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Vorwort

Nach einem umfangreichen Erarbeitungsprozess wurde am 5.
Februar 2013 das Mobilitatskonzept Trier 2025 (,Moko®) vom
Stadtrat einstimmig beschlossen. Es besteht also ein breiter
Konsens Uber alle Parteigrenzen hinweg, in welche Richtung die
weitere Entwicklung des Verkehrs in unserer schénen Stadt
verlaufen soll. Dies ist eine hervorragende Basis flr eine
kontinuierliche zielgerichtete Umsetzung der einzelnen im Moko
enthaltenen MaBnahmen und somit der Steuerung der weiteren
Entwicklung aller Verkehrstrager im Bereich der Stadt Trier in
den kommenden 15 Jahren.

Die Grundlage des Moko bildet das bereits im Jahr 2006 im Rahmen eines Blrgerforums
erarbeitete Ziel ,Trier 2025: mobil — umweltfreundlich — lebenswert!” und der darauf
aufbauende Beschluss des Stadtrates von 2009 zur deutlichen Starkung des so genannten
Umweltverbundes (Bus-, Bahn-, Rad- und FuBverkehr). Das Konzept versteht sich dabei als ein
integrierter Verkehrsentwicklungsplan, der die Belange aller Verkehrstrager und Personengruppen
in einem ausgewogenen Verhéltnis beriicksichtigt. Im Sinne einer ganzheitlichen Planung werden
neben den Aspekten der Verkehrsabwicklung auch die Belange des Stadtebaus und der Umwelt,
die vom Verkehr erheblich beeinflusst werden, bertcksichtigt. Dartber hinaus finden neben
baulichen auch organisatorische MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements einen breiten Raum im
Zielkonzept des Moko. Eine enge Verzahnung des Konzeptes besteht mit dem parallel in
Aufstellung befindlichen Flachennutzungsplan, dessen Flachenausweisungen auf die daraus
resultierenden Folgen im Verkehrssektor Uberpruft wurden.

Als Rahmenplan hat das Moko keine rechtliche verbindliche Wirkung flr die Realisierung der
zahlreichen in ihm zusammengetragenen Projekte und MaBnahmen. Vielmehr legt es, wie der
Ausdruck ,Rahmenplan® ja bereits nahelegt, einen Rahmen fir die weitere verkehrliche
Entwicklung fest, an welchem der Stadtrat und die Verwaltung sich bei kiinftigen Entscheidungen
in Sachen Verkehr und Mobilitat orientieren werden. Das bedeutet jedoch nicht, dass auBBer den im
Moko enthaltenen MaBnahmen keinerlei andere Entwicklungen mehr mdglich sind. Das
Mobilitdtskonzept ist vielmehr flexibel angelegt und steht fir Weiterentwicklungen offen. Allerdings
wird sich jede Entscheidung im Bereich des StraBen- und Wegebaus oder auch der Ausgestaltung
der OPNV-Angebote in den nachsten 10 bis 15 Jahren an den Zielsetzungen dieses Konzeptes
messen lassen mussen. Wollen Rat und Verwaltung zukinftig von den im Moko festgelegten
MaBnahmen und Prioritaten abweichen, muss dies explizit begriindet werden und die
Auswirkungen dieser Entscheidung auf die Zielsetzungen des Moko verdeutlicht werden. Somit ist
gewahrleistet, dass das Moko dauerhaft als Leitlinie von Politik und Verwaltung angewandt werden
kann und dabei auch aktuelle Entwicklungen mit einbezogen werden kénnen.

Beim Mobilitatskonzept handelt es sich um ein sehr komplexes Planwerk. Es besteht in seiner
Gesamtheit aus mehreren Aktenordnern Material, die in den Erarbeitungsprozess eingeflossen
sind bzw. diesen dokumentieren. Fir die Beschlussfassung des Stadtrates wurde ein
zusammenfassender Ergebnisbericht erstellt, der neben dem Textteil einen Anlagenteil enthalt, in
welchem Kartendarstellungen sowie wichtiges Material, z.B. aus der Birgerbeteiligung
zusammengestellt sind. Diesen Bericht halten Sie gerade in der Hand bzw. betrachten ihn auf
einem Monitor. Die grundlegendsten Aussagen des Moko wurden dariber hinaus in der
Beschlussvorlage des Stadtrates noch einmal hervorgehoben (Drucksache 463/2012). Dariber
hinaus gibt es umfangreiche Materialien, die im Rahmen der begleitenden Arbeitskreissitzungen
verwendet wurden sowie tabellarische Aufbereitungen der von den einzelnen Ortsbeiraten
vorgebrachten Anregungen zum Konzept. Diese Materialien kénnen Sie bei Interesse auf der



Homepage der Stadt Trier unter dem Stichwort ,Mobilitdtskonzept” herunterladen oder aber (sofern
sie dort nicht verfugbar sind) beim Stadtplanungsamt anfordern (E-Mail: moko@trier.de).

Da all dies aber flir den interessierten Blrger aufgrund des Umfangs der Materialien schwerlich
handhabbar ist, werden wir zusatzlich noch eine Kurzfassung des Moko-Berichtes anfertigen, die
zum Download bereitstehen sowie in einer begrenzten Auflage auch als gedruckte Version zur
Verfligung gestellt wird.

Sollten Sie Fragen oder Anregungen zum weiteren Umgang mit dem Mobilitdtskonzept haben,
wenden Sie sich bitte an das Stadtplanungsamt, Herrn Kannenberg oder Herrn Klidpfer (0651/718-
1619; stadtplanungsamt@trier.de).

Allen, die an der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes mitgewirkt haben, sei an dieser Stelle fiir lhren
Einsatz gedankt. Das intensive Engagement der Arbeitskreismitglieder, der Ortsbeirdte und der
Burgerinnen und Burger zeigt, dass die weitere Verkehrsentwicklung auf ein breites
gesellschaftliches Interesse st6Bt. Die Grundzielsetzungen eines mdoglichst stadtvertraglichen
Verkehrs und der Sicherstellung von Mobilitédt fir alle Bevdlkerungsgruppen wird von vielen
Birgerinnen und Bulrgern und Institutionen sowie der Gesamtheit der Stadtratsmitglieder
mitgetragen.

Ich mdchte alle ermutigen, sich fur die Weiterentwicklung von vertraglichen Verkehrsabldufen in
Trier zu engagieren. Hierzu gehdrt neben der Diskussion wichtiger baulicher Projekte auch das
tagliche Verhalten jedes einzelnen von uns. Sei es auf dem Weg zur Arbeit oder Schule, sei es in
der Freizeit. Erreicht werden kann das Ziel nur, wenn die Stadtbevdlkerung tatkraftig zu einer
positiven Entwicklung beitragt: durch ihr eigenes Verkehrsmittelwahlverhalten aber auch durch
Ricksichtnahme auf andere (ggf. schwéchere) Verkehrsteilnehmer. Ich bin der Uberzeugung, es
lohnt sich!

Trier, im Februar 2013

%V;V\M
\:»u-a -\ O\ &:&%
Simone Kaes-Torchiani

Beigeordnete
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1 Einleitung

1.1 Anlass und Aufgabe

Das Strategische Stadtkonzept ,Zukunft Trier 2020“ enthélt im Visionsbau-
stein 11 (,Die Verkehrsinfrastruktur ist bedarfsgerecht ausgebaut®) das Ziel,
ein verkehrstrageribergreifendes und ausgewogenes Mobilitatskonzept mit
konkreten MaBnahmenvorschlagen einzubringen. Als Zielrichtungen werden
folgende Punkte benannt:

e Umweltvertraglichere Gestaltung des unvermeidbaren Verkehrsaufkom-
mens und Reduzierung der Verkehrsbelastungen,

e Starkere Einbindung des Standortes in das europaische Verkehrsnetz, auch
und insbesondere des Flugverkehrs unter Nutzung der bestehenden Flug-
hafen,

e Starkung des 6ffentlichen Personenverkehrs im Nah- und Fernverkehr,

e Sicherung der Leistungsfahigkeit des Individualverkehrs (1V), z. B. Erreich-
barkeit der Stadt, Beseitigung von Engpéassen etc.,

e Reduzierung der Verkehrsbelastungen in den Stadtteilen,
e Aufbau eines Radwegenetzes,
e Erhéhung der Aufenthaltsqualitat fir FuBganger,

e Ausbau der Infrastruktur fir den verkehrstragertbergreifenden Giuter-
verkehr.

Wesentliche Zielrichtung bei der Aufstellung des Mobilitatskonzepts als
ganzheitlich konzipiertem Verkehrsentwicklungsplan muss es sein, im Sinne
einer nachhaltigen und integrierten Stadt- und Verkehrsplanung eine um-
fassende Gesamtstrategie zu entwickeln, welche gleichermaBen die Aspekte
Stadt- und Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit sowie Zuganglichkeit
und Erreichbarkeit der Stadtteile bertcksichtigt. Dieses Konzept soll nach
Beschlussfassung dann als Entscheidungsgrundlage im Zuge samtlicher
raumlich-relevanter Planungen der Stadt herangezogen werden.

1.2 Rahmenbedingungen / Einbindung bestehender Planungen
1.2.1 Ubergeordnete Gesamtplanung und Fachplanung

Ubergeordnete ~ Gesamtplanungen (Landesentwicklungsprogramm 1V,
Regionaler Raumordnungsplan Region Trier), Fachplanungen von Bund und
Land (Bundesverkehrswegeplan, Landesverkehrsprogramm) sowie die Pla-
nungen der Zweckverbande und Zusammenschlisse im Bereich des
Offentlichen Verkehrs (Nahverkehrsplan des VRT, Rheinland-Pfalz-Takt
2015) beinhalten die grundlegende Anbindung der Stadt Trier an das
Umland sowie an die regionalen und Uberregionalen Verkehrsnetze. Diese
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Netze sind als Rlckgrat der stadtischen Verkehrssysteme zu betrachten, so
dass die stadtische Verkehrsplanung im Sinne einer Starkung der Funktion
Triers als Oberzentrum der Region und der Verbindung mit den Nachbar-
regionen in Europa auf dieses GrundgerUst auszurichten ist.

Durch die Lage im Dreilandereck Deutschland — Luxemburg — Frankreich
ergeben sich auch Anforderungen aus dem internationalen Verkehr. Diese
umfassen zum einen den Giterverkehr, in den vergangenen Jahren ist aber
vor allem der Pendlerverkehr aus der Region Trier nach Luxemburg in den
Fokus gerlckt. Im Rahmen des Stadtenetzwerks ,QuattroPole” der Stadte
Saarbriicken, Trier, Luxemburg und Metz werden die grenziiberschreitenden
Beziehungen weiter ausgebaut.

Zur stadtvertraglichen Entwicklung der regionalen und grenziberschreiten-
den Verkehrsstrbme muissen aus der stadtischen Verkehrsentwicklungs-
planung heraus Anforderungen an die Weiterentwicklung der Ubergeordne-
ten Netze formuliert werden. Im Vordergrund stehen hier die Einpendler aus
der Region nach Trier sowie die Auspendler nach Luxemburg.

Koalitionsvertrag 2011 — 2016

Der Koalitionsvertrag 2011 der Landesregierung von Rheinland-Pfalz hat fir
die Region weitreichende Auswirkungen. Ziel ist es, auf den Bau von ,Mosel-
aufstieg” und ,Meulenwaldautobahn® zu verzichten, was Auswirkungen auf
die im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes als ,Westumfahrung“ und ,Nordum-
fahrung“ bezeichneten MaBnahmen hat. Gemeinsam mit der Stadt Trier und
der Region Trier-Luxemburg soll ein verkehrstragertibergreifendes Verkehrs-
konzept erarbeitet werden, welches aufzeigt, welche Entlastungen des Stra-
Bennetzes durch einen verstarkten Ausbau des OPNV mdglich sind. Auf
Basis dieser Ergebnisse sollen die beiden genannten StraBenbaumaBnah-
men neu bewertet werden.

Das Mobilitatskonzept 2025 berlicksichtigt den Koalitionsvertrag 2011 dahin-
gehend, dass die beiden InfrastrukturmaBnahmen Westumfahrung und
Nordumfahrung aufgrund ihrer Entlastungswirkung fir das Stadtgebiet zwar
Teil des Handlungskonzeptes 2025 sind, sie aber nicht als zwingende
Voraussetzung fur andere MaBnahmen betrachtet werden. Im Vorgriff auf
das geplante regionale Verkehrskonzept werden im Mobilitdtskonzept
dartber hinaus Strategien und MaBnahmen vorgeschlagen, den Quell-Ziel-
Verkehr der Stadt Trier verstarkt auf éffentliche Verkehrsmittel zu verlagern.
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Landesentwicklungsprogramm IV

Folgende Ziele (Z) und Grundsatze (G) der Landesplanung haben im
Verkehrsbereich besondere Relevanz fiir das Mobilitdtskonzept Trier:

Allgemeine Planungsaussagen

G136

Im Rahmen der Siedlungsentwicklung sollen insbesondere die Verbindungen
zwischen den zentralen Orten und die dafir notwendigen Flachen fiir die funktional
gegliederten Netze der Verkehrstrager gesichert werden.

G137

Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung sollen der nicht motorisierte Verkehr und
der oOffentliche Personenverkehr gestarkt werden.

G138

Die Siedlungsentwicklung soll in Verbindung mit Haltepunkten an Nahverkehrs-
achsen erfolgen, wobei dem schienengebundenen OPNV Vorrang eingeraumt wer-
den soll

G140

Die Gestaltung der Infrastruktur von Schiene und StraBe ist an der raumlichen
Differenzierung der Siedlungsstruktur sowie an dem funktionalen Netz des 6ffent-
lichen Verkehrs und dem funktionalen StraBennetz (funktionales Verkehrsnetz) zu
orientieren.

7142

Das funktionale Netz des 6ffentlichen Verkehrs bezieht Schienenstrecken und Bus-
strecken ein. Auch leistungsfahige Umsteigeanlagen zwischen diesen Verkehrs-
trdgern sind Bestandteile des Netzes. [...].

Offentlicher Verkehr
Z144

GroBraumige Schienenverbindungen sind:
e Moselstrecke Koblenz — Trier und weiter in Richtung Luxemburg,

Uberregionale Schienenverbindungen sind:
e Eifelstrecke von Trier-Gerolstein und weiter in Richtung Kéln,
e Trier — Saarbrilcken,
e Obermoselstrecke Trier — Thionville (F),
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Begriindung / Erlauterung von Z 142 bis zu G 146:

Ein integriertes Konzept fur den o6ffentlichen Verkehr muss auf leistungsfahigen
groBraumigen und Uberregionalen Verbindungen aufbauen und soll die Mobilitat fir
alle Bevolkerungsgruppen sicherstellen. [...] die Beschleunigung und Verbesserung
des Schienenangebots ist entscheidend fir die Akzeptanz des O6ffentlichen
Verkehrs.

StraBennetz
Z150

Folgende Licken im Netz der groBraumigen Verbindungen sind mit Prioritat zu
schlieBen, um vollwertige Verkehrswege zu erhalten:

e A1 NRW - Daun,
e A 60 Wittlich — Rheinbdllen,
e A64 Nordumfahrung Trier (Meulenwald).

Begriindung / Erlauterung zu Z 148 bis zu Z150

Durch eine umweltvertragliche SchlieBung der Licken im FernstraBennetz kénnen
die nachgeordneten StraBennetze erheblich entlastet werden [...]. Umweltgerechte
Ortsumgehungen [...] entlasten die Ortsdurchfahrten vom Druck des Durch-
gangsverkehrs, ermdglichen eine ortsgerechte Gestaltung und Nutzung der Orts-
zentren, schitzen erhaltenswerte Siedlungsstrukturen, vermindern die innerértliche
Larm- und Abgasbelastigungen und erhdéhen die Verkehrssicherheit. Einen
weiteren Schwerpunkt im Hinblick auf die Verkehrssicherheit stellen die ort-
sgerechte Gestaltung (ggf. Rickbau, Verkehrsberuhigung, Tempo-30-Zonen usw.)
der Ortsdurchfahrten und die funktionsgerechte Gestaltung der Verkehrsnetze dar.

Z154

Neue Moselquerungen sind im Zuge des Moselaufstiegs B51 und bei Konz (Bahn-
briicke) zu bauen.

Fahrrad- und FuBwegeverkehr
G159

Die Bedurfnisse des Fahrrad- und FuBwegeverkehrs sind im Rahmen der Sied-
lungs- und Verkehrsplanung insbesondere durch die Sicherung und Entwicklung
umweg- und barrierefreier FuB- und Radwegenetze zu bertcksichtigen.
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Z160

Die Regionalplanung erarbeitet eine regional bedeutsame Radwegekonzeption.
Dabei sind die Belange des Alltagsverkehrs und des Freizeitverkehrs einschlieBlich
des Radtourismus zu bertcksichtigen.

Regionaler Raumordnungsplan

Der Regionale Raumordnungsplan findet sich derzeit in der Neuaufstellung,
so dass an dieser Stelle keine aktuellen Vorgaben dargestellt werden
kénnen.

Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP)

Der Bundesverkehrswegeplan legt Prioritaten flir die deutsche Verkehrs-
infrastruktur bis 2015 fest. Der vordringliche Bedarf des BVWP umfasst
MaBnahmen, deren Realisierung bis 2015 vorgesehen ist und mit deren
Planung begonnen wurde oder werden kann. Der weitere Bedarf enthalt
MaBnahmen, die als sinnvoll erachtet werden, deren Realisierung bis 2015
aber nicht geleistet werden kann. Hierflr sind nur ausnahmsweise Planun-
gen durchzufthren.

In der Region Trier sind die folgenden MaBnahmen mit Bedeutung fir die
Stadt Trier im BVWP 2003 enthalten:

Vordringlicher Bedarf:

¢ A1 Kelberg — Daun (inzwischen fertig gestellt) sowie Grenze NRW —
Kelberg (zwischen Kelberg und Gerolstein kurz vor Fertigstellung),

e B 50 neu (Hochmosellbergang; im Bau) sowie 4-streifiger Ausbau
zwischen Simmern und Hahn (bereits abgeschlossen),

e B 510U Konz-Kénen (im Bau),

e Schienenausbaustrecke Luxemburg — Trier — Mainz (Zweigleisigkeit
Moselbriicke,

e Linienverbesserung Igel, Ausbau fur Neigetechnik),

o BundeswasserstraBe Mosel: Bau zweiter Schleusenkammern u.a. in Trier.

Weiterer Bedarf:

e A 60 Grenze Belgien — Priim (Ausbau auf 4 Fahrstreifen),

e A 64, AS Trier-Trier/Ehrang (im Wesentlichen vierstreifiger Ausbau der
Biewertalbrticke),
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e A 64, Nordumgehung Trier, 1. BA, Bereich Anschluss A 1 bis L 47, hohes
6kologisches Risiko,

e A 64, Nordumgehung Trier, 2. BA Bereich L 47 bis A 64, Bereich ,Dicke
Buche" hohes 6kologisches Risiko,

e B 51 OU Ayl sowie Moselaufstieg (Konz — A 64; hohes 6kologisches Risiko;
besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag).

Fachplanung des Bundes und des Landes Rheinland-Pfalz

Der Landesbetrieb Mobilitat ist fir die Planungen im StraBennetz des Bun-
des und des Landes zustandig. Fir die Region Trier werden insbesondere
folgende MaBnahmen geplant bzw. sind bereits im Bau:

e A1 Lickenschluss Blankenheim — Daun,
e A 64 /B 52 Nordumfahrung Trier (Teilausbau B 52 abgeschlossen),
e B 50 neu mit Hochmoselilbergang (im Bau),

e Ausbau B 51 mit Umfahrung Konz-Kénen (im Bau), dreistreifiger und
kreuzungsfreier Ausbau zwischen Bitburg und Trier (im Bau), Neubau
Moselaufstieg mit Moselbriicke bei Konz.

Das Mobilitatskonzept Gbernimmt diese MaBnahmen nachrichtlich mit dem
jeweiligen Planungsstand. Entsprechend dem Koalitionsvertrag 2011 der
Landesregierung ist eine Umsetzung der gréBeren StraBenbaumaBnahmen
.Moselaufstieg“ und ,Meulenwaldtrasse“ zumindest in den nachsten Jahren
unwahrscheinlich.

SPNV-Planung des Landes Rheinland-Pfalz

Die Planung des Schienenverkehrs sowie erganzender Buslinien mit wich-
tiger Verbindungsfunktion (,RegioLinien®) wird fir die Region Trier vom
Zweckverband SPNV-Nord in Koblenz durchgeflihrt. Die Angebote werden
in Abstimmung mit den Gebietskérperschaften geplant und Uber Mittel des
Landes finanziert.

Fir die Region Trier liegt ein konkretes Konzept flir den Schienenverkehr ab
2015 (Regional-Express-Netz und Anpassung der Regional-Bahn-Linien als
2. Ausbaustufe des Rheinland-Pfalz-Taktes) mit bereits abgeschlossener
Vergabe vor, das im Mobilitadtskonzept nachrichtlich Gbernommen wird. Da-
riber hinaus gibt es Konzepte fur die Reaktivierung der Trierer Weststrecke
(derzeit Machbarkeitsprifung) sowie fur die Ausweitung der Regio-Linien
(Konzept in der Beteiligungsphase). Weitere MaBnahmen sind u. a. Uber das
bereits erwahnte Regionale Verkehrskonzept Region Trier-Luxemburg zu
erwarten.
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Nahverkehrsplan Zweckverband Verkehrsverbund Region Trier 2006

Der Nahverkehrsplan fiir den OPNV in der Region Trier bezieht sich im
Wesentlichen auf den Zeithorizont bis 2011 und berlcksichtigt die geringen
finanziellen Médglichkeiten zum Ausbau des Angebotes. Es wird daher
empfohlen, EinzelmaBnahmen auf der Grundlage von Detailuntersuchungen
zu prifen und insbesondere auch alternative Bedienungsformen in Betracht
zu ziehen. Potenzial zur Kompensation sinkender Schilerzahlen wird im
Wesentlichen im Ausbau des touristischen Verkehrs gesehen.

Auf Grundlage des Koalitionsvertrages 2011 der Landesregierung wird das
Regionale Verkehrskonzept Region Trier-Luxemburg erarbeitet und es ist
zusatzlich die Erarbeitung eines umfassenden Buskonzeptes flr den gesam-
ten Bereich des ZV SPNV-Nord geplant, welches die Regio-LinienAngebote
mit den lokalen und Schilerverkehrslinien zu einem abgestimmten Gesamt-
angebot zusammen fihren soll. Dieses Konzept soll nach Abschluss auch
die Grundlage firr die Fortschreibung der Nahverkehrspléane bilden. Vor dem
Hintergrund des Zeithorizontes 2025 und mit Perspektive auf die genannten
Konzepte werden im Mobilitdtskonzept aus Sicht der Stadt Trier wichtige
MaBnahmen vorgeschlagen, deren Machbarkeit jedoch unter dem Vorbehalt
einer verbesserten Finanzlage im OPNV steht.

1.2.2 Stadtische Gesamtplanung / Vorschlage aus der Birgerschaft

Eine Vielzahl von Anforderungen an das Mobilitdtskonzept ist auf stadtischer
Ebene im Strategischen Stadtkonzept ,Zukunft Trier 2020“ enthalten. Die Er-
gebnisse der Arbeitsgruppe ,Stadtebau und Verkehr* vom Mai 2001 umfas-
sen insbesondere die drei Leitziele

e Starkung des OPNV,
e Sicherung der Leistungsféahigkeit des Individualverkehrs,
e Sicherung der Schieneninfrastruktur.

Die auf Grundlage der Blrgergutachten im Rahmen des Stadtmarketing-
Prozesses erarbeiteten Stadtteilrahmenpldne enthalten ebenfalls Ziele und
konkrete MaBnahmenvorschlage zur verkehrlichen Entwicklung in den 19
Stadtteilen. Das Mobilitatskonzept bildet dabei den Rahmen fiir die Ab-
stimmung dieser einzelnen kleinrAumigen MaBnahmen.

Weitere Vorschlage aus der Blrgerschaft kénnen seit 2009 Gber den Blrger-
haushalt eingebracht werden. Diese MaBnahmenvorschldge werden zwar
zunachst zur Berlcksichtigung in den einzelnen Haushaltsjahren ein-
gereicht, dartber hinaus gehende Ideen zur Verkehrsentwicklung werden
aber auch im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes behandelt.

Die Bearbeitung des Mobilitdtskonzeptes 2025 steht in enger Kooperation
mit dem laufenden Prozess der Fldchennutzungsplanung und richtet sich ne-
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ben der Darstellung wichtiger Verkehrstrassen vor allem auf die Abstimmung
mit der kiinftigen Wohnbauflachen- sowie der gewerblichen Entwicklung.

Zudem beeinflussen weitere stadtplanerische Prozesse, wie z.B. laufende
SanierungsmaBnahmen, Soziale-Stadt-Projekte die Rahmenkonzeption
~Stadt am Fluss” oder konkrete Planungsaufgaben und Wettbewerbe wie die
Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes und des Porta-Nigra-Umfeldes die
Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes.

1.2.3 Stadtische Fachplanung

Als Grundlage fur die verkehrliche Bewertung von einzelnen MaBnahmen
wurde bislang im Regelfall die Verkehrsuntersuchung Raum Trier von
Schaechterle-Siebrand’ mit ihrem Prognosehorizont 2010 herangezogen.
Diese groBraumig angelegte Untersuchung ist als rein quantitative Verkehrs-
analyse zu verstehen, die zwar als eine detaillierte Datengrundlage anzu-
sehen ist, jedoch aufgrund der mittlerweile bis zu 20 Jahre zurlickliegenden
Grunderhebung und der nicht erfolgten Fortschreibung nicht mehr als aktuell
gelten kann.

Als konzeptioneller Rahmen flr die Verkehrsplanung in Trier wurde 1992 auf
der Grundlage der Analyse von Schaechterle-Siebrand ein gesamtstadti-
sches Verkehrskonzept mit sehr ambitionierten Zielen und einem MaB-
nahmenpaket zum Erreichen dieser Ziele beschlossen. So sollte u. a. eine
Reduzierung des Anteils des MIV um 30 % im Wesentlichen durch eine
Steigerung des Anteils des OPNV um 100 % erzielt werden.

Fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wurden in den vergangenen
Jahren mehrere Einzeluntersuchungen durchgeflihrt, wobei die Bearbei-
tungstiefe dieser Konzepte stark unterschiedlich war. Es sind insbesondere
Zu nennen:

e Verkehrliche Einzeluntersuchungen und Konzeptionen MIV (z.B. Netz-
konzeption Trier-Nord, B 51 Moselaufstieg),

e Verkehrliche Einzeluntersuchungen und Konzeptionen fiir den OPNV und
SPNV (Nahverkehrspléne, Regionalbahnplanung.

In der Erfolgskontrolle des Verkehrskonzeptes von 1992 musste festgestellt
werden, dass die angestrebten Ziele nicht erreicht werden konnten. Durch
verbesserte Tarifangebote (u. a. das Semesterticket) und die Neuorgani-
sation des Spéat- und Wochenendverkehrs (Sternbus) sind die Fahrgast-
zahlen im OPNV zwar um 25% gestiegen, der ambitionierte Ausbau des An-
gebotes im Busverkehr wurde jedoch teilweise wieder zurickgenommen, da
die Kosten der zusétzlichen Leistungen wesentlich héher waren als die er-
zielte Nachfragesteigerung.

' Schaechterle-Siebrand: Verkehrsuntersuchung Raum Trier, 1993 und 1996
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Ein GroBteil der InfrastrukturmaBnahmen im Verkehrskonzept von 1992 wur-
de bislang nicht umgesetzt. Einzige NeubaumaBnahme der vergangenen
Jahre war der Haltepunkt Ehrang Ort, ein Ausbau bzw. eine Sanierung der
Verkehrsinfrastruktur wurde an der Zurmaiener StraBBe, der Aachener StrafB3e
in den Ortskernen von Ruwer und Euren vorgenommen.

1.3 Mobilitatskonzept 2025
Mobilitatsentwicklung als Teil der Stadtentwicklung bis 2025

Mit dem Mobilitdtskonzept 2025 liegt nun ein neues verkehrliches Gesamt-
konzept vor, das Politik, Verwaltung sowie Blrgerschaft als Leitlinie fir die
zukinftige verkehrliche Entwicklung der Stadt Trier bis zum Jahr 2025 die-
nen soll.

Als Teil des Strategischen Stadtkonzepts ,Zukunft Trier 2020“ war fir das
Mobilitatskonzept ebenfalls ein Prognosehorizont bis 2020 geplant. Ebenso
wurde 2004 vom Stadtrat die Neuaufstellung des Flachennutzungsplans mit
dem Planungshorizont 2020 beschlossen. Im Laufe der Bearbeitung des
Mobilitatskonzepts wurde der Prognosehorizont auf das Jahr 2025 geéandert,
da der urspringliche Zeitplan der Bearbeitung nicht eingehalten werden
konnte. Die Anpassung des Prognosehorizonts hat folgende Vorteile:

e 2025 ist das Prognosejahr wichtiger Prognosen auf Bundesebene, so dass
die dort verwendeten Daten in das Mobilitatskonzept Gbernommen werden
kénnen,

e die Analyse des Mobilitatskonzeptes wurde ebenfalls um finf Jahre auf
2010 aktualisiert. Dadurch konnten zwischen 2005 und 2010 erhobene
Daten aus regionalen Verkehrsuntersuchungen in die Uberarbeitete Analyse
integriert werden.

Aufgrund der vielfachen Wechselwirkungen zwischen Stadt- und Verkehrs-
planung sind die Aussagen des Mobilitdtskonzepts als wesentliche Einfluss-
gréBen im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans zu be-
trachten. Einerseits sollen die Haupttrassenfihrungen der grundlegenden
Elemente der zuklnftigen Verkehrsnetze im kinftigen Flachennutzungsplan
festgelegt werden. Andererseits bestimmen die Festlegungen des Flachen-
nutzungsplans hinsichtlich der Stadt- und Raumstruktur zu einem wesentl-
ichen Teil die Anforderungen an das Verkehrssystem.

Die Entwicklung und Aufstellung des Mobilitdtskonzepts erfolgt daher in
engem (thematischen und zeitlichen) Zusammenhang mit der Neuauf-
stellung des Flachennutzungsplans. Teile des Mobilitdtskonzepts sollen
dartber hinaus als Fachbeitrag Verkehr zum Flachennutzungsplan dienen.
Der Planungshorizont des Flachennutzungsplans wurde daher ebenfalls auf
das Jahr 2025 geandert.
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Mobilitatsentwicklung als Querschnittsaufgabe

Wahrend die Verkehrskonzeptionen der Vergangenheit gréBtenteils infra-
strukturell orientierte Ausbauprogramme waren, treten heute im Zeichen be-
grenzter Flachen- und Finanzmittel-Verflgbarkeit verstarkt betrieblich-orga-
nisatorische MaBnahmen in den Mittelpunkt des Interesses der kommunalen
Verkehrsplanung. Der Fortschritt in der Informationstechnologie macht auch
im Verkehrsbereich heute Lésungen mdglich, durch die ohne kostspielige
StraBenneubauten eine Optimierung der Verkehrssituation im Bestand er-
zielt werden kann. Trotzdem ist es in Trier erforderlich, die Verkehrs-
infrastruktur in einigen Teilen des Stadtgebietes auszubauen, insbesondere
um die Bedingungen fir den FuB- und Radverkehr zu verbessern und den
aktuellen rechtlichen Anforderungen an den Immissionsschutz nachzukom-
men.

Die MaBnahmen im Mobilitdtskonzept setzen sich daher im Wesentlichen
aus folgenden Teilen zusammen:

e Bewertung von InfrastrukturmaBnahmen,
e Standards fir die Uberpriifung und Verbesserung des Bestandsnetzes,

e Organisatorische MaBnahmen und MaBnahmen des Mobilithitsmanage-
ments.

Wie in der Verkehrsuntersuchung Raum Trier von 1990-1996 bildet das
VerkehrsmengengerUst, insbesondere fir den Kfz-Verkehr, die Grundlage
der Bewertung von MaBnahmen. Ziel ist die Sicherung der Leistungsfahig-
keit des Kfz-Verkehrs, d. h. zu vermeiden, dass der StraBenverkehr in der
Stadt zusammenbricht.

Darlber hinaus bestimmen jedoch weitere quantitative und qualitative Vor-
gaben die MaBnahmenbewertung:

e ZielgréBen zur Entwicklung der Verkehrsmittelanteile am Gesamtverkehr
(Modal Split), zuletzt im Stadtratsbeschluss von 2009,

e (Gleichbehandlung aller Verkehrsteilnehmer, Abbau von Barrieren,
e Erhdéhung der Verkehrssicherheit,

e Anforderungen aus der Immissionsschutzplanung,

e Sicherung einer hohen Lebensqualitét in Trier,

e Unterstitzung des Tourismus- und Einkaufsstandorts Trier durch die Siche-
rung der Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln und attraktive Verkehrs-
anlagen.

Verkehrsmittelibergreifende MaBnahmen des Mobilitditsmanagements stel-
len wirkungsvolle verkehrsplanerische Instrumente dar, durch die eine effek-
tive Steuerung der rdumlichen, zeitlichen und modalen Verkehrsnachfrage
mdglich wird.
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Das Mobilitatskonzept enthalt daher:

e querschnittsorientierte Analysen, Ziele, Strategien und MaBnahmen zu
Gewerbeverkehr, Tourismusverkehr, Immissionsschutz, Siedlungsentwick-
lung und Stadtgestalt,

e Standards und Vorschlage zur Vernetzung von Verkehrsmitteln,

® eine Zusammenfassung von MaBnahmen des kommunalen und betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagements in einem eigenen Baustein.
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2  Struktur und Verfahren des Mobilitatskonzeptes

2.1 Struktur des Mobilitatskonzeptes

Mit der Bearbeitung des Mobilitdtskonzeptes wurde im Jahr 2005 begonnen,
als Zieljahr wurde entsprechend dem Strategischen Stadtkonzept 2020 ge-
wahlt. Die Projektleitung fir das Mobilitdtskonzept lag zunachst beim Tief-
bauamt, dann beim Stadtplanungsamt der Stadt Trier.

Anlage 2.1 zeigt die Bearbeitungsstruktur des Mobilitdtskonzepts Die Kon-
zeption umfasst einen Bearbeitungsblock, der verschiedene thematische
Bausteine umfasst. Als Klammer flhren die Bausteine ,Leitbild“ und
.Integriertes Handlungskonzept“ sowie die bausteintbergreifende Begleitung
der Bearbeitung durch Arbeitskreise die thematischen Einzelbausteine zu-
sammen. Die Unterteilung in Einzelbausteine ermdglichte eine parallel
laufende Ausarbeitung der einzelnen Themen durch die Stadtverwaltung und
unterschiedliche externe Bearbeiter.

Im Sinne dieser urspriinglichen Konzeption wurden die Erhebung der Grund-
lagendaten wie Haushaltsbefragung, Betriebsbefragung, Passantenbefra-
gungen und Verkehrszdhlungen sowie die Bausteine ,Leitbild”, ,Radver-
kehr“, ,Parken” und ,Mobilititsmanagement* an verschiedene Bliros verge-
ben. Die Ergebnisse der dieser Bausteine liegen als Abschlussberichte vor:

e Haushaltsbefragung: V-KON KG Trier in Zusammenarbeit mit Ingenieurbdiro
Helmert Aachen, 2005,

e Betriebsbefragung: Mobilitdtsberatung Dipl.-Geogr. Maik Scharnweber,
Trier, 2006,

e Passantenbefragung Innenstadt Trier: V-KON KG Trier, 2005,

e Verkehrszahlungen StraBenverkehr: Stadt Trier, Tiefbauamt, 20052,

e Verkehrszahlungen Busverkehr: Ingenieurgruppe IVV Aachen, 20053,

e Leitbild: Stadt Trier in Zusammenarbeit mit Planersocietat Dortmund, 2006,
e Radverkehrskonzept: AB Stadtverkehr Bonn, 2010,

e Parkraumkonzept: Hupfer Ingenieure GmbH Niederhorbach, 2010,

e Modulentwurf "Mobilititsmanagement", Biro fir Mobilitatsberatung und
Moderation Trier, 2010.

2 Die Datenbasis von 2005 wurde fiir die Analyse 2010 durch die Integration von Daten aus

regionalen Untersuchungen fiir den StraBenverkehr erganzt. Eine weitere Fortschreibung des
Verkehrsmodells wurde Uber Zahlungen des Bliros R+T und der Stadtverwaltung Trier aus den
Jahren 2011 und 2012 vorgenommen.

Die Datenbasis von 2005 wurde fir die Analyse 2010 durch Daten aus der automatischen
Fahrgastzahlung der Stadtwerke Trier Verkehrs-GmbH flr den Busverkehr erganzt.
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Die Analyse des Verkehrsaufkommens wurde 2005-2007 vom Tiefbauamt in
Zusammenarbeit mit der Ingenieurgruppe IVV Aachen erarbeitet und 2007 in
einem Zwischenbericht dokumentiert. Vom Stadtplanungsamt wurden zu-
dem 2008 Entwirfe fir die Bausteine OPNV und StraBennetz erarbeitet.

Die einzelnen Bausteine wurden unterschiedlich detailliert ausgearbeitet.
Als umsetzungsorientierte Konzepte haben das Radverkehrskonzept und
das Parkraumkonzept eine gréBere Bearbeitungstiefe. Sie umfassen sowohl
die Ubergeordnete strategische Ebene des Mobilitdtskonzeptes als auch
konkrete kleinrAumige MaBnahmen. Das Parkraumkonzept wurde bereits
vom Stadtrat beschlossen.

Ab 2009 wurden die verbleibenden Bausteine sowie die Zusammenstellung
der Ergebnisse als Gesamtpaket an das Ingenieurbtro R+T Topp, Huber-
Erler, Hagedorn aus Darmstadt vergeben. Die urspriingliche Bausteinstruk-
tur wurde beibehalten und bildete die Grundlage der Bearbeitung und far
den vorliegenden Abschlussbericht.

Bereits abgeschlossene Bausteine wurden weitgehend unverandert Uber-
nommen Die jeweiligen Abschlussberichte wurden als Anlagen beigeflgt.
Die Inhalte der Einzelbausteine sind dartber hinaus als Kurzfassung Teil
des vorliegenden Berichts. In den Kurzfassungen werden ggf. wesentliche
Anderungen der Rahmenbedingungen seit 2005 berticksichtigt, zudem ent-
sprechen die MaBnahmen der einzelnen Bausteine dem Stand nach Ab-
schluss des Integrierten Handlungskonzeptes Die urspringlichen MaBnah-
menkonzepte der Einzelbausteine werden ggf. nach dem Beschluss des
Mobilitatskonzepts angepasst.

Die Ubrigen Bausteine wurden im Wesentlichen als Rahmenkonzeption auf
der Ubergeordneten MaBstabsebene des Mobilitadtskonzeptes ausgearbeitet.
Detaillierte Ausarbeitungen von MaBnahmen erfolgen im Anschluss an die
Fertigstellung des Mobilitdtskonzeptes im Rahmen weitergehender Pla-
nungsschritte. Einzelne konkrete MaBnahmenvorschlage sind i. d. R. als
Prufauftrage formuliert. Untersuchungen und Planungen zu einzelnen Maf3-
nahmen, die vor bzw. wahrend der Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes
durchgefuhrt wurden, wurden im MaBnahmenkonzept des Mobilitadtskonzep-
tes berlcksichtigt. Hierzu zahlen u. a.:

e Ausbauplanung der Bitburger StraBe im Bereich Napoleonsbriicke 2010,
e Masterplan und Verkehrsuntersuchung Trier West 2010-2011,
e Wettbewerb Porta-Nigra-Umfeld mit Verkehrsuntersuchung, 2010,

e Potenzialuntersuchung fir den Busverkehr der Stadtwerke-Verkehrs GmbH
2010,

e Studie Petrisbergaufstieg, 2011.
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2.2 Projektbegleitung
2.2.1 Arbeitskreise

Der Planungsprozess wurde von einem projektbegleitenden Arbeitskreis
unterstltzt, der sich je nach Stand der Bearbeitung aus unterschiedlichen
Teilnehmern zusammensetzte. Wahrend des gesamten Prozesses waren
die Stadtratsfraktionen sowie die wichtigsten Verbande und Institutionen mit
Verkehrsbezug in die Erarbeitung des Konzeptes eingebunden.

Nachdem im Jahr 2010 zunachst das Leitbild, die politischen Modal-Split-
Zielsetzungen (Stadtratsbeschluss vom 26.11.2009) und die unterschiedli-
chen Szenarien in einem kleineren Arbeitskreis aus Politik und Verwaltung
erbrtert wurden, wurden im Jahr 2011 die einzelnen Arbeitsstande regel-
maBig im gesamten Arbeitskreis vorgestellt und diskutiert.

Neben der zustandigen Baudezernentin, dem bearbeitenden Blro und dem
externen Moderator waren Vertreter folgender Stellen Mitglied im
begleitenden Arbeitskreis:

e Stadtverwaltung (Stadtplanungsamt, Tiefbauamt, Amt fir Stadtentwicklung
und Statistik, StraBenverkehrsamt, Schulverwaltungsamt, Amt fir Wirt-
schaftsférderung),

e Stadtratsfraktionen (Verkehrspolitische Sprecher),
e Interessensverbande aus dem Bereich Verkehr (ADAC, ADFC, VCD),

e Akteure aus den Bereichen OPNV und SPNV (VRT, SWT, ZV SPNV-Nord,
Deutsche Bahn sowie weitere Bus-Verkehrsunternehmen),

e Wirtschaftsverbande (IHK, HwK, Vereinigung Trierer Unternehmer,
Einzelhandelsverband, City-Initiative, Tourist-Information Trier, Hotel- und
Gaststattenverband),

e Senioren- und Behinderteninteressensverbande (Club aktiv, Seniorenbiiro),
e Polizei und Verkehrswacht,

e AStA-Gruppen von Universitat und Fachhochschule,

e Deutscher Gewerkschaftsbund,

* |okale Agenda 21.

Fir die Erarbeitung der Bausteine ,Radverkehrskonzept® und ,Parkraum-
konzept” gab es eigene kleinere Projektarbeitskreise.
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2.2.2 Gremien

Das Mobilitatskonzept wurde in mehreren Stufen in den Gremien der Stadt
Trier behandelt. Veranstaltungen waren:

Datum Schritt / Stufe

30.03.2004 Kenntnisnahme des Strategischen Stadtkonzeptes ,Zukunft Trier 2020°
durch den Stadtrat

17.03.2005 Stadtratsbeschluss zur Aufstellung des Mobilitdtskonzeptes

Nov. 2009 Stadtratsbeschluss zur Modal-Split-Zielsetzung

Mai 2012 Vorstellung und Diskussion im Stadtvorstand und im DA IV (nicht
offentlich)

14.08.2012 Diskussion im DA IV (Sondersitzung)

23.08.2012 Beteiligung der Offentlichkeit und der Ortsbeirate

12.11.2012 Beschlussfassung (Stadtvorstand)

21.11.2012 Beratung im DA IV (Beschluss vertagt)

05.12.2012 Beschlussfassung DA IV

anschlieBend Stellungnahmen Ortsbeirate

11.12.2012 Beratung im Stadtrat (Beschluss vertagt)

23.01.2013 erneute Beratung und Beschlussfassung DA IV

anschlieBend erneute Stellungnahmen von Ortsbeiraten

05.02.2013 Beschlussfassung Stadtrat

Tabelle 1: Beteiligung der stadtischen Gremien

2.2.3 Beteiligung der Offentlichkeit

Die Grundlagen des Leitbildes wurden als Sonderform der Blirgerbeteiligung
in einem ganztagigen Workshop erarbeitet. Merkmale des Birgerforums
waren:

e Zuféllige Auswahl der Teilnehmer + Vertreter der Ortsbeirate,
¢ Freie Themenwahl mit offenem Ausgang des Workshops,

e Behandlung der Themen in Wahrnehmungs- und Kritikphase (Analyse) und
Leitbildphase,

e Externe Moderation + fachliche Unterstitzung durch die Verwaltung.

In den beiden Gruppen des Workshops wurden in der Analyse Themen vor-
geschlagen und ihre Wichtigkeit bewertet. In der Leitbildphase wurden Ziele
fir die wichtigsten Themen erarbeitet. AbschlieBend wurde die Ubergeord-
nete Zielsetzung definiert.
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Birgerbeteiligung wurde im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes zudem bei
folgenden Bearbeitungsschritten umgesetzt:

e Internetbefragung zum Radverkehr in Trier als Auftakt des Radverkehrs-
konzeptes,

e Berlcksichtigung der Vorschlage aus dem Blrgerhaushalt,
e Berlicksichtigung der Vorschlage in den Stadtteilrahmenplanen.

Fiar die Bulrgerbeteiligung beim Integrierten Handlungskonzept wurde eine
Kurzfassung des vorliegenden Berichtes erarbeitet, die der Rathaus Zeitung
beigelegt wurde und im Internet abrufbar war. Die Kurzfassung ist als
Anlage 2.2 beigefligt. Zudem wurde der Konzeptentwurf im Rahmen einer
Diskussionsveranstaltung den interessierten Blrgerinnen und Blrgern sowie
den Ortsbeiraten prasentiert und diskutiert.

Die Rickmeldungen konnten per Post, per E-Mail, per Einwurf in eine Urne
beim Blrgeramt oder aber Uber die Internetplattform des Blrgerhaushaltes
abgegeben werden. Insgesamt sind ca. 180 Stellungnahmen von Blirge-
rinnen und Burgern eingereicht worden.

2.3 Aufbau des Berichtes

Der Abschlussbericht des Mobilitatskonzepts setzt sich aus folgenden Teilen
zusammen:

a) Gesamtbericht mit Abbildungen und Planen (R+T):

e Vollstdndige Dokumentation der seit 2009 vom Biro R+T bearbeiteten
Bausteine,

e Uberarbeitung und Aktualisierung der Textteile, die bis 2009 vom Stadt-
planungsamt bearbeitet, aber noch nicht veréffentlicht wurden,

e Kurzfassungen der bis 2010 abgeschlossenen Bausteine externer Be-
arbeiter unter Verwendung originaler Textpassagen der jeweiligen Projekt-
bearbeiter,

b) weitere Dokumente, die bei der Stadt Trier verfligbar sind:

e Vollstdndige Untersuchungsberichte der von externen Bearbeitern bis 2010
ausgearbeiteten Bausteine,

e vorliegende Konzepte und Planungen zu einzelnen MaBnahmen.
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3 Grundlagen

3.1 Rahmenbedingungen der Mobilitat in Trier
3.1.1 Lage und Stadtstruktur

Die Stadt Trier ist mit rund 105.000 Einwohnern und Uber 50.000 Arbeits-
platzen Oberzentrum fir die Region Trier. Darlber hinaus Ubernimmt die
Stadt zentrale Funktionen, insbesondere im Einzelhandel, fir Teile des
Saarlandes, des GroBherzogtums Luxemburg, Belgiens und Frankreichs.

Die Region Trier ist ebenso wie die angrenzenden Regionen ein stark 1and-
lich gepragter Raum. Auch der ,Speckgurtel“ im unmitteloaren Trierer Um-
land umfasst im Wesentlichen landlich gepragte Stadte und Gemeinden.

Mobilitdt und Verkehrsverhalten sowie Verkehrsmittelwahl werden maB-
geblich durch die Siedlungsstruktur bestimmt. In der Region Trier kann na-
hezu flachendeckend von einer vollstandigen Motorisierung der Haushalte
ausgegangen werden. Angebote anderer Verkehrsmittel missen daher ge-
genlber Autofahrten konkurrenzfahig sein. Im Folgenden werden die we-
sentlichen spezifischen Merkmale der Trierer Stadtstruktur kurz dargestellt.

Aus der Stadtstruktur und der Geschichte heraus lasst sich insbesondere
eine Unterscheidung in eine Kernstadt, (das , Trier um 1900“) und die Stadt-
erweiterungen im 20. Jahrhundert treffen. Die Kernstadt umfasst die mittel-
alterliche Altstadt und alle angrenzenden Stadterweiterungen in Richtung
Trier Nord (Maximin), Trier West, Trier Sid und Gartenfeld. Urspringliche
Einzelsiedlungen (z. B. Zurlauben, Maar, Ldwenbricken) sind zu einer
zusammenhangenden hoch verdichteten Siedlungsflache verschmolzen. Die
Abgrenzung der ,Kernstadt“ ist in Bild 3.1 dargestellt.

Die Stadterweiterungen des 20. Jahrhunderts umfassen tatséchliche
Neubaugebiete des 20. Jahrhunderts, aber auch durch Eingemeindungen
entstandene Zuwéchse der Siedlungsflache. Sie haben in der Regel eine
geringere Bevdlkerungsdichte.

Talstadt und Hohenstadtteile

Die Siedlungswachstum im engen Moseltal ist begrenzt. Neue Siedlungen
mussten daher oftmals auf die Héhen ausweichen. Die H6henunterschiede
zwischen den ,Talstadt” im Moseltal und den Plateaus sind teilweise be-
trachtlich, die ZufahrtsstraBen und -wege zu den neuen Stadtteilen sind ent-
sprechend steil und verlaufen durch enge Taler. Sie bilden Engpésse im
StraBenverkehr und erhebliche Widerstande im Radverkehrsnetz.

Auch innerhalb einzelner Siedlungsflachen sind die Héhenunterschiede
betrachtlich. Typisch fur Trier sind Wohngebiete in Hanglagen wie in Ruwer,
Zewen oder Olewig, die eine attraktive ErschlieBung im FuB-, Rad- und
Busverkehr erschweren.
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Abbildung 1: Héhen und Entfernungen im Stadtgebiet Trier

Entfernungen im Stadtgebiet

Innerhalb der Kernstadt kdnnen viele wichtige Ziele im Alltagsverkehr auf
kurzen Wegen und Uberwiegend ohne Steigungen erreicht werden. Zwi-
schen der Altstadt und den im 20. Jahrhundert eingemeindeten Gemeinden
insbesondere des Moseltals liegen teilweise groBe Entfernungen mit
entsprechend langen Reisezeiten (Zewen: 6 km, Ruwer 6 km, Quint: 9 km
Luftlinie). Diese Entfernungen kénnen nur von einem geringen Bevdlkerung-
steil ohne Auto oder o6ffentliche Verkehrsmittel zurtckgelegt werden, ins-
besondere wenn sie durch die Topographie, die Mosel oder andere
Barrieren zusatzlich erschwert werden.
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Moselbriicken

Die Mosel kann im Stadtgebiet vom Kfz-Verkehr auf vier Briicken gequert
werden. Die Ehranger Briicke der B 52 ist Teil des Ubergeordneten Fern-
straBennetzes mit einem hohen Anteil an Durchgangsverkehr, die Ubrigen
Briicken dienen in erster Linie dem Binnen- und Quell- / Zielverkehr der
Stadt Trier. Hinzu kommen zwei Eisenbahnbriicken mit zuséatzlichen Stegen
fir FuBganger und Radfahrer.

Rund drei Viertel der Einwohner leben auf der rechten Moselseite, dort sind
auch die wichtigsten Ziele wie die Altstadt und die Universitat. Auf der linken
Moselseite liegen zwei der drei groBen Gewerbegebiete, die Fachhoch-
schule sowie mehrere groBe Einkaufsmarkte und Fachmarktzentren. Im
Verkehr zwischen Stadt und Region Trier muss die Mosel insbesondere bei
Fahrten zwischen der A64 / Luxemburg bzw. der Eifel und der Altstadt
gequert werden. Hieraus ergibt sich ein hohes Verkehrsaufkommen auf den
Moselbriicken, insbesondere im Berufsverkehr. Ein ,Flaschenhals® ist vor
allem die Zufahrt aus der Eifel tGber die Bitburger StraBe zur Kaiser-Wilhelm-
Brlicke.

StraBennetz der Kernstadt

Die heutigen StraBenrdume gehen im Wesentlichen auf das StraBennetz
aus der Zeit um 1900 zurtck. In dieser Zeit wuchs die Stadt Trier Uber die
Grenzen des Alleenrings hinaus. StraBenrdume der Kernstadt aus dem 20.
Jahrhundert sind u. a. die MoseluferstraBBe, der Durchbruch der Innenstadt-
Westtrasse oder der Durchbruch durch die Reichsabtei. Dabei wurden zwar
in vielen Fallen gewachsene Stadtstrukturen zerschnitten, ein wirklich
»=autogerechter” Ausbau des StraBennetzes, wie er flr andere Stadte typisch
ist, wurde jedoch nur an wenigen Punkten im Stadtgebiet, z. B. an den
Kaiserthermen, vorgenommen. Der Alleenring als ehemalige begrinte Wall-
anlage der Stadtmauer ist in der historischen Form weitgehend erhalten
geblieben.

Die StraBenraumbreiten betragen auch im HauptverkehrsstraBennetz oft nur
10 bis 15 Meter. Ergebnis sind eine Vielzahl von StraBenrdumen, deren
Verkehrsanlagen nach heutigen Richtlinien nur Gber Minimalbreiten bzw. zu
geringe Breiten verfigen. Die Fahrstreifenbreiten liegen auch bei Haupt-
verkehrsstraBen fast Uberall bei ca. 2,75-3,00 m statt 3,25-3,50 m, in Sud-
allee und ChristophstraBe ist auf Teilabschnitten nur ein Uberbreiter
Fahrstreifen vorhanden. In vielen Fallen wird ein sehr hohes Verkehrs-
aufkommen Uber zweistreifige StraBen abgewickelt (z. B. Olewiger Stral3e,
Bitburger StraBe).

Die Anschlisse des Alleenrings an die MoseluferstraBe sind komplexe
Knotenpunkte, da gleichzeitig die versetzt liegenden Briicken angeschlossen
werden. Die Brickenkdpfe von Kaiser-Wilhelm-Briicke und Rdmerbriicke
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wurden beim Ausbau der MoseluferstraBe vergleichsweise flachensparend
ausgefihrt, da die Bebauung der Altstadt bis unmittelbar an das Moselufer
reicht. Leistungsféahige planfreie Anbindungen an die Briicken sind nicht vor-
handen, an der Rémerbricke sind ein Teil der Fahrbeziehungen nur Gber
Umwegfahrten durch die Altstadt mdéglich.

Liegen die Flachen far den Kfz-Verkehr an der Untergrenze, so werden die
Anforderungen des FuB- und Radverkehrs in der Kernstadt und weiteren Be-
reichen des Stadtgebietes nahezu flachendeckend unterschritten. Gehwege
sind in der Regel zu schmal bzw. werden durch parkende Kfz in der Nutzung
eingeschrankt. Radverkehrsanlagen entlang der HauptverkehrsstraBen feh-
len oftmals.

Durch die geringen StraBenraumbreiten ist es oftmals nicht mdglich, mit
geringem Aufwand angemessene Flachen flr alle Verkehrsteilnehmer her-
zustellen. Stattdessen wird in den meisten Fallen zu entscheiden sein, fir
welche Verkehrsmittel Flachen optimiert werden sollen und welche Konse-
quenzen fur andere Verkehrsmittel sich hierdurch ergeben. Weitere An-
spriche an die Aufteilung des StraBenraums ergeben sich darliber hinaus
durch das jeweilige stadtebauliche Umfeld.

3.1.2 Kenndaten der Siedlungsstruktur

Die Lage der wichtigsten Quellen und Ziele des Verkehrs im Stadtgebiet
Trier zeigt Bild 3.2. Die wesentlichen Merkmale der Siedlungsstruktur und
ihre Auswirkungen auf das Verkehrsautfkommen werden im Folgenden kurz
beschrieben.

Wohngebiete

Eine Ubersicht der Ortsbezirke mit Einwohnerzahlen im Jahr 2010 zeigt
Anlage 3.1. Die 105.000 Einwohner der Stadt Trier verteilen sich auf
unterschiedliche Siedlungstypen:

Rund 42.000 Einwohner wohnen in der verdichteten Kernstadt, d. h. in der
Altstadt und in den Gebieten, die im Wesentlichen vor 1900 eingemeindet
und dicht bebaut wurden. Rund 9.000 Einwohner wohnen in der eigentlichen
Altstadt innerhalb des Alleenrings. Typische Bebauungsstruktur sind mehr-
stockige Gebaude in Blockrandanordnung, Uberwiegend an geringer belas-
teten NebenstraBBen, aber auch direkt an den HauptverkehrsstraBBen.

Ebenfalls rund 42.000 Einwohner wohnen in ehemals selbstandigen Doér-
fern, die durch Eingemeindungen Teil der Stadt Trier wurden. Die meisten
dorflichen Stadtbezirke sind nach dem Zweiten Weltkrieg stark gewachsen
und umfassen neben den historischen Ortskernen mit mehrstéckiger
geschlossener Bebauung ausgedehnte Neubaugebiete mit Uberwiegender
Einfamilienhausbebauung. Der gréBte Stadtteil auBerhalb der Kernstadt ist
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Ehrang (7.500 Einwohner), das mit Biewer (2.000 Einwohner) und Quint
(1.500 Einwohner) ein durchgehendes Siedlungsband im Moseltal bildet.
Kleinster Stadtteil ist Eitelsbach mit knapp 300 Einwohnern. Typisch fur Trier
sind Ortsbezirke mit 3.000-4.000 Einwohnern (Ruwer, Pfalzel, Euren,
Zewen, Feyen). Die eng bebauten historischen Ortskerne werden teilweise
durch UmgehungsstraBBen entlastet.

Rund 21.000 Einwohner leben in gréBeren Siedlungen, die Uberwiegend
nach dem Zweiten Weltkrieg entstanden sind und teilweise eigene Orts-
bezirke bilden. 10.000 Einwohner bewohnen die Siedlungen des Tarforster
Plateaus (Neu-Kirenz und Trimmelter Hof) und 11.000 Einwohner leben in
den Siedlungen Neu-Heiligkreuz, Mariahof, Schammat und Weismark. Die
Siedlungen umfassen je nach Entstehungszeit Einfamilien- und Mehr-
familienhausbebauung bis hin zu Hochh&usern. Sie sind in der Regel
aufgelockert und stark durchgrint. Die ErschlieBungsstraBennetze sind
Uberwiegend auf Verkehrsberuhigung ausgelegt, die HauptverkehrsstraBBen
groBenteils anbaufrei.

Arbeitsplatze

Wichtigster Standort ist die Innenstadt mit rund 50 % der Arbeitsplatze. Im
Vordergrund stehen Arbeitsplatze in Einzelhandel, Dienstleistung, Gesund-
heit / Pflege, Ausbildung und Verwaltung. Gewerbliche Nutzung wurde
weitgehend aus der Innenstadt in die Gewerbegebiete verlagert.

Knapp ein Viertel der Beschéftigten arbeitet in den drei groBen Gewerbe- /
Industriegebieten Euren / Zewen / Monaise, Trier Nord und Hafen, weitere
Arbeitsplatzschwerpunkte sind die Universitdt und der Wissenschaftspark
Petrisberg.

Versorgung / Gesundheit

Auch im Einzelhandel dominiert die Innenstadt. Eine Verlagerung des innen-
stadttypischen Einzelhandels auf die ,Griine Wiese® hat in Trier kaum statt-
gefunden, Abgesehen von mehreren Verbrauchermarkten ist in den Ge-
werbegebieten fast nur so genannter nicht zentrenrelevanter Einzelhandel
wie Bau- und Gartenmarkte oder Kraftfahrzeugbedarf zu finden. Proble-
matischer ist die Entwicklung der Nahversorgung in den Stadtteilzentren.
GeschaftsstraBen wie die PaulinstraBe oder Stadtteileinkaufszentren wie in
Mariahof verlieren gegentber neuen Nahversorgungszentren mit guter Pkw-
Erreichbarkeit am Rand der Stadtteile an Bedeutung.

Gesundheitseinrichtungen konzentrieren sich ebenfalls auf die Innenstadt.
Die groBen Krankenhauser befinden sich im Zentrum, ebenso wie der GroB-
teil der Facharzte. Weiterer Schwerpunkt fir Gesundheitseinrichtungen ist
seit einigen Jahren der Petrisberg (u. a. Augenklinik).
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Ausbildung

Weiterfilhrende Schulen und Berufsschulen befinden sich Uberwiegend in
der Innenstadt. Die beiden groBen Hochschulen der Stadt haben jeweils
Flachen auBerhalb der Innenstadt. Problematisch ist dabei insbesondere die
Lage der Universitat auf dem Tarforster Plateau, aber auch der Standort der
Fachhochschule an der staugeféhrdeten Bitburger StraB3e.

Freizeit und Tourismus

Die wichtigsten Freizeitziele sind die Innenstadt (Kultur, Gastronomie) und
die ausgedehnten Griinflachen im Stadtgebiet (Naherholung). Nachfrage-
starke Standorte auBerhalb dieser Bereiche sind die beiden Freibader,
Sport- und Kleingartenanlagen sowie Kultur- und Gastronomiebetriebe
auBerhalb der Innenstadt (u. a. Petrisberg).

Schwerpunkt des Tourismus in der Stadt Trier ist die Altstadt mit ihren Bau-
denkmalern, ihren Einkaufsméglichkeiten und ihrem kulturellen Angebot.
Weitere touristische Ziele sind Baudenkmaler auBerhalb der Innenstadt (St.
Matthias, Pfalzel, Schloss Monaise) und die Ausgangspunkie regionaler
Wander- und Radwanderrouten.

Fazit

Nur in wenigen Stadten hat sich die Konzentration von Arbeitsplatzen,
Einzelhandel, Bildung, Kultur, Gesundheit und Freizeit in der Innenstadt in
solch einem hohen MaBe erhalten wie in Trier. Abgesehen vom Campus der
Universitdt und den groBen Gewerbegebieten liegen die aufkommens-
starksten Ziele im Zentrum der Stadt. Die Gewerbegebiete am Stadtrand
haben aber bei Einzelhandel und Dienstleistung gegenltber der Innenstadt
eine vergleichsweise geringe Bedeutung.

Hierin liegt ein hohes Potenzial bei der Aufwertung der Verbindungen in die
Innenstadt fir den FuB-, Rad- und o6ffentlichen Verkehr. Insbesondere
Trierer Einwohner kénnten einen GroBteil des Kfz-Verkehrs vermeiden,
wenn fir Fahrten in die Altstadt andere Verkehrsmittel genutzt wirden. Es
wird aber auch deutlich, dass zur Sicherung dieser attraktiven Innenstadt
auch die Erreichbarkeit der Altstadt fiir den Kfz-Verkehr — insbesondere flir
Besucher aus der Region und Touristen — gewéhrleistet sein muss. Das Kfz-
Verkehrsaufkommen soll jedoch die MaBnahmen zur Aufwertung der
anderen Verkehrsmittel nicht behindern.
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3.1.3 Anbindung der Region

In der Region Trier wohnen etwas mehr als 400.000 Einwohner in den
Landkreisen Trier-Saarburg, Bernkastel-Wittlich, Eifelkreis (Bitburg-Priim)
und Vulkaneifel (Daun). Die Region ist dinn besiedelt, die groBten Stadte
sind Wittlich (18.000 EW), Konz (18.000 EW) und Bitburg (13.000 EW). Eine
Ubersicht aller Gemeinden der Region zeigt Anlage 3.1.

Fahrten aus der Region nach Trier werden im Alltagsverkehr im Wesent-
lichen nur mit dem Kfz oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchgefihrt. Im
Freizeitverkehr kommen Fahrten Uber den Moselradweg und die Personen-
schifffahrt auf Mosel und Saar hinzu. Die wichtigsten Verkehrswege in der
Region Trier zeigen die Bilder 3.3 und 3.4.

Offentlicher Verkehr

Im Unterschied zu anderen Regionen ist das Potenzial des Bahnverkehrs
begrenzt. Die geographische Lage bestimmt maBgeblich die Anbindung der
Region Trier an das Eisenbahnnetz. Die Bahnstrecken verlaufen im Moseltal
und weiteren Nebentalern. Aus topographischen Griinden fehlen direkte und
schnelle Eisenbahnverbindungen nach Osten Uber den Hunsriick sowie auf
die Hochebenen der Sudeifel. Oftmals liegen die Bahnhdéfe im Tal, wahrend
die eigentlichen Siedlungen auf der Hohe liegen. Bei einem GroBteil der
Stadte und Gemeinden mit Bahnanschluss liegen die Stationen am Ortsrand
oder sogar auBerhalb des eigentlichen Hauptortes, u. a. in den Kreisstadten
Wittlich und Bitburg, der Nachbarstadt Schweich und weiteren gréBere Ge-
meinden wie Speicher und Zemmer.

In der Region Trier sind es im Wesentlichen die Gemeinden der Verbands-
gemeinde Konz, die einen ginstigen Zugang zum Eisenbahnverkehr haben.
Die Verbandsgemeinden Ruwer, Kell am See und Hermeskeil, sowie groBe
Teile der Landkreise Bernkastel-Wittlich, Eifelkreis und Vulkaneifel sind
dagegen ohne Bahnanschluss. Neben dem Schienenverkehr spielt daher
der Regionalbusverkehr eine wichtige Rolle bei der ErschlieBung des Um-
landes. Wichtige Achsen in der Region sind u. a. Trier — Welschbillig — Bit-
burg, Trier — Hermeskeil, die ErschlieBung des Moseltals in Richtung Bern-
kastel-Kues und die Bedienung der Verbandsgemeinde Ruwer, Uber die
Grenzen der Region hinaus erganzen Busverbindungen in die Arbeitsplatz-
schwerpunkte Luxemburg-Oberstadt und -Kirchberg, nach Metz und zum
Flughafen Hahn das Schienennetz. AuBerhalb dieser Achsen wird Bus-
verkehr im Wesentlichen nur fir den Schilerverkehr angeboten.
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StraBennetz

Das StraBennetz der Region gliedert sich ebenfalls in vergleichsweise gut
ausgebaute Hauptachsen und ein Netz mit eher geringem Ausbaustandard.
Im Unterschied zum o&ffentlichen Verkehr liegen jedoch die Mittelzentren
Bitburg, Wittlich und Hermeskeil sowie die gréBeren Nachbarstéddte an den
Hauptachsen des regionalen BundesfernstraBennetzes. Langere Fahrzeiten
treten insbesondere auf den Verbindungen in das Saartal, in den westlichen
Eifelkreis, in den Hochwald sowie in das Moseltal um Neumagen-Dhron auf.

A 1 und B 51 Sid haben in ihrer Fortfihrung Gber die A 602 und die Mosel-
uferstraBe eine leistungsfahige Zufahrt in die Stadt Trier. Stérungen im Ver-
kehrsablauf treten in der Regel nur kurzzeitig im morgendlichen Berufs-
verkehr auf. Dies gilt auch fur die kleineren BundesstraBBen B 268 und B 422.
Problematisch ist dagegen die Bitburger StraBe, die gleichzeitig Zufahrt der
B 51 Nord und Anschluss von der A 64 aus Richtung Luxemburg ist.

Radverkehr

Im Radverkehrsnetz sind einige Umlandgemeinden glnstig an das Fern-
wegenetz angebunden. Dies sind insbesondere die Stadte Konz und
Schweich, Teile der Verbandsgemeinde Ruwer, Kordel, Igel und das Sauer-
tal. Auf Grund der groBen Entfernung der Umlandgemeinden zur Trierer Alt-
stadt ist im Alltagsverkehr jedoch von einem geringen Radverkehrsaufkom-
men auszugehen. Bei den vergleichsweise nahe liegenden Gemeinden
Trierweiler und Aach erschwert die Topographie die Radnutzung.

Schifffahrt

In der Personenschifffahrt werden im Tourismusverkehr an einzelnen
Wochentagen direkte Verbindungen aus Saarburg und Bernkastel-Kues
nach Trier angeboten.

Fazit:

Die Anbindung der Region beginstigt in vielerlei Hinsicht die Nutzung des
Pkw. Offentliche Verkehrsmittel haben wesentliche Nachteile gegeniber
parallelen Verbindungen im Kfz-Verkehr:

e Unglnstige Verlaufe der Bahntrassen gegentber dem BundesfernstraBBen-
netz (v. a. Bitburg, Wittlich, Schweich, Luxemburg-Oberstadt und Kirch-
berg),

e Umlandgemeinden sind fast vollstandig ohne Bahnanschluss (Ausnahmen
Konz, Schweich, Kordel, Igel), die Qualitdt des Busangebotes unterscheidet
sich stark von Linie zu Linie,
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e In Regionen mit langen Fahrzeiten im Kfz-Verkehr ist ein OPNV-Angebot
fast nicht vorhanden (Hochwald, Stdeifel).

Stattdessen erreichen die Einpendler aus der Region Uber ein gut aus-
gebautes StraBennetz die Stadtgrenze und treffen erst dort auf ein StraBen-
netz, das die hohen Kfz-Belastungen in den Spitzenzeiten nicht bewaltigen
kann.

Um den Quell-Ziel-Verkehr aus dem Umland in hohem MaBe auf &ffentliche
Verkehrsmittel zu verlagern, misste das Angebot in der Region stark aus-
gebaut werden, was bei der geringen Bevdlkerungsdichte sehr aufwandig
ist. Darlber hinaus missen daher Park+Ride-Angebote die geringe Erschlie-
Bungsqualitat des Schienenverkehrs erganzen. Im Vergleich mit anderen
Regionen fehlen insbesondere starke Siedlungsachsen entlang der Bahn-
strecken, die ein nachfragestarkes sternférmiges S-Bahn bzw. Regional-
bahnsystem begtnstigen wirden.

3.2 EingangsgroBen zum Verkehrsverhalten
3.2.1 Haushaltsbefragung

Der Abschlussbericht der Haushaltsbefragung ist als eigenstéandiges Doku-
ment bei der Stadt Trier verfligbar. Im Folgenden werden die wesentlichen
Ergebnisse der Befragung kurz dargestellt. Weitere Aspekte, insbesondere
zu Verkehrsmittelwahl und Verkehrsbeziehungen werden in Abschnitt 3.4
sowie bei den verkehrsmitteloezogenen Bausteinen behandelt.

e An einem normalen Werktag verlassen 89,4 % der Trierer Bevdlkerung das
Haus. Jede neunte Person bleibt den ganzen Tag zu Hause. Der Anteil der
immobilen Personen ist bei den Mannern niedriger ausgepragt als bei den
Frauen.

e Es werden durchschnittlich 3,44 Wege pro Tag von den Personen in Trier
unternommen. Hierfir werden 60,0 Minuten des Tages mit verkehrlichen
Aktivitdten verbracht. Die Wege dauern im Mittel 15,6 Minuten; dabei
werden im Schnitt 5,75 km zurlickgelegt.

o Jeweils ein Drittel der Fahrten bezieht sich auf Arbeit sowie Einkaufen; ein
Filnftel auf Freizeit und Besuch, ein Zehntel der Fahrten dient dem Reise-
zweck Ausbildung.

e Gut zwei Drittel aller Wege, die im motorisierten Individualverkehr zurtick-
gelegt werden, sind langer als 3 km. Im nicht-motorisierten Individualverkehr
dominieren hingegen die kirzeren Wege. Im FuB- und Radverkehr werden
Wege Uber drei Kilometer nur bei 14 % der Befragten durchgefihrt.

e Fiir die Mehrzahl der Wege wird das private Kfz gewahlt. Uber 53 % aller
Wege werden mit dem Kfz entweder als Selbstfahrer oder als Mitfahrer
zurlckgelegt. Bei vergleichbaren Untersuchungen in der Bundesrepublik
liegen diese Kfz-Anteile mit 61 % deutlich héher (MID 2002).
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e Mit 16 % aller Wege und Fahrten weist der 6ffentliche Verkehr mit Bus und
Bahn sehr hohe Werte auf. Der Radverkehr liegt mit 9 % gut im Schnitt
vergleichbarer Stédte aber auch im Bundesmittel. Auch der Anteil des
FuBverkehrs weist mit 20 % einen durchschnittichen Wert (MID 2002 =
23 %) auf.

e Frauen unternahmen mehr Wege an den Befragungstagen (3,60 Wege zu
3,26 Wegen). Wahrend bei den Mannern das Arbeiten im Vordergrund steht
(32 % Arbeit + 8 % geschéftlich unterwegs), ist bei den Frauen die Arbeit
(20 % + 1 %) deutlich geringer ausgepragt; der Reisezweck Einkaufen (27%
Einkaufen / Bummeln + 8 % Besorgungen) dominiert.

e Ein Blick auf die zeitliche Verteilung der Wege zeigt, dass am frihen
Morgen um ca. 8 Uhr die meisten Wege zuriickgelegt werden. Frauen sind
haufig mittags gegen 13:00 Uhr wieder zu Hause, wahrend Maéanner
aufgrund der langen Arbeitszeiten erst gegen 17:00 Uhr wieder nach Hause
kommen.

e Die héchsten FuBwegeanteile und Fahrradanteile sind in den zentralen
Stadtbezirken zu finden. In Trier-Mitte / Gartenfeld erreicht der FuBwege-
anteil 41 % aller Verkehrswege. In den auBeren Planungsbereichen liegen
nur ca. halb so groBe FuB- und Fahrradanteile vor. Je nach Planungs-
bereich wird auch das Angebot von Bus und Bahn unterschiedlich stark
genutzt.

Aus der Haushaltsbefragung ergibt sich folgende Verkehrsmittelwahl im Ge-
samtverkehr der Trierer Bevdlkerung. Die Zahlen enthalten alle Wege im
Binnenverkehr innerhalb der Stadt sowie Wege von Trierer Einwohnern Uber
die Stadtgrenze hinaus (Quell-/Ziel-Verkehr der Trierer Bevoélkerung).

FuB Rad Bus Bahn | Mot. Zweirad Miv MIv

Selbstfahrer | Mitfahrer

20 % 9 % 15 % 1% 2% 44 % 9 %

Tabelle 2: Modal Split des Gesamtverkehrs der Trierer Bevolkerung

3.2.2 Unternehmensbefragung

Die Unternehmensbefragung zur Vorbereitung des ,Mobilitatskonzeptes
Trier 2020 wurde 2006 von Mobilitatsberatung Dipl.-Geogr. Maik Scharn-
weber in Zusammenarbeit mit einem Forschungspraktikum zum Thema
.Betriebliches Mobilitatsmanagement® an der Universitat Trier durchgefthrt.
Dabei war die Zielsetzung, einen umfassenden Uberblick Uber die Mobilitats-
bedlrfnisse der Betriebe und ihrer Beschéaftigten zu bekommen und diese zu
analysieren. Der Abschlussbericht der Betriebsbefragung ist als eigen-
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standiges Dokument bei der Stadt Trier verflgbar. Im Folgenden werden die
wesentlichen Ergebnisse der Befragung kurz dargestellt.

Weitere Aspekte, insbesondere zur Verkehrsmittelwahl werden in Abschnitt
3.4 sowie den verkehrsmitteloezogenen Bausteinen behandelt. Das be-
triebliche Mobilitdtsmanagement ist zudem Teil des Bausteins Mobilitats-
management.

Befragt wurden insgesamt 1.358 Beschaftigte von Unternehmen in Trier.
Erfasst sind somit Binnenpendler, die in Trier wohnen und arbeiten sowie
Einpendler nach Trier. Die wesentlichen Ergebnisse der Unternehmens-
befragung sind:

e Die groBte Gruppe der befragten Beschéftigten wohnt mit 588 Personen in
der Stadt Trier (42 %). 54% der Beschaftigten stammen aus den sonstigen
Stédten und Gemeinden der Region Trier, rund 4% der Umfrageteilnehmer
kommen aus Stédten und Gemeinden auBerhalb der Region Trier.

e Der Arbeitsbeginn konzentriert sich auf den Vormittag, weist aber innerhalb
dieser Stunden eine relativ breite Streuung auf. Die gréBte Konzentration
(57%) lasst sich zwischen 7 und 9 Uhr feststellen. Vor 7 Uhr beginnen
lediglich 12% der Beschéaftigten ihre Arbeit. Die Anzahl der Nennungen nach
10 Uhr summiert sich fir den Rest des Tages auf einen Wert von 19%.

e Das Ende der Arbeitszeit ist auf den Nachmittag konzentriert. Die Halfte der
Arbeitsendzeiten liegt zwischen 16 und 18 Uhr. Danach nehmen die
Nennungen stetig ab. Verglichen mit dem Arbeitsbeginn ist beim
Arbeitsende jedoch eine grdBere Streuung auffallig.

e Knapp drei Viertel gaben an, fur den Arbeitsweg weniger als 30 Minuten zu
bendtigen, 20% sogar weniger als 15 Minuten. Demgegeniber stehen
lediglich 29 Beschéftigte (2%), die mehr als eine Stunde flir den taglichen
Weg zur Arbeit aufwenden missen.

e 217 Personen besitzen eine Zeitkarte fir Bus bzw. Bahn. Dies sind nur
knapp 20% derer, die diese Frage beantwortet haben. Im Falle des Pkw ist
die Verfugbarkeit mit 1260 Nennungen (ca. 90%) deutlich héher. Immerhin
112 Personen (knapp 10%) haben keinen Zugang zu einem Automobil. Fast
80% (928 Personen) gaben an, ein Fahrrad zu besitzen; 261 Personen
verneinten diese Frage.

e Eine deutliche Mehrheit von 60% der Befragten gab an, das Auto bzw.
Motorrad immer oder zumindest haufig fur den Weg zur Arbeit zu nutzen.
Erst in groBem Abstand folgen die 6ffentlichen Verkehrsmittel mit 14% und
die Fahrgemeinschaften mit 10%. Addiert man die Pkw-Alleinfahrer mit den
Fahrgemeinschaften und P+R-Nutzern, spielt bei fast drei Viertel der
Beschaftigten das Auto eine Rolle um zur Arbeit zu gelangen.

e Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden nicht einmal von jedem
Dritten genutzt. Fahrrad fahren und zu FuB zur Arbeit zu gehen muss bei
jeweils 6 % schon fast als Ausnahmeerscheinung bezeichnet werden. Dies
passt weder zu bundesweiten Erfahrungswerten noch ist es allein mit der
Wohnortverteilung zu begriinden. Bei 40% der Befragten mit Wohnsitz in
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der Stadt Trier sind neben der Entfernung und der gegebenen Topographie
andere Grinde fur diese geringen Werte zu suchen.

Zwei Drittel der Befragten haben die Mdoglichkeit, ihr Auto auf dem
Betriebsgelande abzustellen. 13% nutzen in der Regel kostenlose und ein
Finftel der Beschaftigten kostenpflichtige Abstellplatze auBerhalb des
Betriebsgelandes.

Von 1358 Befragten gaben 1042 Personen (77 %) an, dass sie Kenntnisse
Uber ihre OV-Verbindung zwischen Wohnort und Arbeitsplatz haben.
Eigenen Angaben zufolge besitzen auch fast drei Viertel der Pkw-Fahrer
(73%) diese Kenntnisse, nutzen den 6éffentlichen Verkehr aber nicht.

93 % der Buspendler fahren mit den Stadtbuslinien der Stadtwerke Trier,
dagegen nur 7 % mit den Regiobuslinien, obwohl rund die Halfte der
Beschaftigten auBerhalb der Stadt Trier wohnt. Hinzu kommt die Nutzung
des Schienenverkehrs.

Die Erreichbarkeit der Arbeitsplatze wird von den Betrieben je nach Ver-
kehrsmittel unterschiedlich gut bewertet (Angaben in Noten von 1-6).

Die Erreichbarkeit mit dem MIV wird fast ausschlieBlich als sehr gut bzw. gut
bewertet, Mittelwert ist 1,7.

Gut bis ausreichend wird die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad bewertet,
Mittelwert ist 2,4.

Aufgrund der geringen Reichweite im FuBverkehr wurde die fuBlaufige
Erreichbarkeit zwar Uberwiegend als sehr gut bzw. gut, haufiger als bei
anderen Verkehrsmitteln aber auch als ungenigend bezeichnet, Mittelwert
ist 2,7.

Die schlechteste Bewertung erhalten 6ffentliche Verkehrsmittel mit einem
Mittelwert von 2,8. Wie beim FuBverkehr gibt es viele gute Bewertungen, oft
wird die Anbindung aber auch mit ausreichend oder schlechter bewertet.

Zusammenfassend ergibt sich folgende Verkehrsmittelwahl der Beschéaf-
tigten in Trier. Die Daten enthalten Einwohner der Stadt Trier, die auch in
Trier arbeiten, sowie Berufseinpendler.

FuB |Rad |OPNV/SPNV |Bike+Ride | MIV MIv Park+Ride
alleine | Fahrgemeinschaft
6% |6% |14 % 1% 60% |10 % 2%

Tabelle 3: Verkehrsmittelwahl der Beschéftigten in Trier (haufigste Nutzung)
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3.2.3 Passantenbefragung Innenstadt

Die Passantenbefragung wurde 2005 von der V-KON KG durchgeflihrt. Der
Abschlussbericht ist als eigenstandiges Dokument bei der Stadt Trier verflg-
bar. Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse der Befragung kurz
dargestellt. Weitere Aspekte, insbesondere zur Verkehrsmittelwahl werden
in Abschnitt 3.4 sowie den verkehrsmittelbezogenen Bausteinen behandelt.

Die Befragungen wurden am Donnerstag den 07.07.05 und am Samstag
den 09.07.05 im Zeitraum von 10:00 bis 17:00 Uhr an verschiedenen Stellen
in der SimeonstraBe in Trier durchgefihrt. Insgesamt wurden am Donners-
tag 327 Personen befragt, am Samstag waren es insgesamt 391 Personen.
Die wesentlichen Ergebnisse der Befragung sind:

e Am Donnerstag stellen die Trierer mit 37 % selbst den gr6Bten Teil der
Innenstadtpassanten. Weitere 27 % der Besucher stammen aus den Land-
kreisen der Region Trier, 20 % aus ubrigen Teilen Deutschlands (v. a.
Saarland und Nordrhein-Westfalen) sowie 16 % aus dem Ausland.

e Am Samstag ist die Zahl der auswartigen Besucher etwas hdher: 33 % der
Innenstadtbesucher kommen aus Trier, 23 % aus der Region, 25 % aus
dem Ubrigen Deutschland und 19 % aus dem Ausland.

e Hauptgrund zum Innenstadtbesuch ist donnerstags der Besuch der
Innenstadt zum Einkaufen bzw. fir einen Bummel (36 % der Befragten). Es
folgen der Tourismus (20 %), beruflich / geschéaftlicher Aufenthalt (16 %),
Inanspruchnahme von Dienstleistungen (13 %) und Schulbesuch (10 %).
2% der Befragten sind Bewohner der Innenstadt. Oftmals wird der Haupt-
grund des Innenstadtbesuchs (z. B. Schulbesuch, Arbeit) mit zuséatzlichem
Einkaufsbummel oder Gastronomiebesuch verkn(pft.

e An Samstagen ist fir 70 % der Besucher Einkaufen und Bummeln der
Hauptgrund. Es folgen der Tourismus (21 %) und beruflich / geschaftlicher
Aufenthalt (4 %), Inanspruchnahme von Dienstleistungen (2 %) und Gastro-
nomiebesuch (1 %). 2 % der Befragten sind Bewohner der Innenstadt.
Verschiedene Besuchsanldasse werden mit dem Hauptgrund des Innenstadt-
besuchs verknipft, z. B. Einkauf und zuséatzlicher Gastronomiebesuch.

e Insgesamt besuchen unterschiedlichste Besuchergruppen die Stadt Trier.
Donnerstags betragt der gréBte Anteil Personen, die mehrmals pro Woche
die Innenstadt besuchen (25 % der Befragten), die zweitgrdBte Gruppe sind
Besucher, die das erste Mal in Trier sind (21 %). Am Samstag bilden die
gréBte Besuchergruppe Gelegenheitsbesucher, die mehrmals im Jahr, aber
seltener als monatlich nach Trier kommen (29 %), zweitgrdBte Gruppe sind
wieder die Besucher, die das erste Mal in Trier sind (16 %).
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Folgende Verkehrsmittelwahl bei Anreise zur und Abreise von der Innenstadt
wurde an den beiden Befragungstagen ermittelt:

FuB Rad OPNV Reisebus |MIV
Donnerstag |16 % 5% 23 % 5% 51 %
Samstag 14 % 4 % 14 % 4 % 63 %

Tabelle 4: Verkehrsmittelwahl der Innenstadtbesucher — alle Befragten

Werden nur die Trierer Einwohner betrachtet, ergibt sich folgende Verkehrs-
mittelwahl bei An- und Abreise:

FuB Rad OPNV Reisebus |MIV
Donnerstag |40 % 10 % 23 % - 27 %
Samstag 42 % 8 % 16 % - 34 %

Tabelle 5: Verkehrsmittelwahl der Innenstadtbesucher — nur Trierer

Weitere Ergebnisse der Untersuchung sind:

Von den Befragten reisen donnerstags 62 % alleine, samstags nur 7 %.
Samstags sind die meisten Besucher zu zweit oder dritt unterwegs (jeweils
38 %). Fir Samstage sind insbesondere Gruppen zwischen 5 und 10
Personen typisch.

Das Parkverhalten ist an den beiden Befragungstagen weitgehend gleich. In
der Summe benutzen an beiden Tagen ca. drei Viertel aller Besucher
gebUhrenpflichtige Parkplatze im o6ffentlichen Raum. Mit jeweils um die
50 % nehmen die Parkhauser den gréBten Anteil als Stellflache fur die Fahr-
zeuge ein. Rund 25 % der Fahrzeugbesitzer stellen ihren PKW auf einem
Parkplatz mit Parkschein bzw. Parkuhr ab. Nur rund 10 % der Befragten
nutzen private Stellplatze. Auf kostenfreien Stellplatzen im o&ffentlichen
Raum finden 12% der Fahrer wahrend der Woche einen Parkplatz, am
Samstag 15%.

Mit jeweils ca. 25 % der Parkvorgange haben die Parkhauser ,Kaufhof* und
,City“ die hdchste Nachfrage, die Ubrigen Parkhduser werden von bis zu
12% der Besucher genutzt. Zum Zeitpunkt der Befragung 2005 wurde das
Parkhaus Ostallee nur von 2 % der Besucher genutzt.

Das Parkleitsystem ist rund 80 % der Befragten bekannt. Donnerstags nut-
zen 39% und samstags 31% der relevanten Personen das Parkleitsystem
zur Parkplatzsuche.
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¢ Am Donnerstag geben 66% der befragten Autofahrer an, dass sie eigentlich
auch die Mdglichkeit hatten, mit dem OPNV anzureisen, samstags sind es
noch 55%. Grlnde fur die Nichtnutzung sind die Bequemlichkeit (ca. 40 %),
der Preis (ca. 20 %) und die Verbindungsqualitédt (ca. 10 %). Bei Auto-
fahrern, die 6ffentliche Verkehrsmittel nicht als Alternative sehen, wurde vor
allem die Verbindungsqualitat bemangelt.

e Am Donnerstag geben 33% der Nicht-Autofahrer an, dass sie alternativ
auch den Pkw zur An- und Abreise hatten nutzen kénnen, am Samstag sind
es 42 %. Grinde fur die Nichtnutzung des Pkw sind in erster Linie die
Kosten, die Parkraumsituation und der Wunsch nach Bewegung.
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3.3 Verkehrsmodellrechnung
3.3.1 Verkehrsmodell als Planungsinstrument

Ein wichtiger Bestandteil des Mobilitadtskonzeptes 2025 ist die Modellierung
des Verkehrsaufkommens sowie die Bewertung von MaBnahmen und
Planfallen im Verkehrsmodell. Es besteht aus den verkehrsmittelbezogenen
Matrizen (Ortsveranderungen von A nach B) und den Infrastruktur-Netzen
fiir FuBganger, Radverkehr, OPNV und MIV Die sogenannte ,Umlegung® der
Matrizen auf das Netz ergibt die jeweilige Verkehrsbelastung auf den
einzelnen Abschnitten der Verkehrsinfrastruktur.

Die Stadt Trier besitzt ein Verkehrsmodell, das mit der Software VENUS der
Ingenieurgruppe IVV Aachen erstellt wurde und vom Stadtplanungsamt
gepflegt wird. Fir die Berechnung der MaBnahmenwirkungen wurde er-
ganzend von R+T ein VISUM-Verkehrsmodell (PTV AG Karlsruhe) ver-
wendet, das flr die Ermittlung von Fahrgastpotenzialen fiir die Stadtwerke
Trier Verkehrs-GmbH erstellt wurde.

Das Verkehrsmodell umfasst das Analysemodell und das Prognosemodell:

e Das Analysemodell dient primar der Eichung des Modells sowie der
Bestandsanalyse. Es wurde urspringlich im VENUS-Verkehrsmodell fir das
Bezugsjahr 2005 erstellt, ergdnzend wurde die Analyse im VISUM-Modell
fir die MaBnahmendiskussion im Arbeitskreis zun&chst fur 2010 aktualisiert
und im Rahmen verschiedener Verkehrsuntersuchungen in Trier fUr die
Zielprognose auf den Stand des Jahres 2012 gebracht. Im Analysemodell
wurde die Szenarienbetrachtung (vgl. Abschnitt 4.2.3) durchgefiihrt.

e Das Prognosemodell wird zur Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen
von MaBnahmen verwendet. Prognosehorizont ist das Jahr 2025. Die ur-
springliche VENUS-Basisprognose fir das Jahr 2020 wurde im VISUM-
Modell in zwei Schritten fiir das Jahr 2025 fortgeschrieben.* Im Prognose-
modell wurde die abschlieBende Zielprognose (vgl. Abschnitt 14.5) durch-
geflhrt.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes werden zwei verschiedene Prognose-
Planfalle verwendet:

Basisprognose 2025 (VISUM-Modell)

Der Basisfall enthalt die prognostizierte Siedlungsentwicklung fir das Jahr
2025. In den Verkehrsnetzen werden nur geringe Anderungen hinterlegt:

e Im FernstraBennetz der Lickenschluss der A1 Blankenheim — Daun, die
B 51 n (Umfahrung Konz-Kénen) und die B 50 n (Hochmosellbergang),

* Far die MaBnahmendiskussion wurde die Basisprognose auf der Grundlage der Analyse 2010

erstellt, fir die Zielprognose auf der Grundlage der Analyse 2012.
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¢ |m Stadtgebiet Trier die B 422 neu (Umfahrung Ehrang).

Die Basisprognose zeigt die prognostizierte Entwicklung des Verkehrs-
aufkommens bis 2025, wenn keine weiteren MaBnahmen umgesetzt werden
und bildet die Grundlage der Prifung von MaBnahmen.

Zielprognose 2025 (VISUM-Modell)

Die Zielprognose zeigt die prognostizierte Verkehrsentwicklung bis 2025
unter Berucksichtigung der MaBnahmen des Mobilitdtskonzeptes. Berechnet
wurden zwei Planfalle:

e alle MaBnahmen im Umsetzungskonzept,

¢ alle MaBnahmen im Umsetzungskonzept + alle MaBnahmen unter Baulast
des Bundes bzw. regionaler Aufgabentragerschaft.
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3.3.2 Analyse 2012
Strukturdaten

Das urspringliche Datengerist wurde urspringlich fir das VENUS-Ver-
kehrsmodell 2005 zusammengestellt und fir 2010 / 2012 aktualisiert. Hierftr
wurden folgende Datenquellen verwendet®:

e Einwohner- und Erwerbstatigenstatistik des Amts fur Stadtentwicklung und
Statistik, mehrere Jahrgénge,

e Pendlerstatistiken des Statistischen Landesamts Rheinland-Pfalz und Statec
Luxemburg,

e Schulentwicklungsplan Trier 2010-2020,

e Wohnortdaten des Studierendenwerks Trier.

Im Analysenetz 2010 / 2012 wurden folgende Strukturdaten verwendet:
a) Personen Trier
e Einwohner: 105.500,
e Beschaftigte in Trier: 35.200,
e Berufsauspendler (ohne Luxemburg): 6.900
e Berufsauspendler nach Luxemburg: 6.000,
e Schiler an allgemeinbildenden Schulen: 8.800,
e Schiler an berufsbildenden Schulen: 2.700,
e Studierende: 13.300.
b) Ziele Trier
* Arbeitsplatze: 76.100,
e Schulplatze allgemeinbildende Schulen: 11.400,
e Schulplatze berufsbildende Schulen: 8.500,
e Hochschulplatze: 18.500,
e Verkaufsflache: ca. 270.000 m2.
c) Einpendler
e Einwohner Region Trier (ohne Stadt Trier): 410.000,
e Berufseinpendler: 39.500,

®  Die einzelnen Datenquellen stammen aus unterschiedlichen statistischen Grundlagen und lagen

fir unterschiedliche Jahre vor. Um ein abgestimmtes Datengerlst zu erhalten, wurden einzelne
Originaldaten ggf. geringfligig angepasst.
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e Schiler an allgemeinbildenden Schulen in Trier: 2.600,
e Schduler an berufsbildenden Schulen in Trier: 5.400,
e Studierende: 5.500.

Verkehrsmittelwahl

Entsprechend den Ergebnissen aus der Haushaltsbefragung (HB), der
Unternehmensbefragung (UB) und der Passantenbefragung (PB) ergeben
sich folgende EingangsgréBen bei der Verkehrsmittelwahl:

Wegezweck Quelle FuB Rad ov MIV
Gesamtverkehr, nur HB 20 % 9 % 16 % 55 %
Trierer
Arbeit nur Trierer HB 10 % 11 % 14 % 65 %
Arbeit Trierer und UB 6 % 6 % 14 % 72 %
Einpendler*

Geschaftliche Wege, nur HB 6 % 4 % 2% 88 %
Trierer

Ausbildung, nur Trierer HB 30 % 8 % 40 % 23 %
Einkaufen, nur Trierer HB 23 % 8 % 1% 58 %
Besorgungen, nur Trierer HB 20 % 8 % 23 % 49 %
Freizeit, nur Trierer HB 25 % 12 % 10 % 53 %
Innenstadtbesuch an PB 42 % 8 % 16 % 34 %
Samstagen, nur Trierer

Innenstadtbesuch an PB 14 % 4% 14 % 63 %
Samstagen, Trierer und

Einpendler**

Privatbesuch, nur Trierer HB 23 % 8 % 16 % 53 %
Holen / Bringen, nur HB 11 % 6 % 2% 82 %
Trierer

* ohne Auspendler
** 67 % der Befragten sind Einpendler

Tabelle 6: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken
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Wesentliche Ergebnisse, die Hinweise fur das Mobilitdtskonzept 2025 lie-
fern, sind:

e Es zeigt sich zwar deutlich die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl zwi-
schen der Trierer Bevblkerung und den Einpendlern mit héheren MIV-
Anteilen der Einpendler. Aufféllig ist aber auch, dass es bei den Wege-
zwecken Arbeit und Innenstadtbesuch kaum Unterschiede zwischen Trie-
rern und Einpendlern bei der OV-Nutzung gibt.

e Aufféllig ist der hohe Pkw-Anteil bei den Beschéftigten mit geringen
Unterschieden zwischen Stadt und Region. Fir die Fahrt zur Arbeit wird der
Pkw sogar haufiger als in der Freizeit genutzt.

e Trotz der Veranderungen bei der Einzelhandelsstruktur werden fir Ver-
sorgung und in der Freizeit viele Wege zu FuB zurlickgelegt. Innenstadt-
besuche zu FuB sind bereits heute stark verbreitet.

e Auffallig ist die Verkehrsmittelwahl im Ausbildungsverkehr. Eine kleinteilige
Grundschulstruktur und ein hoher Anteil von Studierenden, die auf dem Tar-
forster Plateau wohnen, ermdglichen einen hohen Anteil des FuBverkehrs
Der Radverkehrsanteil ist dagegen gering, was im Wesentlichen auf die
Steigungen im Stadtgebiet zurlickgefiihrt werden kann.

e Der Anteil des Radverkehrs ist bei allen Wegezwecken sehr gering.
Lediglich im Freizeitverkehr wird das Rad etwas haufiger genutzt.

Verkehrsbeziehungen

Der Verkehr der Trierer Bevolkerung wurde auf der Grundlage der Hoch-
rechnung der Wege aus der Haushaltsbefragung erzeugt. In der Haushalts-
befragung wurden folgende Quell- / Ziel-Beziehungen ermittelt. Grundlage
der Datenaufbereitung sind die sieben Planungsbereiche der Stadt Trier:

1:  Nord, Kirenz (Alt-Kirenz) (16.400 EW, Industriegebiet Nord),
2 Mitte / Gartenfeld (12.100 EW, Altstadt),

3:  Sid (9.200 EW),
4

Ehrang / Quint, Pfalzel, Ruwer / Eitelsbach, Biewer,
(17.800 EW, Hafen, Schulzentrum Mausheckerweg),

5:  West/ Pallien, Euren, Zewen
(14.700 EW, Industriegebiet Euren / Zewen, Fachhochschule),

6: Kurenz (Neu-Kirenz), Olewig, Tarforst, Filsch, Irsch, Kernscheid
(19.900 EW, Universitat, Wissenschaftspark, Gewerbegebiet Irsch),

7. Heiligkreuz, Mariahof, Feyen / Weismark
(15.500 EW, Schulzentrum Wolfsberg),

9: Quelle / Ziel auBerhalb der Stadt Trier.
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1 2 3 4 5 6 7 9 |Summe
1 18859 | 9590| 1812| 2834 | 4074| 5066| 2509| 2548| 47292
2 9786 | 27529| 7070| 7888| 8081 | 15595| 10436 | 2518| 88903
3 1781 | 7477| 7345| 895| 1969| 2402| 3553| 1732| 27154
4 2803 | 8950 973|22726| 2538| 1357| 1155| 7420| 47922
5 4250 | 7981| 2049| 2521|17991| 3674| 2870| 3466| 44802
6 4934 | 15301 | 2815| 1391| 3425| 26646| 3974| 3975| 59158
7 2530 | 10353 | 3589| 1556| 2872| 3747| 10382 2584| 37613
9 2483 | 2217| 1395| 7471| 3621| 3615| 2644 | 3240| 26686
Summe | 47426 | 89398 | 27048 | 47282 | 44571 | 58799 | 37523 | 27483 | 379530
Tabelle 7: Fahrtenmatrix der Haushaltsbefragung
% 1 2 3 4 5 6 7 9 |Summe
1 5,0 2,5 0,5 0,7 1,1 1,3 0,7 0,7 12,5
2 2,6 7,3 1,9 2,1 2,1 4.1 2,7 0,7 23,4
3 0,5 2,0 1,9 0,2 0,5 0,6 0,9 0,5 7,2
4 0,7 2,4 0,3 6,0 0,7 0,4 0,3 2,0 12,6
5 1,1 2,1 0,5 0,7 4,7 1,0 0,8 0,9 11,8
6 1,3 4,0 0,7 0,4 0,9 6,2 1,0 1,0 15,6
7 0,7 2,7 0,9 0,4 0,8 1,0 2,7 0,7 9,9
9 0,7 0,6 0,4 2,0 1,0 1,0 0,7 0,9 7,0
Summe| 12,5 | 23,6 | 7,1 12,5 | 11,7 | 15,5 9,9 7,2 100,0

Tabelle 8: Anteile der Verkehrsbeziehungen am gesamten Wegeaufkommen
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Erkennbar ist insbesondere Folgendes

e Rund ein Drittel aller Wege sind Wege im Binnenverkehr der Planungs-
bereiche, d. h. Wege der Nahmobilitat, die in den meisten Fallen gut zu FuB
oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden kénnen.

e Deutlich wird die hohe Bedeutung der Altstadt fir die Trierer Bevolkerung:
rund 40 % aller Wege haben Quelle oder Ziel im Planungsbereich 2 (ohne
Binnenverkehr der Alistadt), ein Drittel davon stammt aus benachbarten
Ortsbezirken (Potenzial FuB- und Radverkehr), die Ubrigen Ortsverande-
rungen sind Potenzial fUr die radialen Linien des Busverkehrs.

e 21 % aller Wege sind tangentiale Verbindungen zwischen Planungs-
bereichen. Je nach Entfernung kdnnen diese Wege zu FuB, mit dem Rad
oder dem Pkw zuriickgelegt werden. Der OPNV stellt auf diesen Ver-
bindungen dagegen nur in wenigen Fallen eine Alternative dar.

e 13 % der Wege Uberschreiten die Stadtgrenze. Dabei haben am Stadtrand
liegende Ortsbezirke starkere Verflechtungen mit dem Umland als zentrale
Stadtteile. Auffallig sind vergleichsweise starke Verkehrsbeziehungen zwi-
schen den nérdlichen Stadtteilen und dem Umland.® Wege iber die Stadt-
grenze hinweg kdénnen je nach Ziel mit dem Fahrrad, dem MIV oder 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden

Fir die Erzeugung des Kfz-Verkehrs der Einpendler sowie des Durchgangs-
verkehrs wurde die Analyse-Matrix aus der Verkehrsuntersuchung Trier-
Luxemburg’ als Grundlage verwendet. Diese Matrix zeigt insbesondere
starke Verflechtungen der Stadt Trier mit Luxemburg (26.000 Fahrten / Tag),
den Verbandsgemeinden Schweich (22.500 Fahrten) und Ruwer (20.500
Fahrten) sowie der Stadt Konz (14.000 Fahrten). Wesentlich geringer sind
die Verflechtungen mit der Verbandsgemeinde Trier Land (11.000 Fahrten),
Teile dieser Verbandsgemeinde sind offensichtlich auf andere Zentren
ausgerichtet®.

Die Verbandsgemeinden Hermeskeil, Kell, Konz und Saarburg sowie die
anderen Landkreise der Region Trier haben nur geringe Verflechtungen mit
der Stadt Trier (< 6.000 Fahrten / Tag).

® Die Auswertung der einzelnen Verkehrsbeziehungen in der Haushaltsbefragung zeigt

insbesondere eine hohe Wegezahl nach Schweich und Kenn. Diese Orte Ubernehmen somit
zentrale Funktionen (v. a. Versorgung) fir die vergleichsweise weit von der Trierer Innenstadt
entfernten Stadtteile. Eine a&hnliche Ausrichtung der siidlichen Stadtteile nach Konz ist dagegen
nicht festzustellen.

Modus Consult: Verkehrsuntersuchung Trier-Luxemburg, Fortschreibung 2008 im Auftrag des
Landesbetriebes Mobilitadt Rheinland-Pfalz

Bei der VG Trier Land durfte insbesondere die gut ausgebaute B 51 ggf. in Verbindung mit dem
Engpass Bitburger StraBBe das Verkehrsverhalten stark beeinflussen.
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Verkehrsaufkommen

In Tabelle 9 sind die wesentlichen KenngréBen des Verkehrsaufkommens
beim Kfz-Verkehr zusammengestellt. Der Verkehr im Stadtgebiet ist im
Wesentlichen Binnenverkehr und Quell-/Zielverkehr.®

Quell-/ Ziel- | Durchgangs-
Binnenverkehr Verkehr verkehr Gesamtverkehr
Personenfahrten Pkw 166.700 160.000 45.000 371.700
Kfz-Fahrten Pkw 147.000 140.000 37.000 324.000
Lkw-Fahrten 4.500 6.000 3.000 13.500
Summe Personenfahrten
MIV 171.200 166.000 48.000 385.200
Summe Kfz-Fahrten MIV 151.500 146.000 40.000 337.500
Anteil an Gesamtzahl der
Fahrzeuge im MIV 45% 43% 12%

Tabelle 9: Verkehrsaufkommen MIV Analyse 2010

Tabelle 10 zeigt die Modal-Split-Anteile der Verkehrsmittel. Insbesondere
beim Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr dominieren die Autofahrten.

Quell-/ Ziel- | Durchgangs-
Binnenverkehr Verkehr verkehr Gesamtverkehr
MIV 50% 89% 95% 67%
OPNV 16% 10% 5% 13%
Rad 10% 1% 0% 6%
FuB 24% 0% 0% 14%

Tabelle 10: Modal-Split-Anteile Analyse 2010

°® Der Binnenverkehr umfasst alle Fahrten, die im Stadtgebiet Trier beginnen und enden.
Der Quell-/Zielverkehr umfasst alle Fahrten, die im Stadtgebiet entweder nur beginnen oder nur
enden. Der Durchgangsverkehr umfasst alle Fahrten, die das Stadtgebiet Trier nur durchfahren.
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Verkehrsaufkommen im StraBennetz

Bild 3.5 zeigt die Umlegung des Verkehrsaufkommens im StraBennetz fir
das Analysejahr 2012'°.

Der Binnenverkehr verteilt sich auf das gesamte StraBennetz der Stadt Trier.
Die starksten Konzentrationen gibt es auf der Ostallee, der Sidallee, den
StraBen zum Tarforster Plateau, auf der Verbindung zum Industriegebiet
Euren / Zewen sowie der westlichen MoseluferstraBe.

Der Quell-/ Ziel-Verkehr konzentriert sich auf die ZufahrtsstraBen nach Trier
und das StraBennetz der Innenstadt. Die gréBten Belastungen treten entlang
der o6stlichen MoseluferstraBe (A 602, B 51 Sid) sowie der B 51 Nord
(Bitburger StraBe) auf.

Der Durchgangsverkehr tritt im Wesentlichen entlang der Verbindung
Luxemburg — Dreieck Moseltal (A 64 — B 52 — A 602) auf. Eine weitere
Blndelung des Durchgangsverkehrs gibt es innerstadtisch entlang der
6stlichen MoseluferstraBe.

In Trier gibt es auch Binnenverkehr, der die Stadtgrenze Uberschreitet,
namlich Fahrten aus dem Bereich Ehrang nach Trier Nord Uber Ehranger
Bricke und A 602. Der Knoten A 602 / B 52 liegt auf dem Gebiet der
Gemeinde Kenn.

Der StraBenabschnitt mit dem héchsten Anteil an Durchgangsverkehr ist die
A 64. Den héchsten Anteil an Quell-Ziel-Verkehr haben die ZufahrtsstraBen
aus der Region zum Tarforster Plateau. Dargestellte StraBenabschnitte mit
den hdéchsten Anteilen im Binnenverkehr sind die Bonner StraBe, die
SaarstraBe und die StraBburger Allee. In der Innenstadt ist festzustellen,
dass der Quell-Ziel-Verkehr eher Uber die MoseluferstraBe fahrt, wahrend
auf der Ostallee der Binnenverkehr dominiert. Auf Nord- und Slidallee sind
Binnenverkehr und Quell-Ziel-Verkehr etwa gleich stark.

3.3.3 Basisprognose 2025
Entwicklung der Strukturdaten

Das anhaltende Wachstum der Grenzpendlerstréme nach Luxemburg
spiegelt sich in einer hohen Baulandnachfrage wider. Entgegen der
bisherigen Prognosen des Statistischen Landesamtes ist im Grenzraum zu
Luxemburg (Stadt, Trier, westliche Teile der Landkreise Trier-Saarburg und
Eifelkreis), sowie entlang der A1 in den Raum Wittlich bis 2025, nicht von
einer Schrumpfung sondern von einem leichten Wachstum auszugehen. In
den Randbereichen der Region wird die Einwohnerzahl sinken.

' Die Analyse wurde 2011 und 2012 mit zusatzlichen Verkehrszéhlungen fortgeschrieben. Hierbei
wurde insbesondere der Verkehrsautkommen auf der rechten MoseluferstraBe und den Zufahrten
zum Tarforster Plateau genauer erfasst.
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Zur Prognose der Strukturdaten auf das Jahr 2025 wurden die Strukturdaten
2010 in Abstimmung mit dem Stadtplanungsamt auf der Grundlage der Bun-
desraumordnungsprognose 2025 fir das Stadtgebiet Trier hochgerechnet.
Die Prognose flr das Mobilitdtskonzept erfolgte vor der endgultigen Festle-
gung der Siedlungsflachenpotenziale im Flachennutzungsplan. Um Struktur-
daten fUr die Prognose des Verkehrsaufkommens im Jahr 2025 zu erhalten,
wurde in Abstimmung mit der Stadtverwaltung eine vereinfachte Prognose
der Siedlungsentwicklung durchgefiihrt. Verwendete Strukturdaten sind:

e Zukinftig bebaute Baullicken auf der Grundlage des Baullickenkatasters,

e Rilckgange der Einwohnerzahl im Bestand entsprechend der in der Bundes-
raumordnungsprognose prognostizierten Entwicklung der HaushaltsgréBen
in Trier,

¢ Siedlungspotenzialflachen fiir Wohnen, Arbeiten und Versorgung entspre-
chend dem Stand der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans 2025 im
Jahr 2011,

¢ Nachrichtliche Ubernahme der Prognose der regionalen Siedlungsentwick-
lung aus den Verkehrsuntersuchungen Trier-Luxemburg und Mosel-Eifel-
Saar.

Die Auswahl der Siedlungsflachenpotenziale in der Stadt Trier entspricht
dem Stand der Bearbeitung im Jahr 2011 und damit der Zielsetzung, die
Einwohnerzahl bis 2025 zu halten bzw. sogar zu steigern. Die Zusammen-
stellung der Flachen wurde auf der Grundlage vorangegangener Flachen-
bewertungen vorgenommen. Mit einer verkehrlichen Bewertung von Poten-
zialflachen wurde z. B. gepruft, mit welchen Flachenpotenzialen ein ver-
gleichsweise geringes zusétzliches Kfz-Verkehrsaufkommen erzeugt wird
(vgl. Abschnitt 12.1.3). Die endgultige Auswahl der Flachen fir den Flachen-
nutzungsplan kann sich von den im Mobilitdtskonzept verwendeten Flachen
unterscheiden.

Grundlage der Prognose im regionalen Verkehr sind die Daten aus den
Verkehrsuntersuchungen Trier-Luxemburg'' und Mosel-Eifel-Saar'?, die mit
den Daten fur die Stadt Trier abgeglichen und ggf. modifiziert wurden.

"' Modus Consult: Verkehrsuntersuchung Trier-Luxemburg, Fortschreibung 2008 im Auftrag des

Landesbetriebes Mobilitat Rheinland-Pfalz

"2 Vertec: Verkehrswirtschaftliche Untersuchung zum groBréaumigen Verkehr im Korridor Mosel-Saar-

Eifel, Fenster A64 Nordumfahrung Trier, 2008 / 2009 im Auftrag des Landesbetriebes Mobilitat
Rheinland-Pfalz
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Durch die prognostizierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ergeben sich
fOr die Stadt Trier folgende Anderungen.

Einwohnerentwicklung 2010-2025
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Abbildung 2: Siedlungsentwicklung in der Region Trier 2010 > 2025

Entwicklung der Einpendler nach Trier
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Entwicklung der Trierer Auspendler nach Luxemburg
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Entwicklung des Durchgangsverkehrs durch das Trierer
Stadtgebiet (mit Autobahn)
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Abbildung 3: Entwicklung der Pendlerstrome und des Durchgangsverkehrs
2010 > 2025
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Verwendete Strukturdaten

a) Personen Trier

Einwohner: 111.100,

Beschaftigte in Trier: 35.200,

Berufsauspendler (ohne Luxemburg): 6.600,
Berufsauspendler nach Luxemburg: 10.100,
Schdler an allgemeinbildenden Schulen: 10.200,
Schler an berufsbildenden Schulen: 2.600,
Studierende: 14.100.

b) Ziele Trier

Arbeitsplatze: 79.100,

Schulplatze allgemeinbildende Schulen: 12.700,
Schulplatze berufsbildende Schulen: 8.500,
Hochschulplatze: 18.500,

Verkaufsflache: ca. 270.000 m2.

c) Einpendler

Einwohner Region Trier (ohne Stadt Trier): 412.000,
Berufseinpendler: 44.300,

Schdler an allgemeinbildenden Schulen in Trier: 2.900,
Schuler an berufsbildenden Schulen in Trier: 5.800,
Studierende: 4.900.
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Kfz-Verkehrsaufkommen im Jahr 2025

In Tabelle 11 sind die wesentlichen Kenngr6Ben des Verkehrsaufkommens
beim Kfz-Verkehr zusammengestellt.

Quell-/ Ziel- Durchgangs-
Binnenverkehr |Verkehr verkehr Gesamtverkehr

Personenfahrten Pkw 162.960 185.000 53.000 400.960
Kfz-Fahrten Pkw 143.000 160.000 44.000 347.000
Lkw-Fahrten 5.500 7.200 6.300 19.000
Summe Personenfahrten

MIV 168.460 192.200 59.300 419.960
Summe Kfz-Fahrten MIV 148.500 167.200 50.300 366.000
Anteil an Gesamtzahl

der Fahrzeuge im MIV 41% 46% 14%

Tabelle 11: Verkehrsaufkommen MIV Basisprognose 2025

Die Modal-Split-Anteile der Verkehrsmittel entsprechen in der Basisprognose
den Werten der Analyse.

Bild 3.6 zeigt die auf der Grundlage der Analyse 2012 vorgenommene
Umlegung des Verkehrsaufkommens im Prognosejahr 2025.
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4  Leitbild und Ziele der Verkehrsentwicklung in Trier

Grundlage des MaBnahmenkonzeptes sind die Ergebnisse der Leitbilddis-
kussion. In mehreren Schritten wurden 2006 und 2010 die Ziele der Ver-
kehrsentwicklung in Trier definiert und diskutiert. Den Auftakt der Bearbei-
tung des Mobilitatskonzeptes bildete dabei die Erarbeitung eines Leitbildes
far die Verkehrsentwicklung in Trier.

,Ein zentraler Baustein des Mobilitdtskonzeptes wird das Leitbild sein, das
als zukunftiger verkehrspolitischer Handlungsrahmen, die Ziele und
Leitlinien der zukinftigen verkehrlichen Entwicklung der Stadt Trier
aufzeigen soll.*

(Vorbemerkung zum Leitbild)

Das Leitbild gibt somit die Richtung der weiteren Bearbeitung des Mobilitats-
konzeptes vor. Die Auswirkungen der MaBnahmen im Mobilitdtskonzept sol-
len den verkehrspolitischen Zielsetzungen entsprechen.

4.1 Leitbild
4.1.1 Birgerforum

Die Grundlagen des Leitbildes wurden als Sonderform der Blirgerbeteiligung
in einem ganztagigen Workshop erarbeitet. Der Abschlussbericht des Leit-
bildworkshops ist in Anlage 4.1 beigefligt. Dort wird auch das Birgerforum
im Anhang dokumentiert.

Merkmale des Blrgerforums waren:
e Zuféllige Auswahl der Teilnehmer + Vertreter der Ortsbeiréte,
e Freie Themenwahl mit offenem Ausgang des Workshops,

e Behandlung der Themen in Wahrnehmungs- und Kritikphase (Analyse) und
Leitbildphase,

e Externe Moderation + fachliche Unterstitzung durch die Verwaltung.

In den beiden Gruppen des Workshops wurden in der Analyse Themen
vorgeschlagen und ihre Wichtigkeit bewertet. In der Leitbildphase wurden
Ziele fur die wichtigsten Themen erarbeitet. AbschlieBend wurde die Uber-
geordnete Zielsetzung definiert (in beiden Gruppen Aussagen zur Ent-
wicklung des Modal Split).
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Vorgeschlagene und diskutierte Themenfelder mit Anzahl der Teilnehmer,
fir die diese Themen wichtig sind

Gruppe 1 Gruppe 2

Radverkehr 12 Radverkehr 9
Regionale Anbindung 10 Reduzierung von Verkehrsbelastungen 8
StraBenzustand 6 OPNV 8
Organisation / Kontakt zu Stadt 6 Baustellenmanagement 5
FuBverkehr 5 FuBverkehr 4
ov 4 Parken 4
Verkehrsberuhigung 3 Uberregionale Anbindung 4
StraBenbau / Verkehrsfihrung 3 Verkehrsberuhigung 3
Parken 2 Anbindung Stadtteile 2
Lkw 1

Verkehrsmanagement / LSA 1

Reduzierung in Leitbildphase auf

Gruppe 1 Gruppe 2

Radverkehr Radverkehr

Regionale Anbindung Reduzierung von Verkehrsbelastungen
StraBenzustand OPNV

FuBverkehr FuBverkehr

ov Parken

Baustellenmanagement
==> konkrete Aussage zum Modal Split

30% FuB+Rad ==> Entwicklung des Modal Split zu Gunsten
30% OV des Umweltverbundes
30% MIV

Abbildung 4: Themen im Biirgerforum Mobilitat 2020

4.1.2 Erarbeitung des Leitbildes durch die Stadtverwaltung

Die Ergebnisse des Blrgerforums wurden von der Verwaltung aufgegriffen,
die Ziele der beiden Gruppen zusammengefihrt und als Leitbild neu geglie-
dert und ausformuliert:

e Modal Split-Zielvorstellungen wurden in moderater Form Gbernommen,
¢ Definition des Leitsatzes: Trier 2020 — mobil, umweltfreundlich, lebenswert!

Ober- und Handlungsziele wurden inhaltlich aus den Arbeitsgruppen Uber-
nommen und durch eigene fachplanerische Einschatzungen ergénzt.
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4.1.3 Systematik und Struktur des Leitbildes

Grundlage des Leitbildes zur Mobilitdtsentwicklung sind entsprechend der
Ergebnisse aus dem Burgerforum folgende Anforderungen:

e Behebung von Defiziten, Abbau von Barrieren und Belastungen bei allen
Verkehrsmitteln,

¢ nach der Analysephase des Blrgerforums ergeben sich Defizite vor allem
im Radverkehr, aber auch in der OPNV-Qualitat und der fuBlaufigen Er-
reichbarkeit,

e Engpésse im Kfz-Verkehr stellen auch Belastungen fir andere Verkehrs-
mittel und das StraBenumfeld dar.

Durch die Festlegung von Zielen im Leitbild wird der Handlungsrahmen zur
Umsetzung der Strategien im Mobilitdtskonzept geschaffen: Ausgangsbasis
ist die Frage: Wie kann eine stadtvertragliche Verkehrsentwicklung in Trier
erreicht werden?

Als Oberziele wurden festgelegt:
e Ziel 1: Verkehrsverlagerung durch Starkung des Umweltverbundes,
e Ziel 2: vertragliche Gestaltung des verbleibenden Kfz-Verkehrs,

e Ziel 3: Verkehrsmanagement und Mobilitdtsmanagement.

Den Oberzielen werden acht Handlungsziele zugeordnet:

e Aufbau eines attraktiven Radwegenetzes,
e Starkung des 6ffentlichen Personenverkehrs im Nah- und Fernverkehr,
e Optimale Verknipfung des Radverkehrs mit dem 6éffentlichen Verkehr,

e Erhéhung der Qualitat des FuBgéangerverkehrs, Reduzierung der Verkehrs-
belastung in den Stadtteilen,

e Sicherung der Leistungsfahigkeit des Individualverkehrs (Pkw und moto-
risierte Zweirader),

e Einbindung des Standortes in das europaische Verkehrsnetz,

e Ausbau der Infrastruktur fir den verkehrstragertbergreifenden Giter-
verkehr.

In den Handlungsgrundsétzen werden die Handlungsziele des Leitbildes
konkretisiert. Sie geben Hinweise fir die MaBnahmenkonzepte des Mobili-
tatskonzeptes. Die ausfihrlichen Handlungsgrundsatze sind in Anlage 4.1
dargestellt.
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Sie umfassen die Bereiche

e Entwicklung und Unterhaltung der vorhandenen StraBenrdume als attraktive
Verkehrswege ,fur alle” und Reduzierung der Umfeldbelastung ist wichtigste
Aufgabe,

¢ Neubau von Verkehrswegen kann in Einzelfallen MaBnahme zur Umfeld-
verbesserung sein,

e Hinweise zur Vernetzung mit der Stadtplanung (verkehrsarme Siedlungs-
strukturen),

e Darstellung von Ubergeordneten Infrastrukturstandards fir alle Verkehrs-
mittel,

e Einzelvorschlage fir den Ausbau bzw. Neubau von Verkehrstrassen fur alle
Verkehrsmittel,

e Organisatorische Aspekte flr die einzelnen Verkehrsmittel.

4.2 Modal-Split-Zielsetzung

Der so genannte Modal Split bildet die Anteile der verschiedenen Verkehrs-
mittel am gesamten Verkehrsaufkommen ab. Zielsetzungen zur Anderung
des Modal Split sind eine Ubliche BewertungsgréBe um die Wirkungen von
MaBnahmen der Verkehrsentwicklung zu prifen.

4.2.1 Erfolgskontrolle des Verkehrskonzeptes von 1992

Im Verkehrskonzept von 1992 wurde auf der Grundlage der Haushalts-
befragung von 1990 eine Zielsetzung flr das Jahr 2000 definiert. Ziel des
Verkehrskonzeptes 1992 war eine starke Reduzierung des MIV-Anteils von
51% auf 33 %. Zur Erfolgskontrolle des Verkehrskonzeptes kdnnen die in
der Haushaltsbefragung von 2005 ermittelten Modal-Split-Werte gegen-
Ubergestellt werden.

FuB Rad ov MIV Zeithorizont
Haushaltsbefragung 1990 | 26% 10% 13% 51%
Zielsetzung 1992 39% 28% 33% 2000
Haushaltsbefragung 2005 | 20% 9% 16% 55%
Tabelle 12: Vergleich der tatsdchlichen Modal Split-Werte 1990 und 2005 mit den

angestrebten Werte im Verkehrskonzept 1992

Im Vergleich der Haushaltsbefragung 2005 mit der Zielsetzung 1992 wird
deutlich, dass die Uberaus ambitionierten Ziele von 1992 nicht erreicht wur-
den, ja nicht einmal die gewilnschte Zielrichtung eingeschlagen wurde.
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Durch verbesserte Tarifangebote (u. a. das Semesterticket) und die Neu-
organisation des Spat- und Wochenendverkehrs (Sternbus) sind die Fahr-
gastzahlen im OPNV zwar um 25% gestiegen, der MIV-Anteil nahm aber seit
1990 ebenfalls noch weiter zu.

Dies ist im Wesentlichen darauf zurtick zu flihren, dass nur wenige MaB-
nahmen des Verkehrskonzeptes 1992 tatsachlich umgesetzt wurden. Der
Rdckgang von FuB- und Radwegen war zudem Ende des 20. Jahrhunderts
ein Trend, der in vielen Stadten festgestellt werden konnte und u. a. auf eine
Veranderung der Nahversorgungsinfrastruktur zuriickzufihren ist. Eine aus-
fuhrliche Auswertung der Zielsetzung ist in Anlage 4.2 beigefugt.

4.2.2 Modal-Split-Zielsetzung fiir das Mobilitatskonzept 2025

Auf der Grundlage der Modal-Split-Werte 2005 wurden in mehreren Schrit-
ten neue Modal-Split-Ziele definiert, die wie 1992 eine Reduzierung des
MIV-Anteils zu Gunsten der anderen Verkehrsmittel anstreben, insgesamt
aber moderater ausfallen. Ausgehend vom Leitbild wurden in mehreren
Stufen Modal-Split-Ziele formuliert:

e 2006, im Rahmen der Leitbilderstellung
e Februar 2007: Antrag der Fraktion Bindnis 90 / Die Grliinen im Stadtrat

e November 2009: Beschluss einer Zielsetzung im Stadtrat

FuB |Rad |OV MIV | Zeithorizont

Zielsetzung 2006 |>20% |>15% |>18% |<50% |2020 Verkehr der Trierer

(Leitbild)

Zielsetzung 2007 | >25% |>15% |>20% |<45% |2020 Binnenverkehr der
Trierer

Zielsetzung 2009 |>20% |>15% |>20% |<45% |2014

Tabelle 13: Vergleich der Modal-Split-Ziele 2006, 2007 und 2009

4.2.3 Erreichbarkeit der Modal-Split-Zielsetzung

Mit einer Szenarienbetrachtung zur Erreichbarkeit der Modal-Split-Ziel-
setzung wurde 2010 die Leitbilddiskussion im politischen Arbeitskreis unter-
stltzt. Es wurde geprift, ob und mit welchen MaBnahmen die bereits be-
schlossenen Modal-Split-Zielsetzungen erreicht werden kénnen und welche
Zielkonflikte bei der Umsetzung von StraBenbaumaBnahmen ggf. auftreten.
Die Dokumentation der Szenarienbetrachtung ist in Anlage 4.3 beigeflgt.
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Die Bewertung erfolgte durch eine Digitalisierung der MaBnahmen im
Verkehrsmodell und die Neuberechnung des Verkehrsaufkommens mit den
geanderten Netzgrundlagen. Entsprechend dem Arbeitsstand wurde die
Untersuchung mit dem Analysemodell, Stand 2010 durchgefiihrt.

EingangsgrdéBe fir die Verkehrsmittelwahl im Verkehrsmodell war der Modal
Split aus der Haushaltsbefragung. Auswertungen wurden fiir den gesamten
Binnenverkehr (inkl. Binnenverkehr der Einpendler) einerseits und den
gesamten Quell- / Ziel- und Durchgangsverkehr andererseits vorgenommen.
Im Binnenverkehr des Stadtgebietes sind alle Verkehrsmittel enthalten, wah-
rend im Quell- / Ziel- und Durchgangsverkehr im wesentlichen nur der Pkw-
Verkehr und die 6ffentlichen Verkehrsmittel eine Rolle spielen.

Der Modal Split des Binnenverkehrs unterscheidet sich von den bekannten
Werten der Haushaltsbefragung nur in geringem MaBe:

Gesamtverkehr der Trierer Binnenverkehr im
(Haushaltsbefragung) Verkehrsmodell™
FuB 20% 24,4%
Rad 9% 10,2%
OPNV 16% 15,6%
MIV 55% 49,8%

Tabelle 14: Gegeniiberstellung der Anteile der Verkehrsmittel in der Haushalts-
befragung und bei Betrachtung des gesamten Binnenverkehrs in Trier

Im Quell-/ Ziel- und Durchgangsverkehr werden dagegen kaum Wege zu
FuB und mit dem Fahrrad zurickgelegt. Auch der Anteil der 6ffentlichen
Verkehrsmittel ist sehr niedrig.

Gesamtverkehr der Trierer Quell-/Zielverkehr +
(Haushaltsbefragung) Durchgangsverkehr
FuB 20% 0,9%
Rad 9% 1,0%
OPNV 16% 8,2%
MIV 55% 90,0%

Tabelle 15: Gegeniiberstellung der Anteile der Verkehrsmittel in der Haushaltsbe-
fragung und bei Betrachtung des Quell- / Ziel- und Durchgangsverkehrs

'3 Stand 2010
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Die Modal-Split-Anteile im Ist-Zustand (Analysefall) dienen als Vergleichs-
wert fir die Szenarien. lhnen werden drei Szenarien sowie die Auswir-
kungen von restriktiven MaBnahmen gegenibergestellt.

Bei der Szenariendiskussion wurden die Wirkungen von drei MaBnahmen-
paketen vorgestellt. Im Kern ging es darum, zu prifen, mit welchen MaB-
nahmen die Zielsetzung einer Steigerung des Anteils von FuB-, Rad- und
offentlichem Verkehr erreicht werden kann. Eine Ubersicht der MaBnahmen
in den Szenarien ist in den Bildern 4.1 bis 4.4 dargestellt.

e Szenario 1 umfasste kurz- bis mittelfristige MaBnahmen zum Ausbau des
FuB- und Radverkehrs sowie des Busverkehrs.

e Szenario 2 umfasste mittel- bis langfristige MaBnahmen zum Ausbau des
FuB- und Radverkehrs sowie des Bus- und Bahnverkehrs.

e In Szenario 3 wurde geprift, welche Wirkung die Umsetzung von MaB-
nahmen im StraBennetz auf das Erreichen der Modal-Split-Ziele hat.

e In allen Szenarien wurde zusétzlich die Wirkung restriktiver MaBnahmen im
Kfz-Verkehr (Parkraumbewirtschaftung) bewertet.

Die Szenariendiskussion verdeutlichte, dass mit der Umsetzung der MaB-
nahmen aus den Szenarien ein Erreichen der Ziele aus der Leitbilddis-
kussion mdglich ist.

e Bereits mit den MaBnahmen aus Szenario 1, d. h. MaBnahmen im FuB-,
Rad- und 6ffentlichen Verkehr, die mit vergleichsweise geringen Investitio-
nen mdglich sind, kann bereits ein nennenswerter Rickgang des Kfz-Ver-
kehrs im Binnenverkehr erzielt werden.

e Mit den gr6Beren InvestitionsmaBnahmen im Umweltverbund (u. a. zu-
satzliche FuB- und Radverkehrsbriicken, Regionalbahnkonzept und OPNV-
Querachse) kann der MIV-Anteil im Binnenverkehr weiter reduziert werden,
zudem werden auch Fahrten im Quell- / Ziel-Verkehr Uber die Stadtgrenze
auf offentliche Verkehrsmittel verlagert.

e StraBenbaumaBnahmen im Szenario 3 haben in der Summe nur geringe
Auswirkungen auf den Modal Split. MaBnahmen, die eine wesentliche
Reisezeitverklirzung fir den Kfz-Verkehr bewirken (z. B. Nordbriicke) fihren
zu einer Zunahme des MIV-Anteils, mit anderen MaBnahmen (z. B. dem
Moselbahndurchbruch kann dagegen auch eine Verbesserung fiir den
Umweltverbund erzielt werden.

® Restriktive MaBnahmen verstarken die Verlagerungswirkungen zum Um-
weltverbund in allen drei Szenarien.
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Abbildung 5: Wirkungen der MaBnahmenpakete der Szenarien auf die Verkehrs-
mittelwahl im Binnenverkehr

Quell-/Zielverkehr + Durchgangsverkehr
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Abbildung 6: Wirkungen der MaBnahmenpakte der Szenarien auf die Verkehrsmittel-
wahl im Quell- / Ziel- und Durchgangsverkehr

Im Arbeitskreissitzung vom 17. August 2010 wurde vereinbart, alle MaB-
nahmen aus dem Szenario 1 und mdglichst viele MaBnahmen aus den bei-
den anderen Szenarien in das Mobilitdtskonzept zu Gbernehmen.
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4.3 Handlungsziele fur das Mobilitatskonzept 2025

Das Mobilitdtskonzept befasst sich den wesentlichen Strategien zur Redu-
zierung von Verkehrsbelastungen: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlage-
rung und vertragliche Gestaltung des Kfz-Verkehrs

Neben der stadtvertraglichen Abwicklung des Verkehrsaufkommens soll es
zukinftig auch darum gehen, durch geeignete Siedlungsstrukturen Kfz-Ver-
kehr gar nicht erst entstehen zu lassen. Weitere Ziele des Mobilitatskon-
zeptes bilden daher Anforderungen an die zukinftige Siedlungsentwicklung,
die in der Stadt Trier in erster Linie an den Flachennutzungsplan 2025 ge-
richtet sind, darlber hinaus aber auch die Entwicklung der Region beeinflus-
sen sollen.

Verkehrsarme Siedlungsstrukturen
Verkehrs-

vermeidung

- Verzahnung mit dem
Flachennutzungsplan 2025

MaBnahmen im

Verkehrs- Mobilitatskonzept

verlagerung

vertragliche

Gestaltung - Zielvorgaben aus

dem Leitbild

Abbildung 7: Handlungsschwerpunkte des Mobilitdtskonzeptes

Im Folgenden werden die wichtigsten Ziele fir das Mobilitatskonzept 2025
zusammengestellt, die sich aus den Zielen des Leitbildes sowie weitere
Grundlagen und Handlungsfeldern der Verkehrsentwicklung in Trier
ergeben. Es werden insbesondere auch Ziele fur den regionalen Verkehr
aufgestellt.

Die Szenarienuntersuchung zeigt, dass die angestrebte Anderung der
Modal-Split-Anteile zu Gunsten des Umweltverbundes mdéglich ist. Entspre-
chend dem Leitbild stehen dem Mobilitdtskonzept 2025 folgende Ziele der
Verkehrsentwicklung zu Grunde:

e Ziel 1: Verkehrsverlagerung durch Stérkung des Umweltverbundes
e Ziel 2: vertragliche Gestaltung des verbleibenden Kfz-Verkehrs

e Ziel 3: Verkehrsmanagement und Mobilitdtsmanagement
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4.3.1 Verminderung des (motorisierten) Verkehrs durch integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung (,,Stadt der kurzen Wege*)

Ubergreifend steht das Ziel einer Verminderung des (motorisierten)
Verkehrs durch Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung (,Stadt der
kurzen Wege").

Dieses Ziel wird vor allem durch die Verzahnung mit dem Flachen-
nutzungsplan (FNP) verfolgt. Die Bewertung der potenziellen Siedlungs-
erweiterungsflachen im Rahmen der FNP-Aufstellung zeigt allerdings, dass
vor dem Hintergrund der zugrundeliegenden Bevélkerungsprognose in
Zukunft auch verkehrlich nicht optimal geeignete Flachen entwickelt werden
mussen. Hier liegt der Fokus daher auf einer méglichst guten Infrastruktur-
ausstattung vor Ort sowie einer angemessenen Einbindung in die Netze des
Umweltverbundes.

Darlber hinaus werden im Mobilitdtskonzept Aussagen zu verkehrsspa-
renden Siedlungsstrukturen getroffen. Zudem wird durch die Zielsetzungen
und MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes auch ein wesentlicher Beitrag
geleistet, die Wohn- und Arbeitsverhaltnisse in der Stadt attraktiv zu halten,
stadtraumliche Qualitaten zu optimieren und Aufenthaltsqualitaten im 6ffent-
lichen Raum zu starken. Dieses Ziel betrifft insbesondere die Infrastruktur
der Zukunft und kommt in der Verzahnung des Mobilitatskonzeptes mit dem
Flachennutzungsplan 2025 zu tragen. Ziel einer nachhaltigen Stadt- und
Verkehrsplanung muss es sein, Zuwachse im motorisierten Verkehr mog-
lichst gering zu halten und die vorhandene Infrastruktur zu stéarken.

Handlungsziele fir das Mobilitdtskonzept sind:

= Starkung, Verdichtung und Erganzung von kleineren Siedlungsgebieten,
Schaffung attraktiver und wirtschaftlicher Stadtteilzentren.

= Ausweisung neuer Siedlungsflachen unter Berlcksichtigung des vor-
handenen und eines potenziellen wirtschaftlichen Busangebotes, Starkung
vorhandener Linien durch Nachverdichtung im Einzugsbereich, Vermeidung
von kleineren Siedlungsflachen, die eine zuséatzliche (unwirtschaftliche)
OPNV-ErschlieBung bendtigen,

= Ausrichtung neuer Siedlungsflachen an den OPNV-Achsen,

= Fdrderung autoarmer Wohnformen.

4.3.2 Starkung des Umweltverbundes

Insbesondere vor dem Hintergrund, dass die Halfte aller Autofahrten im
Binnen- und Quell- / Zielverkehr der Stadt Trier die Kernstadt zum Ziel hat,
besteht ein groBes Verlagerungspotenzial vom MIV zum Umweltverbund.
Die Infrastruktur der Verkehrsmittel des Umweltverbundes soll zlgig aus-
gebaut werden. Reisezeiten sollen verklrzt und Umwege reduziert werden.
Die MaBnahmen aus dem Szenario 1 bilden hierftr die Grundlage, dartber
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hinaus sollen mdglichst viele MaBnahmen aus dem Szenario 2 umgesetzt
werden.

Ein wesentliches Ziel ist es, gleichwertige Bedingungen der Verkehrs-
teilnahme fir alle Bevdlkerungsgruppen und Lebenssituationen zu schaffen.
Im Zuge des Gender-Mainstreaming werden dabei insbesondere die spezi-
ellen Belange von Frauen, Familien mit Kindern sowie mobilitédtseinge-
schrankten Personen bertcksichtigt. Da deren Wege 6fter unmotorisiert im
Nahbereich zurlickgelegt werden, nimmt die Férderung der ,Nahmobilitat*
eine besondere Rolle im Mobilitatskonzept ein.

Die Starkung des Umweltverbundes umfasst zum einen die Férderung des
FuB- und Radverkehrs (Nahmobilitdt) und zum anderen den Ausbau 6ffent-
licher Verkehrsmittel insbesondere auf groBeren Entfernungen.

(1) Férderung der Nahmobilitat

Innerhalb der Kernstadt sowie allgemein auf kurzen Entfernungen stehen
der FuB- und der Radverkehr im Vordergrund. Das hohe Aufkommen von
kurzen Wegen innerhalb von Stadtteilen bzw. Planungsbereichen sowie zwi-
schen der Altstadt und den benachbarten Stadtteilen zeigt ein hohes Poten-
zial fur FuBwege und Radfahrten. Gleichzeitig zeigt die Passantenbefra-
gung, dass Wege in die Altstadt bereits in hohem MaBe zu FuB zuriickgelegt
werden, wahrend der Radverkehr generell niedrige Anteile aufweist.

Mit MaBnahmen zur Férderung der Nahmobilitdt werden somit folgende
Strategien verfolgt:

e Verbesserung von Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat fir Personen,
die bereits heute zu FuB gehen und mit dem Rad fahren,

e Schaffung der Voraussetzungen flr eine hohe Radnutzung,
e Umkehrung des Trends des Rlckgangs von FuBwegen.
Handlungsziele fir das Mobilitdtskonzept sind:

e Umsetzung zeitgemaBer Standards im FuBverkehr, Gewahrleistung von
ausreichenden Bewegungsflachen,

e Gewahrleistung von Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit bei Kindern,
alteren Menschen und anderen Personen mit besonderen Anforderungen
an die Verkehrsinfrastruktur,

e in schmalen StraBen Aufgabe von Parkstdnden im StraBenraum zur Her-
stellung angemessener und sicherer Verkehrsanlagen fur FuBgéanger und
Radfahrer, ggf. Reduzierung von Fahrbahnflachen zur Beseitigung von
Engstellen im FuBwegnetz,

e SchlieBung von Licken im FuB- und Radwegnetz, Verbesserung der Que-
rung von Barrieren, Verkiirzung von Wartezeiten an Signalanlagen und Ver-
besserung der Verkehrssicherheit,
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e Herstellung sicherer und attraktiver Fihrungen des Radverkehrs an Haupt-
verkehrsstraBen, Eignung des Radverkehrsnetzes fiir hbhere Durchschnitts-
geschwindigkeiten und Uberholvorgange durch Elektrofahrrader,

e intensivierte Pflege des Bestandsnetzes, Gewahrleistung der Nutzbarkeit
durch Beseitigung von Schaden und Hindernissen,

e weiterer Ausbau des Angebotes an Radabstellanlagen, v. a. in der Altstadt,
e Erhdéhung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum,

e weitere Optimierung von Wegweisung und anderen Informationen.

(2) Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel,

Auf gréBeren Entfernungen, insbesondere auf der Verbindung der auBeren
Ortsbezirke zur Altstadt sowie im Verkehr zur Universitat liegt das Ver-
lagerungspotenzial vor allem beim OPNV.

Handlungsziele fir das Mobilitdtskonzept sind:
e Starkere Bewerbung der bereits guten Angebote im Busverkehr,

e |dentifizierung und Minimierung von Betriebsstérungen bei der Strecken-
infrastruktur (Busbeschleunigung) und im Betriebskonzept (Fahrzeugkapa-
zitaten, Fahrgastfluss beim Ein- und Aussteigen, Pufferzeiten, usw.),

e SchlieBung von Angebotsliicken, Optimierung von Verbindungen und An-
schlissen,

e Dbarrierefreier Zustieg in Niederflurfahrzeuge und hohe Aufenthaltsqualitat an
Haltestellen, kurze Wege beim Umsteigen,

e Ausbau der Fahrgastinformation mit Echtzeitdaten und Hinweise bei St6-
rungen, Einrichtung eines Wegeleitsystems zu den Haltestellen der Altstadt,

e Entwicklung von Strategien zur zuklnftigen Finanzierung des (")!_DNV—Ange—
botes, zuklinftige Gestaltung des Tarifs im VRT-Gebiet und Ubergangs-
bereichen (v. a. nach Luxemburg).

Da ein GroBteil der regionalen Kfz-Fahrten zwischen Trier und dem unmittel-
baren Umland (Stadt Konz, Verbandsgemeinden Schweich und Ruwer) ver-
lauft, sollten insbesondere auch MaBnahmen zur Aufwertung des OPNV im
Stadt-Umland-Verkehr umgesetzt werden. Dartiber hinaus sind MaBnahmen
zur Verlagerung des Pendlerverkehrs nach Luxemburg auf éffentliche Ver-
kehrsmittel erforderlich. Eher gering ist dagegen das Potenzial einer ver-
besserten OPNV-ErschlieBung der diinn besiedelten Teile der Region Trier.

Zur optimalen Ausschoépfung des Potenzials der verschiedenen Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes ist eine mdglichst optimale Verknipfung an-
zustreben.
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Hierzu zahlt:

e Optimale FuBlaufige Erreichbarkeit der Bushaltestellen (u. a. Lage von Que-
rungsstellen, Wartezeiten an Signalanlagen), kurze Wege zwischen FuB-
gangerzone und Bushaltestellen,

e Ausbau von Bike & Ride, Herstellung sicherer Abstellanlagen fur hoch-
wertige Fahrrader,

e Verbesserung der Fahrradmitnahme in 6éffentlichen Verkehrsmitteln.

Neben der Angebotsverbesserung auf Seiten des Umweltverbundes sind
auch restriktive MaBnahmen beim Kfz-Verkehr Teil der Starkung des Um-
weltverbundes sinnvoll. Im Vordergrund stehen dabei MaBnahmen zur Park-
raumbeschrankung und -bewirtschaftung.

4.3.3 Umweltvertragliche Abwicklung des nicht vermeidbaren Auto-
verkehrs

Auch mit der Umsetzung der MaBnahmen zur Férderung des Umwelt-
verbunds ist der Autoverkehr ein wesentlicher und notwendiger Bestandteil
der Mobilitat in Trier. Ein Ausbau des StraBennetzes sollte jedoch zuklnftig
nur dort geplant werden, wo unvertragliche Umfeldbelastungen reduziert
oder die Bedingungen fur den Umweltverbund wesentlich verbessert werden
kénnen. In Trier ist hier insbesondere die Entlastung des Alleenrings und
anderer stark belasteter StraBen in der Kernstadt anzustreben.

MaBnahmen zur umweltvertraglichen Abwicklung des Autoverkehrs be-
treffen zum einen die optimale Flhrung der Autofahrten, zum anderen die
Entkoppelung von Autonutzung und Autobesitz Uber das ,6ffentliche Auto®
(Car Sharing). Neben StraBenraumgestaltung und Leistungsfahigkeit muss
somit auch der Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr betrachtet werden.

(3) Sicherung der Erreichbarkeit mit dem Kfz-Verkehr

Als Oberzentrum im I&andlichen Raum ist Trier auf eine gute Erreichbarkeit im
Kfz-Verkehr angewiesen. Der StraBenverkehr sollte jedoch mdglichst im be-
stehenden StraBennetz abgewickelt werden, regelmaBig auftretende Sté-
rungen im Verkehrsfluss sollen durch geeignete kleinrdumige MaBnahmen
behoben werden.

Handlungsziele fur das Mobilitdtskonzept sind:

e Gewahrleistung der Anbindung von Gewerbeflachen an das Hauptverkehrs-
straBennetz, Gewahrleistung der Zufahrt fir den Lieferverkehr,

e zeitgemaBe und angemessene Ausstattung und Programmierung der
Signalanlagen,
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e ausreichende Dimensionierung von Aufstellflachen an Knotenpunkten im
HauptverkehrsstraBennetz,

e Behebung von gravierenden Stérungen im HauptverkehrsstraBennetz (z. B.
durch haltende / parkende Kfz oder Fehlverhalten von Verkehrsteilneh-
mern).

(4) Reduzierung von Belastungen durch den Kfz-Verkehr

Trotz technischer Fortschritte beeintrachtigen die Larm- und Abgasbelas-
tungen des Kfz-Verkehrs die Aufenthaltsqualitat in den StraBenrdumen und
die Lebensqualitdt im Wohnumfeld. Bedingt durch Siedlungsstruktur und
StraBennetze sind die Belastungen dort am gréBten, wo die meisten
Einwohner leben bzw. die wichtigsten FuBgéangerstréme verlaufen, so dass
eine Reduzierung von Belastungen insbesondere in der Kernstadt und
anderen Altortbereichen erforderlich ist.

Handlungsziele fir das Mobilitdtskonzept sind:
e Bindelung des Kfz-Verkehrs im HauptverkehrsstraBennetz,

e Entlastung von Wohngebieten, v. a. in der Kernstadt durch Verkehrs-
beruhigung,

e Gewabhrleistung stadtvertraglicher Geschwindigkeiten durch StraBenraum-
gestaltung und Geschwindigkeitsiberwachung,

e Neubau unempfindlicher Trassen fir HauptverkehrsstraBen, wenn dadurch
empfindliche Randnutzung entlastet werden kann,

e SchallschutzmaBnahmen bzw. unempfindliche Nutzung entlang der Haupt-
verkehrsstrafBen,

¢ hohe Gestaltqualitat im StraBenraum,

e Fo6rderung von Elektromobilitat im Kfz-Verkehr.

(5) Stadtvertragliche Organisation des Parkraums

Neben dem flieBenden Kfz-Verkehr verursacht zunehmend der ruhende Kfz-
Verkehr Probleme im StraBennetz. Im Fokus stehen die Probleme durch den
Parksuchverkehr insbesondere in der Altstadt. Durch den weiterhin stei-
genden Pkw-Bestand nimmt jedoch auch die Zahl der Fahrzeuge pro Haus-
halt trotz gleichbleibenden Fahrtenanzahl zu. Dies verscharft die Parkraum-
situation in den Wohngebieten und verursacht Konflikte mit FuBgéngern und
Radfahrern, aber auch dem flieBenden Kfz-Verkehr.

Handlungsziele fir das Mobilitatskonzept sind:

e Reduzierung und Bilndelung des Parksuchverkehrs, Konzentration des
Parkens in der Innenstadt auf gut erreichbare Parkierungsanlagen, Ausbau
des Parkleitsystems,
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e \Verlagerung des ruhenden Verkehrs von den Gehwegen auf die Fahrbahn
bzw. auf Flachen auBerhalb des StraBenraums, Aufgabe von Parkstanden
zu Gunsten von Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstraBBen,

e Etablierung und Férderung von Car Sharing,
e Park + Ride insbesondere bei GroBveranstaltungen,

e stdrungsfreie Organisation von Anlieferungen

4.3.4 Verkehrsmanagement und Mobilitaitsmanagement

Verkehrsmanagement und Mobilititsmanagement unterstitzen die Starkung
des Umweltverbundes und die umweltvertragliche Abwicklung des verblei-
benden Kfz-Verkehrs.

(6) Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Verkehrsmanagement

Im Bereich des Verkehrsmanagements sollen die Potenziale der bestehen-
den Infrastruktur flr alle Verkehrsmittel besser ausgenutzt werden.

Handlungsziele fur das Mobilitdtskonzept sind:

e Optimierte Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten, Schaltung und Koordi-
nation von Signalanlagen unter Berlcksichtigung der Belange aller Ver-
kehrsteilnehmer,

e schnelleres Queren von Knotenpunkten fiir FuBgénger und Radfahrer keine
zusatzlichen Wartezeiten bei der Querung einzelner Fahrstreifen,

e Verbesserte Abwicklung der Verkehrsspitzen,
e Reduzierung von Stérungen im Busverkehr,
e Verbesserung der Verkehrssituation bei GroBveranstaltungen,

e Verbesserung der Information bei Stérungen.

(7) Optimale Verkehrsmittelwahl durch Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement unterstltzt die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des
Umweltverbunds. In erster Linie sollen Information und Zugang zu den ein-
zelnen Verkehrsmitteln verbessert werden. Durch die Vereinfachung von
Informations-, Buchungs- und Bezahlstrukturen soll ein Umstieg erleichtert
und die Nutzung selbstverstandlicher werden. Uber Marketing und Vorbild-
funktion soll dariber hinaus ein Imagewandel unterstttzt werden.
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Handlungsziele fir das Mobilitatskonzept sind:

e Verbesserung der Information Uber Angebote im Umweltverbund, gezieltes
Marketing flr Angebotsverbesserungen,

e Vereinfachung des Zugangs zu Angeboten im Umweltverbund, Vernetzung
von Angeboten Uber eine Mobilitatszentrale,

e Initiierung und Unterstitzung von MaBnahmen und Kampagnen zur Stéar-
kung des Umweltverbundes,

e Ausbau von verkehrsmittelibergreifender Mobilitdtsberatung und Verkehrs-
erziehung,
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5 FuBverkehr

5.1 Einfiihrung

Die Mobilitdt zu FuB ist die traditionelle Fortbewegungsart in der Stadt.
Neben den eigentlichen Wegen zu FuBB umfasst der FuBverkehr auch den
Einsatz von Hilfsmitteln wie Gehstdcken, Rollatoren, Rollstihlen, Kinderwa-
gen sowie den Gepacktransport. Auch die Verwendung bestimmter Sport-
gerate fir die Mobilitat wird in der Regel dem FuBverkehr zugewiesen. Hier-
zu zahlen z. B. Skateboards oder Inline-Skater.

In den vergangenen Jahrzehnten hat sich der Anteil der zu FuB zur(ick-
gelegten Wege deutlich reduziert. Dies ist zum einen ein allgemeiner Trend,
der auf veranderte gesellschaftliche Rahmenbedingungen (fortschreitende
Trennung der verschiedenen Nutzungen, zunehmende Motorisierung,
geanderte Lebensgewohnheiten und Tagesablaufe, etc.) zurlickzuflihren ist.
Zum anderen verschlechterte sich in den vergangen Jahren durch den
wachsenden Kfz-Verkehr die Aufenthaltsqualitét in vielen StraBen.

In den letzten Jahren nimmt die Bedeutung des zu FuB Gehens wieder zu,
insbesondere im Freizeitverkehr. Trier ist z. B. Ausgangspunkt von zwei
Uberregionalen Wanderwegen, ebenso ist die FuBgangerzone der Altstadt
gut besucht. Wesentliches Ziel von MaBnahmen im Mobilitdtskonzept muss
es aber darlber hinaus sein, den FuBverkehr auf Alltagswegen zu férdern.

Uber das vollstiandige fuBlaufige Zuriicklegen von Wegen hinaus umfasst
der FuBverkehr auch FuBwege als Teil von Reiseketten. Jeder Verkehrs-
teilnehmer ist auf Teilstrecken FuBganger, so dass MaBnahmen fir den
FuBverkehr der Nutzern aller Verkehrsmittel zu Gute kommen.

5.2 Bewertung der FuBverkehrsinfrastruktur in Trier
5.2.1 Uberblick

Das FuBwegenetz ist fir die Gesamtstadt in Bild 5.1, fir die Kernstadt in
Bild 5.2 dargestellt. Es wird im Wesentlichen durch die entlang der StraBen
verlaufenden Gehwege gebildet. Erganzt wird dieses durch separate Geh-
wege bzw. kombinierte Geh- und Radwege auBerhalb des StraBennetzes. In
FuBgangerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen haben FuBgéanger
gegenuber anderen Verkehrsarten Vorrang. In den Trierer FuBgéangerzonen
sind Ausnahmen fur Lieferverkehr und Radfahrer (19.00 Uhr bis 11.00 Uhr)
sowie in Randbereichen auch fir Anlieger (z.B. Kornmarkt; Stockplatz) oder
den offentlichen Nahverkehr (z.B. Porta-Nigra-Umfahrt, Treviris-Passage)
zugelassen.

Insgesamt verflgt Trier UOber ein sehr engmaschiges FuBwegenetz.
Aufgrund begrenzter Flachen, insbesondere in der Kernstadt unterscheidet
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sich die Qualitdt der FuBwege teilweise stark. Insbesondere in Altbau-
gebieten sind aufgrund der engen StraBenrdume vielfach sehr schmale oder
nur einseitige Gehwege vorhanden. Ebenfalls in Altbaugebieten werden
zusatzlich dazu die Gehwegbreiten haufig durch parkende Fahrzeuge
eingeschrankt. In Neubaugebieten wurden zwar haufig hochwertige Geh-
wege hergestellt, in den vergangenen Jahren gibt es jedoch wieder eine
Tendenz zu geringeren Gehwegflachen.

Eine Analyse der FuBverkehrsinfrastruktur kann auf der gesamtstadtischen
Ebene des Mobilitdtskonzeptes nur grob vorgenommen werden. Der
Schwerpunkt der Analyse liegt auf der Altstadt und den angrenzenden
Kernstadtgebieten. Hinzu kommen einzelne Belange der Stadtteilmobilitat
wie die Erreichbarkeit von Schulen und der Stadtteilzentren oder der Zugang
zu Naherholungsgebieten. Eine konkrete Ausarbeitung muss Uber Pla-
nungen auf Stadtteil- bzw. Quartiersebene erfolgen. Im Mobilitdtskonzept
werden hierfir Standards fir FuBverkehrsanlagen dargestellt, die bei zu-
kinftigen BaumaBnahmen im Verkehrsnetz berlcksichtigt werden sollen.

Grundlage der Analyse bildet neben eigenen Bestandsaufnahmen die Aus-
wertung der Stadtteilrahmenplane und anderer Quellen auf Stadtteilebene
(z. B. Kinderstadtplane).

5.2.2 Altstadt
Wege innerhalb der Altstadt

Die Altstadt ist das funktionale Zentrum von Stadt und Region Trier. Sie ist
Arbeitsplatz-, Einzelhandels- und Tourismusschwerpunkt, aber auch Wohn-
ort fir rund 9.000 Bewohner. Fr eine Stadt mit 100.000 Einwohner ist das
eigentliche Stadtzentrum innerhalb des Alleenrings vergleichsweise grof.
Die Nord-Sud-Ausdehnung der FuBgangerzone betragt knapp 1 km. Ent-
sprechend dauert z. B. ein FuBweg von der Porta Nigra zum Viehmarktplatz
rund 10-15 Minuten.

Die unterschiedlichen Teile der Altstadt haben ein unterschiedlich hohes
FuBverkehrsaufkommen. Funktional hochverdichtet und mit hohem Besu-
cheraufkommen (,City“) ist der 6stliche Teil der Altstadt zwischen Innen-
stadt-Westtrasse und Ostallee. Hier befinden sich auch die meisten touristi-
schen Ziele. Im Westen der Altstadt sind eher extensiv bebaute Flachen vor-
handen, die aber teilweise ebenfalls ein hohes Verkehrsaufkommen haben
(z. B. Berufschulen). Das Moselufer als weiteres touristisches Ziel ist rund
800 m von den Sehenswirdigkeiten der ,City“ entfernt.

Die wichtigsten FuBgéangerstrome verlaufen entsprechend im Bereich der
Haupteinkaufsbereiche zwischen Porta Nigra, Viehmarktplatz, Konstantin-
basilika und NeustraBe. Dieser Bereich ist fast flachendeckend als FuB-
gangerzone ausgewiesen. Weitere starke Stréme verlaufen von der FuB-
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gangerzone zu den Parkhdusern und Bushaltestellen entlang der Innen-
stadt-Westtrasse und -Osttrasse.

Starke FuBgangerstréme treten zudem zwischen Altstadt und dem Bereich
Hauptbahnhof auf. Hierunter fallen FuBwege vom Hauptbahnhof zur FuB-
gangerzone und den sonstigen Zielen in der Altstadt (u. a. Schulen), aber
auch Wege zwischen dem Alleencenter / Parkhaus Ostallee und den Ein-
kaufsbereichen der Altstadt.

Im westlichen Teil der Altstadt ist das FuBverkehrsaufkommen geringer.
Wichtige Verbindungen verlaufen von den Haltestellen der Innenstadt West-
trasse zum Berufschulzentrum und den Krankenh&usern.

Ein groBer Teil der FuBgénger in der Altstadt sind Touristen. Unterstiitzt
durch das Leitsystem werden die meisten Wege ebenfalls im éstlichen Tell
der Altstadt, wo sich die wichtigsten innerstadtischen Sehenswirdigkeiten
befinden, zurlickgelegt. Typisch sind gréBere Reisegruppen im Rahmen von
Busreisen und Stadtfihrungen. Touristische FuBwege zwischen der Altstadt
und Sehenswiurdigkeiten auBerhalb des Alleenringes werden in geringerem
MaBe zuriickgelegt. Dies gilt auch fir den Zugang zum Moselufer.

Bild 5.3 zeigt die FuBgangerinfrastruktur der Altstadt mit ihrer unter-
schiedlichen Ausbauqualitat. Die StraBenrdume entsprechen trotz der Zer-
stérungen im Zweiten Weltkrieg im Wesentlichen dem historischen StraBen-
und Gassennetz. Typisch ist der Wechsel aus schmalen StraBBen und weiten
Platzraumen, der zur touristischen Attraktivitat des Stadtbildes in der Altstadt
beitragt.

Im Kern der Altstadt sind die StraBen und Platze als FuBgangerzone ge-
staltet. StraBenunabhangige FuBwege erganzen die FuBgangerzone z. B. in
Richtung Augustinerhof. In den Randbereichen der Alistadt haben die
meisten StraBen — auch schmale Gassen — den typischen StraBenquer-
schnitt mit Fahrbahn und Gehwegen auf Blirgersteigen. Auf Grund der Enge
der StraBenrdume sind die Gehwege oftmals schmal und entsprechen nicht
den Anforderungen an sichere und attraktive FuBverkehrsanlagen.

In einigen Fallen wurden StraBen auBerhalb der FuBgangerzone zu
Mischverkehrsflachen umgestaltet. Hierzu z&hlen u. a. die JohannisstraBBe
und die KrahnenstraBe. Besonderheiten im StraBennetz der Altstadt sind
u. a. die BruchhausenstraBe als baumbestandene WohnstraBBe und der nach
dem Zweiten Weltkrieg als Kfz-ErschlieBung angelegte StraBenzug der
Innenstadt-Westtrasse, in dem die Fahrbahnflachen dominieren und nur eine
geringe Aufenthaltsqualitat fir FuBganger besteht.

Eine wichtige FuBwegverbindung ist der Alleenring selbst. Er bietet schnelle
Nord-Std- und Ost-West-Verbindungen durch die Innenstadt. Gehwege
stehen entlang der Randbebauung des Alleenrings sowie fast durchgangig
in der Grinflache zur Verflgung. Die straBenbegleitenden Gehwege sind
Uberwiegend sehr schmal. Die Grinflache des Alleenringes ist gleichzeitig

67



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
FuBverkehr

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

innerstadtische Erholungsflache, deren Aufenthaltsqualitdt durch die band-
férmige Ausdehnung und die hohe Verkehrsbelastung auf dem Alleenring
jedoch eingeschrankt ist.

Erreichbarkeit der Altstadt

Die Altstadt soll im FuBverkehr méglichst umwegfrei aus den angrenzenden
Gebieten erreicht werden. Grenze fir eine hohe Akzeptanz von FuBwegen
sind Ublicherweise ca.1,5 km, d. h. eine Wegdauer von rund 20 Minuten.
Wird dieser Radius um den Hauptmarkt gelegt, ergibt sich fir das Zentrum
der Altstadt ein Einzugsgebiet, das die Stadtteile Maximin, Gartenfeld,
Barbara und Pallien umfasst. Andere Teile der Altstadt haben andere fuB3-
laufige Einzugsgebiete.

Abbildung 8: FuBlaufiges Einzugsgebiet des Hauptmarkts

Hauptverbindungen zwischen der Altstadt und den angrenzenden Wohn-
quartieren sind nach Norden von der SimeonstraBe zur PaulinstraBe, nach
Osten von der KonstantinstraBe Uber die MustorstraBe zur GartenfeldstraBBe
sowie nach Siiden von der NeustraBBe zur SaarstraBe. Darliber hinaus kann
der Alleenring an weiteren Punkten gequert werden um in die benachbarten
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Stadtteile zu gelangen. Aufgrund der Begrenzung der Altstadt nach Westen
durch die Mosel ist die FuBwegverbindung nach Trier West auf Rémer-
briicke und Kaiser-Wilhelm-Briicke beschrankit.

Neben der Dauer des FuBweges bestimmen die Topographie, Umwege und
Wartezeiten die Akzeptanz von FuBwegen. Durch Umwege und Wartezeiten
verlangern sich die Gesamtreisezeiten. Widerstdnde auf der Verbindung zur
Altstadt sind insbesondere:

e die Querung des Alleenringes,
e die Querung der Mosel und der MoseluferstraBe,
e die Querung der Bahntrasse.

Bild 5.3 zeigt die vorhandenen Querungsmdglichkeiten. Entlang des Alleen-
ringes sind regelmaBige Querungen vorhanden. Diese sind in der Regel
Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten.

FuBgangerunterfihrungen gibt es in der Altstadt am Knotenpunkt ,Martins-
ufer / Katharinenufer / AusoniusstraBBe” und an den Kaiserthermen (Hermes-
straBe, Olewiger StraBe, Spitzmihle). Die ehemalige Unterflhrung am
Porta-Nigra-Platz wurde durch signalisierte Uberwege ersetzt. Problematisch
ist insbesondere die FuBgangerfihrung an den Kaiserthermen. Durch die
GrbéBe des Kaiserthermenkreisels und die Lage der Unterfihrungen ist ein
Teil der FuBgangerverbindungen umwegig, es sind zudem langere Abschnit-
te im Einschnitt mit geringerer sozialer Kontrolle vorhanden. Die Unterflh-
rung am Martinsufer ist bei Hochwasser regelmaBig nicht nutzbar.

Ein Queren des Alleenrings ware grundsétzlich auch ohne Querungshilfe an
beliebiger Stelle mdglich, da durch den Betrieb als EinbahnstraBenpaar
jeweils nur eine Fahrbahn in einem Zug gequert werden muss und Licken
im Verkehrsfluss genutzt werden kénnten, die durch benachbarte Licht-
signalanlagen hergestellt werden. An einigen Stellen wie entlang der
Weimarer Allee / Ostallee und am Knotenpunkt Sldallee / EberhardstraBe
sind unsignalisierte Querungshilfen angelegt, an anderer Stelle verhindert
jedoch die Gestaltung des Alleenringes bzw. die bauliche Gestaltung der
Verkehrsanlagen eine ebenerdige Querung.

Querungsmaglichkeiten fehlen:

e an der Nordallee an der TheobaldstraBe zwischen PetrusstraBe und Rin-
dertanzstrafe,

e an der MoseluferstraBe auf Hohe der Krahnenstrafle,
e an der Ostallee / BalduinstraBe an der Windstraf3e.

An den meisten signalisierten Knotenpunkten kann der Alleenring in der
Regel nicht in einem Zug gequert werden, da zusatzlich zu den Fahrbahnen
der breite Grinstreifen gequert werden muss. In diesem Fall ist es schwierig,
die Signalanlagen so zu programmieren, dass keine zusétzlichen Warte-
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zeiten entstehen. An einem Teil der Knotenpunkte sind nicht an allen Zu-
fahrten FuBgangerfurten vorhanden, so dass ggf. weitere Umwege ent-
stehen.

Verbesserungsbedarf besteht u. a. an folgenden Knotenpunkten:
e Balduinsbrunnen,
e Nordallee / LindenstraBe / Friedrich-Ebert-Allee,

e MoseluferstraBe / Sldallee / KaiserstraBe / Romerbriicke / Karl-Marx-
StraBe,

e Ostallee / MustorstraBe / GartenfeldstraBe,
e S(idallee / Weberbach.

5.2.3 Stadtteilzentren / Nahversorgung / Schulwege

Das Stadtgebiet Trier setzt sich aus mehreren urspringlich selbstandigen
Stadtteilen zusammen. Die meisten Stadtteilzentren haben ihre Identitat bis
heute bewahrt, unterlagen in den vergangenen Jahren aber einem starken
funktionalen Wandel. Die Nahversorgung des taglichen und mittelfristigen
Bedarfs ist in vielen Stadtteilzentren nur noch zum Teil gegeben. Betriebe
sind an Standorte in Randlage gezogen oder konzentrieren sich in Einkaufs-
zentren.

Die Infrastruktur im Nahbereich zeigt Bild 5.4. Schwerpunktaufgabe der
Stadtteilzentren ist neben der Sicherung der verbliebenen Einzelhandels-
und Dienstleistungsbetriebe Begegnung und Kommunikation. Dies soll auch
durch eine hohe Aufenthaltsqualitét der Verkehrsanlagen in den Stadtteilen
erzielt werden.

In nahezu allen Stadtteilen werden folgende Probleme bei der FuBverkehrs-
infrastruktur gesehen:

e Die StraBenraume wurden auch in den Altortbereichen in erster Linie nach
Bedurfnissen des Kfz-Verkehrs gestaltet. Flir FuBganger verbleiben oftmals
nur Restflachen, Gehwege fehlen oder haben anstelle eines Blrgersteiges
nur Trennlinien.

e Platze bzw. markante Knotenpunkte, die als Identifikations- und Begeg-
nungsort dienen kénnten, sind wenig ansprechend gestaltet und werden
oftmals vom flieBenden und ruhenden Verkehr dominiert.

e Durch das geringe private Stellplatzangebot in den Altortbereichen herrscht
ein hoher Parkdruck auf den StraBenraum. Parken auf Gehwegen ist weit
verbreitet.

e Stadtteilzentren der Neubaugebiete aus der zweiten Halfte des 20. Jahr-
hunderts wurden in der Regel abseits der StraBen angeordnet. Die FuB-
gangerflachen wurden ausreichend dimensioniert, teilweise besteht jedoch
Modernisierungs- oder Umgestaltungsbedarf.

70



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
FuBverkehr

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

Durch UmgehungsstraBen konnte in den meisten Stadtteilen der Durch-
gangsverkehr aus den Stadtteilzentren herausgenommen werden. Folgende
HauptverkehrsstraBen bzw. SammelstraBen stellen jedoch Barrieren fiir den
FuBverkehr in Stadtteilzentren bzw. auf dem Weg zu den Stadtteilzentren
dar:

e PaulinstraBe,

e SaarstraBe, MatthiasstraBe,
e KohlenstraBe,

e HornstraBe, Eurener StraBe,
e StraBburger Allee.

Diese StraBen kénnen in kurzen Abstanden gequert werden, auffallig ist die
hohe Zahl an FuBgangeriberwegen auch an stark befahrenen StraBen. Die
Aufenthaltsqualitdt in den StraBen selbst ist durch das hohe Verkehrs-
aufkommen und geringe Gehwegbreiten oftmals gering.

Trier besitzt zur Zeit noch eine sehr kleinteilige Grundschulstruktur, so dass
viele Schulwege problemlos zu FuB zurlickgelegt werden kénnen. Die
Schulen liegen in der Regel zentral in den Altortskernen bzw. in den Stadt-
teilzentren der Neubaugebiete.

Weiterfilhrende Schulen befinden sich in der Regel zentral in der Altstadt
oder zusammengefasst in Schulzentren. FuBwege zu FuB sind je nach
Wohnort méglich, hierfir sind ggf. FuBwege zu benachbarten Stadtteilen er-
forderlich. Problematisch wird in den Stadtteilrahmenplanen u. a. die Ver-
bindung von Pfalzel zum Schulzentrum Mausheckerweg Uber die Engstelle
~Sleben Bogen® gesehen.

Hinweise zum Handlungsbedarf auf Stadtteilebene liefern neben den Stadt-
teilrahmenplanen die Kinderstadtplane der ,mobilen spielaktion e. V.“. Hier
werden Defizite aus Kindersicht dargestellt.

5.2.4 Wohnumfeld

Die Qualitat der FuBverkehrsinfrastruktur im Wohnumfeld unterscheidet sich
je nach Entstehungsdatum der Quartiere.

Unglnstige Bedingungen haben die Altbauquartiere. Sie werden in der
Regel durch StraBen mit eher schmalen Gehwegen erschlossen. Durch
hohen Parkdruck im StraBenraum werden zusatzlich Flachen flr den FuB-
verkehr eingeschrankt. Tempo-30-Zonen wurden in der Kernstadt bisher
nicht flachendeckend eingefiihrt.

Neubaugebiete aus der zweiten Haélfte des 20. Jahrhunderts haben in der
Regel ein auf Verkehrsberuhigung im Wohnumfeld ausgerichtetes Erschlie-
Bungssystem aus verkehrsberuhigten Bereichen, die Uberwiegend an
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SammelstraBen mit Tempo 30 angebunden sind. Kritisch ist zu sehen, dass
die Verkehrsberuhigten Bereiche in vielen Stadtteilen nur kleinrdumige fuB-
gangerfreundliche Nischen bilden, wahrend an den Gbrigen StraBen oft nur
schmale Gehwege zur Verfigung stehen. FuBwege aus dem unmittelbaren
Wohnumfeld heraus sind somit vergleichsweise unattraktiv. Zuséatzliche Ver-
bindungen sind Uber straBenunabhangige Gehwege mdglich. Sackgassen
haben in vielen Fallen eine Fortsetzung fir den FuBverkehr.

5.2.5 Barrieren fiir den FuBverkehr auBerhalb der Altstadt

Umwege erfordern im FuBverkehr einen vergleichsweise hohen Zeit- und
Kraftaufwand. Ziel einer attraktiven FuBverkehrsinfrastruktur muss daher
eine moglichst geradlinige Wegeflihrung sein. Wichtiger Bestandteil des
FuBwegenetzes sind haufige und attraktive Querungsstellen von Haupt-
verkehrsstraBen, Bahnanlagen, der Mosel oder sonstigen Anlagen mit star-
ker Trennwirkung. Vorhandene Barrieren fir den FuBverkehr und ihre Que-
rungsstellen zeigt Bild 5.5.

HauptverkehrsstraBen

Der Kfz-Verkehr ist im Stadtgebiet Trier auf wenigen, dafir stark belasteten
HauptverkehrsstraBen geblndelt. Fir den FuBverkehr sind diese StraBen
sowohl im Langsverkehr als auch im Querverkehr unattraktiv. Querungen
der HauptverkehrsstraBen sind im Regelfall an den signalisierten Knoten-
punkten mdglich. AuBerhalb der Knotenpunkte besteht ein sehr dichtes Netz
an Querungsmaoglichkeiten Uber FuBgéangersignalanlagen, FuBganger-
Uberwege oder Querungshilfen (Mittelinsel).

Nur ein Teil der Knotenpunkte weist attraktive Bedingungen flr den FuB-
verkehr auf. Die Wegefihrung an den Knotenpunkten ist in der Regel den
Flachenanforderungen des Kfz-Verkehrs untergeordnet. In vielen Féllen sind
nicht an allen Knotenpunktzufahrten FuBgéangerfurten vorhanden, so dass
Umwege und zuséatzliche Wartezeiten entstehen. Vielfach sind im
Stadtgebiet ,freie Rechtsabbieger vorhanden, die mit ihren groBen Radien
weitere Umwege verursachen. Positiv hervorzuheben ist, dass die FuB-
ganger bei der Querung der freien Rechtsabbiegerfahrstreifen in der Regel
bevorrechtigt sind, so dass hier fir FuBganger keine weiteren Wartezeiten
entstehen.’

Barrieren fur den FuBverkehr sind v. a. HauptverkehrsstraBen, die die ein-
zige Verbindung zwischen Stadtteilen darstellen oder Siedlungsgebiete bzw.
wichtige Verbindungen zerschneiden.

'* Bislang fehlen in der Regel direkte Radverkehrsfiihrungen tiber freie Rechtsabbieger, so dass die

FuBgéngeriberwege aus Sicht des Radverkehrs problematisch sind (parallel verlaufende
Radfurten haben keinen Vorrang).
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Zu diesen zahlen:

Anbaufreie StraBen des BundesfernstraBennetzes

Hierzu zahlen die A 64, die A 602, die B 52, die B 53 sowie die auBerhalb
der Kernstadt liegenden Teile der B 49 und der B 51. Die anbaufreien Stre-
cken liegen Uberwiegend auBerhalb der Bebauung, ein Querungsbedarf
besteht auf Verbindungen zwischen Stadtteilen, z. B. zwischen Biewer und
Pfalzel oder auf dem Zugang zu Naherholungsgebieten, z. B. zum
Moselufer. Ebenerdige Querungen dieser StraBen sind in der Regel nicht
mdoglich, stattdessen werden in hoher Dichte hdhenfreie Querungen in
Form von Bricken und Unterfihrungen angeboten. Die Querungsstellen
sind Uberwiegend barrierefrei, allerdings treten die typischen Probleme
dieser Bauwerke (soziale Sicherheit, Vandalismus) auf. Kritisch zu sehen
sind insbesondere die langen Unterflhrungen unter der A 602 am
Verteilerkreis Nord.

rechte MoseluferstraBe B49 / B51:

Die MoseluferstraBBe hat fur den FuBgéanger-Langsverkehr nur eine geringe
Bedeutung, da in den angrenzenden Stadtteilen verkehrsarme Alternativ-
verbindungen vorhanden sind und entlang der Mosel der Moseluferweg ge-
nutzt werden kann. Als Umfahrung von Trier Nord und Trier SUd hat sie in
Teilabschnitten den Charakter einer anbaufreien StraBe und kann tber lan-
gere Strecken nicht gequert werden. Sie erschwert den Zugang aus den
dicht besiedelten Stadtteilen Trier Nord, Altstadt und Trier Stid zur Mosel.

Querungsstellen fehlen im Bereich Nordbad / Hauptfriedhof, an der Krah-
nenstraBe, zwischen Sldallee und HohenzollernstraBe, zwischen Hohen-
zollernstraBe und Konrad-Adenauer Bricke sowie Konrad-Adenauer-
Briicke und Pellinger StraBe. Die unattraktiven FuBgéngerunterfihrungen
an der MaarstraBe und der AusoniusstraBe sollten durch ebenerdige
Querungen ersetzt werden.

linke MoseluferstraBe B53 / B51 / B49

Der StraBenzug Bonner StraBe — Kélner StraBe — Martinerfeld — Aachener
StraBe — Luxemburger StraBe ist HaupterschlieBung fur die an der Mosel
gelegenen Teile von Trier West und Pallien. Gemeinsam mit der Trasse der
Eisenbahn-Weststrecke erschwert die StraBe den Zugang aus Trier West
zur Mosel und in die Altstadt. Querungen sind entlang der Bonner StraBe,
Kélner StraBe und Aachener StraBe sowie der Luxemburger StraBe stdlich
der Konrad-Adenauer-Bricke mit signalisierten Knotenpunkten, FuB-
gangeruberwegen und Querungshilfen méglich.

Querungsstellen fehlen Uber die Luxemburger StraBe zwischen Rdémer-
bricke und Konrad-Adenauer-Bricke. Umwegreich und beengt ist die
FuBwegfihrung am Knotenpunkt Kélner StraBe / Bonner StraBe / Bitburger
StraBe und im Zugang zur Kaiser-Wilhelm-Bricke. Die Aufenthaltsqualitat
ist durch das hohe Verkehrsaufkommen und teilweise schmale Gehwege
gering. Eine Aufwertung konnte durch den Ausbau der Aachener StraBe
erzielt werden. Die Luxemburger StraBe befindet sich zwischen Rémer-
bricke und Konrad-Adenauer-Briicke auch fur FuBganger in einem
desolaten Zustand.
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e 145 (ParkstraBe, Franz-Georg-StraBBe, Schéndorfer StraBe)

Die L 145 ist neben der MoseluferstraBe die zweite Nord-Siid-Verbindungs-
straBe zwischen der A 602 und dem Alleenring. Nordlich des Wasserwe-
ges ist sie ErschlieBung fir die Wohngebiete im Stadtteil Nells Landchen.
FuBgangerquerungen innerhalb des Wohngebietes werden durch FuB-
gangeriberwege erleichtert. Stdlich des Wasserweges besteht Querungs-
bedarf insbesondere bei der Nahversorgung (Supermérkte an der Schoén-
dorfer StraBe). Hierfur stehen signalisierte Querungen zur Verfigung.

Die Aufenthaltsqualitdt ist durch das hohe Verkehrsaufkommen und
teilweise schmale Gehwege gering. Eine Ausnahme stellt die ParkstraBe
mit ihrem Baumbestand dar. In Abschnitten mit Wohnbebauung werden die
FuBverkehrsflachen durch parkende Kfz und Busbuchten weiter
eingeschrankt.

o Verteilerkreis

Der Verteilerkreis verfugt nur auf Teilabschnitten Uber FuBverkehrsanlagen
(Verbindung Zurmaiener StraBe — LoebstraBe sudlich des Kreisels). Eine
Verbindung LoebstraBe — Moselufer / Zurmaiener StraBe ist auBerdem
Uber die Unterfihrung ,Riverside“ moéglich. Der ca. ein Hektar groBe park-
artige Innenbereich des Verteilerkreises kann nicht betreten werden und ist
damit vom angrenzenden Park Nells Landchen abgeschnitten.

e L144 (Avelsbacher StraBe, Im Aveler Tal, KohlenstraBe)

Die L144 ist die HaupterschlieBung der Stadtteile Kirenz und Tarforst
sowie VerbindungsstraBe in Richtung Pluwig und Kell am See. Fir den
Langsverkehr stehen auf mehreren Abschnitten landschaftlich attraktive
und vom StraBennetz unabhangige Wegenetze zur Verfligung, die jedoch
abseits der Bebauung verlaufen und nicht beleuchtet sind.

Die Aufenthaltsqualitdt entlang der L 144 ist durch das hohe Verkehrs-
aufkommen und teilweise schmale Gehwege gering. Die KohlenstraBe ist
im Bereich der Universitat eine anbaufreie StraBe mit hoher Trennwirkung.
Querungen sind an den meisten Knotenpunkten mit den Erschlie-
BungsstraBen der Wohngebiete signalgeregelt oder als FuBgangeriberweg
vorhanden. An der wichtigen Bushaltestelle ,Universitat” ist eine Querung
Uber eine FuBgangerbricke mdoglich. Aufgrund des eher umwegigen
Zugangs zur Bushaltestelle unter der Bricke wird die KohlenstraBe an
dieser Stelle jedoch haufig ohne Querungshilfe ebenerdig Gberquert.

e Metzer Allee, StraBburger Allee

Uber diese StraBen fiihrt eine der Verbindungen zwischen der 6stlichen
Innenstadt und dem sidlichen Stadtgebiet. Die StraBen sind Uberwiegend
anbaufrei und bilden die Grenze zwischen dem Wohngebiet Neu-Heilig-
kreuz und Alt-Heiligkreuz mit dem neuen Einkaufszentrum. Querungen sind
regelmaBig signalgeregelt oder mit FuBgangeriberwegen mdglich.
Querungen fehlen jedoch zwischen dem neuen Einkaufszentrum Wis-
portstraBe und dem Gebiet ,Herrenbriinnchen®.
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Moselbriicken, sonstige Gewasser

Die Mosel kann von FuBgangern an den sechs im Stadtgebiet vorhandenen
StraBen- und Eisenbahnbriicken Uberquert werden. In der Kernstadt kann
die Mosel dagegen nur auf zwei Bricken gequert werden. Die zum Welt-
kulturerbe zahlende Rdmerbriicke verbindet die Altstadt mit Trier West, die
Kaiser-Wilhelm-Briicke verbindet die Altstadt mit Pallien und der Fach-
hochschule. Diese beiden historischen Briicken stehen auch dem Kfz-
Verkehr zur Verflgung. Durch die geringe Breite der Bricken sind fur alle
Verkehrsmittel nur eingeschrénkte Flachen vorhanden, die Aufenthalts-
qualitat ist durch die hohe Verkehrsbelastung gering.

Auf der Roémerbricke kénnen FuBganger nur den ndérdlichen Gehweg
nutzen, der stdliche Seitenraum ist Radweg. Durch die geringe Breite des
Gehweges ergeben sich u. a. Probleme mit Reisegruppen, die die Briicke
als Teil der Stadtflihrung besuchen.

Die Zugange zu den historischen Briicken sind vor allem auf der Altstadt-
seite unattraktiv. Zwischen der FuBgangerzone und den Bricken mulssen
langere Strecken entlang unattraktiver StraBen zurlickgelegt werden. An den
Brickenkdpfen selbst muss die MoseluferstraBe gequert werden. Verbin-
dungen von den Moseluferwegen zu den Bricken sind nur Uber Umwege
maglich.

Zwischen den beiden Briicken kann die Mosel westlich der Altstadt auf rund
1,5 km nicht gequert werden. Fir einen Teil der Einwohner von Trier West
und Pallien ist die Altstadt daher trotz kurzer Luftlinienentfernung nur Gber
gréBere Umwege zu erreichen.

Neben der Mosel durchflieBen Ruwer, Kyll und kleinere Bache das Stadt-
gebiet. Die Trennwirkung dieser Gewasser ist vergleichsweise gering.
Innerhalb der bebauten Bereiche sind in regelmaBigen Abstédnden Briicken
und Stege vorhanden. Es fehlen jedoch Briicken Uber die Mindungs-
bereiche von Ruwer und Kyll sowie Uber das Hafenbecken zur Vervoll-
standigung der Moseluferwege.

Bahntrassen

Im Eisenbahnverkehr verlaufen zwei mehrgleisige Trassen in Nord-Sid-
Richtung durch das Stadtgebiet. Sie bilden Barrieren fir die anderen
Verkehrsmittel, die nur an geeigneten Querungsstellen tberwunden werden
kénnen. Fur den FuBverkehr besteht eine vergleichsweise hohe Dichte an
Querungsstellen, da an vielen Stellen kleine Durchlasse vorhanden sind, die
vom Kfz-Verkehr nicht befahren werden kénnen.

Querungen fehlen an der Oststrecke in:

e Ehrang: zwischen Ehranger StraBe und ServaisstraBe im Bereich des
Bahnhofs,

75



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
FuBverkehr

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

e Trier Nord / Alt-Kiirenz: zwischen MetternichstraBe und Im Aveler Tal,
e Trier Mitte / Gartenfeld: zwischen Hauptbahnhof und Giterstra3e,

e Trier Sid / Weismark: zwischen Im Schammat und Weismark,

e Feyen: zwischen Feyen Grafschaft / Estricher Hof und dem Moselufer.

An der Weststrecke fehlen Querungsmdglichkeiten zwischen HornstraBe
und Aachener StraBe im Bereich der Europaischen Kunstakademie sowie
zwischen der StraBe ,Uber Briicken® und der Luxemburger StraBe.

5.2.6 Freizeit und Naherholung

Der FuBverkehr ist ein wesentlicher Bestandteil der Naherholung. Hierzu
zahlen kleinere und gréBere Spaziergange oder Wanderungen aber auch
Sport und Spiel (Joggen, Einsatz von Fortbewegungsmittel bzw. Sport-
geraten wie Inline-Skater, Skateboards o. &.).

FuBwege im Freizeitverkehr bzw. zur Naherholung liegen innerhalb der
Siedlungsgebiete (z. B. Privatbesuche, Besuche von Gastronomie-, Dienst-
leistungs- und Kulturbetrieben), in vielen Fallen aber auch auBerhalb der
Wohnstadtteile. Genutzt werden landwirtschaftliche Wege, Forstwege oder
spezielle (Rad-) Wanderwege. Wichtig sind direkte und attraktive Zugange
aus den Wohngebieten zu Naherholungsgebieten sowie ein gepflegtes
Wegenetz im Stadtteilumfeld. In den Stadtteilrahmenplédnen werden jedoch
in vielen Stadtteilen Defizite beim auBerértlichen Wegenetz genannt. Im
Vordergrund stehen hierbei die schlechte Qualitdt des Belages und fehlende
Beleuchtung.

5.2.7 Unfallsituation

In den Unfallstatistiken der Polizeiinspektion Trier flr die Jahre 2008-2010
sind jahrlich ca. 60 - 100 Unfélle zwischen FuBgangern und Kraftfahrzeugen
gelistet. Die Unfallstandorte sind Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt,
Unfélle passieren sowohl im HauptverkehrsstraBennetz als auch in den
Wohngebieten. Spitzenreiter in der Statistik der vergangenen Jahre sind die
PaulinstraBe, SaarstraBe, Herzogenbuscher StraBe und KohlenstraBe,
jahrliche Unfallorte sind zudem die HindenburgstraBe, die StresemannstraBBe
und die Luxemburger StraBe, ohne Stellen mit Unfallhaufigkeit zu bilden. Es
gab 2008-2010 56 Unfalle mit Schwerverletzten und einen Unfall mit
Todesfolge. Diese Unfélle ereigneten sich Uberwiegend im Netz der
Hauptverkehrs- und SammelstraBen.
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5.3 Zielnetz FuBverkehr

Ziel der Entwicklung des FuBverkehrsnetzes bis 2025 ist eine Aufwertung
des heutigen dichten Netzes. Hinzu kommen einzelne Netzerganzungen als
Lickenschluss sowie im Zuge von NeubaumaBnahmen im StraBennetz.

Das Zielnetz fur den FuBverkehr umfasst eine mdglichst flachendeckende
Berlcksichtigung der Belange des FuBverkehr auf der Grundlage der
Standards der EFA 2002'°. Die Entwicklung des FuBwegenetzes steht dabei
in engem Zusammenhang zur zukinftigen Entwicklung des StraBennetzes.
StraBen mit hoher Bedeutung flr den FuBverkehr (z. B. in den Stadtteil-
zentren) sollen zukinftig stéarker am FuBverkehr ausgerichtet werden, im
Wohnumfeld flachendeckend niedrige Geschwindigkeiten (max. 30 km/h)
angeordnet werden.

Bild 5.6 zeigt die Einzugsbereiche wichtiger Ziele, in deren Umfeld
besondere Anforderungen an die FuBverkehrsinfrastruktur gestellt werden.
In Bild 5.7 ist das gesamtstadtische Zielnetz fur den FuBverkehr ent-
sprechend dem Integrierten Handlungskonzept dargestellt. Berlcksichtigt
wurden die Anderungen im StraBennetz, aber auch die zusatzlichen
MaBnahmen fir den FuBverkehr wie die Ergadnzung fehlender Gehwege.
Bild 5.8 zeigt die wichtigsten Wegeverbindungen in der Kernstadt, die
vorrangig aufgewertet werden sollen.

Zur Férderung des FuBverkehrs sollten unter Bertcksichtigung der Belange
der anderen Verkehrsmittel méglichst flachendeckend MaBnahmen umge-
setzt werden, die den folgenden Zielen entsprechen:

Anwendung zeitgemaBer Standards bei FuBverkehrsanlagen

Wie andere Verkehrsteilnehmer stellen FuBganger Flachenanspriche an die
StraBeninfrastruktur. Regelwerke definieren StandardmaBe flr angemes-
sene FuBverkehrsanlagen. In der Praxis verbleiben jedoch fir den FuB-
verkehr insbesondere in innerstadtischen Lagen nur Restflachen zu Gunsten
von Flachen fir den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr.

Als ungeschltzte Verkehrsteilnehmer sind FuBganger auf attraktive und
sichere FuBgangerwege angewiesen. Standards attraktiver FuBverkehrs-
infrastruktur umfassen u. a. ausreichende Gehwegbreiten, sichere Que-
rungsmoglichkeiten, die Schaffung einer héheren Prioritdt fir den FuB-
verkehr an Lichtsignalanlagen und flachendeckende Barrierefreiheit im
FuBwegenetz. Bestehende Verkehrsanlagen sind zu tberprifen und ggf. zu
verandern, neue Verkehrsanlagen entsprechend anzulegen.

s vgl. FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen, Kéln, 2002
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Reduzierung von Umwegen durch Liickenschliusse

Umwege sind flr den FuBverkehr besonders unattraktiv. Bestehende LU-
cken und Barrieren im FuBwegnetz sollen daher weitgehend entfernt wer-
den. Dies umfasst MaBnahmen wie die Herstellung neuer FuBverkehrs-
infrastruktur oder den Bau weiterer Querungsbauwerke an Trassen, die nicht
ebenerdig gequert werden kénnen (z. B. Bahnstrecken, Mosel).

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

Ein attraktives Umfeld far den FuBverkehr ist insbesondere fir die Altstadt
und die Stadtteilzentren wichtig. Neben der reinen Verbindungsfunktion
werden hier weitergehende Anspriche wie Kommunikation, Information oder
Ausruhen erflillt.

Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten

Durch ihre Lagegunst und vergleichsweise hohe Bevdlkerungsdichte sind
die Wohnquartiere der Kernstadt ein wichtiges Potenzial flr verkehrsarme
Siedlungsstrukturen. Um die Lebensqualitat dieser Wohnstandorte weiter zu
starken sollen VerkehrsberuhigungsmaBnahmen umgesetzt werden.

Pflege der Infrastruktur

Ungepflegte oder beschadigte Geh- und FuBwege sind ein Sicherheitsrisiko.
Schaden im Belag oder eine defekte Beleuchtung missen umgehend be-
hoben werden und Grinflachen so gepflegt werden, dass Nutzbarkeit und
Einsehbarkeit der Verkehrsanlagen gewahrleistet sind.
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5.4 MaBnahmen FuBverkehr
5.4.1 Bauliche EinzelmaBnahmen

Die Anforderungen des FuBverkehrs sind bei allen InfrastrukturmaBnahmen
zu berlcksichtigen. Der Neubau bzw. die Umgestaltung von Verkehrsan-
lagen fiir den Radverkehr, OPNV und Kfz-Verkehr muss auch immer eine
Umsetzung der Standards fur den FuBverkehr anstreben. Im Folgenden
werden einzelne NetzmaBnahmen genannt, die auf Grund ihrer hohen
Wirkung fur den FuBverkehr als EinzelmaBnahmen in das Handlungskon-
zept aufgenommen wurden. Die MaBnahmen betreffen im Wesentlichen die
Kernstadt und sind in Bild 5.9 dargestellt.

F1 Noérdliche Achse Hauptbahnhof — Nordallee — Mosel

Wesentliches fuBlaufiges Einzugsgebiet der Altstadt sind Trier Nord
(Maximin) und Gartenfeld. Zur Verbesserung der Erreichbarkeit sind zu-
satzliche Querungen der Nordallee und der Eisenbahn-Oststrecke sinnvoll.
Gleichzeitig soll die Nordallee als wichtige Ost-West-Verbindung zwischen
Hauptbahnhof und Mosel aufgewertet werden. Hierzu zahlen folgende
MaBnahmen:

o Kurzfristige Prufung, inwieweit Griinzeiten fir FuBgéanger verlangert werden
kénnen,

e Herstellung zusatzlicher signalisierter Querungen Uber die Nordallee an der
TheobaldstraBe, der PetrusstraBe / RindertanzstraBe und dem Stein-
gréverweg / KochstraBe,

e Umgestaltung der Knotenpunkte ,LindenstraBe / Friedrich-Ebert-Allee /
Nordallee, ,Nordallee / EngelstraBe” und Balduinsbrunnen: Verkirzung von
Wartezeiten, Ergédnzung fehlender FuBgangerfurten,

e Verbreiterung der Gehwege entlang von Theodor-Heuss-Allee und Chris-
tophstrafe,

e Ersatz der Unterflihrung ,Martinskloster” durch ebenerdige Querungen Uber
die MoseluferstraBBe und die Ausoniusstraf3e,

e Aufwertung des Bahnhofsumfeldes entsprechend den Ergebnissen der
Machbarkeitsstudie und des Bahnhofsworkshops,

e Herstellung einer Querung der Bahntrasse im Bereich des Hauptbahnhofes,
z. B. durch Verlangerung des Bahnsteigtunnels oder ein neues Querungs-
bauwerk,

e Aufwertung des Porta-Nigra-Umfeldes entsprechend den Ergebnissen aus
dem Wettbewerb,

Die einzelnen MaBnahmen kénnen unabhangig voneinander umgesetzt wer-
den. Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig
enthalten. Die Abhangigkeit zu MaBnahmen anderer Verkehrsmittel (u. a.
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Neugestaltung Bushaltestelle Porta Nigra, Umwelttrasse ChristophstralBe) ist
zu bericksichtigen. Eine Umsetzung ist daher in mehreren Abschnitten bis
2025 vorzunehmen.

Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind somit als Teil der Gber-
geordneten verkehrsmittelibergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen
Priorititen zugeordnet. Die Herstellung zusatzlicher Querungen an der
TheobaldstraBe und der PetrusstraBe / RindertanzstraBe wurde als bauliche
MaBnahme, die kurzfristig eine Verbesserung fur den FuB- und Radverkehr
erzielen soll, der Prioritdt 1 zugeordnet. Weitere MaBnahmen sollen zlgig,
aber im Zusammenhang mit dem Gesamtkonzept zum Umbau des
Alleenrings (vgl. MaBnahme S10) umgesetzt werden.

Ggf. kénnen einzelne weitere MaBnahmen (z. B. Gehwegverbreiterung an
Theodor-Heuss-Allee und ChristophstraBBe zu Lasten von Parkplatzen) vorab
provisorisch umgesetzt werden. Am Knotenpunkt ,Martinskloster ist
zumindest die Anlage einer FuBgangerfurt Uber die AusoniusstraBe nach
einer ersten Abschatzung der Leistungsfahigkeit mit geringem Aufwand
machbar. Die Machbarkeit dieser Querung sowie ggf. einer ebenerdigen
Querung der MoseluferstraBe in Verlangerung der AusoniusstraBBe sollte im
Rahmen der kurzfristig geplanten Optimierung der Zufahrt Kaiser-Wilhelm-
Bricke vertiefend untersucht werden.

Die endgiltige Umgestaltung des nérdlichen Teils des Alleenrings mit dem
Porta Nigra-Umfeld wird als SchlisselmaBnahme fir die tiefgreifende Auf-
wertung der nérdlichen Kernstadt betrachtet. Diese TeilmaBnahme ist jedoch
sehr kostenintensiv, so dass eine kurzfristige Umsetzung nicht realistisch
erscheint. Um das maximale Flachenpotenzial fir eine Aufwertung des
Porta-Nigra-Umfeldes zu erhalten wird empfohlen, diese MaBnahme un-
mittelbar im Anschluss nach der Fertigstellung des nérdlichen Abschnittes
des erweiterten Tangentenrings (vgl. Baustein StraBennetz) umzusetzen.
Durch die dann reduzierte Kfz-Verkehrsbelastung kénnen heutige Fahrbahn-
flachen an der Porta Nigra entfallen. Die TeilmaBnahme wird damit der
Prioritatsstufe 3 zugeordnet.

F2 Wege zur Mosel

In der Wahrnehmung aus FuBganger- und Touristensicht endet die Auf-
enthaltsqualitat der Altstadt an der Innenstadt-Westtrasse. Es fihren meh-
rere stadtebaulich attraktive historische Verbindungen von der FuBganger-
zone in Richtung Mosel, die flr FuBganger jedoch eher unattraktiv sind.

Verschiedene MaBnahmen sollen die Wege zur Mosel fiur FuBganger
aufwerten Die einzelnen MaBnahmen kdnnen unabhangig voneinander
umgesetzt werden. Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025
vollstandig enthalten.
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Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der tbergeord-
neten verkehrsmittelibergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten zugeordnet.

Folgende MaBnahmen sind Teil des Umsetzungskonzeptes:

Reduzierung der Trennwirkung der Innenstadt-Westtrasse, Verklirzung von
Wartezeiten an Signalanlagen bzw. Ersatz durch FuBgangeriberwege und
Querungshilfen, Aufwertung und Belebung der Platzraume an der
Innenstadt-Westtrasse (An der alten Synagoge, Ubergang FleischstraBe
BrickenstraBe / JudemerstraBe, Umfeld St.-Antonius-Kirche). Die
MaBnahmen werden in mehreren Abschnitten in Verbindung mit der
Aufwertung der Innenstadt-Westtrasse fur den Rad- und Busverkehr (vgl.
MaBnahmen R1, O10) umgesetzt.

Umgestaltung der Briicken- und Karl-Marx-StraBBe als Verbindung zur R6-
merbricke, Reduzierung des Kfz-Verkehrs, ggf. Ausweisung als Verkehrs-
beruhigter Bereich mit Mischflache. Da die Karl-Marx-StraBe im heutigen
StraBennetz die Zufahrt aus dem sudlichen Kernstadtgebiet auf die
Rémerbriicke darstellt, sind entsprechende Anderungen der Flhrung des
Kfz-Verkehrs vorauszusetzen. Die provisorische Umsetzung der MafBnah-
men wurde als Teil der Umsetzung der Ergebnisse aus dem Wettbewerb
zum Rdmerbriickenumfeld der Prioritatsstufe 1 zugeordnet.'®

Im Rahmen des Ausbaus der Ascoli-Piceno-StraBe / Zurmaiener StraBe
(vgl. MaBnahme S7) wird die heutige Unterfiihrung zwischen der
MaarstraBe und der Jugendherberge durch einen ebenerdigen Ubergang
ersetzt. Diese MaBnahme ist aufgrund der erforderlichen finanziellen Mittel
der Prioritat 2 zugeordnet.

Herstellung einer Querung der MoseluferstraBe in Verlangerung der
KrahnenstraBe. Da die MoseluferstraBBe in diesem Abschnitt auf dem Hoch-
wasserdamm verlauft, ware eine FuBgangerunterfihrung naheliegend. Die
Machbarkeit dieser Unterflihrung hinsichtlich Hochwasserschutz und Lage
des Hauptsammlers im Hochwasserdamm muss noch geprift werden.
Alternativ sollte eine ebenerdige Querung der MoseluferstraBe hergestellt
werden. Aufgrund des hohen Aufwandes ist diese MaBnahme der Prioritat 3
zugeordnet.

Aufwertung von DietrichstraBe und KalenfelsstraBe, Umgestaltung zum
Verkehrsberuhigten Bereich mit Mischverkehrsflache. Diese MaBnahme
wird aufgrund der geringen Kfz-Verkehrsbelastung, die die geringe Qualitat
der FuBverkehrsinfrastruktur zu groBen Teilen ausgleicht, gegentber an-
deren Projekten fiur den FuBverkehr nachrangig gesehen und der Prioritat 3
zugeordnet.

'® Nach den Ergebnissen der Untersuchung zum R&merbriickenumfeld soll kurzfristig eine
provisorische Aufwertung der FuBwegfihrung im Umfeld der Rémerbriicke vorgenommen werden.
Eine umfassende Umgestaltung mit Sperrung der Briicke fir den Kfz-Verkehr ist erst nach 2025 zu
erwarten.
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F3 Moselsteg ,,Irminenfreihof*

Zur Verkarzung von Wege zwischen Trier West / Pallien und der nérdlichen
Altstadt soll ein FuB- und Radwegsteg zwischen dem Martinerfeld und der
BbéhmerstraBe gebaut werden. Die MaBnahme wurde mit der Prioritat 2 in
das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.

F4 Moselsteg ,,Barbara“

Ein FuB- und Radwegsteg kann Trier West und Trier SUd besser vernetzen,
ist fir Verbindungen zur Innenstadt im Verhaltnis zur R6merbriicke von ge-
ringerer Bedeutung. Ein Bau dieses Steges sollte daher erst nach der Auf-
wertung der Rémerbricke und dem Bau eines Steges am Irminenfreihof vor-
genommen werden. Im Integrierten Handlungskonzept wird eine Umsetzung
erst nach 2025 empfohlen. Eine Berlicksichtigung des Steges in Konzepten
der Stadt- und Freiraumplanung (,Stadt am Fluss®) wird empfohlen,
erforderliche Flachen sollten freigehalten werden.

F5 Reduzierung der Trennungswirkung der Ostallee

Die Ostallee wird auch nach zukinftig Teil des erweiterten Alleenrings
bleiben. Trotzdem sollen MaBnahmen umgesetzt werden, die Querung der
Ostallee zu verbessern. Hierzu zahlt die Verbesserung der Querung am
Knotenpunkt ,Ostallee / MustorstraBe / GartenfeldstraBe“ sowie ggf. der
Ausbau und die Signalisierung der vorhandenen Querungshilfen an der
SchitzenstraBe und der StraBe ,,An der Kastilsport®. Die MaBnahme wurde
mit der Prioritat 1 in das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.

F6 Aufwertung Kaiserthermenumfeld

Die Fihrung des FuBverkehrs im Bereich der Kaiserthermen soll bis 2025
schrittweise verbessert werden. In Abhangigkeit von den Planungen far
einen neuen Haltepunkt ,Kaiserthermen® wund ggf. erforderlichen
Anpassungen des Knotenpunktes an den Kaiserthermen fir die Umsetzung
des erweiterten Tangentenrings sind kurze ebenerdige FuBwege zwischen
dem Haltepunkt, einer neuen Verknipfungshaltestelle fir den Busverkehr
und den angrenzenden StraBen herzustellen. Dabei sollen in Ergénzung zu
den vorhandenen Unterfihrungen ebenerdige Querungen am Knotenpunkt
,Ostallee / Weimarer Allee / HermesstraBe, an der Zufahrt der Olewiger
StraBe und unmittelbar stdlich der Kreisfahrbahn (ber die Spitzmuhle
berlcksichtigt werden. Die FuBverkehrsmaBnahme wurde aufgrund des
mittel- bis langfristigen Horizonts des Neubaus eines Bahnhaltepunktes und
einer Umgestaltung des Knotenpunktes ,Kaiserthermen® mit der Prioritat 3 in
das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.
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F7 Aufenthaltsqualitat von StraBen und Platzen innerhalb der Altstadt

Langfristig sollen alle StraBen und Platze innerhalb des Alleenringes eine
hohe Aufenthaltsqualitdt aufweisen Historische Bauwerke und Gebaude-
ensembles auBerhalb der FuBgangerzone sollen ein ansprechendes Umfeld
erhalten. Im Rahmen genereller Uberlegungen fir die zuklnftige stadte-
bauliche Entwicklung der Altstadt (z. B. Uber das Altstadtkonzept) sind
hierfir  kurzfristig  detaillierte  Strategien und MaBnahmen weiter
auszuarbeiten. Als MaBnahmen aus dem Bereich Verkehr sollten bis 2025
umgesetzt werden:

e Reduzierung des Parkens im StraBenraum und auf Platzen, Verbreiterung
von Gehwegen.

e Umgestaltung weiterer Platze und Platzrdume, u. a. Paulusplatz, Pferde-
markt, Irminenfreihof, Rindertanzplatz, vielfaltige Gestaltung und Nutzung
der Platze als Ruhezonen mit Grinflachen und Wasser, Kinderspielplatze,
innerstadtische Sportplatze (Boule, Bolzplatze), Biergarten, u. a., hoch-
wertige Integration von Verkehrsanlagen (z. B. Pferdemarkt, Paulusplatz).

e Aufwertung des Bereiches Augustinerhof, Neuordnung / Reduzierung des
Parkens, Aufwertung der Zugange zu Rathaus und Theater.

e Umgestaltung schmaler Gassen zu Mischverkehrsflachen, z. B. Gassen im
Dombering, sudliche Altstadt.

e Entwicklung und Umsetzung einheitlicher, ansprechender und kosten-
glnstiger Gestaltungsstandards fir die AltstadtstraBen, hochwertige Mdéb-
lierung.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.

Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der tibergeord-
neten verkehrsmittellbergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten bzw. einer kontinuierlichen Umsetzung zugeordnet. Fir die MaBnahme
sind weitere Detailplanungen mit konkreten Zeitplanen unter Berlcksich-
tigung der Belange aller Verkehrsteilnehmer auszuarbeiten.

F8 Ergéanzung von Gehwegen

Auf einigen Verbindungen fehlen Gehwege. Bis 2025 sollen nach Mdglich-
keit insbesondere an folgenden Strecken Gehwege hergestellt werden:

¢ Ascoli-Piceno-StraBe,
e |m Karrenbachtal,
e Auf der Jingt.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept als kontinuierlich umzuset-
zende MaBnahme enthalten.

83



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
FuBverkehr

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

5.4.2 Standards fir die FuBverkehrs-Infrastruktur

Der Rickgang des FuBverkehrs in den letzten Jahrzehnten ist neben
allgemeinen Veradnderungen des Verkehrsverhaltens auch auf eine Ver-
schlechterung der Bedingungen fir FuBverkehr zurtickzufihren. Dies betrifft
insbesondere die nutzbare Gehwegbreite oder die Qualitat der Querung von
HauptverkehrsstrafBBen.

FuBgéanger kdnnen bzw. dirfen bei unzureichenden Gehwegen i. d. R. nicht
auf andere Verkehrswege (z. B. die Fahrbahn) ausweichen. Eine attraktive
Infrastruktur ist daher eine wichtige Voraussetzung fir die grundsétzliche Ak-
zeptanz von FuBwegen. So wird z. B. die tatsachlich erforderliche Gesamt-
breite von Gehwegen oftmals unterschatzt. Sie setzt sich aus der als Begeg-
nungsraum notwendigen Flache sowie Sicherheitsabstanden zusammen
und ist damit deutlich gréBer als der Bewegungsraum einer einzelnen zur
FuB gehenden Person.

Bei zuklnftigen Bau- bzw. Umgestaltungsvorhaben, bei der Gestattung von
Sondernutzungen (Freisitze, Werbeanlagen etc.), der Behandlung des
Gehwegparkens und anderen Fragestellungen sollen daher die folgenden
Standards fir die FuBverkehrsinfrastruktur als Stand der Technik ange-
wendet werden. Die Umsetzung der Standards soll bis 2025 kontinuierlich
und méglichst flachendeckend vorgenommen werden.

F9 Gehwegbreiten

Die Seitenraume der StraBen — und damit in den meisten Fallen die Auf-
enthalts- und Bewegungsraume des FuBverkehrs — werden in vielen Fallen
von anderen Nutzungen in Anspruch genommen. Haufig auftretende —
zulassige oder unzulassige — Nutzungen der Seitenrdume sind:

e parkende Kfz und abgestellte Fahrrader,
e Markierung von Radwegen,

e |nstallationen wie Schaltkdsten, Parkscheinautomaten, Laternenmasten,
Pfosten fir die Beschilderung,

o Werbetafeln an Laternenmasten oder freistehend,
e Warteflache von OPNV-Haltestellen,

e vorspringende Gebaudeteile (z. B. Freitreppen), AuBenmdblierung (z. B.
Béanke), voriibergehendes Abstellen von Gegenstanden (z. B. Miilltonnen),

¢ jllegales Befahren.

Die Bereitstellung und Freihaltung ausreichender Gehwegflachen ist zum
einen eine MaBnahme zur Attraktivitadtssteigerung der FuBverkehrsinfra-
struktur, zum anderen aber auch zur Erhéhung der Sicherheit.
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Dazu zahlt:
e die Sicherheit fir mobilitatseingeschrankte Menschen,

e die barrierefreie Nutzung des Gehweges und die Vermeidung eines Aus-
weichens auf die Fahrbahn.

Far eine attraktive und sichere FuBverkehrsinfrastruktur sollen die folgenden
MaBe'” nach Méglichkeit nicht unterschritten werden:

e Die nutzbare Mindestbreite fir den Begegnungsverkehr von FuBgangern
ohne Hilfsmittel oder Gepack betragt 1,80 m,

e hinzu kommen Sicherheitsabstande von mindestens 30 cm zur Fahrbahn
(bei Schwerverkehr 50 cm) und ein Hausabstand von mindestens 20 cm bei
direkt angrenzender Bebauung,

e weitere Zuschlage sind fur Aufenthaltsflichen (z. B. Schaufenster,
Haltestellen, Béanke, Radabstellflachen, jeweils ca.1,50 m) notwendig,

e unter Berlcksichtigung der ausreichenden nutzbaren Gehwegbreite sowie
des Lichtraumprofils der Fahrbahn kénnen Nutzungen mit geringem
Flachenbedarf wie StraBenbeleuchtung, Parkscheinautomaten oder Pfosten
fir die Beschilderung usw. auf dem Gehweg im fahrbahnseitigen
Sicherheitsabstand installiert werden,

e Grlnstreifen kdnnen Sicherheitsabstidnde ersetzen und sind ca. 1,00 m
(ohne Baume) bis 2,50 m (mit Baumen) breit.

In StadtstraBen werden daher die in Tabelle 16 aufgelisteten Gehwegbreiten
angestrebt (nutzbare Gehwegbreite + Sicherheitsabstande und ggf.
Zuschlage fur Aufenthaltsflachen an GeschéaftsstraBen).

Regelfall bei geschlossener Bebauung und geringer 2,50 m
Verkehrsstérke (< 5.000 Kfz / 24h)

Reduzierter Regelfall bei WohnstraBen mit offener 2,30 m

Bebauung und geringer Verkehrsstarke,

bei Einfriedungen < 50 cm Hbéhe 2,10 m als Minimalwert
Zuschlag bei héheren Verkehrsstarken 1,00 m

(Uberschreitung von mehr als 5.000 Kfz / 24h)

Wohn- und GeschéftsstraBen mit starkem FuBverkehr |5,00 m
und OPNV

Tabelle 16: Regelbreiten fiir Gehwege nach EFA 2002

7 vgl. FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen, Kéin, 2002
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Die genannten Anforderungen sind insbesondere in den Einzugsbereichen
fuBverkehrsintensiver Nutzungen anzustreben (siehe Tabelle in Anlage 5.1).
Fir mobilitatseingeschrankte Personen sind u. U. groBere Gehwegbreiten
notwendig. Die tatsachliche Seitenraumbreite ist daher stark von der Rand-
nutzung abhéangig.

Die Darstellung der Einzugsbereiche in Bild 5.4 zeigt, dass nahezu in der
gesamten Kernstadt sowie in den Kerngebieten der Stadtteile besondere
Anforderungen an die Gehwegbreiten gestellt werden. Gerade dort sind die
Wege aber oft besonders schmal. Bei Anwendung der Regelbreiten missten
z. B. folgende Gehwegbreiten hergestellt werden:

e Alleenring: 3,50-5,00 m,
e PaulinstraBe, SaarstraBe, Matthiasstrafle: 5,00 m.

Tatsachlich betragen die Gehwegbreiten ca. 1,50-2,50 m, sind also von den
Anforderungen weit entfernt. Bei einer Umsetzung der Regelbreiten in den
historischen StraBenrdumen ware Kfz-Verkehr kaum noch mdéglich. Als
Kompromiss sollten in den bestehenden StraBenrdumen folgende MaBe
umgesetzt werden.

e Die Regelbreite von 2,50 m soll nach Mdglichkeit an keiner Stelle im
Stadtgebiet unterschritten werden. Diese Breite gewahrleistet, dass z. B.
folgende Gehwegnutzungen méglich sind: Begegnung von FuBgéngern mit
Gepack oder Kinderwagen, Begleitung eines auf dem Gehweg Fahrrad
fahrenden Kindes. Da diese Nutzungen v. a. auch im Wohnumfeld auftreten,
wird empfohlen, auch in Wohngebieten die Breite von 2,50 m nach
Maoglichkeit nicht zu unterschreiten. Bei geringerer Flachenverfigbarkeit und
geringem Kfz-Verkehrsaufkommen soll ein Verkehrsberuhigter Bereich
schmalen Gehwegen vorgezogen werden.

e Standard an HauptverkehrsstraBen soll je nach Verkehrsstarke, Umfeld-
nutzung und Bedeutung fir den FuBverkehr eine Gehwegbreite von 2,50 m
bis 3,50 m sein. An StraBen mit zuséatzlicher Nutzung des Seitenraums z. B.
durch Radabstellanlagen, Werbetafeln oder Auslagen von Geschéaften
sollen 3,50 nicht unterschritten werden. Ggf. kénnen die Gehwege ab-
schnittsweise, z. B. durch die Unterbrechung von Parkstreifen, aufgeweitet
werden.

* An Bushaltestestellen sowie Bereichen mit AuBengastronomie sind zu-
satzliche Flachen bereitzustellen. FlUr die Warteflache einer Haltestelle
sollen nach den Empfehlungen fiir Anlagen des oéffentlichen Verkehrs'®
3,00 m Breite nicht unterschritten werden, die tatsachliche Gesamtbreite fur
Gehweg + Haltestelle muss fur den Einzelfall Gber die verfliigbaren Flachen
sowie die Starke der FuBgéanger- und Fahrgaststrome ermittelt werden. Ggf.
kénnen die Gehwege abschnittsweise, z. B. durch die Unterbrechung von
Parkstreifen, aufgeweitet werden. In vielen Féllen wird eine versetzte An-

" FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fiir die Anlagen des éffentlichen Verkehrs EAQ, 2003
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ordnung der Haltestellen sinnvoll sein um durch eine Verschwenkung der
Fahrbahn wechselseitig Flachen fir Warteflachen zu gewinnen.

e Gehwege sollen im angebauten StraBennetz grundsétzlich beidseitig
angelegt werden. In StraBen mit niedrigem Kfz-Verkehrsaufkommen sollen
Mischverkehrsflachen einseitigen Gehwegen vorgezogen werden.

e Eine Unterbrechung von Gehwegen an Engstellen im StraBenraum ist zu
vermeiden. Stattdessen soll in diesen Bereichen die Fahrbahn auf einen
Fahrstreifen verengt oder bei niedrigem Verkehrsaufkommen Mischver-
kehrsflachen angelegt werden. Eine Kombination von MindestmaBen von
Fahrbahnbreite und Gehwegbreite bzw. die Unterschreitung der Mindest-
breite von Gehwegen soll ausgeschlossen werden.

F10 Oberflachen

Die Gehwegoberflachen sollen zum einen eine sichere Nutzung gewahr-
leisten, zum anderen sollen sie zu einer hohen Aufenthaltsqualitat und
einem ansprechenden Erscheinungsbild beitragen. Es soll insbesondere
eine optische und taktile Abgrenzung von Fahrbahnflachen vorgenommen
werden.

Der Oberflachenbelag soll auch von mobilitatseingeschréankten FuBgéangern
sicher zu nutzen sein. Unebene Oberflachen (z. B. unregelmaBiges Kopf-
steinpflaster) sollen auch in historischem Umfeld vermieden werden bzw.
durch ebene Wegeflhrungen erganzt werden. Eine Freihaltung dieser
Wegeflhrungen von Sondernutzungen soll sichergestellt werden.

Die Herstellung attraktiver und sicherer Oberflachen soll bis 2025 kontinuier-
lich und méglichst flachendeckend vorgenommen werden.

5.4.3 Abbau von Barrieren im FuBverkehr

Das FuBwegenetz in Trier ist bereits sehr dicht. Auf vielen Verbindungen
sind direkte Wege mdglich. Zur weiteren Verbesserung der Infrastruktur ist
neben der Verbreiterung von Gehwegen Handlungsbedarf zu folgenden
MaBnahmen und Standards zu prifen:

e SchlieBung von Licken im FuBwegenetz, z. B. fehlende Gehwege an stark
befahrenen StraBen, fehlende FuBverkehrsfurten an Knotenpunkten,

e Dbarrierefreie Wegefiihrung und Anschlisse der Gehwege (auf maximal
abgesenkte Bordsteine, Vermeidung von Treppen, Vermeidung von nicht
topographiebedingten Langs- und Querneigungen der Gehwege),

o fuBverkehrsgerechte®* Wegefiihrungen an Knotenpunkten, z.B. FuB-
verkehrsfurten in direkter Fortsetzung des Gehwegs,

e Schaffung von — mdoglichst barrierefreien — Direktverbindungen und
,<Abklrzungen“ auBerhalb des StraBennetzes, z. B. innerhalb von Geb&ude-
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blécken oder bei besonderer Topographie (Hangtreppen). Dabei ist auf die
Sicherheit dieser Verbindungen besonderen Wert zu legen (Breite,
Einsehbarkeit, Beleuchtung, keine ,,Angstraume®).

Der Abbau von Barrieren soll bis 2025 kontinuierlich und mdéglichst flachen-
deckend vorgenommen werden.

F11 Querung von StraBen und Knotenpunkten

Querungen von HauptverkehrsstraBen oder wichtigen Knotenpunkten im
HauptstraBennetz bewirken flir den FuBverkehr oftmals deutliche
Verzégerungen. Grinde hierfiir sind:

e (Um-) Wege zu einer sicheren Querungshilfe,
e Wartezeiten an Lichtsignalanlagen (LSA),

e zusatzlich erschwerte Bedingungen fir FuBganger an LSA (z. B. langere
Wartezeiten durch eigene Phasen fir abbiegende Kfz, signalisierte
Dreiecksinseln, Querung der gesamten Fahrbahn ist nicht in einer Phase
maoglich).

Zur Erhéhung der Attraktivitdt des FuBverkehrs muss die Querung von
HauptverkehrsstraBen und Knotenpunkten erleichtert werden. Insbesondere
auf wichtigen Wegebeziehungen fir den FuBverkehr (in der Kernstadt sowie
z. B. im Bereich von Schulen, Stadtteilzentren oder Naherholungsgebieten)
sollen FuBganger nach Méglichkeit bevorrechtigt werden.

MaBnahmen sind:
e Uberpriifung, ob geeignete Querungsstellen vorhanden sind,
e FuBverkehrsfurten an allen Knotenpunktszufahrten,
¢ Uberpriifung, ob LSA durch andere Querungshilfen ersetzt werden kénnen,

e Uberpriifung, ob eine LSA zu bestimmten Zeiten ausgeschaltet werden
kann,

e Vermeidung gebrochener Laufe,

e Starke Reduzierung der mittleren Wartezeiten (méglichst unter 30 Se-
kunden, vgl. Baustein Telematik, Abschnitt 9.1.1),

e Einrichtung weiterer Querungshilfen, ggf. ohne Vorrang fir den FuBverkehr
(z. B. Mittelinseln),

e FuBgangeraufstellflachen zwischen Parkstdnden im Seitenraum zur
Verbesserung der Sicht auf die StraBe, ggf. vorgezogene Seitenrdume,

e vorgezogene Seitenrdume im Schulumfeld, ggf. Fahrbahnverengungen.
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Insbesondere an Knotenpunkten ist die Barrierefreiheit zu berlcksichtigen:
e Ausstattung aller Furten mit abgesenkten Bordsteinen,
e ausreichend lange Freigabezeiten an LSA,

e akustische und taktile Hinweise an Lichtsignalanlagen. Das Funktionieren
akustischer Hinweissignale an Signalanlagen ist regelmaBig zu prifen und
dauerhaft sicherzustellen.

F12 Uberwindung von gréBeren Barrieren

Wie in Abschnitt 5.2 beschrieben kdnnen anbaufreie HauptverkehrsstraB3en,
Eisenbahnstrecken und Gewasser an vielen Stellen gequert werden, so
dass nur ein geringer Handlungsbedarf besteht. Folgende zuséatzliche
Querungen sollen das FuBwegenetz erganzen:

e Neue Moselstege auf Héhe des Irminenfreihofs (vgl. MaBnahme F3) und
der HohenzollernstraBe (vgl. MaBnahme F4, erst nach 2025),

e Briicken bzw. Stege Uber die Zufahrt zum Hafen sowie die Mindungen von
Ruwer und Kyll,

e zusatzliche ebenerdige Querungen der rechten MoseluferstraBe, z. B. an
der Jugendherberge, am Martinskloster, an der KrahnenstraBe und an der
Pestalozzischule (vgl. MaBnahme F2),

® Querung der Eisenbahn-Oststrecke am Hauptbahnhof,

* Querungen der Eisenbahn-Weststrecke auf Hohe der Kunstakademie und
zwischen den StraBen ,Uber Briicken® und Luxemburger StraBe.

Neue Querungsstellen sind barrierefrei herzustellen, bei bestehenden Anla-
gen sind barrierefreie Zugange ggf. nachzurtsten.

F13 Vermeidung von Gehwegparken

Vielfach wird die Nutzbarkeit der Gehwege durch parkende Kfz einge-
schrankt. Dies ist prinzipiell unzulassig, sofern es nicht durch entsprechende
Verkehrsschilder bzw. Markierungen ausdriicklich vorgesehen ist. In Ge-
bieten mit hohem Parkdruck wird das Gehwegparken in der Regel geduldet.
Geparkt wird je nach Gehwegbreite in seltenen Fallen entweder vollstandig
auf dem Gehweg oder — dies ist der Normalfall — teilweise auf der Fahrbahn
und teilweise auf dem Gehweg. Durch das Gehwegparken ist in nahezu
allen StraBen Parken im StraBenraum mdglich, in vielen StraBen sogar
beidseitig. In den Kernstadt und den Stadtteilzentren wird damit das geringe
private Parkraumangebot kompensiert.

Zukinftig soll das ungeordnete Gehwegparken dort, wo die erforderlichen
Flachen fir den FuBverkehr unterschritten werden eingeschrankt oder auf-
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gehoben werden. Parken auf Gehwegen soll nur noch méglich sein, wenn
dies entsprechend markiert ist.

e Bei Einhaltung der erforderlichen Gehwegbreiten kann das Gehwegparken
durch Markierung legalisiert werden. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass die
Breite der Pkw zunimmt und die Parkstande entsprechend bemessen
werden.

e Bei nicht ausreichenden Gehwegbreiten und ausreichenden Fahrbahn-
breiten ist das Parken auf die Fahrbahn zu verlagern oder ganz zu
untersagen.

e Das unzuladssige und behindernde Gehwegparken ist konsequenter zu
ahnden. Hierzu ist eine entsprechende Personalausstattung nétig.

Die Reduzierung des Gehwegparkens flhrt bei den heutigen
StraBenquerschnitten in der Regel zu einer geringeren Anzahl an Park-
stdnden (z. B. nur noch einseitiges statt beidseitiges Parken). In Gebieten
mit hohem Parkdruck sollten daher im Rahmen von Parkraumkonzepten
kompensierende MaBnahmen umgesetzt werden. Beispielhafte MaBnahmen
sind:

e Organisation der StraBen als Verkehrsberuhigte Bereiche mit Misch-
verkehrsflachen. Die Aufenthalts- und Bewegungsflachen der FuBganger
werden auf die Fahrbahn verlegt. Zwischen den Grundstiicksgrenzen und
beidseitig parkenden Kfz sind keine Gehwege, sondern nur noch geringe
Abstande flr die GebaudeerschlieBung erforderlich.

e Nutzung des Fahrbahnparkens zur Verkehrsberuhigung, indem zweistreifige
Fahrbahnquerschnitte durch wechselseitiges Parken auf der Fahrbahn
verengt werden. Hierbei sind die Anforderungen des Busverkehrs zu
berlcksichtigen.

e Anlage von Quartiersparkplatzen bzw. Quartiersgaragen zur Kompensation
der entfallenden Bewohnerparksténde.

Es ist davon auszugehen, dass flr eine konsequente Freihaltung von
Gehwegen die bisherige Uberwachung des ruhenden Verkehrs ausgebaut
werden muss.

5.4.4 Erhoéhung von Sicherheit und Aufenthaltsqualitat
F14 Erhéhung der Sicherheit

Im FuBverkehr missen Sicherheitsbelange in besonderem MaBe berlick-
sichtigt werden. Handlungsfelder sind die Vermeidung von Unfallen, aber
auch der Schutz vor Bel&stigung und kriminellen Ubergriffen.

e FEine gute Beleuchtung der Gehwege ist unabdingbar zur Gewahrleistung
der objektiven und subjektiven Sicherheit. Die Beleuchtung muss einen
Gehweg umfassend ausleuchten und defekte StraBenlaternen missen
umgehend repariert werden.
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e Gehwege missen gut einsehbar sein. Verwinkelte Wegflhrungen und
,ounkle Ecken“ sollen vermieden werden. Insbesondere flr die
Nachtstunden sollen attraktive Gehwege in belebten Bereichen mit hoher
sozialer Kontrolle vorhanden sein.

e Zur Vermeidung von Unfallen ist eine mdglichst ebene Oberflache der
Gehwege erforderlich. Unebene oder schadhafte Belage, starke Langs- und
Querneigungen sowie Hoéhenspringe (Bordsteine und Stufen) stellen
insbesondere fir Kinder, altere oder mobilitdtseingeschrankte Menschen
Stolperfallen dar. Gravierende Schaden an der Infrastruktur sollen
umgehend behoben werden.

Sicherheitsmangel sollen ziigig, kontinuierlich und flachendeckend behoben
werden.

F15 Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

MaBnahme F7 umfasst die Aufwertung von StraBenrdumen und Platzen in
der Altstadt. Eine Bewahrung und Schaffung einer hohen Aufenthaltsqualitat
soll in einem weiteren Schritt verstarkt auch am Innenstadtrand und in den
Stadtteilzentren umgesetzt werden. Uber die reine Verbindungsfunktion
hinaus muss die FuBverkehrsinfrastruktur Flachen fir den Aufenthalt bereit
stellen. Dies ist besonders in Bereichen mit einem hohen FuBverkehrs-
aufkommen oder hoher Nutzungsmischung wichtig. Der Begriff ,Aufenthalt*
umfasst eine Vielzahl von Nutzungen wie Erholung, Kommunikation,
Information oder den Besuch von Einzelhandel und AuBengastronomie.

In dicht bebauten Stadtrdumen tragen bereits Aufweitungen der Gehweg-
flache und kleine Platze zu einer Erhéhung der Aufenthaltsqualitat z. B.
innerhalb eines Stadtteilzentrums bei. Erganzend kann eine hochwertige
Gestaltung und Méblierung den Aufenthalt in den Seitenrdumen von StraBen
attraktiver machen. Beispiele fur Gestaltungselemente sind der Bodenbelag,
Banke, Pflanzen, Brunnen oder die Beleuchtung.

Bei der Gestaltung von Aufenthaltsflachen aller Art sind vielfaltige Aspekte
wie Hierarchisierung, Nutzbarkeit durch verschiedene soziale Gruppen,
historischer Kontext und anderes mehr zu beachten.

Die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat soll bis 2025 kontinuierlich vorgenom-
men werden.

5.4.5 Organisatorische MaBnahmen

Zur besseren Berlcksichtigung der Belange des FuBverkehrs werden die
Einflhrung einer jahrlichen FuBverkehrspauschale sowie einer/s FuBv-
erkehrsbeauftragten vorgeschlagen.
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F16 FuBverkehrspauschale

Die Bereitstellung einer FuBverkehrspauschale bietet der Stadtverwaltung
die Mdoglichkeit, mit einem speziellen Budget kleinere Verbesserungen fir
den FuBverkehr mit einer Pauschale unabhangig von GroBprojekten
umzusetzen. Dadurch kénnen relativ kurzfristig und mit geringem Ver-
waltungsaufwand MaBnahmen wie die Beseitigung von Barrieren, die
Anlage von Querungshilfen oder die Verbreiterung von Gehwegen
umgesetzt werden. Die MaBnahme wurde mit der Prioritdt 1 in das
Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.

F17 FuBverkehrsbeauftragter

Zur Herstellung und Sicherung einer attraktiven FuBverkehrsinfrastruktur
gehort eine breite Verankerung in Politik und Stadtverwaltung. Aber auch die
Blndelung der Verantwortlichkeit in einer Person ist wichtig, um die Belange
des FuBverkehrs sowohl innerhalb der verschiedenen Fachbereiche der
Stadtverwaltung als auch nach auBen gegenliber der Blrgerschaft oder
Investierenden konsequent zu vertreten. Auch die systematische Erfassung
und Behebung von Maéngeln im FuBverkehrsnetz, die Aufstellung von
Schulwegplanen etc. kdnnte bei klaren personellen Verantwortlichkeiten
besser betrieben werden.

Wichtig ist auBerdem eine schnelle Behebung von Missstanden wie Ver-
schmutzungen, Beschadigungen oder defekter Beleuchtung. Dies erfordert
kurze Wege zwischen Blrgerinnen oder Birgern, die Mangel feststellen, und
der Stadtverwaltung. Die MaBnahme wurde mit der Prioritdt 1 in das
Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.
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6 Radverkehr

6.1 Einfahrung
6.1.1 Vorbemerkung

Fir den Bereich Radverkehr liegt bereits ein fertiger Entwurf eines
detaillierten Radverkehrskonzeptes vor. Dieses Konzept wurde in den
Jahren 2008 bis 2010 von einem Fachbiro (AB Stadtverkehr, Bonn)
erarbeitet, wobei eine intensive Abstimmung innerhalb eines eigens auf das
Thema Radverkehr zugeschnittenen begleitenden Arbeitskreises erfolgte.
Ein Beschluss Uber dieses Konzept wurde bislang nicht gefasst, da zunachst
die Erarbeitung des verkehrstrageribergreifenden Mobilitdtskonzeptes
abgewartet werden sollte. Dennoch bildete das Radverkehrskonzept auch in
den vergangenen Jahren bereits die wichtigste Grundlage fir die Planung
und Umsetzung von MaBnahmen im Radverkehr.

Die folgenden Ausfihrungen entstammen im wesentlichen dem Bericht des
Radverkehrskonzeptes. Sie stellen allerdings nur einen Ausschnitt des viel
umfangreicheren und differenzierteren Fachkonzeptes dar. Auch ist der
Detaillierungsgrad der Abbildungen der Ublichen Aussageschérfe des
Mobilitdtskonzeptes angepasst worden. Nach Verabschiedung des
Mobilitatskonzeptes wird das Radverkehrskonzept an die sich aus der
Uberlagerung mit den Ansprichen anderer Verkehrstrager ergebenden
Anforderungen angepasst werden.

6.1.2 Vorgaben

FlOr den Radverkehr liegt auf Landesebene ein GroBraumiges Radverkehrs-
netz Rheinland-Pfalz (GRWN) von 2003 vor. Das GRWN stellt analog zum
StraBennetz auch fir den Radverkehr ein abgestuftes Netz in ganz
Rheinland-Pfalz dar. Im Uberértlichen Verkehr haben die Routen des GRWN
insbesondere Bedeutung fir den Radtourismus, sie bilden aber auch die
Grundlage des stadtischen Netzes. Das GRWN unterscheidet die drei
Kategorien Radfernweg, groBraumiger Radweg und regionaler Radweg.

Unterhalb der Ebene des GRWN besteht ein stadtisches Hauptroutennetz,
das stadtteilverbindende Funktion einnimmt. Gemeinsam mit den Routen
des GRWN bildet dieses das Hauptradwegenetz in Trier. Das
Hauptradwegenetz verlauft Gberwiegend abseits von stark vom Kfz-Verkehr
belasteten StraBen oder entlang der HauptverkehrsstraBen auf
straBenbegleitenden oder separaten Radverkehrsanlagen. Der Ausbau von
Radwegen und sonstigen Radverkehrsanlagen konzentrierte sich in der
zurlckliegenden Zeit auf die Routen des Hauptradwegenetzes; dieser
Ausbau ist bis auf wenige Ausnahmen heute gréBtenteils erfolgt. Auf den
Routen des Hauptradwegenetzes wird nach und nach die wegweisende
Beschilderung geman den aktuellen Richtlinien umgesetzt.
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Durch Trier verlaufen die folgenden nach dem GRWN Kklassifizierten
Radwege:

Moselradweg (Perl — Konz -) Feyen - Rémerbriicke — Pfalzel — Ehrang (- Radfernweg
(Hauptroute) Schweich — Koblenz)

VeloRoute SaarLorLux (Wasserbillig - ) Zewen - Rémerbriicke — Zurlauben — Trier Hbf = Radfernweg
(- Konz / Gber Hauptroute Moselradweg - Saarbriicken)

Moselradweg Zurlauben — Ruwer (- Schweich) Radfernweg
(Nebenroute)
Kylltal-Radweg Ehrang — Kordel (- Gerolstein) Radfernweg
Ruwer-Hochwald- Ruwer — Waldrach (- Zerf - Hermeskeil) GroBraum. Radweg
Radweg
Rémerbriicke — Olewig — Filsch (- Zerf) Regionaler Radweg
Hauptbahnhof — Aveler Tal — Tarforst — Filsch ( - Zerf) Regionaler Radweg
Tabelle 17: Radwege des GroBraumigen Radwegenetzes Rheinland-Pfalz in Trier

6.1.3 Fahrradstadt Trier?!

Rund 9 % aller Wege werden in Trier mit dem Fahrrad zurlickgelegt. Damit
liegt Trier beim Radverkehrsanteil genau im Bundesdurchschnitt. Das Fahr-
rad als Alltagsverkehrsmittel ist jedoch im o&ffentlichen Raum deutlich
weniger prasent als in anderen GrofBstadten.

Wenige deutsche Stadte sind so stark durch topografischen Gegebenheiten
gepragt wie Trier. Das Spektrum der Gelandehdhen bewegt sich zwischen
125 und 396 m Uber NN, wobei sich die radverkehrsbedeutsamen
Verbindungen in der Regel in weitaus kleineren Spannen dazwischen
bewegen. Im Hinblick auf den Radverkehr ist aus topografischer Sicht
grundsatzlich zwischen zwei Lagetypen, den Stadtteilen in Tallage und den
Hoéhenstadtteilen, zu unterscheiden.

Auch durch die gestreckte Ausdehnung entlang des Moseltals weist die
Stadt Trier sehr unterschiedliche Bedingungen fir den Radverkehr auf.
Wahrend im Bereich der Innenstadt und der zentrumsnahen Stadtteile
durchschnittlich kurze Wege zwischen Wohnstandorten 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 fir Wege im Alltagsverkehr.
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In Abbildung 9 werden die Ortsbezirke der Stadt Trier in Abhangigkeit von
der topografischen Lage und der Entfernung zur Innenstadt drei
Potenzialzonen zugeordnet.

E Potenzialzone |
Potenzialzone Il I

lwwi Potenzialzone il

Abbildung 9: Lage der Ortsbezirke in den Potenzialzonen, bezogen auf die Altstadt

e Potenzialzone | umfasst die Ortsbezirke, aus denen viele wichtige Ziele im
Alltagsverkehr auf kurzen Wegen (< 3 km Luftlinie) und Uberwiegend ohne
Steigungen zu erreichen sind. Hierzu zahlen neben der Alistadt die
altstadtnahen Ortsbezirke Maximin, Nells Landchen, Alt-Kirenz, Gartenfeld,
Alt-Heiligkreuz, Barbara, Matthias, Trier-West und Pallien. In diesen
Ortsbezirken wohnen zusammen 57% der Einwohner der Stadt Trier.

95



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Radverkehr

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

¢ Potenzialzone Il umfasst Stadtteile, die ca. 3 - 5 km Luftlinie von der Altstadt
entfernt liegen und in Verbindung mit den topografischen 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 flr die Bewohner dieser Stadtteile entsprechend eine
wichtige Rolle im Alltagsverkehr spielen. In diesen Ortsbezirken der
Potenzialzone I, mit Pfalzel, Heiligkzeuz, Weismark sowie den
Hauptsiedlungsbereichen der Ortsbezirke Olewig, Biewer, Euren und
Feyen, wohnen zusammen ca. 22% der Einwohner der Stadt Trier.

e Potenzialzone Il umfasst jene Ortsbezirke, die entweder relativ weit von der
Zielkonzentration der Talstadt entfernt oder auf Anhdhen liegen, und somit
fir viele Wege im Alltagsverkehr ein insgesamt geringeres Potenzial
aufweisen. Hierzu zahlen Mariahof, Kernscheid, Irsch, Filsch, Tarforst, Neu-
Kirenz, 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 fir die an sich sehr
radaffine Bevolkerungsgruppe der Studenten die Nutzung des Fahrrades im
Alltagsverkehr. In den Stadtteilen der Potenzialzone 1ll wohnen zusammen
ca. 21% der Einwohner. Insgesamt ist die Attraktivitdt des Fahrrades als
Alltagsverkehrsmittel geringer als in den Ubrigen Stadtteilen. Allerdings
sollte auch hier das Radfahren geférdert werden — insbesondere mit Blick
auf die Potenziale im Binnenverkehr (z.B. Fahrten zum Einkaufen oder zur
Schule) sowie als Teil eines B+R-Konzepts.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Stadt Trier aus topografischer
und stadtstruktureller Sicht trotz der genannten Widerstande durchaus tber
gute bis sehr gute Voraussetzungen flr das Radfahren verfligt. Bei hoher
Attraktivitdat der Radverkehrsinfrastruktur, gutem Serviceangebot und
entsprechender Wertschatzung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel, ist
eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split méglich.
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6.2 Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur in Trier

Das Radverkehrskonzept verflgt Gber eine umfassende Analyse der Rad-
verkehrsinfrastruktur. Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse
kurz zusammengefasst. Bild 6.1 zeigt die grafische Aufbereitung der
Analyseergebnisse im Radverkehrskonzept.

Die Analyse der Radverkehrsinfrastruktur erfolgte im Jahr 2008. Zwischen-
zeitlich sind u.a. bereits folgende MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept
umgesetzt worden:

e Offnung der FuBgangerzone fiir Radverkehr zwischen 19 und 11 Uhr,
e Ausweitung der Radabstellkapazitaten in der Innenstadt,
e Fertigstellung Radweg Spitzmihle,
o Offnung weiterer EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung,
e Neubau Radwege entlang der Herzogenbuscher Straf3e.
Dartber hinaus bestehen konkrete Planungen u.a. fir folgende Bereiche:
e LoebstraBe,
o Treviris (Offnung fiir Radverkehr nach Umbau),
e Anbindung Ruwerradweg
¢ Fahrradstation Hauptbahnhof.

6.2.1 Birgerbefragung

Im Rahmen einer Bilrgerbefragung wurden folgende Erkenntnisse ge-
wonnen:

e In der Freizeit wird das Fahrrad am haufigsten genutzt. Aber auch fur Wege
zur Arbeit und zum Einkauf besitzt das Rad fir die Teilnehmergruppe eine
hohe Bedeutung. Fir Wege zur Universitat oder Fachhochschule spielt das
Fahrrad kaum eine Rolle.

e Die Moselradwege, der Alleenring und die Nord-Siid-Achse PaulinstraBBe —
SaarstraBe stellen die Strecken dar, die am haufigsten von den
Fragebogenteilnehmern als (Teil der) Hauptstrecke aufgefihrt wurden.

e Die Situation zum Radfahren wird als sehr schlecht eingeschétzt.
Insbesondere die angebotenen Radverkehrsfihrungen sowie deren
Instandhaltung/Reinigung werden als mangelhaft und als eines der gréBten
Gefahrdungspotenziale eingeschatzt.

e Am héaufigsten wird die Fihrung entlang des Alleenrings, der Mosel und der
Achsen SaarstraBe und PaulinstraBe beméngelt. Verbesserungen im
FOhrungsangebot entlang von Strecken und an Knotenpunkten werden
dementsprechend vorrangig gewiinscht. Etwas besser schneiden insgesamt
die Angebote fur den ruhenden Radverkehr, die Wegweisung, die Mitnahme
im 6ffentlichen Verkehr und der Fahrradverleih ab.
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e Als groBte Geféahrdungspotenziale fir Radfahrer werden Konflikte mit dem
fahrenden Kfz-Verkehr, i. d. R. in Verbindung mit .fehlenden oder zu
schmalen Radverkehrsanlagen® am haufigsten genannt. Konflikte mit dem
parkenden Kfz-Verkehr durch mangelhafte Radwege werden ebenfalls
haufig genannt.

e Réaumlich werden die gréBten Licken im Radverkehrsnetz eindeutig im Be-
reich der Altstadt, insbesondere bei den Innenstadt-Querungen und entlang
des Alleenrings gesehen. Ebenfalls haufig genannt werden die Anbindun-
gen von Bahnhof und Mosel an die Altstadt. Vielfach wird auch der Wunsch
nach einer Offnung der FuBgangerzone flr den Radverkehr genannt.

e Unter den Stadtteilverbindungen werden insbesondere die Verbindungen
nach Ruwer und Kirenz sowie diverse Abschnitte des Moselradwegs, die
SaarstraBe, Herzogenbuscher StraBe, PaulinstraBe und Zurmaiener StraBe
genannt.

e Handlungsbedarf an Knotenpunkten wird insbesondere entlang der
Nordallee und der Siidallee sowie am Knotenpunkt ,Wasserweg / Franz-
Georg-StraBe / Schéndorfer StraBBe gesehen.

6.2.2 Radverkehrsinfrastruktur

Die Radverkehrsflihrung 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 gefthrt. In den Gbrigen
Stadtteilen verflgt Trier hingegen teilweise Uber beachtliche Strecken-
abschnitte attraktiver, selbstandig geflihrter Geh-/ und Radwege, die ein her-
vorragendes Potenzial insbesondere flr unsichere Radfahrer und den
Naherholungs- und Freizeitverkehr bieten.

StraBenbegleitende bauliche Radwege innerhalb des bebauten Bereichs der
Innenstadt sind Uber langere Abschnitte nur entlang der UferstraBe, an der
Zurmaiener StraBe sowie abschnittsweise innerhalb des Grlnstreifens im
Alleenring vorhanden. Dariiber hinaus sind in der Herzogenbuscher StraBBe
und in der ParkstraBe nicht benutzungspflichtige Radwege angelegt, die
jedoch insbesondere an der Herzogenbuscher StraBe nicht den Kriterien an
einen anspruchsgerechten Radweg im Seitenraum entsprechen. '

Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen wurden in den letzten Jahren beispiel-
haft eingefuhrt. Insgesamt spielt diese Fihrungsformen in Trier aber bislang
eine untergeordnete Rolle und wurden erst in wenigen Bereiche realisiert
(RoonstraBe, HohenzollernstraBe, StraBburger Allee, HunsrickstraBe / Gus-
tav-Heinemann-StraBe, Luxemburger StraBe, Ehranger StraBe).

" In der Herzogenbuscher StraBe werden aktuell im Zuge des Ausbaus des StraBenzuges regel-
konforme Radverkehrsanlegen hergestellt.
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In vielen StraBenzligen ist hingegen keine klare Fihrungsform zu erkennen.
Exemplarisch steht hierflir der StraBenzug HindenburgstraBe / Stresemann-
straBe / ZuckerbergstraBe. Auch der innenstadtseitige Radweg entlang der
Mosel Iasst ein klares FUhrungsprinzip vermissen.

Trier verflgt Uber attraktive selbstédndig gefihrte Geh-/ Radwege bzw.
Wirtschaftswege. TagsUber bieten diese Netzelemente als Alternativrouten
zu den Hauptverbindungsstrecken gute Qualitaten fir unsichere Radfahrer
und den Naherholungs- und Freizeitverkehr. Je nach Netzbedeutung flr den
Alltagsverkehr ist zu Uberprifen, ob einzelne dieser Alternativrouten mit
Beleuchtungen ausgestattet werden kénnen.

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 Ansprichen des Radverkehrs sowohl im Langs-
als auch im Querverkehr nicht genlgen. Hier wird im Rahmen des
Integrierten Handlungskonzeptes als verkehrstrageribergreifender Betrach-
tung zu entscheiden sein, ob der Alleenring als Hauptverbindung fir den
Radverkehr ausgebaut, oder ob die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben
und der Radverkehr auf der Fahrbahn gefihrt werden kann.

In vielen straBenrdumlichen Situationen ist die Offnung von EinbahnstraBen
fir den Radverkehr in Gegenrichtung méglich und sinnvoll. Die Stadt Trier ist
auf diesem Gebiet schon sehr weit, in den innerstadtischen Bereichen sind
bereits viele EinbahnstraBen fir den Radverkehr gedffnet. Es sollte jedoch
kurzfristig eine generelle Uberprifung aller EinbahnstraBen stattfinden.

Da der Radverkehr auf den innerstadtischen Streckenabschnitten in Trier
Uberwiegend auf der Fahrbahn geflihrt wird, werden auch die meisten
Knotenpunkte im Fahrbahnbereich passiert. Fihrungshilfen werden in aller
Regel nicht angeboten — ausnahmen bilden die Knoten SaarstraBe / Sud-
allee, PaulinstraBe / Theodor-Heuss-Allee und HunsrickstraBe / Gustav-Hei-
nemann-StraBe. Umstandlich und in Gberwiegend sehr schlechtem Zustand
sind hingegen die Ubrigen Querungsanlagen im Bereich des Alleenrings.

Querungsanlagen bzw. Querungshilfen sind in der Regel dort notwendig und
sinnvoll, wo Radwege im Seitenraum der Fahrbahn mit anderen Netz-
abschnitten oder wichtigen Zielen verknUpft werden sollen, oder dort, wo
selbstandig gefihrte Radwege Fahrbahnen kreuzen. In Trier sind solche
Querungshilfen lediglich an wenigen Stellen vorhanden und teilweise
unzureichend ausgefiihrt. Haufig wirde bereits ein Absenken des Bordsteins
ausreichen. 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
Netzelemente eines sicheren und komfortablen Radverkehrsnetzes
betrachtet werden.
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6.2.3 Unfalle

Auf der Grundlagen von Unfallstatistiken der Polizei zeigt sich ein far
GroBstadte typisches Verteilungsbild von Unfalltypen. Haufigster Unfalltyp ist
.Einbiegen/Kreuzen®, ca. 1/3 aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung sind die-
sem Unfalltyp zuzuordnen. Der zweithaufigste Typ ,Abbiege-Unfall“ be-
schreibt ebenfalls Unfallsituationen an Knotenpunkten. Es ist also fest-
zustellen, dass nach den objektiven Daten zum Unfallgeschehen in Trier die
gréBten Gefahrdungen an Knotenpunkten auftreten.

Die Unfallzahlen erweisen sich fiir die betrachteten Jahre 2005, 2006 und
2007 sehr konstant. Die Zahl der Schwerverletzten liegt bei knapp 20 Per-
sonen/Jahr, die Zahl der Leichtverletzten bei ca. 80 Personen/Jahr. Getbtete
Radfahrer waren in den betrachteten Jahren nicht zu beklagen.

Unfalle ereignen sich vor allem in Bereichen, in denen hdherere Rad-
verkehrsbelastungen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr zusammentreffen.
Als besonders unfalltrachtig werden folgende Abschnitte einschlieBlich
zugehdriger Knotenpunkte identifiziert:

e Alleenring insgesamt,

e Nord-Sid-Achse: SaarstraBe / HindenburgstraBe / StresemannstraBBe /
ZuckerbergstraBe / WalramsneustraBe / Pferdemarkt / Porta-Nigra-Platz /
PaulinstraBe / Herzogenbuscher Strafle,

e Ost-West-Achse: Rémerbricke / Karl-Marx-StraBe / Am Augustinerhof /
VienmarkistraBe / GermanstraBe / Weberbach / KonstantinstraBe /
MustorstraBe,

e Konrad-Adenauer-Briicke,
e FEurener StraBBe / Im Speyer,
e Verteilerkreis Nord,

e Ruwerer StraBe / Am Grunenberg.

6.2.4 Fahrradparken

Die Trierer Innenstadt einschlieBlich der B+R-Umsteigepunkte Trier Hbf und
Bushaltestelle Kaiserthermen verfligte im Jahr 2008 Uber 1.120 Stellplatze
fir Fahrrader in einfachen Abstellanlagen. Insgesamt ist zu konstatieren,
dass in der Trierer Innenstadt eine Grundausstattung mit gut nutzbaren
Anlagen vorhanden ist, dass jedoch qualitativ hochwertige Anlagen mit
Witterungsschutz und ggf. zuséatzlichem Serviceangebot weitgehend fehlen.
Erste viel versprechende Ansatze, das Angebot in diese Richtung zu
verbessern, wurden mit der Erdffnung des Fahrradparkhauses an der Porta
Nigra getatigt und werden mit den Planungen zum Bau einer Radstation am
Hauptbahnhof fortgefihrt. Wichtige Aufgabe wird hier sein, klare Qualitats-
und Servicestandards fUr diese Einrichtungen zu definieren.
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Gute bis sehr gute Auslastungen sind v.a. am Hauptbahnhof, abschnitts-
weise rund um die ndrdliche FuBgangerzone (zwischen Treviris-Passage,
Hauptmarkt und Porta-Nigra-Platz), &stlich des Kornmarktes sowie an
spezifischen Einrichtungen zu verzeichnen (Mutterhaus, Berufsschule). Auch
in diesen Bereichen liegen jedoch Anlagen mit sehr geringer Auslastung, bei
denen augenscheinlich entweder der Anlagentyp oder der Mikrostandort
schlecht gewahlt sind. Geringe bis mittlere Auslastungen sind fir den
stdlichen Innenstadtbereich typisch, wobei an einzelnen Anlagen z.B. am
Augustinerhof sowie an der StresemannstraBe (,Nord-Std-Querung®) auch
hdhere Nachfrage besteht. Sehr geringe Nachfrage ist durchgangig an den
peripheren Anlagen entlang des Alleenrings sowie ebenfalls am anlagen-
seitig gréBten Standort an den Kaiserthermen zu verzeichnen.

Das Angebot an gekennzeichneten Parkmdglichkeiten / Einstellplatzen an
den Stadtteilbahnhéfen ist sehr sparlich (Bf Ehrang; Bf Trier Sid [wurde
inzwischen verbessert]) bzw. nicht vorhanden (Bf Pfalzel, Bf Quint). Parallel
zum sparlichen Angebot ist auBer am Bf Trier-Sud fast keine
Parkraumnachfrage zu verzeichnen. Deutlich besser stellt sich die
Ausstattung an den Freizeitbadern dar: Nordbad, Stadtbad und Sidbad
verfligen zumindest zahlenm&Big Uber eine gute Zahl an Stellplatzen.
Qualitat (Nordbad, Siidbad) bzw. Lage (Stadtbad) der Anlagen sind dabei
eher als ,ausreichend” zu bezeichnen.

An der Universitdt wurde ein grundsatzlich differenziertes, umfangreiches
Angebot festgestellt. Bei einer Bestandsaufnahme wurde bei optimalem
Fahrradwetter lediglich eine maBige Nachfrage festgestellt. Insgesamt zeigte
sich hier wiederum die Problemlage der peripheren, topografisch
ungunstigen Lage der Universitat. Im Hinblick auf die Universitat besteht
daher schwerpunktmaBig beim Thema ,Erreichbarkeit* Handlungsbedarf.
Gleiches gilt auch fir die Fachhochschule. Im Gegensatz zur Universitat
sind hier — mit Ausnahme punktueller Anlehnbtgel entlang der Anbindung
Bitburger StraBe — keine Anlagen zu verzeichnen. Allerdings gilt auch hier,
dass zunéachst die Anbindungsproblematik zu |6sen ist. Dies wird im Laufe
des Jahres 2012 im Zuge der AusbaumaBnahme Bitburger StraBe /
Napoleonsbriicke geschehen.

6.2.5 Wegweisung

In Trier wurde vor wenigen Jahren — ausgehend von den Bedurfnissen des
touristischen Radfahrens — ein  Wegweisungssystem flr wichtige
Hauptrouten des Freizeitverkehrs installiert. Die realisierte Wegweisung
bietet dem touristischen Radfahrer insgesamt ein attraktives und wichtiges
Orientierungsangebot.

In einigen Abschnitten ist jedoch zu bemangeln, dass Uber Strecken-
abschnitte gefthrt wird, die nicht oder nur temporar fir den Radverkehr
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geobffnet sind. Im Bereich der Innenstadt sind hier Streckenabschnitte der
FuBgéangerzone zu nennen, die nicht durchgangig fir den Radverkehr
geobffnet sind (z.B. Uber die Abschnitte Am Breitenstein, HosenstraBe,
NeustraBe). AuBerorts wird beispielsweise in Filsch Ober den nicht frei-
gegebenen und in schlechtem Ausbaustand befindlichen Wirtschaftsweg
zwischen L143 und MainstraBe gewiesen.

Im Bereich der Verbindung Sldallee — Moselradweg ist die Ausschilderung
in Richtung Konz sehr umwegig und sollte Uberdacht werden. Wichtig ist
dartber hinaus eine kontinuierliche Wartung der Beschilderung. Zahlreiche
Stichproben innerhalb des Stadtgebietes haben eine groBe Zahl an
fehlenden, verdrehten, lberklebten oder verdreckten Schildern ergeben, die
sicherlich nicht den angestrebten Zweck erfllen.

6.2.6 Service und Kommunikation

In den Bereichen Service & Kommunikation ist deutlich festzustellen, dass
der Stadt Trier und den Trierern die Bedeutung des Fahrrades als
Wirtschaftsfaktor flr 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 16 zertifizierte Gastbetriebe gelistet (zum Ver-
gleich: KéIn - 12 Eintrage, Hamburg — 11 Eintrage, Mlinchen - 7 Eintrage).

FUr den (touristischen) Freizeitradverkehr steht umfangreiches Karten- und
Informationsmaterial zu Freizeittouren und -routen zur Verfligung und kann
direkt Gber den Internetauftritt der Stadt Trier unter der Rubrik ,Kultur /
Freizeit — Fahrradwege / -verleih® bestellt werden.

Die Buirgerservice gGmbH bietet am Hauptbahnhof gute Fahrrader zum
Verleih sowie einen Reparaturservice an. Mit dem geplanten Bau der
Radstation wird der Servicegedanke hier sicherlich eine weitere Aufwertung
erfahren.

Das Thema ,Kommunikation“ wurde seitens der Stadt Trier im Kalenderjahr
2008 durch umfangreiche Berichterstattungen in der Rathaus-Zeitung
offensiv angegangen. Allerdings ist das Aufgabengebiet der ,Radverkehrs-
férderung” in der Verwaltung der Stadt Trier nicht strukturell verankert. Eine
zentrale Stelle zur nachhaltigen Vertretung der Belange des Radverkehrs
und insbesondere auch zum Ausbau der Offentlichkeitsarbeit, wie sie in
vielen Stadten durch die Position des ,Radverkehrsbeauftragten“ wahr-
genommen werden, existiert nicht.

Insgesamt zeigt sich analog zu den Ubrigen Aufgabenfeldern der Rad-
verkehrsférderung, dass der Radverkehr kulturell eindeutig dem Freizeit-
bereich zugeordnet wird. Die Potenziale des Radverkehrs fur die Alltags-
mobilitdt werden noch nicht voll ausgeschopft.
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6.3 Zielnetz Radverkehr

Das bestehende StraBen- und Wegenetz bildet die Grundlage fiir das Ziel-
netz im Alltags- und Freizeit-Radverkehr. Neue StraBenverbindungen sind
mit angemessener Radverkehrsinfrastrukiur auszustatten, in bestehenden
StraBenrdumen und an den Knotenpunkten sind geeignete MaBnahmen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit umzusetzen.

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden An-
forderungen leiten sich aus den Anspriichen seiner einzelnen Nutzergruppen
und den unterschiedlichen Fahrtzwecken ab. Generell ist zwischen Fahrten
im Alltagsverkehr und im Freizeitverkehr zu unterscheiden.

Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z.B. auf der Fahrt zur
Arbeits- oder Ausbildungsstatte), erwarten eine maoglichst schnelle und
direkte Zielerreichbarkeit. Dies wird erreicht durch umwegarme Rad-
verkehrsflhrungen, eine zligige Befahrbarkeit der Streckenabschnitte und
eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und Uberquerungsstellen ohne
langere Wartezeiten. Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere
Radtouristen méchten vor allem auf attraktiven Wegen mit reizvollem
stadtebaulichem oder landschaftlichem Umfeld geflhrt werden.

Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdglichst verkehrs-
sicheren und beeintrachtigungsarmen Verkehrsfihrungen. In den
nutzungsschwachen Bereichen ist eine Mischung der Verkehrsarten
angebracht, in den nutzungsintensiven Abschnitten des Wegenetzes ist eine
konfliktarme FUhrung am ehesten durch eine Trennung der Verkehrsarten zu
erreichen. Besondere Bedeutung kommt der Sicherung der Verkehrswege
fir Kinder, Jugendliche und altere Menschen zu. Die Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit auch bei weniger getbten Radfahrern durch die
zunehmende Verbreitung von Elektrofahrradern stellt hierbei weitere
Anforderungen.

GemanB der unterschiedlichen Nutzungsanforderungen des Alltags- und des
Freizeitverkehrs wurde bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes eine
funktionale Aufgliederung in ein Alltagsnetz und sowie ein Freizeitnetz
vorgenommen. Alltags- und Freizeitnetz erganzen und Uberlagern sich.
Hinsichtlich der Handlungsprioritdten bei den InfrastrukturmaBnahmen sind
MaBnahmen auf den Streckenabschnitten héher zu gewichten, wo eine
solche Uberlagerung von Alltags- und Freizeitnetz gegeben ist.

Bild 6.2 zeigt das Zielnetz fir den Radverkehr. Zur Férderung des Rad-
verkehrs sollten mdéglichst flachendeckend MaBnahmen umgesetzt werden,
die den folgenden Zielen entsprechen:

103



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Radverkehr

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

Forderung der Alltagsmobilitat in der Innenstadt und den innenstadt-
nahen Stadtteilen

Durch die siedlungsstrukturellen und topografischen Rahmenbedingungen
liegt der Schwerpunkt des Radverkehrspotenzials im Alltagsverkehr ein-
deutig im Bereich der Trierer Innenstadt und der innenstadtnahen Stadtteile.
Ein nachhaltiges Radverkehrskonzept muss daher eine klare Vorstellung
davon vermitteln, wo und wie der Radverkehr in der Innenstadt gefihrt wird
und in welchen Bereichen die Schnittstellen mit dem FuBverkehr (Ab-
stellanlagen) und dem OPNV (Radstation, Bike & Ride) liegen.

Sicherheit und Akzeptanz durch gleichberechtigte Verkehrsteilnahme

In der Birgerbefragung wurde dem Radverkehr in Trier Gberwiegend ein
mangelhaftes bis ungenligendes Zeugnis ausgestellt. Insbesondere
Konflikte mit dem Kfz-Verkehr und Unverstandnis fir die Belange des Rad-
verkehrs werden bemangelt. Fehlende oder unzureichende Radverkehrs-
anlagen fuhren zu Frustration. Ein Schwerpunkt bei der Férderung des Rad-
verkehrs muss daher sein, kurzfristig kostengtinstige und effektive MaB-
nahmen zu realisieren, um die Prasenz des Radverkehrs im &ffentlichen
Raum und in der 6ffentlichen Wahrnehmung zu starken. Konkret lasst sich
diese Strategie dadurch umsetzten, dass z.B. MaBnahmen mit Markierungs-
I6sungen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) sowie die Einrichtung von Fahr-
radstraBen und die Freigabe von EinbahnstraBen fir die Gegenrichtung und
von Bussonderfahrstreifen offensiv angegangen werden. Die Realisierung
von MaBnahmen ist dabei durch umfangreiche Offentlichkeitsarbeit zu be-
gleiten. Die Trierer Radfahrer, Autofahrer, Busfahrer, FuBganger sind Uber
die damit verbundenen Nutzungsrechte und -pflichten des Radverkehrs auf-
zuklaren.

Fir eine einfache und kostenglnstige Ldsung mittels Radfahr- oder
Schutzstreifen stehen bisher in vielen Féllen die hierfir notwendigen
Fahrbahnflachen nicht zur Verflgung stehen. In einigen Fallen bedarf es
hierbei z. B. einer neuen LOsung fur den ruhenden Kfz-Verkehr, der den
StraBenraum massiv einengt und einer richtlinienkonformen Anlage von
Radfahrstreifen entgegen steht. In anderen Fallen wéare der notwendige
Platz auf der Fahrbahn nur durch UmbaumaBnahmen oder aber eine
massive Reduzierung des Flachenbedarfs (z. B. Reduzierung von Fahr-
streifen) des flieBenden Kfz-Verkehrs erreichbar. Aus diesen Grund wird es
in vielen Féllen in den beengten innerstadtischen StraBenrdumen zu
differenzierten L6sungen fur den Radverkehr kommen.
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Forderung des Freizeitverkehrs als Potenzial auch fir den Alltags-
verkehr

Herzstlck des Trierer Freizeitnetzes ist der Moselradweg. Die touristischen
Potenziale des Moselradwegs sollen durch gezielte Lickenschlisse weiter
ausgeschépft und die Anbindung an die Trierer Innenstadt verbessert
werden. Gleichzeitig sollten die Vermarktungspotenziale des Trierer Freizeit-
netzes auch dazu genutzt werden, die Trierer fir die Nutzung des Fahrrades
im Alltagsverkehr zu begeistern.

Kinder und Jugendliche kénnen Uber verkehrsarme und sichere
Freizeitstrecken (Alternativrouten) den Alltagsgebrauch des Fahrrades
einlben. Aktionen / Aktionstage — z.B. nach Vorbild des Uberregional
bekannten Raderlebnistags ,Happy Mosel“ — sollten auch in der Stadt Trier
genutzt werden, die ,Hemmschwelle“ vor dem Umsteigen auf das Fahrrad
zu Uberwinden. . Auch im Rahmen der Europaischen Woche der Mobilitat
sowie weiterer Aktionen sind entsprechende Angebote sinnvoll.

Forderung der Mobilitat im Umweltverbund

Beispiel Universitdt: Die Campus-Lage von Fachhochschule und ins-
besondere Universitat auBerhalb der Talstadt flUhren dazu, dass das Fahrrad
nur einen geringen Stellenwert flr die Strecke zur Fachhochschule /
Universitat besitzt. Gemeinsam mit den Stadtwerken Trier sollten daher die
Méglichkeiten zur Fahrradmitnahme in den Linienbussen sowie das Bike &
Ride-Angebot verbessert werden.
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6.4 MaBnahmen Radverkehr
6.4.1 Bauliche EinzelmaBnahmen
R1 Nord-Siid-Querung Innenstadt

Die Nord-Sid-Querung der Trierer Innenstadt umfasst MaBnahmen flir eine
~Westumfahrung“ und eine ,Ostumfahrung“ der FuBgangerzone. Wahrend
die dstliche Umfahrung (bis auf den Bereich Am Breitenstein) bereits heute
vollstandig vom Radverkehr genutzt werden kann, besteht im westlichen
Bereich hoher Handlungsbedarf: Entlang der ,Westumfahrung“ soll der
Radverkehr klnftig in weiten Teilen gemeinsam mit dem Busverkehr (=
~.Umweltspur®) auf der so genannten Innenstadt-Westtrasse gefliihrt werden.

Wichtigste MaBnahmen hierbei sind:
e Ausbau Knotenpunkt Nordallee / EngelstraBe,
e Radweg / Umweltspur im Bereich Simeonstiftsplatz / Margarethengasschen,

e Umbau Bushaltestelle Treviris und Offnung fiir Radverkehr (fiir 2012 / 2013
geplant),

e Umweltspuren in beide Richtungen WalramsneustraBe / Alternativ bzw.
zusétzlich Offnung des Bereichs zwischen Frankenturm und Nikolaus-Koch-
Platz fir den Radverkehr,

e Umbau Nikolaus-Koch-Platz, so dass die Busse in beiden Richtungen durch
die MetzelstraBe fahren kénnen; Ausweisung als Umweltspur,

e Radwege / Radfahrstreifen in Metzel- und HindenburgstraBe.

Die gemeinsame FUhrung von Bus- und Radverkehr steht unter dem Vor-
behalt eines stérungsfreien Busbetriebes, da nahezu alle Buslinien die
Innenstadt-Westtrasse befahren .

MaBnahmen zur Realisierung der ,,Ostumfahrung” sind:
e die Offnung der FuBgéngerzone ,Am Breitenstein®,

e die Ausweisung der RindertanzstraBe als FahrradstraBe mit Radverkehr in
Gegenrichtung,

e die Einrichtung einer direkten Querung der Nordallee mit Weiterfihrung zur
PetrusstraBe,

e die Herstellung attraktiver Radverkehrsfiihrungen in der StraBe ,Weber-
bach*.

Beide Querungen und deren Verknlpfung mit den Radabstellanlagen sollen
mit einer breiten Offentlichkeitskampagne unterstitzt werden (Ausschil-
derung, Piktogramme, Flyer, Karten, Internet, Presse,...).
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Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.
Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der libergeord-
neten verkehrsmittellbergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten zugeordnet.

R2 Fortsetzung der Nord-Sid-Verbindungen in Trier Nord und Trier
Sud

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt aus den angrenzenden
Stadtteilen sollen die Nord-Siid-Verbindungen mit hoher Qualitat in Richtung
Trier Nord und Trier Sid weitergefihrt werden. PaulinstraBe sowie Saar-
straBe und MatthiasstraBe werden auch nach der Umsetzung von
MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung eine hohe Kfz-Verkehrsbelastung
aufweisen, so dass es geboten ist, in Verlangerung der Innenstadt-Nord-
Sud-Verbindungen alternative Routen im nachgeordneten StraBennetz
anzubieten. Vorgeschlagen werden jeweils zwei Routen in Trier Nord und
Trier Sud.

MaBnahmen in Trier Nord sind:
e Optimierung der Querung am Knotenpunkt Nordallee / EngelstraBe,

e Ausweisung von FahrradstraBen in der EngelstraBe, der Max-Brandts-
StraBe und der NalbachstraBe,

e Einrichtung einer Querung von Theodor-Heuss-Allee und ChristophstraBe
zwischen PetrusstraBe und RindertanzstraBe,

e Ausweisung der PetrusstraBe als FahrradstraBe.

Zur Vernetzung der beiden Routen in Trier Nord wére die Ausweisung einer
FahrradstraBe in der ThyrsusstraBe sinnvoll. Hierfir sollte die Pflasterdecke
der StraBe durch eine Asphaltdecke ersetzt werden.

MaBnahmen in Trier Sid sind:

e Ausweisung von FahrradstraBe in der EberhardstraBe, der ZellstraBe, der
KrausstraBe, der Hubert-Neuerburg-StraBe und in der StraBe ,Im
Nonnenfeld®,

e Ausbau der Rampe von der StraBe ,Im Nonnenfeld“ zur AulstraBe,

e Herstellung einer durchgehenden Geh- und Radwegverbindung parallel zur
Bahntrasse zwischen den Kaiserthermen und der AulstraBe. Hierzu sind
Lickenschlisse zwischen der StraBe ,An den Kaiserthermen* und der
Léwenbrickener StraBe sowie zwischen der Heiligkreuzer StraBe und der
TopferstraBe erforderlich.

Die Einrichtung der FahrradstraBen wurde mit der Prioritdt 1 in das Um-
setzungskonzept 2025 aufgenommen, der Ausbau eines bahnparallelen
Radweges mit der Prioritat 2.
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R3 Sudallee / KaiserstraBBe

Der Alleenring im Bereich Slidallee / KaiserstraBBe ist zugleich verbindendes
Element und Barriere flir den Quell-/ Zielverkehr zwischen Trier-Sid und der
Innenstadt. Zwei zentrale Anforderungen des Radverkehrs sind dabei zu
betrachten und zu beachten:

e Radfahrer missen auf den Hauptverbindungen zwischen Trier-Std und der
Innenstadt die Sidallee und KaiserstraBe sicher und komfortabel queren
kénnen, wobei der Alleenring ggf. abschnittsweise befahren wird (Relation
SaarstraBe — HindenburgstrafB3e),

e Radfahrer missen schnell und komfortabel entlang des Alleenrings
unterwegs sein kénnen — die Anbindung an den Moselradweg ist dabei fir
den Alltags- und Freizeitverkehr gleichermaBen von Bedeutung.

Die MaBnahmen sehen als Konsequenz aus diesen Ansprichen einen
abgestuften Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur im Bereich der Sidallee
vor. Basisfuhrung des Radverkehrs ist die Fuhrung in Mittellage (Grin-
streifen / kinftig nicht benutzungspflichtig) wobei die Qualitdt sowohl im
Streckenbereich als auch an den Knoten zu verbessern ist.

In den Abschnitten starker Verflechtungen Gber den Alleenring hinweg,
insbesondere zwischen HindenburgstraBe und Kaiserthermen sollte eine
Erganzung der Fihrung in Mittellage durch Fihrungen im Querschnitt der
heutigen Fahrbahn (Radfahrstreifen, freigegebene Bussonderfahrstreifen)
umgesetzt werden. Dies ist auf Grund der schmalen Fahrbahnen und der
Verkehrsbelastung auf der Sldallee auf Teilstrecken voraussichtlich nicht
mit den heutigen Fahrbahnflachen méglich. Es missen zusatzliche Fahr-
bahnflachen zu Lasten des ruhenden Verkehrs oder der Grinflache
gewonnen werden oder eine wesentliche Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf
Sldallee und KaiserstraBBe erzielt werden, was den Ausbau der Stdtangente
zwischen Kaiserthermen und AulstraBBe voraussetzt.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.
Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der libergeord-
neten verkehrsmittellbergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten zugeordnet.

R4 Kaiserthermen

Der Verteilerkreis an den Kaiserthermen stellt heute eine zentrale Barriere
fir den Radverkehr aus Richtung Olewig und Heiligkreuz dar. Die Fiihrung
des Radverkehrs auf der Kreisfahrbahn ist nach den Empfehlungen der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen nicht sinnvoll.
Daher sollte langfristig angestrebt werden, dem Radverkehr durchgéngig die
Nutzung der Seitenrdume im Zweirichtungsbetrieb zu erméglichen. Mit dem
Bau des Radwegs zwischen Sudallee und Spitzmihle ist hier der Anfang
gemacht worden. Die Einrichtung einer signalisierten, niveaugleichen
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Querungsstelle in Verlangerung der HermesstraBe stellt die Verbindung zur
Innenstadt her.

Die MaBnahme wurde mit der Prioritat 3 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

R5 Ostallee / Weimarer Allee

Die Streckenabschnitte der Ostallee / Weimarer Allee stellen eine stark
frequentierte Verbindung des Trierer StraBennetzes dar — dies gilt sowohl fir
den Kfz- als auch fir den Radverkehr. Fir den Radverkehr fehlen
Radverkehrsanlagen heute vollstandig.

Wie in MaBnahme R2 wird ein gestufter Ausbau der Radverkehrs-
infrastruktur vorgeschlagen. Im ersten Bauabschnitt sollen folgende
Radverkehrsanlagen hergestellt werden:

e Im stdlichen Abschnitt der Ostallee ein Zweirichtungsradweg im westlichen
Seitenraum in Verbindung mit einer ebenerdigen Querung auf Héhe der
HermesstraBe und einem Zweirichtungsradweg zwischen HermesstraBe
und Olewiger StraBe (vgl. R3),

e Wechsel in die Mittellage (Grunstreifen) am Knotenpunkt Ostallee / Mustor-
straBe / GartenfeldstraBe mit anspruchsgerechter Gestaltung des Knoten-
punktes,

e Zweirichtungsbetrieb in Mittellage (Grinstreifen) zwischen MustorstraBe und
Balduinsbrunnen (Voraussetzung: Entfernung Aral-Tankstelle).

In einem zweiten Schritt sind insbesondere im sidlichen Abschnitt der
Ostallee Radverkehrsanlagen im 6stlichen Seitenraum herzustellen. Fir den
Radverkehr wirde diese Lésung insbesondere in der Siid-Nord-Beziehung
eine direktere und attraktivere Verbindung gegenliber dem ersten
Bauabschnitt ohnne Radweg im dstlichen Seitenraum bedeuten.

Im nérdlichen Abschnitt auf der Ostallee / BalduinstraBe eine Erganzung von
Radverkehrsanlagen in den Seitenrdumen (Radfahrstreifen, freigegebene
Bussonderfahrstreifen)  winschenswert. Auf Grund der schmalen
Fahrbahnen und der Verkehrsbelastung ist dies mit den heutigen Fahrbahn-
flachen voraussichtlich nicht méglich. Es missten zusatzliche Fahr-
bahnflachen zu Lasten der Griinflache gewonnen werden oder eine wesent-
liche Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf Ostallee und BalduinstraBe
KaiserstraBBe erzielt werden, d. h. insbesondere die Verlagerung von Fahrten
auf die MoseluferstraBe.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstindig enthalten.
Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der tbergeord-
neten verkehrsmittelibergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten zugeordnet.
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R6 Hauptbahnhof — Porta-Nigra-Platz — Moselradweg

Sowohl fur den Alltags- als auch fir den Freizeitverkehr ist die Verbindung
zwischen Hauptbahnhof und Porta-Nigra-Platz sowie weiter bis zum Mosel-
radweg bedeutend und in der heutigen Ausgestaltung unbefriedigend.
Kurzfristig soll eine Fihrung des Radverkehrs von Bahnhof Richtung Porta-
Nigra Uber die Mitbenutzung des Bussonderfahrstreifens mit Einbeziehung in
die Signalisierung am Knotenpunkt BahnhofstraBe / Theodor-Heuss-Allee
umgesetzt werden. Im Rahmen der Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes
soll eine entsprechende Verkehrsflihrung optimiert werden. Westlich des
Balduinsbrunnens ist eine sichere Uberleitung in die Mittellage (Geh- und
Radweg im Grunstreifen) herzustellen.

Im Zusammenhang mit der Neugestaltung des Porta-Nigra-Umfeldes und
der Herstellung von Bustrassen auf der Verbindung Innenstadt-Westtrasse —
Hauptbahnhof (- Petrisberg) wird mittelfrisitg eine Umgestaltung der
ChristophstraBe zur ,Umwelttrasse“ fur Busse, Radverkehr und Anlieger-
verkehr vorgeschlagen. Fir den Bereich westlich der RindertanzstraBe und
entlang des Porta-Nigra-Platzes wird eine Fihrung im Zweirichtungsbetrieb
Uber den stdlichen Seitenraum vorgesehen. Zur ErschlieBung der Gebaude
nordlich der Theodor-Heuss-Allee / Nordallee kann (unter Aufgabe der
Parkstande in der Th.-Heuss-Allee) ein verbreiterter Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr oder aber ein Radfahrstreifen in Fahrtrichtung West
hergestellt werden.

An den Knotenpunkten ,Nordallee / EngelstraBe® und Nordallee / Theobald-
straBe” sollen v. a. die Bedingungen fiir die Querung der Nordallee verbes-
sert werden (vgl. R2).

Westlich der EngelstraBe bleibt die FOhrung im Grinstreifen zunachst
unverandert. Im weiteren Verlauf wird eine direkte Anbindung an den
Moselradweg Uber den SchieBgraben vorgesehen. Hierzu zahlen folgende
MaBnahmen:

e Verbesserung der Querung der DeutschherrenstraBe,

e Anlage eines Zweirichtungsradwegs im O&stliche Seitenraum des
Katharinenufers zwischen SchieBgraben und Béhmerstrale,

® Anlage einer signalisierten Furt Uber die nérdliche Zufahrt des Knotens
Katharinenufer / Irminenfreihof (> Irminensteg).

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.
Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der tbergeord-
neten verkehrsmittelibergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten zugeordnet.
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R7 Kaiser-Wilhelm-Briicke — Pferdemarkt

Ein GroBteil des touristischen Freizeitverkehrs erreicht die Trierer Innenstadt
Uber den dstlichen Brickenkopf der Kaiser-Wilhelm-Bricke / Georg-Schmitt-
Platz. Um hier die Zufahrt zur bzw. Ausfahrt aus der Innenstadt sicherer und
komfortabler zu gestalten, sollen folgende MaBnahmen umgesetzt werden:

e Ausbau der Radverbindung vom linken Moselradweg zur Kaiser-Wihelm-
Bricke,

e Signalisierung der Querung des freien Rechtsabbiegers in der Zufahrt der
Kaiser-Wilhelm-Briicke (bedarfsgesteuerte Querungshilfe)

e Verbesserung der Zufahrt zum Zurlaubener Ufer,
e Einrichtung einer FahrradstraBBe in der MerianstraBe,

e Radverkehr in Gegenrichtung in der BruchhausenstraBe sowie ggf. auch in
der LindenstraBe.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstindig enthalten.
Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der tbergeord-
neten verkehrsmittelibergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten zugeordnet.

R8 MetzelstraBe — Mohrs Gasschen — Kornmarkt - KonstantinstraBBe

Zur verbesserten Querung der Altstadt soll eine Offnung der FuBgangerzone
fir den Radverkehr in West-Ost-Richtung geprift werden.

Die Prifung der MaBnahme wurde mit der Prioritat 1 in das Umsetzungs-
konzept 2025 aufgenommen.

R9 Romerbriicke — Karl-Marx-StraBe — BollwerkstraBe — Am
Augustinerhof

Eine ganz wesentliche Blndelungsfunktion fiir die Verkehre aus den west-
lichen Stadtteilen Ubernimmt die Rdémerbriicke. Die heutige Situation mit
einer nach Seitenrdumen getrennten Flhrung des FuB- und Radverkehrs
wird den Ansprichen keiner der beiden Nutzergruppen gerecht. Im Zuge der
Aufwertung des Rémerbrickenumfeldes sollen Lésungen fir eine Verbes-
serung der FuB- und Radwegflhrung auf der Brlicke sowie in der Karl-Marx-
StraBe, der BrickenstraBe und der BollwerkstraBe (Radverkehr in
Gegenrichtung) erarbeitet werden(vgl. Wettbewerb). Da die Karl-Marx-
StraBe im heutigen StraBennetz die Zufahrt aus dem stdlichen Stadtgebiet
auf die Rémerbricke darstellt, sind entsprechende Anderungen der Fihrung
des Kfz-Verkehrs zu Uberlegen. Zudem ist die Verbindung zwischen Brlicke
und Innenstadt fir Rad- und FuBverkehr zu verbessern. Ergebnisse hierzu
werden durch den Wettbewerb im Jahr 2012 erwartet.

111



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Radverkehr

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.
Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind als Teil der libergeord-
neten verkehrsmittellbergreifenden MaBnahmen unterschiedlichen Priori-
taten zugeordnet.

R10 Moselradweg

Zur Vervollstandigung der Moselradwege im Stadtgebiet Trier sind insbeson-
dere AusbaumaBnahmen im ndérdlichen Stadtgebiet erforderlich. An Stelle
der unattraktiven Fihrung durch das Hafengelande soll eine neue Trasse
am Moselufer gebaut werden. Vorgeschlagen wird nach Planungsstand
2012 ein mehrstufiger Ausbau®.

Im ersten Bauabschnitt wird ein neuer durchgangiger Geh- und Radweg
durch den Hafen entlang der B 53 hergestellt. Der Anschluss an den Damm-
weg wird Uber die VerbindungsstraBe ServaisstraBe — B 53 hergestellt.

Langfristig soll ein ufernaher Weg zwischen der Stadtgrenze nach Schweich
und Pfalzel angelegt werden. Hierflr soll bis 2025 eine neue Briicke Uber die
Zufahrt zum Hafen und nach 2025 eine zusatzliche Bricke Gber die Kyl
gebaut werden.

Am rechten Moselufer sollen vorhandene Méangel insbesondere im Bereich
des Zurlaubener Ufers behoben werden. Fir die Zeit nach 2025 wird der
Bau eines ufernaher Moselradweg im Bereich der Ruwermindung
aufgenommen. Hierflr ist der Bau einer Briicke Uber die Ruwer erforderlich.

Vom linken Moseluferweg ist die Anbindung an die Innenstadt insbesondere
im Bereich der Kaiser-Wilhelm-Briicke (westlicher Briickenkopf) unbedingt
zu verbessern.

Der 1. Bauabschnitt des Moselradwegs im Hafen wurde mit der Prioritat 2,
der 2. Bauabschnitt mit neuer Briicke Uber die Hafenzufahrt mit Prioritat 3 in
das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.

R11 Moselsteg ,,Irminenfreihof*

Zur Verkarzung von Wege zwischen Trier West / Pallien und der nérdlichen
Altstadt soll bis 2025 ein FuB- und Radwegsteg zwischen dem Martinerfeld
und der B6hmerstraBe gebaut werden.

Die MaBnahme wurde mit der Prioritat 2 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

2 Fgr die alternativen Planungen des Moselradwegs im Bereich Ehrang werden Stand 2012
Variantenprifungen durchgeflhrt, die auch andere, hier nicht dargestellte, Streckenfiihrungen zum
Ergebnis haben kénnen.
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R12 Moselsteg ,,.Barbara“

Ein FuB- und Radwegsteg kann Trier West und Trier Sid besser vernetzen,
ist fir Verbindungen zur Innenstadt im Verhaltnis zur R6merbriicke von ge-
ringerer Bedeutung. Ein Bau dieses Steges sollte daher erst nach der Auf-
wertung der Rémerbricke und dem Bau eines Steges am Irminenfreihof vor-
genommen werden. Im Integrierten Handlungskonzept wird eine Umsetzung
erst nach 2025 empfohlen. Eine Berlicksichtigung des Steges in Konzepten
der Stadt- und Freiraumplanung (,Stadt am Fluss®) wird empfohlen,
erforderliche Flachen sollten freigehalten werden.

R13 Bahnquerung Hauptbahnhof - Gartenfeld

Die Planungen zum ,Petrisbergaufstieg“ beinhalten eine Briicke Uber die
Bahngleise am Hauptbahnhof, die auch vom Radverkehr genutzt werden
kann. Unabh&angig vom Petrisbergaufstieg soll geprift werden, inwieweit
eine vom Radverkehr nutzbare Querung — ggf. unter Einbeziehung der
heutigen Bahnsteigunterfiihrung — hergestellt werden kann. Die zusatzliche
Querung am Hauptbahnhof wirde in Ergdnzung zu den vorhandenen
Bahnquerungen im StraBennetz eine direkte Verbindung von Gartenfeld,
Kirenz und dem Tarforster Plateau zum Hauptbahnhof herstellen. Die
MaBnahme wurde aufgrund der zu erwartenden Kosten und vorhandener
Querungen in der Nachbarschaft mit Prioritat 3 in das Umsetzungskonzept
2025 aufgenommen.

R14 Verlangerung Bahntrassenradweg Ruwertal

Der Ruwer-Hochwald-Radweg auf der Trasse der ehemaligen Ruwertalbahn
soll bis zum ehemaligen Bahnlbergang der Ruwerer StraBe verlangert
werden und dort an die StraBe ,Am Grlneberg“ anschlieBen. Die
MaBnahme wurde mit der Prioritdt 1 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

R15 Anbindung Fachhochschule

Im Zuge des Ausbaus der Bitburger StraBe wurde der Geh- und Radweg im
Ostlichen Seitenraum bis zur Felskante verlangert, so dass hier ein barriere-
freier Zufahrtsweg zur Fachhochschule anschlieBen kann. Die MaBnahme
ist bereits umgesetzt.

113



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Radverkehr

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

6.4.2 Stadtweiter Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
R16 Radverkehr an HauptverkehrsstraBen und SammelstraBBen

Infrastrukturplanungen fir den Radverkehr haben sich an den Nutzungs-
anforderungen der unterschiedlichen Radfahrergruppen zu orientieren. Den
verkehrsgewandten Radfahrern sollten nach Mdglichkeit Radverkehrs-
fihrungen angeboten werden, die ein schnelles Fortkommen ermdéglichen.
Gleichzeitig ist fur eine sichere Verkehrsteilnahme von ungelbten
Radfahrern, alteren Menschen und von Kindern zu sorgen, die
Gefahrensituationen oft nicht hinreichend erkennen und bewaltigen kénnen.

Da die Anforderungen der verschiedenen Nutzergruppen nicht durchgangig
in allen Stadtbereichen erflllt werden kénnen, wird eine konsequente
Weiterentwicklung des Prinzips der (Haupt-) Verbindungswege und
Alternativrouten empfohlen.

Die Hauptrouten im Radverkehrsnetz verlaufen in vielen Fallen im Netz der
stark befahrenen Hauptverkehrs- und SammelstraBen. Zudem werden viele
wichtige Ziele Uber diese StraBen erschlossen. Zur Erhdéhung der
Verkehrssicherheit sollte es Standard sein, dass zumindest alle Haupt-
verkehrs- und SammelstraBen mit mehr als 10.000 Kfz / Tag mit an-
gemessenen Radverkehrsanlagen ausgestattet sind.

Eine nachhaltige Sicherung und Férderung des Radverkehrs kann nur
gelingen, wenn die Radfahrer auch in den Problembereichen (z.B. Bereiche
mit héherem Nutzungsdruck) anspruchsgerecht geflihrt werden. Besondere
Beachtung ist in diesem Kontext den Netzabschnitten in der Trierer Innen-
stadt zu widmen, in denen die Nutzungsanspriche des Radverkehrs mit den
Nutzungsansprtichen anderer Verkehrstrager in starker Konkurrenz stehen.

Radverkehrsfiihrungen sind so auszugestalten, dass sie eindeutig erkenn-
bar, im Verlauf durchgangig und stetig sind und an Kreuzungen, Ein-
mindungen und verkehrsreichen Grundstlickszufahrten zwischen dem
Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend Sicht besteht. Eine
Nutzbarkeit muss auch bei héheren Geschwindigkeiten (Elektrofahrrader)
gewahrleistet sein. Der Planungsleitfaden des Radverkehrskonzeptes gibt
hier umfassende Empfehlungen fir geeignete Radverkehrsanlagen.

Bei der Anlage von Radverkehrsanlagen in Trier kommen in vielen Fallen
Schutzstreifen als Radverkehrsanlagen in Frage. Dieser Anlagentyp ist
platzsparend und kann insbesondere in SammelstraBen, aus denen Durch-
gangsverkehr herausgehalten werden soll, eine verkehrsberuhigende Wir-
kung haben. Um Flachen far die Markierung von Schutzstreifen zu gewin-
nen, missen in einigen StraBenabschnitten Parkstdnde entfallen. Zur Her-
stellung einer lickenlosen Infrastruktur als Voraussetzung fir eine wesent-
liche Steigerung des Radverkehrsanteils sollen die Parkstidnde im StraBen-
raum in diesen Fallen generell zu Gunsten der Radverkehrsanlagen auf-
gegeben werden.
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Far Schutzstreifen kommen aufgrund ihrer Kfz-Verkehrsbelastung insbe-
sondere folgende StraBen in Frage. In einigen Fallen missen hierfir Park-
stande entfallen um die erforderliche Flachen zu erhalten. Eine Aufgabe des
Parkens ist in den entsprechenden Abschnitten in der Regel aber auch
erforderlich um ausreichende Gehwegbreiten zu gewéhrleisten.

e Alte B 53 Ehrang, Biewer

e Mausheckerweg,

e FEurener StraBe,

e Luxemburger StraBe nérdlich der Konrad-Adenauer-Brlicke,
e Im Speyer,

e SchénbornstraBe,

e HohenzollernstraBe,

e Heiligkreuzer Alleen sudlich der StraBburger Allee,

e Auf der Weismark.

Bei hdéheren Kfz-Verkehrsbelastungen sollten Radfahrstreifen angelegt wer-
den. Auch hierfir missen ggf. Parkstande entfallen. Radfahrstreifen sollten
in folgenden StraBen angelegt werden:

e An allen StraBenneu- und Ausbauten des Handlungskonzeptes (z. B. Nord-
tangente, Stdtangente, neue L 145),

e |m Aveler Tal.

Problematisch sind stark befahrene StraBen, in denen aufgrund der
StraBenraumbreite Radverkehrsanlagen nur unter Aufgabe von Flachen fur
den flieBenden Kfz-Verkehr bzw. zu Lasten von Gehwegbreiten mdglich
waren. In folgenden Fallen ist auch bei hohen Verkehrsbelastungen ein
Mischverkehr auf der Fahrbahn in Verbindung mit einer Beschrankung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km / h vorgesehen:

PaulinstraBe

SaarstraBBe, Matthiasstral3e,

GuterstraBe,

Olewiger StraBe zwischen Kaiserthermen und SickingenstraB3e.

Far die StraBe ,Am Mariahof* ist ebenfalls nach dem Umbau die Ausweisung
von Tempo 30 geplant.

Zur Erhéhung der Sicherheit ist insbesondere in den StraBen mit Tempo 30
eine umfangreiche Verkehrslberwachung erforderlich. Flr einen besseren
Einfluss der Stadt Trier auf den Umfang der Uberwachung des flieBenden
Verkehrs sollte diese Aufgabe wieder von der Stadt Trier Gbernommen
werden.
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Die Herstellung attraktiver Radverkehrsfiihrungen ist bis 2025 kontinuierlich
und mdoglichst flachendeckend vorzunehmen.

R17 Sonstige Radverkehrsanlagen

Das Radverkehrskonzept empfiehlt weitere Standorte fiir die Herstellung von
Radverkehrsanlagen mit dem Ziel eines llickenlosen Radwegenetzes.
Neben der Herstellung eigenstédndiger Radverkehrsanlagen zahlt hierzu
auch die bessere Befahrbarkeit von Fahrbahnen durch den Radverkehr.
MaBnahmen sind in diesem Fall z. B. die Offnung von EinbahnstraBen, die
Freigabe von AnliegerstraBen flr den allgemeinen Radverkehr und der
Austausch von Fahrbahnbeldgen (z. B. Kopfsteinpflaster).

Die Herstellung sonstiger Radverkehrsfihrungen ist bis 2025 kontinuierlich
und méglichst flachendecken vorzunehmen.

6.4.3 Pflege und Beleuchtung von Radverkehrsanlagen
R18 Pflege der Radverkehrsanlagen

Es ist unabhangig von Tages- und Jahreszeit eine durchgangig anspruchs-
gerechte Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen — auch mit Elektro-
fahrradern — sicherzustellen. Hierzu gehért u.a., dass die Radverkehrs-
fihrungen stets frei von Hindernissen jeglicher Art gehalten werden und
auch im Herbst und Winter fir akzeptable Bedingungen gesorgt wird, bzw.
vorhandene Radwege regelmaBig von Schmutz, Laub , Scherben oder
Schnee gereinigt werden. Dariber hinaus ist die durchgangige Befahrbarkeit
von Radverkehrsanlagen auch in Bereichen mit hohem Parkdruck zu
gewabhrleisten. In Netzabschnitten mit systematisch zugeparkten Rad-
verkehrsanlagen sind verschéarfte KontrollmaBnahmen durchzufthren.
Schéaden bei der Wegweisung sind zligig zu beheben.

Die Pflege der Radverkehrsanlagen ist bis 2025 kontinuierlich und mdéglichst
flachendeckend vorzunehmen. Es ist davon auszugehen, dass fir eine
konsequente Freihaltung von Radverkehrsanlagen die bisherige Uber-
wachung ausgebaut werden muss.

R19 Beleuchtung wichtiger Radwege

StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen werden in der Regel von den
StraBenlaternen ausreichend beleuchtet. Zur Gewahrleistung der Nutz-
barkeit von Radverkehrsanlagen auch bei Dunkelheit sollten separat
geflhrte Geh- und Radwege ebenfalls beleuchtet werden. Dies betrifft ins-
besondere die Hauptrouten des Zielnetzes.
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Beispielhaft wurden folgende Streckenabschnitte in das Handlungskonzept
aufgenommen, in denen eine Beleuchtung installiert werden sollte:

e Wege zwischen den Unterflhrungen an den Kaiserthermen,

e Geh- und Radweg zwischen Spitzmuhle und Olewig (hohe Prioritat, da
entlang der Olewiger StraBe voraussichtlich keine Radverkehrsanlagen
hergestellt werde kdnnen),

e Geh- und Radweg ,Dammweg“ in Ehrang (hohe Prioritdt als Teil der
Hauptroute nach Ehrang-Quint),

e Geplanter Geh- und Radweg im Aveler Tal, Bereich Avelerhof (mittlere
Prioritat),

e Moselradweg zwischen Nordbad und Zurlaubener Ufer (mittlere Prioritat),
e Verbindungen Ehrang-Bausch und Ehrang-Heide (mittlere Prioritat),
e Weitere Abschnitte des Moselradweges (niedrige Prioritat).
Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.

6.4.4 Radabstellanlagen

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde festgestellt, dass in der Trierer
Innenstadt sowie an den meisten der untersuchten Einzelziele auBerhalb der
Innenstadt eine gute Grundausstattung mit Abstellanlagen vorhanden ist.
Ausnahme bilden die Bahnhéfe, wobei am Hauptbahnhof sowohl der An-
lagentyp als auch die Anzahl der bereitgestellten Einstellplatze zu be-
mangeln ist. Zusatzlich wurde Ende 2011 die Ausstattung mit Radabstell-
anlagen in der Innenstadt noch einmal weiter verbessert.

Insgesamt tragt das vorhandene Angebot vor allem den Anspriichen der
~Kurzzeitparker” Rechnung: Mit wenigen Ausnahmen — etwa der Fahrrad-
garage an der Porta Nigra oder den Fahrradboxen (die inzwischen am
Messepark stehen aber aufgrund Vandalismus mehr oder weniger un-
brauchbar geworden sind) — bieten die Anlagen keinen Witterungsschutz
oder Uber das Abstellen des Fahrrades hinausgehende Serviceleistungen.
Hier setzt das fir die Stadt Trier empfohlene ,Prinzip des abgestuften An-
gebots® an. Das Fahrradparken wird dabei an definierten Standorten ins-
besondere in der Innenstadt und im Bahnhofsumfeld als Service-,
Informations- und Kommunikationsschnittstelle zum Radfahrer begriffen.

R20: Fahrradstation am Trierer Hauptbahnhof

Am Hauptbahnhof ist geplant eine Fahrradstation zu errichten, wie es sie
bereits in zahlreichen Kommunen, insbesondere in Nordrhein-Westfalen
gibt. Bei Fahrradstationen handelt es sich um Anlagen, die weit Uber reine
Abstellméglichkeiten far Fahrrédder hinausgehen. Ihre Starke resultiert aus
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der Férderung der Radverkehrsnutzung im Vor- und Nachtransport des
offentlichen Verkehrs, vor allem des Bahnverkehrs, indem sie neben
(vandalismus-)sichere und witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen an
Bahnhéfen  auch  umfangreiche, insbesondere fahrradspezifische
Zusatzdienstleistungen, wie Reparatureinrichtungen und Fahrradverleih
anbieten. Das kostenpflichtige Einstellen erfolgt dabei nach dem Modell der
.Radstationen“ in Nordrhein-Westfalen, d.h. Einstellen und Entnahme des
Fahrrades sind rund um die Uhr und ohne Hilfe von Personal mdglich.
Fahrradverleih und -Reparatur ist dagegen zu udblichen Offnungszeiten
moglich und wird durch entsprechend qualifiziertes Personal vor Ort
gewabhrleistet.

Die Potenziale fir eine Radstation am Hauptbahnhof Trier wurden in
mehreren externen Gutachten nachgewiesen und seitens des Landes
bestéatigt. Bereits im Januar 2009, wurde die Stadtverwaltung einstimmig
vom Stadtrat damit beauftragt weitergehende vertiefte Untersuchungen
inklusive Betreiber- und Finanzierungskonzept sowie einem grundlegenden
Raumkonzept durchzufihren. Ein entsprechendes Fachgutachten ist
inzwischen erarbeitet worden. Inzwischen haben die Vorplanungen einen
Planungsstand erreicht, der eine zeitnahe Realisierung des Projektes
ermdglicht. Aktuell laufen derzeit die Abstimmungen mit Férdermittelgeber,
potenziellen Betreibern sowie sonstigen relevanten Akteuren und
Institutionen.

Als Standort fir eine Fahrradstation am Hauptbahnhof kommt das Gelande
der ehemaligen Expressguthalle im stdlichen Bereich des Hauptbahnhofs in
Frage. Durch den unmittelbaren Anschluss des Gebaudes / Grundstiicks an
die Bahnsteige des Bahnhofs sowie die Madglichkeit der beidseitigen
ErschlieBung sind hier ideale Voraussetzungen fir eine Radstation gegeben.

Die MaBnahme wurde mit der Prioritat 1 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

R21: Weitere Radabstellanlagen im Stadtgebiet

* RadServicePoints dienen insbesondere als Einrichtung flir Umsteiger zum
OPNV und fiir Radtouristen. In Trier besteht durch die Einrichtung der
Fahrradgarage an der Porta Nigra ein ausgezeichneter Anknipfungspunkt,
den ersten Trierer RadServicePoint einzurichten. Radtouristen sollten hier
ihr Rad und ihr Gepéack sicher abstellen kénnen, und dann zu FuB die
Innenstadt erkunden.

e RadParkplatze sollen hauptsachlich den Einkaufenden und den Be-
schaftigten in der Innenstadt nutzen. Platziert an grdéBeren Umstiegs-
haltestellen Ubernehmen sie aber auch eine bike&ride-Funktion (z.B.
Kaiserthermen). Generell sollten RadParkplatze entlang der Zufahrtsachsen
zur FuBgéngerzone liegen und dort Radfahrer abfangen, damit der weitere
(Einkaufs-) Weg zu FuB zuriickgelegt wird. Folgende Standorte sollten
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aufgrund ihrer strategisch giinstigen Lage sowie hinsichtlich der verfigbaren
Flachenpotenziale grundsatzlich naher untersucht werden: Rathaus /
Rathausparkplatz, FahrstraBe, KonstantinstraBe, Nikolaus-Koch-Platz,
MoselstraBBe / Treviris-Passage, Berufsschulstandorte um die Windmuhlen-
straBe, Kaiserthermen / OPNV-Haltestelle Richtung Universitat, Haupt-
bahnhof / Ergédnzung zur Radstation

e An Abstellanlagen auf o6ffentlichen Flachen sind auBerhalb der
Innenstadt grundsatzlich dieselben Anforderungen an den Anlagentypus wie
in der Innenstadt zu stellen. Zu den wichtigsten ,Einzelzielen* auBerhalb der
Innenstadt gehéren die Bushaltestellen (bike&ride).

e Analog zur systematischen Ausstattung von Bushaltestellen sind auch die
bestehenden und neuen Bahnhaltepunkte systematisch mit Abstellanlagen
auszustatten, wobei nach den Ergebnissen der Bestandsaufnahme die
Haltepunkte Trier-Siid und Ehrang das gréBte bike&ride-Potenzial
aufweisen und entsprechend hier in Abstimmung mit der DB AG
RadParkplatze entstehen sollten.

e Im Bereich privatwirtschaftlich betriebener Einzelziele kann die Stadt
Trier nach § 88 (2) der LBauO ,die Herstellung von Abstellplatzen fir
Fahrrader verlangen, wenn Bedirfnisse des Verkehrs dies erfordern; die
erforderliche GrdBe, die Lage und die Ausstattung kénnen in der Satzung
festgelegt werden®. Hier sollte in jedem Fall ein Kriterienkatalog fir die
Ausstattungsmerkmale solcher Abstellanlagen erarbeitet werden.

Die Herstellung der Abstellanlagen soll bis 2025 kontinuierlich und méglichst
flachendeckend vorgenommen werden.

6.4.5 Weitere MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs
R22: Wegweisung

Eine kontinuierliche und schlissige Wegweisung wurde als dritte Saule der
Fahrradinfrastruktur im Zuge des landesweiten Netzes Rheinland-Pfalz
realisiert. Die vorhandene Wegweisung ist bei MaBnahmen im
Radverkehrsnetz zukilnftig kontinuierlich zu Gberprifen und gegebenenfalls
anzupassen. Das vorhandene Gerlst der Fahrradwegweisung sollte
zukinftig behutsam ergéanzt werden, wobei insbesondere die noch nicht
beschilderten Hauptverbindungen fir den Radverkehr in die Wegweisung
aufgenommen werden sollten. Die Ausweisung der ,Alternativrouten” zu den
Hauptverbindungen ist dabei im Einzelfall sinnvoll.

Der weitere Ausbau der Wegweisung soll bis 2025 kontinuierlich und még-
lichst flachendeckend vorgenommen werden.
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R23: Fahrradverleih

Mit einem Verleihen von Fahrradern ist Radverkehr auch ohne Verflgbarkeit
des eigenen Fahrrads méglich. Hierdurch kann der Anteil des Radverkehrs
z. B. bei Binnenwegen von Einpendlern und Touristen erhéht werden.

Fahrréader kdnnen bisher an der Blrgerservice-Radstation am Hauptbahnhof
ausgeliehen werden. Die Bedingungen zum Fahrradverleih sollen im Rah-
men des Neubaus der Fahrradstation am Hauptbahnhof verbessert werden.

Daruber hinaus soll zum anderen ein flexibel nutzbares und dezentral ver-
fUgbares Angebot an Fahrrddern nach dem Vorbild von ,Call a Bike® der
Deutschen Bahn oder ,vel'oh!" von JC Decaux in Luxemburg geprift wer-
den. Entsprechende Angebote sollen fir die Stadt Trier keine Kosten ver-
ursachen. Aktuelle technische Entwicklungen im Radverkehr sollen
berlcksichtigt werden (Verleih von Elektrofahrradern, Ladestation).

R24: Information und Kommunikation, Kampagnen zur Verkehrs-
sicherheit

Zur Forderung des Umweltverbundes ist eine aktive und weit reichende
Offentlichkeitsarbeit erforderlich. Sie umfasst neben Aktionen zu z.B.
Radverkehrssicherheit sowie der Bewerbung der Vorteile des
Verkehrsmittels Fahrrad (inkl. E-Bikes) allgemein auch die aktive
Kommunikation in Bezug auf bauliche Verbesserungen im Radverkehrsnetz.

So soll bezlglich der geplanten Innenstadtquerungen ein entsprechender
Innenstadt-Flyer aufgelegt sowie eine angemessene Ausschilderung erfol-
gen. Die Eréffnung soll im Rahmen einer umfassenden Offentlichkeitsarbeit
erfolgen. Dies gilt nattrlich auch fur andere Highlights wie die Fahrradstation
oder ggf. die Hafenbrlicke / Moselstege.

Nach Umsetzung der wichtigsten MaBnahmen soll ein Fahrrad-Stadtplan
herausgebracht und standig aktualisiert werden.

Die Durchfuhrung von Kampagnen soll bis 2025 kontinuierlich und mdéglichst
flachendeckend vorgenommen werden.
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6.4.6 Organisatorische MaBnahmen

Zur besseren Bericksichtigung der Belange des Radverkehrs werden die
Einfihrung einer Radverkehrspauschale sowie einer/s Radverkehrsbeauf-
tragten vorgeschlagen.

R25: Radverkehrspauschale

Die Bereitstellung einer Radverkehrspauschale bietet der Stadtverwaltung
die Mdglichkeit, kleinere Verbesserungen fir den Radverkehr mit einer
Pauschale unabhangig von GroBprojekten umzusetzen. Dadurch kénnen
relativ kurzfristig und mit geringem Verwaltungsaufwand MaBnahmen
umgesetzt werden.

Die Radverkehrspauschale wurde bereits in den vergangenen Jahren bereits
beantragt, ist als Budget ohne Projektbezug von der Aufsichtsbehérde bisher
aber abgelehnt worden .Es wird empfohlen, einen neuen Antrag unter
Verweis auf die MaBnahmen des Radverkehrskonzeptes zu stellen. Die
MaBnahme wurde mit der Prioritdt 1 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

R26: Radverkehrsbeauftragter

Zur Herstellung und Sicherung einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur
gehdrt eine breite Verankerung in Politik und Stadtverwaltung. Aber auch die
Blandelung der Verantwortlichkeit in einer Person ist wichtig, um die Belange
des Radverkehrs sowohl innerhalb der verschiedenen Fachbereiche der
Stadtverwaltung als auch nach auBen gegenliber der Birgerschaft oder
Investierenden konsequent zu vertreten. Auch die systematische Erfassung
und Behebung von Maéangeln im Radverkehrsnetz kdnnte bei klaren
personellen Verantwortlichkeiten besser betrieben werden.

Wichtig ist auBerdem eine schnelle Behebung von Missstanden wie Ver-
schmutzungen, Beschadigungen oder defekter Beleuchtung. Dies erfordert
kurze Wege zwischen Blrgerinnen oder Blrgern, die Mangel feststellen, und
der Stadtverwaltung. Die MaBnahme wurde mit der Prioritdt 1 in das
Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.
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7  Offentlicher Verkehr

7.1 Einfiihrung

Der offentliche Verkehr in Stadt und Region Trier umfasst Schienen- und
StraBenverkehr unterschiedlicher Aufgabentrager und Verkehrsunterneh-
men. Im Rahmen des Mobilitadtskonzeptes wird im Wesentlichen das stadti-
sche Angebot sowie Linien im Quell- / Ziel-Verkehr der Stadt Trier (Bahn-
linien und Regionalbuslinien) behandelt.

Die heutigen Netze im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) umfassen Stadtbuslinien, Regionalbus-
linien und Linien im Eisenbahnverkehr. Grundlage der Analyse ist das Jahr
2010, Anderungen zum Stand 2012 werden in FuBnoten kenntlich gemacht.

7.1.1 Regieebene (Aufgabentrager)

Fir Planung und Betrieb des OPNV gibt es eine grundsatzliche Arbeits-
teilung. Die einzelnen Gebietskdrperschaften sind Aufgabentrager fir Pla-
nung, Gestaltung und Finanzierung des OPNV. Zur Koordination der einzel-
nen Angebote wurde der Zweckverband Verkehrsverbund Region Trier (ZV
VRT) geschaffen, in dem die Stadt Trier und die Landkreise vertreten sind.
Wichtigstes Instrument der OPNV-Planung sind die Nahverkehrsplane der
Region und der einzelnen Kreise bzw. der Stadt Trier.

Folgende Zustandigkeit gibt es in der Region Trier:

e Stadt Trier: Aufgabentrager fir den stadtischen OPNV auf der StraBe sowie
gof. weitere stadtische Verkehrsmittel (z. B. Schiffsverkehr).

e Zweckverband SPNV Rheinland-Pfalz Nord (ZV SPNV-Nord): Aufgabentra-
ger fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sowie dem SPNV gleich-
gestellte Buslinien (RegioLinien).

e Zweckverband Verkehrsverbund Region Trier: Aufgabentrager fur die
Ubrigen Regionalbusverkehre in der Region Trier.

Die Stadt Trier bestimmt somit direkt Planung, Gestaltung und Finanzierung
des stadtischen OPNV. Bei den regionalen Verkehren ist sie Uber die
Mitgliedschaft im ZV SPNV-Nord und ZV VRT als eine von mehreren
Gebietskorperschaften mit beteiligt.
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7.1.2 Aktuelles Angebot im Busverkehr

Das heutige OPNV-Netz in Trier wird gebildet aus Stadtbuslinien, Regional-
buslinien und Linien des Eisenbahnverkehrs

Stadtverkehr

Die Stadtbuslinien in Trier werden eigenwirtschaftlich von der Stadtwerke
Verkehrs-GmbH betrieben. Die einzelnen Linien mit ihrem Bedienungs-
angebot sind in Anlage 7.1 dargestellt.

Das Busangebot wird seit 1997 unterschieden in zwei Netze. Die Linien des
.Normalverkehrs“ werden montags bis freitags von 6.30 Uhr bis 18.45 Uhr
betrieben und sind auf die optimale ErschlieBung der Altstadt Gberwiegend
Uber die Innenstadt-Westtrasse ausgerichtet. Der ,Sternverkehr” wird zu den
dbrigen Zeiten durchgefiihrt. Seine Linien sind auf einen zentralen An-
schluss am Hauptbahnhof ausgerichtet.

Die Linien des Normalverkehrs fahren im Taktverkehr mit unterschiedlichen
Fahrzeugfolgezeiten. Ein hoher Anteil der Fahrgaste sind Studierende und
Beschéftigte der Universitat sowie Schiler. Das Fahrplanangebot ist daher
stark auf den Verkehr zur Universitat ausgerichtet und unterscheidet sich
nach Vorlesungszeit und vorlesungsfreier Zeit. Einzelne Fahrten werden
auBerdem nur an Schultagen durchgefiihrt. Hinzu kommen Einsatzfahrten
im Schlerverkehr und zur Universitat, die nicht im Fahrplan aufgeftihrt sind.

Im Sternverkehr wird ebenfalls im Taktverkehr in einem vom Normalverkehr
abweichenden, vereinfachten, Liniennetz gefahren. Schwerpunkt des Stern-
busnetzes ist die Anbindung der Wohnstadtteile an die Innenstadt. Auf Stre-
cken und Fahrten mit geringerem Fahrgastaufkommen werden statt Linien-
bussen Anruf-Sammel-Taxis eingesetzt.

Regionalbuslinien

Trier ist Ausgangspunkt mehrerer Regionalbuslinien in das Umland, die eine
Anbindung der Region an die Trierer Innenstadt herstellen. Wichtigste Halte-
stellen sind Hauptbahnhof und Theodor-Heuss-Allee / ChristophstraBBe im
Norden der Altstadt sowie Kaiserthermen im Siden der Altstadt. Die Stre-
ckenverlaufe innerhalb der Stadt Trier sind in den Bildern 1A und 1B
dargestellt.

Im Regionalbusverkehr gibt es mehrere Verkehrsunternehmen. Verkehrs-
unternehmen mit Fahrten zwischen der Stadt Trier und der Region sind:

e Stadtwerke Trier Verkehrs-GmbH (Linien 30, 33 und 34),

¢ Rhein-Mosel-Verkehrsgesellschaft mbH (Linien R200, 201, 203, 204, 207,
212),

e Muller-Kylltal-Reisen GmbH (Linien 221, 222, in Trier als Linie 12),
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e Walscheid-Busreisen (Linie 231),
¢ MB Moselbahn Verkehrsbetriebsgesellschaft mbH (Linien 333, 441),
e Flibco.com (Linie 100).

2011 werden in der Region Trier folgende Linien als RegioLinien klassifiziert:

e 100 Trier — Flughafen Hahn (flibco.com als Teil der Linie Metz —
Luxemburg— Trier — Hahn),

e R200 Trier — Hermeskeil — Tarkismihle Uber B 52 (Rhein-Mosel-
Verkehrsgesellschaft mbH),

e 201 Trier — Bitburg — Prim (Rhein-Mosel-Verkehrsgesellschaft mbH).

Ein Sonderfall im Linienverkehr nach Trier sind die Linien 117 und 118, die
von der Firma Voyages Emile Weber im Auftrag des luxemburgischen
Transportministeriums betrieben werden. Diese verbinden Trier mit
Luxemburg Stadt und sind nicht in den VRT integriert.

7.1.3 Aktuelles Angebot im Schienenverkehr

Das Land Rheinland-Pfalz férdert in hohem MaBe hochwertige Angebote
auch im landlichen Raum. Seit der Einflhrung des Rheinland-Pfalz-Taktes
wird das Umland der Stadt Trier mit einem flr den landlichen Raum
herausragenden Angebot aus Regionalexpress- und Regionalbahnlinien be-
dient. Der Ausbau des Nahverkehrs geht jedoch einher mit dem Rickgang
des Fernverkehrs zum Trierer Hauptbahnhof.?’

Der Eisenbahnverkehr Ubernimmt in erster Linie die regionale ErschlieBung.
Im Stadtgebiet von Trier spielt der Bahnverkehr bisher nur eine geringe Rolle
zur Anbindung der Stadtteile Quint, Ehrang und Pfalzel an die Innenstadt.
Weitere innerstadtische Verbindungen sind tber den Stidbahnhof méglich.

Die geographische Lage bestimmt maBgeblich die Anbindung der Region
Trier an das Eisenbahnnetz. Die Bahnstrecken verlaufen im Moseltal sowie
den darauf zulaufenden Télern der Nebenflisse zur Mosel. Wichtigste
Strecken sind die Verbindungen im Mosel- und Saartal Koblenz — Trier -
Saarbricken. Auf den Eisenbahnstrecken bestehen lberwiegend vertaktete
Fahrtmdéglichkeiten zu allen Bahnhéfen des Umlandes auch am
Wochenende und bis in den spéten Abend.

Seit der Regionalisierung des Schienenverkehrs im Jahr 1995 werden die
Betreiber der SPNV-Linien zunehmend tber Ausschreibungen ermittelt. Die

2 Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2011 wurde der zuvor zweistindliche Fernverkehr nach Trier

fast vollstandig eingestellt.
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Schienenstrecken in der Region Trier werden bislang Uberwiegend noch
ohne Ausschreibung von der DB Regio AG in der Nachfolge der Deutschen
Bundesbahn betrieben. Inzwischen wurden mit Ausnahme der Regionalbahn
von Trier nach Saarbriicken samtliche Strecken der Region ausgeschrieben.
Gewinner war jeweils die DB Regio AG, so dass in den kommenden Jahren
weiterhin dieses Verkehrsunternehmen in der Region Trier fahren wird.
Zwischen Trier und Saarbriicken betreibt ebenfalls DB Regio AG die
Regionalbahn durch Direktvergabe.

7.2 Bewertung des OPNV-Angebotes

Das OPNV-Angebot in der Region Trier weist groBe Unterschiede zwischen
den einzelnen Verkehrssystemen und Linien auf. OPNV im landlichen Raum
ist generell auf Grund des vergleichsweise geringen Nachfragepotenzials
aus wirtschaftlicher Sicht schwierig. Wahrend im Busverkehr der Stadt Trier
und im Schienenverkehr ein vergleichsweise gutes, fast rund um die Uhr
verfliigbares Angebot besteht, liegt der Schwerpunkt im Regionalbusverkehr
wie in anderen landlichen Raumen auf dem Schilerverkehr.

Der derzeit gliltige Nahverkehrsplan der Stadt Trier ist am 1. Oktober 2006
nach Beschluss des Stadtrats in Kraft getreten. Der Nahverkehrsplan wurde
im Zusammenhang mit dem Nahverkehrsplan des ZV VRT und den Nah-
verkehrspldnen der Ubrigen im ZV VRT zusammengeschlossenen Land-
kreise aufgestellt. Der Nahverkehrsplan des ZV VRT enthalt die grund-
satzlichen Zielsetzungen und Rahmenvorgaben flr den gesamten Verbund-
raum einschlieBlich der Stadt Trier.

Mit dem Zielhorizont 2025 reicht das Mobilitatskonzept weit Gber den Ziel-
horizont der Nahverkehrspldne hinaus. Entsprechend sind Zielsetzungen
und MaBnahmen weiter gefasst und bilden den Rahmen fir die zukinftige
Erarbeitung von Nahverkehrsplanen und anderen Planungen im OPNV und
SPNV.

Das Stadtbusnetz der Stadtwerke Trier Verkehrs-GmbH bietet ein
vergleichsweise gutes Angebot. Eine Schwachstellenanalyse des Stadtbus-
verkehrs in Bezug auf die Bedienungsqualitdt wurde im Rahmen der
Untersuchungen zum Nahverkehrsplan der Stadt Trier auf Basis des Fahr-
plans 2005 und unter Anwendung des Anforderungsprofils durchgefthrt. Der
Planungshorizont fir den Nahverkehrsplan betrédgt ca. 5 Jahre, so dass
unmittelbar nach Fertigstellung des Mobilitdtskonzeptes die Fortschreibung
des Nahverkehrsplans im Rahmen des OPNV-Konzeptes Rheinland-Pfalz-
Nord ansteht.

Seit der urspriinglichen Analyse aus dem Jahr 2005 wurden im Verkehrs-
angebot der Stadtwerke Trier einige Anderungen hinsichtlich Linienflihrung
und Bedienungshéufigkeit vorgenommen, so dass die Analyse fir das Jahr
2010 fortgeschrieben wurde.

125



Stadt Trier
RT Mobilitétskonzept 2025
Offentlicher Verkehr

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

7.2.1 Rahmenbedingungen des OPNV in Trier

Die Siedlungsstruktur beglinstigt und erschwert gleichzeitig die Bereit-
stellung eines attraktiven und wirtschaftlichen Angebotes.

Glnstige Rahmenbedingungen sind:

e Hohe Bedeutung der Innenstadt, die wichtigsten Ziele kébnnen mit einem
klassischen Netz aus radialen Verbindungen in die Innenstadt erreicht
werden.

e Vergleichsweise kompaktes Stadtgebiet, nur wenige Streckenabschnitte
,2uber Land®, die einen hohen Aufwand fir ein geringes Fahrgastpotenzial
erfordern.

e Bandférmige Siedlungsflachen wie Trier West - Euren oder Biewer -
Ehrang - Quint, die mit einer Linie entlang der HauptverkehrsstraBBe bzw.
SammelstraBe gut erschlossen werden kénnen.

Unglnstige Rahmenbedingungen sind:

e Eine Vielzahl von eher dorflich strukturierten Stadtteilen mit 3.000 — 4.000
Einwohnern, die jeweils ein vergleichsweise geringes Fahrgastpotenzial
haben. Es sollte trotzdem mdglichst ein dichter Takt angeboten werden, da
in diesen Stadtteilen insgesamt ein Viertel der Einwohner von Trier wohnt.

e Flachige Wohngebiete oder Hanglagen, die nicht Uber eine zentrale
Linienflhrung optimal erschlossen werden konnen, z. B. Heiligkreuz,
Weismark, Ruwer.

e Starke Einwohnerriickgange in einzelnen Stadtteilen, z. B. Mariahof.

e GroBflachige Innenstadt, die nicht Uber eine zentrale Haltestelle erschlossen
werden kann, wie dies in vergleichbar groBen Stadten oftmals mdglich ist.

e Lage der Universitat als Campus-Universitat auf dem Tarforster Plateau.

7.2.2 Netzdichte

Die Bilder 7.1 und 7.2 zeigen die gemeinsame Bedienung des Stadt-
gebietes durch Stadt- und Regionalbuslinien. Die Linien des Regional-
verkehrs durchfahren jeweils einen Teil des Trierer Stadtgebietes und
erganzen damit das Angebot der Stadtbuslinien. Fir die Stadtteile Ruwer
und Filsch sowie die Fachhochschule ist der Regionalbus das wichtigste
Verkehrsmittel. Haufig kann der Regionalbus innerhalb des Stadtgebietes
als Schnellous genutzt werden, z. B. Linie 30 zwischen Tarforst und
Kaiserthermen oder Linie 231 zwischen Quint und Porta Nigra. Es gibt in
Trier keine Bedienungsverbote im Regionalbusverkehr, d. h. die einzelnen
Linien kénnen ohne Einschrdnkung auch auf rein stadtischen Teilstrecken
genutzt werden.
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Alle Ortsbezirke der Stadt Trier werden mit Buslinien erschlossen Das
Busnetz ist dabei stark von der Topographie des Stadtgebietes beeinflusst.
Die ErschlieBungsqualitéat wird anhand der Einzugsbereiche der Haltestellen
bewertet. Nach den Standards des Verbands Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) wird eine maximale Entfernung (Luftlinie) von 300 m als Ein-
zugsbereich einer Haltestelle betrachtet. Diese Entfernung entspricht etwa
einer Zugangszeit von maximal 5 Minuten. Bild 7.1 zeigt die ErschlieBungs-
qualitat im Normalverkehr.

Im heutigen Liniennetz von Stadt- und Regionalbuslinien ist Trier fast voll-
standig mit Haltestelleneinzugsbereichen von 300 m abgedeckt. Insbeson-
dere in den enger bebauten alteren Quartieren liegen die einzelnen Halte-
stellen giinstig zur Bebauung. Schwieriger ist die ErschlieBung der neueren
Gebiete mit ihrer zum Teil sehr aufgelockerten Bebauung und auf Verkehrs-
beruhigung ausgelegten StraBennetzen, die eine Durchfahrt mit Bussen er-
schweren. Ebenso kdnnen die Hanglagen oft nur mit hohem Aufwand an
den Busverkehr angebunden werden. Kleine ErschlieBungslicken lassen
sich daher in fast allen Stadtteilen feststellen. Aber auch in der Innenstadt
oder in Trier Sid gibt es unmittelbar dstlich der MoseluferstraBBe Bereiche,
die nicht vom Stadtbus erschlossen werden.

Tangentiale Verbindungen gibt es im Stadtbusnetz nur vereinzelt. Auf Grund
der Topographie des Stadtgebietes gibt es aber auch nur wenige tangentiale
StraBenverbindungen.?

7.2.3 Bedienungshaufigkeit in den Wohngebieten
Normalverkehr

Bild 7.3 zeigt die Bedienungshaufigkeit im Stadt- und Regionalbusnetz. Im
Fahrplan von 2010 wird montags bis freitags tagstiber auf den Hauptachsen
ein 10-Minuten-Takt, zur FeinerschlieBung Uberwiegend ein 20-Minuten-Takt
angeboten. Nahezu alle Linien im Netz des Normalverkehrs sind Durch-
messerlinien, die aus den Stadtteilen Uber die Innenstadt in andere Stadt-
teile verlaufen. In der Vorlesungszeit werden im Verkehr zur Universitat zu-
satzliche Fahrten mit den Linien 13 und 16 angeboten.

Obwohl auf mehreren Linien in den vergangenen Jahren Taktausdinnungen
vorgenommen wurden, entspricht dieses Angebot den VDV-Standards. Fir
die kurz- bis mittelfristige Entwicklung des OPNV sowie zur Bewertung des
Zustands sowie kurzfristiger MaBnahmen auf Ebene der Nahverkehrs-
planung enthalt der Nahverkehrsplan des ZV VRT Zielvorgaben und
Mindestanforderungen zur Bedienungs- und zur Beférderungsqualitat in
Form eines Anforderungsprofils.

2 |m Januar 2010 wurde das Liniennetz um Linienverlaufe erganzt, die weitere tangentiale

Verbindungen wie Trier West — Euren — Zewen oder Ehrang — Pfalzel erméglichen.
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Bei den Kriterien der Bedienungsqualitdt wurde eine relationsbezogene
Betrachtung auf Basis der Verkehrszellen unter Anwendung eines Verkehrs-
modells angewandt. Die Verkehrszellen des Nahverkehrsplans sind im
Wesentlichen identisch mit denen des Mobilititskonzepts. Im Bereich der
Stadt Trier wird zwischen drei Relationskategorien unterschieden (siehe
Tabelle 18):

¢ Relationskategorie | verbindet Zentren und City untereinander, wenn
die Gesamtverkehrsnachfrage diese Einteilung rechtfertigt.

e Relationskategorie Il verbindet Siedlungsbereiche mit Zentren oder
City

e Relationskategorie Il verbindet Siedlungsgebiete untereinander sowie
mit ferner liegenden Zentren.

Montag bis Freitag
Hauptverkehrszeit / 4 3 5
Nebenverkehrszeit
Schwachverkehrszeit 2 2 1
Samstag
Hauptverkehrszeit / 4 3 5
Nebenverkehrszeit
Schwachverkehrszeit 2 2 1
Sonntag
Schwachverkehrszeit | 2 | 2 | 1

Tabelle 18: Anforderungen an die Bedienungshéufigkeit im Nahverkehrsplan
(Quelle: NVP ZV VRT, 2006)

128



R+T

Stadt Trier
Mobilitatskonzept 2025
Offentlicher Verkehr

Top|
Hubgr-Er\er
Hagedorn

Pallien

Bespiele Stadt Trier

Ehrang,
Zentrum

Neu-Kiirenz,
Petrisherg

Relationskategorie 1
Relationskategorie 11

Relationskategorie I11

——

Abbildung 10:

VRT, 2006)

Beispiele fiir Zuordnung der Relationskategorien (Quelle: NVP ZV

Wird das VDV-Schema auf die Siedlungsstruktur der Stadt Trier tbertragen
und die tatsadchliche Bedienungshaufigkeit gegenlbergestellt, ergibt sich
nach folgendes Bild:

HaupterschlieBung | FeinerschlieBung | ErschlieBung | ErschlieBung
einwohnerstarker |von Wohngebie- | kleinerer sehr kleiner
Gebiete (ca. ab|ten Stadtteile Stadtteile (<
4.000 EW) (2.000-4.000 |2.000 EW)
EW)
Fahrzeugfolgezeit in Minuten
VDV -Grenzwert 15 30 30-60 60
Nahverkehrsplan* 15 20 20 (20)**
Stadtbus  Trier
5010 10 - 20 20 - 30 20 - 30 30 - 60

* Der Nahverkehrsplan definiert (ggf. unvertaktete) Fahrten pro Stunde
** bestehender 30-Minuten-Takt wird im Nahverkehrsplan als sinnvoll erachtet

Tabelle 19: VDV-Standard der Bedienungshaufigkeit Mo-Fr und Takte im Stadtbusnetz
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Die VDV-Standards werden im Stadtbusnetz im Wesentlichen eingehalten.
Innerhalb des Einzugsgebietes des 10-Minuten-Taktes der Linien 1 und 3
lebt gut ein Drittel der Trierer. In der Vorlesungszeit werden mit den Linien 6
und 16 weitere 6.000 Einwohner in Tarforst und Olewig alle 10 Minuten
angebunden, auBerhalb der Vorlesungszeit allerdings nur alle 20 Minuten.

Im Normalverkehr wird kein Stadtteil seltener als alle 30 Minuten bedient.
Ausnahmen bilden einzelne Siedlungsgebiete mit weniger als 1.000 Einwoh-
nern (Ehrang-Heide, Hanggebiete in Ruwer, Markusberg, Herresthal). Viele
kleinere Stadtteile werden sogar alle 20 Minuten bedient, dies ist im Ver-
gleich mit anderen Stadten ein sehr gutes Angebot.?

Hauptachsen bzw. einwohnerstarke Gebiete, auf denen der VDV-Standard
unterschritten wird, sind Heiligkreuz und Ehrang-Quint. Durch die Uber-
lagerung mehrerer Stadt- und Regionalbuslinien, sowie durch den Schienen-
verkehr ergeben sich in diesen Stadtteilen jedoch zusatzliche Fahrten, die
jedoch keinen leicht merkbaren Takt ergeben und deren Abfahrten u. U an
unterschiedlichen Haltestellen erfolgen. Nach den Kriterien des Nahver-
kehrsplans sind damit die Anforderungen flir eine angemessene Bedienung
(vier Fahrten pro Stunde) jedoch erfUllt.

¢ In Heiligkreuz gibt es je nach Standort bis zu 8 Fahrten pro Stunde (Linien
2,5, 8).

¢ In Ehrang / Quint gibt es zuséatzlich zum 20-Minuten-Takt der Linie 8 etwa
stindlich Regionalbusfahrten der Linien 212 und 231 sowie zwei bis drei
Bahnverbindungen pro Stunde an den Bahnhéfen Ehrang, Ehrang Ort und
Quint.?*

Auch in einigen kleineren Stadtteilen gibt es zusatzliche Fahrten durch
Regionalbusse:

e Ruwer wird von mehreren Regionalbuslinien sowie der Stadtbuslinie 1
erschlossen. Im Ortskern werden mit den Linien 1, 30 und 333 insgesamt 4
Fahrten pro Stunde angeboten.

¢ In den Stadtteilen Irsch (Linie 34) und Zewen (Linie 40) kdénnen in der
Hauptverkehrszeit Regionalbuslinien als Schnellbus genutzt werden.

2 |m Januar 2012 wurde die Linie 5 vom 30-Minuten-Takt auf einen 20-Minuten-Takt verdichtet.

2% Linie 212 wurde im Januar 2012 in die Linie 8 integriert. Der 20-Minuten-Takt der Linie 8 wurde

beibehalten.
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Sternverkehr

Im Sternverkehr abends und am Wochenende werden sieben Linien bedient,
die mit einem Zentralanschluss am Hauptbahnhof betrieben werden. Am
frihen Abend bis 20.00 Uhr und samstags wird je nach Linie alle 15 oder 30
Minuten gefahren (vgl. Bild 7.4), am spaten Abend und sonntags alle 30
oder 60 Minuten (vgl. Bild 7.5). Abweichend von diesem Taktschema wer-
den die Ortsbezirke Ruwer und Zewen auch samstags nur alle 60 Minuten
bedient. Sonntags wird vor 10 Uhr auf allen Linien im 60-Minuten-Takt
gefahren, ebenso am Samstag und Sonntag Morgen zwischen 0 Uhr und 2
Uhr.2> Am friihen Morgen werden einzelne Fahrten als Anruf-Sammel-Taxi
betrieben. Weitere Anruf-Sammel-Taxi-Linien erganzen das Sternbusnetz.

Die Aufteilung des Angebotes in zwei unterschiedliche Netze ist in kleineren
GroBstadten inzwischen weit verbreitet, um auch in nachfragearmeren Zeit-
raumen attraktive und wirtschaftliche Angebote zu ermdéglichen. Netzdichte,
Streckenflihrung und Bedienungshaufigkeit des Trierer Sternverkehrs sind
im Stadtevergleich sehr gut. Besonders hervorzuheben ist die Dauer des 15-
Minuten-Taktes auf den Sternbuslinien montags bis samstags bis 20 Uhr.
Von geringer Attraktivitat ist der 60-Minuten-Takt auf einzelnen Abschnitten,
insbesondere im Tagesverkehr an Sonn- und Feiertagen. Fir die betrof-
fenen Stadtteile wird damit die Zielsetzung aus dem Nahverkehrsplan unter-
schritten.

7.2.4 Umstiege und Anschlisse

Umstiege sind eine wesentlicher Widerstand fiir die Nutzung des OPNV, da
zusétzliche Reisezeiten entstehen und u. U. Anschllisse verpasst werden.
Im Nahverkehrsplan wird daher gefordert, dass auf OPNV-Verbindungen
maximal ein Umstieg, auf der Relationskategorien | kein Umstieg auftreten
soll.

Durch die Linienfihrung der Buslinien kann die Altstadt aus allen Stadtteilen
umsteigefrei erreicht werden. Alle Stadtbuslinien bedienen zudem im Nor-
malverkehr die zentrale Haltestelle Porta Nigra, Mit einem Umstieg an dieser
Haltestelle — sowie auch an weiteren Haltestellen, z. B. an den
Kaiserthermen — kdnnen zudem nahezu alle Stadtteilverbindungen
abgedeckt werden. Zusatzliche Umstiege auBerhalb der Altstadt sind nur bei
Nutzung der Linien 10, 17 und 18 erforderlich. Durch die Anordnung der
Haltestellenbereiche ergeben sich an einigen Haltestellen Iangere
Umsteigewege (v. a. Porta Nigra) oder es muss eine StraBe Uberquert
werden (z. B. Slidallee, Kaiserthermen)

% |m Januar 2012 wurden Nachtbuslinien mit zusatzlichen Fahrten eingefihrt.
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Der Nahverkehrsplan definiert folgende Richtwerte fir die Beurteilung von
Ubergangszeiten (Gehzeit + Wartezeit) beim Umsteigen:

Ubergangszeit Beurteilung

bis 5 min. Gut

5...10 min. Akzeptabel

10 ... 30 min. Schlecht

mehr als 30 min. keine Verbindung

Tabelle 20: Richtwerte fiir Ubergangszeiten beim Umsteigen

Im Normalverkehr sind ein Teil der Fahrplane so aufeinander abgestimmt,
dass beim Umsteigen nur kurze Wartezeiten (2 - 3 Minuten) entstehen. Im
Sternverkehr treffen sich alle Linien an der Haltestelle Hauptbahnhof. Mit
dem Anschlussverkehr am Hauptbahnhof werden auf vielen Verbindungen
Umstiege mit kurzen Ubergangszeiten angeboten. Da der Hauptbahnhof
aber nicht das geographische Zentrum von Trier darstellt, ergeben sich auf
einigen Verbindungen Umwegfahrten zum Hauptbahnhof oder langere War-
tezeiten an anderen Umsteigepunkten.

Voraussetzung fiir kurze Ubergangszeiten beim Umsteigen ist, dass An-
schlussverluste auf Grund von Verspatungen vermieden werden bzw. eine
Anschlusssicherung vorgenommen wird.

7.2.5 Anbindung wichtiger Ziele im Stadtgebiet

Die wichtigsten Ziele der Stadt fir den Binnen- und Quell-/Ziel-Verkehr sind
die Alistadt, die Gewerbegebiete, die Universitat und die Schulen.

Altstadt

Das Busangebot in der Altstadt ist in Bild 7.6 dargestellt. Die Altstadt ist das
Zentrum der Stadt- und Regionalbusnetze mit Direktverbindungen aus allen
Stadtteilen und der Region. Am Hauptbahnhof halten samtliche Zlige.

Die HaupterschlieBung erfolgt Gber mehrere Haltestellen entlang der Innen-
stadt-Westtrasse und der Innenstadt-Osttrasse. Die nachfragestarksten
Haltestellen liegen im Norden der Altstadt: Porta Nigra und Treviris. Sie er-
schlieBen die Stadtbereiche mit dem gréBten Aufkommen im Einkaufs- und
Besucherverkehr.

Die Regionalbuslinien erschlieBen die Altstadt in der Regel nur Uber die
Nordallee mit den Haltestellen Theodor-Heuss-Allee und ChristophstrafBe.
Durch die Ausrichtung der Regionalbuslinien auf den Hauptbahnhof ergeben
sich fir einige Stadtteile zusatzliche Direktverbindungen, die mit dem
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Stadtbus nur durch Umsteigen mdéglich sind, z. B. Trier Nord-Hauptbahnhof
oder Biewer-Hauptbahnhof®.

Die dichte Belegung mit Buslinien fdhrt im Normalverkehr auf den
Innenstadttrassen zu einer dichten Fahrtenfolge, insbesondere auf der West-
trasse. Das Busangebot kann somit gut flr Kurzstrecken innerhalb der Alt-
stadt genutzt werden. Im Sternverkehr befahren durch den Anschluss am
Hauptbahnhof alle Linien jedoch zeitgleich die Innenstadttrassen, so dass
zwischen den einzelnen Abfahrten Wartezeiten von — je nach Zeitraum — 15
- 30 Minuten auftreten.

Innenstadt-Westtrasse und Osttrasse erschlieBen die Innenstadt unter-
schiedlich gut. Wéhrend der sudliche Teil der Altstadt von den beiden
Achsen in etwa gleicher Entfernung zur FuBgangerzone bedient wird, ver-
lauft die Osttrasse im nérdlichen Teil der Innenstadt tber die Ostallee in rund
500 m Entfernung zur SimeonstraBe. Linienfihrungen Uber die Osttrasse
haben daher eine geringere Attraktivitat. Die aktuellen Linienfihrungen kom-
pensieren dies durch den Verlauf nahezu aller Linien des Normalverkehrs
Uber die Innenstadt-Westtrasse und die zusatzliche Fihrung der Linie 2
(Osttrasse) Uber die Haltestelle Treviris. Normalverkehr und Sternverkehr
unterscheiden sich teilweise bei der Bedienung der innerstadtischen
Haltestellen, so dass auf bestimmten Verbindungen je nach Zeitraum
unterschiedliche Haltestellen genutzt werden muissen. Unglnstig ist der
Wechsel vom Normalverkehr auf den Sternverkehr montags bis freitags
wahrend der Ladenéffnungszeiten bis 20 Uhr.

Obwonhl die Haltstellen der Innenstadttrassen teilweise unmittelbar an der
FuBgangerzone liegen, verlaufen die Buslinien eher in Randlage der
eigentlichen City. Der Busverkehr wirkt dadurch insbesondere fiir orts-
unkundige Besucher der Stadt wenig prasent, eine Ausnahme ist hier der
Busverkehr unmittelbar an der Porta Nigra. Verstarkt wird der Eindruck des
.vorbeifahrens® an der Innenstadt durch die oftmals unattraktive Gestaltung
der Innenstadttrassen. In der westlichen Altstadt gibt es ErschlieBungs-
licken, die aber im Wesentlichen die groBflachigen Krankenhausareale um-
fassen.

Universitat, Fachhochschule

Der Campus 1 der Universitat wird zu Vorlesungszeiten mit insgesamt 22
Fahrten pro Stunde (Linien 3, 6, 13, 14%’, 16, 30) an die Innenstadt an-
gebunden. Nachteilig fir die Anbindung an die Region ist ein fehlender
direkter Bahnanschluss, einpendelnde Studierende nutzen zwischen Haupt-

% Die Nutzung der Regionalbuslinien im Stadtverkehr wird in vielen Fallen durch fehlende
Fahrplaninformationen an den Haltestellen erschwert.

27 Seit 2012 Linie 4

133



Stadt Trier
RT Mobilitétskonzept 2025
Offentlicher Verkehr

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

bahnhof und Universitat ebenfalls die Buslinien. Insbesondere zu Vor-
lesungsbeginn am Vormittag kommt es daher zu Uberlastungen.

Die Abfahrt der Linien an der Universitat verteilt sich auf mehrere Halte-
stellen. Nur zu Vorlesungszeiten bedient wird die Haltestelle ,Mensa“, die
sich im Zentrum des Campus befindet. Die Haupthaltestellen ,Universitat"
und ,Universitat Sid“ befinden sich in Randlage.

Der Campus 2 liegt abseits der Hauptverbindungen zur Universitat. Eine di-
rekte Anbindung an die Innenstadt ist mit der Linie 142® gegeben, der jedoch
betriebliche Einschrankungen (u.a. Fahrzeuggré6Be und Bedienungs-
haufigkeit) durch das enge StraBennetz im Stadtteil Gartenfeld auferlegt
sind. Die Entfernung zu den néachstgelegenen Haltestellen der anderen
Linien an der KohlenstraBBe betragt rund 800 m.

Die Fachhochschule gliedert sich in die Standorte Campus Schneidershof
und Irminenfreihof bzw. Paulusplatz in der Alistadt. Der Campus Schneiders-
hof wird mit Regionalbuslinien erschlossen, die Uber die Bitburger StraBe
fihren. Die Linien 221 und 222 bilden gemeinsam einen 30-Minuten-Takt;
der Abschnitt dieser Linien zwischen Fachhochschule und Hauptbahnhof
wird zusatzlich als Stadtbuslinie 12 bezeichnet und bedient die Stadtbus-
haltestelle Porta Nigra. Die Standorte Irminenfreihof und Paulusplatz liegen
in der westlichen Altstadt im erweiterten Einzugsgebiet der zentralen
Haltestelle Nikolaus-Koch-Platz an der Innenstadt-Westtrasse. Die am
Irminenfreihof gelegene Haltestelle an der MoseluferstraBe wird von den
Regionalbuslinien 207 und 118 (nicht im VRT) bedient.

Gewerbegebiete

Die Gewerbegebiete werden in unterschiedlicher Qualitat angebunden. Im
Unterschied zu anderen Stéadten gibt es in Trier nur wenig zentrenrelevanten
Einzelhandel in Gewerbegebieten, so dass sich das Verkehrsaufkommen im
Wesentlichen aus den Beschaftigten sowie Kunden von Uberwiegend Pkw-
orientiertem Einzelhandel und Dienstleistung (Logistik, Autoh&user und -
werkstatten, Mébelgeschafte u. &.) zusammensetzt.

e Das Industriegebiet Nord wird im Stadtbusverkehr von der Linie 1 alle 20
Minuten bedient, darGber hinaus halten mehrere Regionalbuslinien entlang
der LoebstraBe. Die Betriebe entlang der MetternichstraBe liegen auBerhalb
des Einzugsbereichs der Buslinien.

e Das Industriegebiet Euren wird im Stadtbusverkehr von der Linie 3 alle 20
Minuten?®® bedient. Hinzu kommen einzelne Fahrten der Linie 40. Die Linie
118 durchfahrt das Gebiet ohne Halt. Die Fahrzeiten zur Innenstadt und

28 inzwischen Linie 4

29 seit 2012 zusatzlich mit Linie 2 alle 20 Minuten
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zum Hauptbahnhof sind mit der Linie 3 vergleichsweise lang. Betriebe
liegen teilweise auBerhalb des Einzugsbereichs der Buslinien.

e Der Hafen wird im Stadtbusverkehr von der Linie 7 mit einzelnen Fahrten
zur Hauptverkehrszeit® bedient. Die Ausdehnung des Gebietes erschwert
eine optimale Bedienung, so dass trotz ausgedehnter Streckenflihrung
ErschlieBungsliicken vorhanden sind.

e Der Wissenschaftspark Petrisberg wird von den Linien 4 und 14%' jeweils
alle 30 Minuten bedient. Trotz der N&he zur Universitat kann der Standort
nicht von dem dichten Angebot zur Universitat profitieren, dessen Linien in
rund 500 m Entfernung durch das Aveler Tal verlaufen.

Weiterfiihrende Schulen

Die Schiler an den weiterfihrenden Schulen stammen etwa zur Hélfte aus
der Stadt Trier und zur Halfte aus der Region. Ein GroBteil der Schulen liegt
in der Innenstadt und kann vom Hauptbahnhof zu FuB bzw. mit an-
schlieBender kurzer Busfahrt erreicht werden. Diese Schulen haben dem-
entsprechend auch die héchsten Anteile an Schilern aus der Region.

AuBerhalb der Innenstadt liegen die beiden Schulzentren ,Mausheckerweg*
in Ehrang und ,Wolfsberg“ in Heiligkreuz. Diese werden von Stadtbuslinien,
das Schulzentrum ,Mausheckerweg“ zusatzlich von Regionalbuslinien be-
dient.

Mit den Linien 51 - 59 werden spezielle Linien far den Schiilerverkehr ange-
boten. Diese entlasten die normalen Linien in der Schiilerverkehrsspitze und
schaffen zusatzliche Direktverbindungen zwischen den Wohngebieten bzw.
dem Hauptbahnhof und den Schulzentren.

Die im Nordwesten der Altstadt angesiedelten Berufschulen werden vom
Stadt- und Regionalbus Uber mehrere Haltestellen an der Nordallee und der
Innenstadt-Westtrasse erschlossen. Vom Hauptbahnhof kénnen die Schulen
in ca. 20 Minuten zu FuB erreicht werden.

% seit 2012 im Normalverkehr durchgéngig alle 30 Minuten

31 seit 2012 nur noch Linie 4
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Freizeitverkehr

Freizeitziele in der Innenstadt sowie der Park Nells Landchen sind
hervorragend an das Busnetz angebunden. Ziele auBerhalb des Zentrums
sind dagegen vergleichsweise schlecht erschlossen:

Normalverkehr Sternverkehr
Nordbad Linie 5: alle 30 Minuten® | Linie 85: alle 30 bzw. 60 Minuten
Siidbad Linie 5: alle 30 Minuten® | Linie 83: alle 30- bzw. 60 Minuten
Linie 14: alle 30

Petrisberg Linie 14 (AST): 60 Minuten

Minuten®*

Markusberg Linie 10: Einzelfahrten Kein Anschluss

WeiBhauswald | Kein Anschluss Kein Anschluss

Tabelle 21: ErschlieBung von Freizeitzielen mit dem Busverkehr

Die Betriebszeiten der OPNV-Linien enden in der Regel spatestens um
Mitternacht. Nachtbusfahrten gibt es als Spatfahrten freitags und samstags
um 1.00 Uhr und 2.00 Uhr im Sternbusnetz. Im Auftrag des AStA der
Universitat verkehrt von Donnerstag bis Samstag die Nachtbuslinie 80
zwischen der Altstadt, Trier West, Trier Nord und dem Tarforster Plateau als
Erganzung zum Angebot der Stadtwerke®.

Regionalen Nachtverkehr gibt es nicht. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
werden flr die Radckfahrt von Veranstaltungen in den Na&chten am
Wochenende Taxifahrten fir Jugendliche zwischen 16 und 21 Jahren
geférdert (,Jugendtaxi®).

Sonderfélle des Freizeitverkehrs sind Sonderveranstaltungen wie das
Altstadtfest oder verkaufsoffene Sonntage. Zu diesen Anlassen wird das
Angebot im Abendverkehr ausgeweitet und / oder ein spezielles Park+Ride-
Angebot eingerichtet.

7.2.6 Fahrzeiten

Das Busnetz der Stadtwerke ist im Wesentlichen darauf ausgerichtet, die
Stadtteile zligig mit der Innenstadt zu verbinden. Schleifenférmige Strecken-

32 seit 2012 alle 20 Minuten
33 seit 2012 alle 20 Minuten
34 seit 2012 Linie 4

% Im Januar 2012 wurde ein Nachtbusnetz fir das Stadtgebiet eingefiihrt, vgl. MaBnahme 02
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fihrungen, die die ErschlieBungsqualitdt verbessern, aber die Fahrzeit
erhbéhen, stellen die Ausnahme dar.

Die Linien des Sternbusverkehrs orientieren sich an den Linien des Normal-
verkehrs. Sie sind ebenfalls im Wesentlichen darauf ausgelegt, zligige Ver-
bindungen zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt herzustellen. Schlei-
fenfahrten zur kostensparenden ErschlieBung mehrerer Stadtteile gibt es nur
vereinzelt (Pfalzel, Trier West).

Als akzeptabel gelten Fahrzeitverhaltnisse OPNV : Pkw bis maximal 2:1. Der
Nahverkehrsplan fordert fiir die Relationskategorien | und Il ein Verhaltnis
von maximal 1,5:1.

In Bezug auf die Innenstadt ist ein Reisezeitverhaltnis von 2:1 fir alle
Stadtteile gegeben. Bei Verbindungen Uber die Innenstadt hinaus sowie auf
Tangentialverbindungen sind die Fahrzeiten im Busnetz in der Regel
wesentlich l1anger als die Pkw-Fahrzeiten. Griinde hierfiir sind:

e Reisezeitverluste durch Umstiege,
e Erforderliche Umwegfahrten auf Tangentialverbindungen,

e Zeitdauer zur Durchquerung der Innenstadt (Siidallee > Westtrasse >
Hauptbahnhof 11 Minuten, in der Gegenrichtung 13 Minuten) im Vergleich
zur Pkw-Umfahrung auf dem Alleenring (Balduinsbrunnen — SaarstraBBe ca.
3 Minuten).

Der Busverkehr ist an einem Teil der Signalanlagen beschleunigt. Hierzu
zahlen insbesondere Anlagen im Bereich der Altstadt. Eine Umsetzung von
BeschleunigungsmaBnahmen erfolgt in der Regel im Rahmen anstehender
Erneuerungen von Lichtsignalanlagen.

Von regelmaBig auftretenden Verkehrsstaus sind auch die Buslinien be-
troffen. Stauanfallig sind insbesondere die Luxemburger StraBe, die
Olewiger StraBe, die Kaiser-Wilhelm-Briicke und die vom Busverkehr
befahrenen Abschnitte des Alleenrings. Im staugefédhrdeten Abschnitt der
Bitburger StraBe wurde eine rund 1.300 m lange Busspur eingerichtet, die
jedoch 600 m vor dem Knotenpunkt ,Bitburger StraBe / Kaiser-Wilhelm-
Bricke® endet. Weitere Busspuren gibt es in der BahnhofstraBe, in der
JustizstraBe, in der WalramsneustraBBe, in der PaulinstraBe, in der Metzer
Allee sowie auf kurzen Abschnitten vor Signalanlagen.

Bestimmte Verbindungen im StraBennetz sind nur fir den Busverkehr zur
Durchfahrt freigegeben. Hierzu zdhlen die Verbindung von der Pellinger
StraBe in die MedardstraBe, die Durchfahrt an der Treviris-Passage, das
MargaretengaBchen zwischen Simeonstiftsplatz und SimeonstraBe sowie
die SimeonstraBe zwischen Margaretengafchen und Porta-Nigra-Platz.
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7.2.7 Busverkehr in der Region

Regionaler Busverkehr ist im landlichen Raum aus finanziellen Grinden
haufig auf den Schilerverkehr beschrankt. Auch in der Region Trier liegt der
Schwerpunkt des Angebotes auf Fahrten im Schilerverkehr. Es ist jedoch
festzustellen, dass sich die Angebotsqualitdt im Regionalbusverkehr von
Linie zu Linie stark unterscheidet.

Der Verkehr von und nach Trier ist vergleichsweise gut. Taktverkehr nach
dem Vorbild des Stadtbusverkehrs wird auf mehreren Linien angeboten. Die
Stadtwerke Verkehrs-AG betreibt die Linie 30 in das Ruwertal alle 30-
Minuten. Igel wird mit der Linie 3 der Stadtwerke im 20-Minuten-Takt
bedient. Stiindliche Fahrtmdglichkeiten gibt es in der Regel in die angren-
zenden Gemeinden sowie in Richtung Hermeskeil und Fell / Moseltal. Die
dbrigen Orte der Region werden mit einzelnen Fahrten, Gberwiegend zur
Zeit des Schiilerverkehrs angebunden.

Auffallig ist, dass in der Region keine wesentlichen Unterschiede im Angebot
zwischen den als Regio-Linien klassifizierten Verbindungen zum Flughafen
Hahn, nach Bitburg und nach Hermeskeil — Tirkismihle sowie den Ubrigen
Regionalbuslinien bestehen.

Durch die Einbeziehung des Ruwertals in das Sternbusnetz der Stadtwerke
gibt es dort auch vertaktete Fahrten abends und am Wochenende. Auf den
Ubrigen Regionalbuslinien werden in der Regel an Wochenenden und
abends nur einzelne Fahrten angeboten. Fir den Freizeitverkehr im Huns-
rick und den Flusstélern werden sogenannte Regio-Radler-Fahrten mit
Fahrradmitnahme angeboten. Freizeitziele abseits dieser Buslinien sind in
der Regel nicht an den OPNV angebunden (z. B. Museum Roscheider Hof,
Rémische Tempelanlagen in Tawern).

7.2.8 Schienenverkehr

Die geographische Lage bestimmt maBgeblich die Anbindung der Region
Trier an das Eisenbahnnetz. Wichtigste Strecke ist Moseltalstrecke Trier -
Koblenz mit durchgehenden Verbindungen bis an die Nordsee und Berlin.®®
Aus topographischen Griinden fehlt eine direkte und schnelle Eisenbahn-
verbindung nach Osten {ber den Hunsriick.®” Verbindungen in Richtung
Rhein-Main-Gebiet und Siiddeutschland sind daher nur mit Umwegen Uber
Koblenz oder Saarbrliicken mdglich.

Weitere Strecken im Umland der Stadt Trier wurden stillgelegt und ab-
gebaut. Befahrbar, aber derzeit ohne Personenverkehr ist die Trasse der

% nur bis Dezember 2011

% Seit Marz 2012 wird mit dem DeLux-Bus (Stadtwerke Trier Verkehrs-GmbH und Voyages Emile
Weber) eine Fernbusverbindung Uber Kaiserslautern und Mainz nach Frankfurt angeboten.
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Trierer Weststrecke, die zwischen Ehrang und Igel links der Mosel durch das
Stadtgebiet verlauft.

Nachteilig fir die Nutzung des Schienennetzes im Regionalverkehr ist in
vielen Fallen die Lage der Bahnhofe. Im Umland der Stadt Trier sind es
insbesondere die Gemeinden der Verbandsgemeinde Konz, die einen
gunstigen Zugang zum Eisenbahnverkehr haben. Die Verbandsgemeinden
Ruwer, Kell am See und Hermeskeil, sowie groBe Teile der Landkreise
Bernkastel-Wittlich, Eifelkreis Bitburg-Prim und Vukaneifel sind dagegen
ohne Bahnanschluss. Bei einem GroBteil der Stadte und Gemeinden mit
Bahnanschluss liegen die Stationen am Ortsrand oder sogar auBerhalb des
eigentlichen Hauptortes, hierunter fallen die Kreisstadte Wittlich und Bitburg,
Triers Nachbarstadt Schweich und gréBere Gemeinden wie Speicher und
Zemmer.

Der Trierer Hauptbahnhof liegt dagegen vergleichsweise glinstig am nord-
Ostlichen Rand der Altstadt. Wichtige Ziele wie Schulen, Behdrden und
Einzelhandelsbetriebe kénnen zu FuB vom Hauptbahnhof erreicht werden.
Ebenso befinden sich wichtige touristische Ziele wie die Porta Nigra, der
Dom und der Hauptmarkt in der Nahe des Hauptbahnhofs. Durch die GréBe
der Alistadt liegen jedoch Ziele im Siden der Altstadt (z. B. Rathaus,
Theater, Schulen) nicht mehr im unmittelbaren Einzugsgebiet des
Hauptbahnhofs.

Das Angebot auf den Bahnstrecken in Trier zeigt Bild 7.7.

7.2.9 Fahrzeuge

Im Stadtverkehr werden von der Stadtwerke Trier Verkehrs-AG ausschlie3-
lich Niederflurfahrzeuge eingesetzt. Je nach Fahrgastnachfrage sind dies
Standardlinienbusse oder Gelenkbusse. Auf einzelnen Linien mit sehr
geringer Nachfrage werden Gber Subunternehmer auch kleinere Fahrzeuge
eingesetzt. Die Stadtbusse sind mit gut lesbaren Zielanzeigen sowie Halte-
stellenanzeigen im Fahrzeug ausgestattet, verfligen jedoch nicht Uber auto-
matische Haltestellendurchsagen. Die Busse sind mit Mehrzweckbereichen
fir Kinderwagen und Rollstiihle ausgestattet, die Kapazitat dieser Bereiche
ist jedoch nicht immer ausreichend.

Auf den Regionalbuslinien kommen eine Vielzahl von Fahrzeugtypen zum
Einsatz. Darunter sind auch viele altere Fahrzeuge und Busse ohne Nieder-
flurtechnik. Ebenso unterscheidet sich die Qualitat der Informationen am und
im Fahrzeug von Fahrzeug zu Fahrzeug. Dies gilt auch fir die von den
Stadtwerken als Linie 12 bezeichneten Regionalbuslinien 221 und 222.

Im Zuge der Ausschreibungen des Schienenverkehrs werden zukiinftig auf
den meisten Strecken Neufahrzeuge zum Einsatz kommen.
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7.2.10 Haltestellen und Bahnhofe

Die Haltestellen im Busverkehr sind Gberwiegend klassische Haltestellen am
Fahrbahnrand. Der Nahverkehrsplan fordert, dass bei der Gestaltung von
Haltestellen die Vorgaben der einschlagigen Gesetze und technischen
Regelwerke bezlglich der Barrierefreiheit einzuhalten sind und die
Haltestellen fr den Einsatz von Niederflurbussen auszulegen sind. Bei Neu-
und AusbaumaBnahmen wird dieses grundsatzlich sichergestellt.

Im Rahmen von StraBenbaumaBnahmen sowie einem kontinuierlichen
Ausbauprogramm werden Schritt far Schritt die Haltestellen im Stadtbusnetz
modernisiert. Nach wie vor sind aber einige wichtige Haltestellen in einem
unbefriedigenden Zustand. Hierzu zahlen insbesondere nachfragestarke
Haltestellen in der PaulinstraBe, der SaarstraBe und entlang der Innenstad-
ttrassen. In vielen Fallen fehlen ausreichende Warteflachen und Flachen fir
die Herstellung eines Wetterschutzes.

Die Grundausstattung der Haltestellen erflllt mit einem gut lesbaren
Haltestellenschild und dem Fahrplanaushang einen einfachen, aber fir
kleinere Haltestellen ausreichenden Standard. Die modernisierten Haltes-
tellen sind sehr ansprechend und haben einen Wetterschutz und zuséatzliche
Fahrgastinformationen. An einigen zentralen Haltestellen gibt es eine
dynamische Fahrgastinformation mit Echtzeitinformationen zu den Abfahrts-
zeiten.

An den Bahnhofen wird der barrierefreie Zugang unterschieden in den
Zugang vom StraBenniveau zum Bahnsteig und den Zugang vom Bahnsteig
in das Fahrzeug. Am Hauptbahnhof Trier ist inzwischen ein barrierefreier
Zugang zu den Bahnsteigen vorhanden, ein barrierefreier Zustieg in die
Fahrzeuge ist aber teilweise nur mit zusatzlicher externer Hilfe (Hublift,
nutzbar von 8 bis 20 Uhr) méglich. Die Bahnhéfe Trier Std, Ehrang, Quint
und Pfalzel kbnnen bisher nur Uber Treppen erreicht werden.

Mit Ausnahme des Hauptbahnhofs und des neuen Haltepunktes Ehrang Ort
sind die Trierer Bahnhoéfe in eher schlechtem Zustand mit geringem Aus-
stattungsstandard. Auch das jeweilige Bahnhofsumfeld ist in den meisten
Fallen modernisierungsbedurftig, am Hauptbahnhof fehlt zudem ein direkter
Zugang aus dem Stadtteil Gartenfeld.

7.2.11 Tarif

Alle Verkehrsunternehmen in Stadt und Region Trier sind Gesellschafter des
Verkehrsverbundes Region Trier (VRT). Alle Bahn- und Buslinien der Region
kénnen somit mit einem Ticket genutzt werden. Das Fahrscheinangebot
umfasst das Ubliche Spektrum an Fahrscheinen fir regelméaBige und
gelegentliche Nutzung. Fir Studierende der Trierer Hochschulen wird ein
Semesterticket ausgegeben. Fir ausgewahlte Veranstaltungen werden
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Eintrittskarten als Kombitickets ausgegeben, die zur An- und Abreise mit
dem OPNV im VRT genutzt werden kénnen.

Die Fahrpreisermittlung erfolgt Uber 10 Preisstufen und eine Zonen-
einteilung. Innerhalb der Stadt Trier bestehen flnf Zonen, jedoch wird fr
eine Fahrt innerhalb des Stadtgebiets maximal Preisstufe 2 berechnet. Fir
Fahrten Uber die Stadtgrenze hinaus wird je durchfahrene Tarifzone eine
Preisstufe berechnet (maximal jedoch 10).

Wie bei vergleichbaren Verbinden im landlichen Raum ist das Preisniveau
eher hoch. Dies gilt vor allem fir gelegentliche Fahrten mit Einzelfahr-
scheinen. Es gibt jedoch eine Vielzahl von Verglnstigungen, die von unter-
schiedlichen Nutzergruppen in Anspruch genommen werden kénnen:

e Verbundeigene ErmaBigungskarte fir 19 € pro Jahr, die den Einzel-
fahrschein um bis zu 20 % ermaBigt,

¢ Anerkennung der BahnCard mit einer ErmaBigung von 25 %,
e Mehrfahrtenkarte ,4 Fahrten zum Preis von 3* im Stadtgebiet Trier,

o kostenlose Mithahme weiterer Personen bei Zeitkarten abends und am
Wochenende,

e verbundweite Gultigkeit von Zeitkarten abends und am Wochenende.

Durch die vielen unterschiedlichen Angebote ist das Tarifsystem vergleichs-
weise unubersichtlich. Hinzu kommen spezielle Angebote fur den Verkehr
nach Luxemburg, die nur teilweise in den VRT integriert sind. Nachteilig ist
insbesondere, dass die Regionalbuslinien 117 und 118 nicht in den VRT-
Tarif integriert ist, obwohl diese Linie auch fir Fahrten innerhalb des
Stadtgebietes von Trier genutzt werden kdénnten.

Aufféllig ist die Komplexitat des VRT-Systems insbesondere im Vergleich
zum Angebot im benachbarten GroBherzogtum Luxemburg. Dort sind Fahr-
scheine grundsatzlich landesweit glltig, das Preisniveau liegt unter dem
Preis flr eine Zone im VRT.

7.2.12 Information und Kommunikation

Die Verkehrsunternehmen nutzen umfassende Md&glichkeiten zur Fahrgast-
information. Schwerpunkt ist die Online-Information sowie die Informationen
an Haltestellen und Fahrzeugen. Uber den VRT kénnen die Fahrplan- und
Tarifauskunft sowie aktuelle Informationen zu allen Verkehrsmitteln des
Verbundes und landesweiten Angeboten des Rheinland-Pfalz-Taktes Uber
eine einheitliche Plattform abgerufen werden. Seit 2009 gibt es im VRT-
Gebiet einen Fahrgastbeirat als Bindeglied zwischen den Fahrgasten und
den Mitgliedern des VRT.

Weitere Informationen Uber das Angebot des VRT hinaus bieten die
Stadtwerke auf ihrer Homepage. Besonders hervorzuheben sind die
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Echtzeitauskunft, die die tatséchliche Abfahrtszeit der Busse angibt und die
Stadtteilflyer. Persdnliche Beratung und Fahrscheinverkauf bieten das Stadt-
werke-Kundenzentrum in der Treviris-Passage sowie weitere Verkaufs-
stellen im Stadtgebiet.

7.3 Zielnetz SPNV und OPNV

Das strategische Zielkonzept Trier 2020 nennt in Visionsbaustein 11 die
~otarkung des 6ffentlichen Personenverkehrs in Nah- und Fernverkehr® als
eine der Zielrichtungen des aufzustellenden Mobilitdtskonzepts. Im Rahmen
des Leitbildprozesses zum  Mobilitdtskonzept  wurden  folgende
Handlungsgrundsétze abgeleitet.

* Alle Siedlungsgebiete und Arbeitsplatzstandorte sollen ganztagig und
regelmaBig durch OPNV-Angebote erschlossen werden. Dabei sollen ver-
starkt auch flexible Bedienungsformen in Betracht gezogen werden. Die
Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung in den Héhenstadtteilen sind durch
hochwertige, in das bestehende Netz integrierte OPNV-Angebote an die
Innenstadt anzubinden.

e Ein innerstéadtischer Regionalbahnverkehr soll auf der Hauptstrecke aus-
gebaut und zu den Héhenstadtteilen soll eine direkte, schnelle und attraktive
Nahverkehrsverbindung aufgebaut werden.

¢ Die erforderlichen Reisezeiten, die Anzahl der Umsteigevorgange sowie die
Umsteigezeiten und -wege sollen optimiert und so soweit wie mdglich
reduziert werden. Im HauptverkehrsstraBennetz sollen die Fahrzeuge des
OPNV gegenlber dem Pkw-Verkehr priorisiert werden.

e Die Verknlpfung mit den Zu- und Abbringer-Verkehrsmitteln (P+R / B+R /
Mithahme von Fahrradern / Zugéanglichkeit FuBganger / Barrierefreiheit) ist
zu optimieren.

e Der OPNV soll durch ein verbessertes Serviceangebot attraktiver werden.
Dazu zahlen eine hochwertige Gestaltung der Fahrzeuge und Haltestellen
sowie die Fahrgastinformation.

e Starkung der Funktion der Stadt Trier als Aufgabentrager fir den
stadtischen OPNV.

e Definition von Planungszielen fir den OPNV iber den Geltungszeitraum
des Nahverkehrsplans (5 Jahre) hinaus.

e Ein kostenglnstiger_ OPNV st langfristig zu sichern. Zur nachhaltigen
Finanzierung des OPNV sind auch neue Finanzierungsmdéglichkeiten
(Ausweitung Job-Ticket tUber Parkplatzgebihren, allgemeine Nutzergebihr)
zu prufen.

OPNV und SPNV haben auf vielen Verbindungen bereits eine hohe Ange-
botsqualitdt mit entsprechender Nachfrage. Insbesondere auf den Ver-
bindungen zur Altstadt und zur Universitdt werden bereits hohe OPNV-
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Anteile erzielt. Ziel der weiteren Entwicklung des Angebotes ist eine Sicher-
stellung von Punktlichkeit und Fahrkomfort sowie eine Férderung der OPNV-
Nutzung auBerhalb von Schiler-, Studierenden- und Berufsverkehr. Im
Zentrum steht dabei die Qualitat der Infrastruktur in der Kernstadt (u. a.
Innenstadt-Westtrasse und Bahnhofsumfeld) sowie die Verringerung von
Stérungen und Verspatungen durch BeschleunigungsmaBnahmen.

Vor dem Hintergrund des Rickgangs der Schilerzahlen ist es notwendig,
andere Zielgruppen fur 6ffentliche Verkehrsmittel zu gewinnen um auch zu-
kinftig attraktive Angebote finanzieren zu konnen. Die jeweiligen MaB-
nahmen im OPNV missen daher in hohem MaBe die Erwartungen von Fahr-
gasten erflllen, die Gber einen privaten Pkw verfligen.

e Wichtigstes Ziel ist die Verflgbarkeit eines attraktiven Angebotes. Das Auto
steht in der Regel vor der Haustlr und kann jederzeit genutzt werden.
Wichtigstes Merkmal eines attraktiven OPNV sind daher ErschlieBungs-
qualitdt und Bedienungshaufigkeit die eine einfache Nutzung mdglichst
ohne vorheriges aufwandiges Fahrplanstudium gewéhrleisten.

e Direkter Vergleich zur Bus- und Bahnfahrt ist die Autofahrt. Dies betrifft
sowohl die Dauer der einzelnen Fahrt als auch der gesamten Reisekette.

e [Insbesondere bei langeren Fahrten muss ein angenehmer Fahrzeugkomfort
gewabhrleistet sein.

e Der Bus soll piinktlich fahren, Stérungen sollten méglichst ausgeschlossen

werden.
e Schnelle und gute Informationen sind wichtig, wenn der Bus einmal nicht
plnktlich ist.
Unterschiede zwischen Schiilerverkehr und ,OPNV fiir alle® sind u. a.:
Schiilerverkehr LOPNV fir alle*
Bedienungs- Angepasst auf Schulbeginn Sténdige Verfligbarkeit, auch
zeitraum und Schulschluss abends und am Wochenende
Bedienungs- Vermeidung langer Warte- RegelmaBiges und leicht
haufigkeit zeiten vor Schulbeginn und merkbares Angebot
nach Schulschluss, erfor- - Taktfahrplan

derliche Kapazitaten bestim-
men die Anzahl der Fahrten

Streckenverlauf /| Umsteigefreie Verbindungen | Funktionierendes Gesamtnetz

Verbindungs- zwischen Wohnorten und mit kurzen Fahrzeiten

qualitat Schulstandorten, optimale zwischen wichtigen Punkten,
FeinerschlieBung auch attraktive Umsteigebedin-
kleinster Siedlungseinheiten | gungen, ggf. Verknipfung mit
ist wichtiger als kurze anderen Verkehrsmitteln
Fahrzeiten (P+R, B+R)

Tabelle 22: Unterschiede Schiilerverkehr und ,,OPNV fiir alle“
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In einem Integrierten Handlungskonzept, das zum Ziel hat, moglichst viele
Fahrten auf den Umweltverbund zu verlagern, muss der OPNV insbesonde-
re die Bedienung der gréBeren Entfernungen Ubernehmen, wahrend kurze
Wege in hohem MaBe auch vom FuB- und Radverkehr zurlickgelegt werden
kénnen.

In Bezug auf die Verbindungen zur Altstadt ist eine Erhéhung des Anteils
des Umweltverbundes in folgenden Stadtteilen im Wesentlichen nur Gber
einen attraktiven OPNV mdglich, da fir FuB- und Radwege die Entfernung
zu lang bzw. die Steigungen zu grof3 sind:

e Ruwer, Ehrang, Quint, Pfalzel, Neu-Klrenz, Tarforst, Filsch, Irsch, Kern-
scheid, Mariahof, Weismark, Feyen, Zewen.

Mit Ausnahme von Neu-Kirenz und Teilen von Tarforst liegen diese
Stadtteile bisher auBerhalb der Hauptachsen im 10-Minuten-Takt. Eine
flachendeckende Umsetzung der dargestellten Ziele zur Aufwertung des
OPNV, insbesondere eine Ausweitung des Angebotes (Taktverdichtung) ist
in den genannten Stadtteilen sowie im landlichen Umland nur mit be-
trachtlichem finanziellen Aufwand mdglich. Die Steigerung der Nachfrage
wird ohne weitergehende MaBnahmen zur Férderung des OPNV wesentlich
geringer sein, als die Steigerung des Aufwandes.®

Der Busverkehr der Stadtwerke wird zur Zeit eigenwirtschaftlich betrieben.
Kleinere Angebotsausweitungen sind mdéglich, stehen aber unter dem Vor-
behalt einer kurzfristigen Wirtschaftlichkeit. GroBe Angebotsausweitungen
mit mittel- bis langfristiger Perspektive sind ohne zusétzliche Finanzierung
nicht machbar. Es ist insbesondere von einer mehrjahrigen ,Anlaufzeit"
neuer Angebote auszugehen, in der zwar schnell hohe Kosten entstehen,
die Nachfrage aber erst langsam ansteigt.

FOr die Weiterentwicklung des Busnetzes soll ein ,Systemsprung“ an-
gestrebt werden. Hierzu zahlen folgende Strategien:

e Der Busverkehr muss zuverlassiger als der Autoverkehr sein: Der Bus-
verkehr ist nicht Teil des Kfz-Verkehrs sondern hochwertiger OPNV, der
eine moglichst hohe Unabhéngigkeit vom Ubrigen Kfz-Verkehr haben sollte
und auch bei Stérungen im StraBennetz plnktlich ist.

e moglichst viele Parameter, die bei modernem Schienenverkehr Standard
sind, sollten auch Merkmal des Busverkehrs sein.

e der OPNV muss wesentlicher Teil von Stadtbild und Stadtkultur sein.

¢ Neuerungen im Angebot sollten ,Paukenschlage” darstellen, um auch die
Aufmerksamkeit von Personen mit geringem Bezug zum OPNYV zu erzielen.

% Zur Umsetzung des Verkehrskonzeptes von 1992 wurden umfangreiche Taktverdichtungen im
Stadtbusverkehr vorgenommen, ohne weitere MaBnahmen zur Férderung des OPNV umzusetzen.
Aus wirtschaftlichen Griinden mussten die Verbesserungen groBenteils wieder zuriickgenommen
werden.
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Das heutige Busliniennetz bildet die Grundlage des Zielnetzes fur den
Busverkehr (vgl. Bild 7.8). Die Befahrbarkeit flir Standardlinienfahrzeuge ist
zu gewahrleisten, die Haltestellen sollten mdglichst flachendeckend zeitge-
maBen Standards entsprechen. Darlber hinaus sollten in weiteren StraBen-
rdumen langfristige potenzielle Linienfihrungen (z. B. zur Erhéhung der
ErschlieBungsdichte) bericksichtigt werden, auch wenn hierfir zum
aktuellen Zeitpunkt keine konkreten Linienflhrungen vorliegen. Bei neuen
Baugebieten ist eine attraktive BuserschlieBung vorzusehen. Hierfur sind die
ErschlieBungsstraBen an die Anforderungen des OPNV anzupassen.

Trierer Oststrecke und Weststrecke sind als Trassen flr den Eisenbahn-
Personenverkehr auszubauen. Durch zusatzliche Haltepunkte und Verkehrs-
angebote soll der Nutzen des Schienenverkehrs fiir die Stadt Trier erhoht
werden. das Umfeld der vorhandenen und geplanten Haltepunkte soll zur
VerknUpfung von Bahn und Bus genutzt werden. Das Busnetz ist im Zu-
sammenhang mit den weiteren Planungen fir die Regionalbahn fortzu-
schreiben um Verknipfungen zu optimieren und konkurrierende Parallel-
verkehre zu vermeiden.
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7.4 MaBnahmen OPNV
7.4.1 EinzelmaBnahmen Busverkehr
O1 Kurzfristige MaBnahmen im Stadtbusverkehr

Im Rahmen einer Potenzialstudie® wurden im Jahr 2010 kurzfristige MaB-
nahmen auf der Grundlage der heutigen Siedlungsstruktur entwickelt. Die
vorgeschlagenen MaBnahmen umfassen eine verbesserte Anbindung der
Arbeitsplatzstandorte auBerhalb der Innenstadt, kleinrdumige Verkehre
zwischen benachbarten Stadtteilen und die SchlieBung von ErschlieBungs-
licken. Die Anbindung der Nachbarstadt Schweich wird Uber die Verlan-
gerung der Linie 8 verbessert.

Eine eigenwirtschaftliche Umsetzung der kurzfristigen MaBnahmen wurde
durch die Stadtwerke Trier Verkehrs-GmbH Uberwiegend zum Januar 2012
vorgenommen. Weitere kurzfristige MaBnahme ist die Verlegung der Linie 3
von der MedardstraBe auf die Saarburger StraBe und Konzer StraBe zur
Verbesserung der ErschlieBung des Gebietes ,Schammat® (Prioritat 1).

02 Nachtbus

Zur Verbesserung des Busangebotes an Wochenenden wurde im Januar
2012 auf eigenwirtschaftlicher Basis ein Nachtbusnetz eingeflhrt, das in den
Nachten von Donnerstag auf Freitag, Freitag auf Samstag und Samstag auf
Sonntag betrieben wird. Abfahrten am Hauptbahnhof sind jeweils um 1.00
Uhr, 2.00 Uhr und 3.00 Uhr. Das Liniennetz basiert auf den Sternbuslinien,
es werden jedoch jeweils mehrere Linen Uber Schleifenfahrten
zusammengefasst. Der bisherige AStA-Nachtbus wird durch dieses Angebot
ersetzt.

03 OPNV-Querachse / ErschlieBung Tarforster Plateau

Die Verbesserung der Anbindung des Tarforster Plateaus ist eine der wich-
tigsten Aufgaben zur Verbesserung des OPNV. Die Verbindung Tarforst —
Universitat — Altstadt ist die am starksten nachgefragte Achse im Stadtbus-
netz. Durch die Mitbenutzung der hoch belasteten StraBen im Aveler und
Olewiger Tal sind die Linien stérungsanfallig.

Die Hauptnachfrage liegt bisher auf der Verbindung zur Universitat. Eine ge-
ringere Bedeutung haben die Linien bisher fir die ErschlieBung der Wohn-
gebiete auf dem Tarforster Plateau.

Die OPNV-Querachse ergénzt im MaBnahmenkonzept die beiden Nord-Siid-
Verbindungen des Regionalbahnkonzeptes. Sie umfasst die Verbindung

¥ R+T (2010): Potenzialuntersuchung Busverkehr Stadtwerke Trier Verkehrs-GmbH
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(Pluwig-) Tarforst — Klirenz — Altstadt und ihre Fortsetzung nach Trier Stid —
Zewen (- Igel —Sauertal) und Westbahnhof — (- Trier West — Euren).

Auf Grund des hohen kurzfristigen Handlungsbedarfs wird ein mehrstufiger
Ausbau der OPNV-Querachse vorgeschlagen. Grundlage sind die Unter-
suchungen zur OPNV-Querachse aus den Jahren 2003, 2009 und 2011.4°

Kurz- bis mittelfristig werden folgende MaBnahmen vorgeschlagen:

e Prifung zusétzlicher Angebote fir die Spitzen am Vormittag nach dem
Vorbild des Schilerverkehrs. Einfihrung einzelner zusatzlicher Direktfahrten
zur Entlastung der Verbindung Altstadt — Hauptbahnhof — Universitat, z. B.
Trier Sud / Trier West — Kaiserthermen — Universitat, Trier Nord — Wasser-
weg — Universitat, ggf. Weiterflhrung einzelner Regionalbusfahrten (u. a.
Luxemburg) zum Tarforster Plateau (Universitat). Dabei sind auch der
Campus 2 und der Petrisberg entsprechend zu berlcksichtigen.

e Fidhrung von zwei Linien im 10-Minuten-Takt Uber das Aveler Tal auch
auBerhalb der Vorlesungszeit: Eine Linie als HaupterschlieBung der
Universitat mit LinienfGhrung Uber Alt-Kirenz, eine weitere Linie nach
Tarforst als Schnellbus ohne Halt an der Kiirenzer StraBe und im Aveler Tal

e Optimierung der ErschlieBung der Wohngebiete auf dem Plateau mit dem
Ziel einer méglichst flachendeckenden Bedienung im 10-Minuten-Takt

¢ Beschleunigung der Verbindung durch das Aveler Tal durch eine Bustrasse
Hauptbahnhof — Kirenzer StraBBe — Moselbahndurchbruch (vgl. O10)

e Beschleunigung der Verbindung durch das Olewiger Tal durch
BeschleunigungsmaBnahmen an der Universitat, in Olewig und an den
Kaiserthermen (vgl. O10)

e Behebung von Stérungsquellen auf sonstigen Linienabschnitten der
Querachse (z. B. Bustrasse Innenstadt, Busbeschleunigung Trier Stid und
Luxemburger StrafBBe).

Eine Beschleunigung der OPNV-Verbindung zur Universitdt und zu den
Wohngebieten des Tarforster Plateaus soll zeitnah umgesetzt werden.
Planung und Umsetzung der kurz- bis mittelfristigen MaBnahmen wurden
unter Berlcksichtigung der Abhangigkeit zu anderen MaBnahmen (v. a.
Moselbahndurchbruch, ggf. bauliche MaBnahmen im Bereich der Univer-
sitdt) den Prioritdten 1 und 2 zugeordnet. Der Bau einer neuen Direkt-
verbindung vom Hauptbahnhof tber den Wissenschaftspark Petrisberg und
den Campus 2 zur Universitat wird als langfristige MaBnahme mit dem
Umsetzungshorizont nach 2025 eingestuft. Die bisherige Freihaltetrasse far
eine Bustrasse soll weiterhin freigehalten werden.

0 DE-Consult GmbH, PTV AG: Standardisierte Bewertung OPNV-Querachse Trier, 2003
DB International: Fortschreibung Studie Petrisberg (Trier), 2009

Spiekermann AG: Potentialuntersuchung Petrisbergaufstieg, 2012
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04 Weiterer Ausbau des Busangebotes in der Stadt Trier

Offentliche Verkehrsmittel sind einerseits Massenverkehrsmittel, deren
wirtschaftlicher Betrieb ein hohes Fahrgastpotenzial benétigt, andererseits
ist es fur eine hohe Akzeptanz notwendig, sich den Komfortmerkmalen des
privaten Pkw hinsichtlich Verflgbarkeit und Reisezeit mdglichst stark
anzundhern.

Die Fahrzeugfolge ist zunachst von der erforderlichen Kapazitat abhangig.
Gleichzeitig stellt die Bedienungshéaufigkeit ein wesentliches Entscheidungs-
kriterium bei der Verkehrsmittelwahl dar. Eine ideale Bedienungshaufigkeit
ist dann gegeben, wenn kein Blick in den Fahrplan notwendig ist. Dies ist bei
einer Fahrzeugfolge von 10 Minuten oder weniger der Fall. Bei 10 Minuten
treten u. U. zwar langere Wartezeiten auf, der Fahrplan ist aber leicht zu
merken.

In Trier entspricht das Angebot auf den Hauptstrecken diesem Standard. Es
wohnt aber weniger als die Halfte der Trierer Einwohner im Einzugsgebiet
dieser Hauptstrecken. Es sollte daher eine Verdichtung des Angebotes auf
weiteren Strecken vorgenommen werden.

Viele Stadtteile werden im Bestand von mehreren Stadtbuslinien auf unter-
schiedlichen Wegen und teilweise zusatzlich auch von Regionalbuslinien
bedient. Nach Mdglichkeit sollten in einer ersten Stufe vorhandene nicht
untereinander vertaktete Stadt- und Regionalbuslinien so zusammengefasst
werden, dass zumindest flr Teilstrecken durch die Uberlagerung von Linien
eine Taktverdichtung maéglich ist. Alternativ bzw. als Zwischenschritt wére
die Einfhrung von 15-Minuten-Takten auf schwéacheren Hauptachsen
denkbar.

Eine Gliederung des Busnetzes in Hauptlinien, Nebenlinien, Feinerschlie-
Bungen und Expresslinien auf der Grundlage der heutigen Netzstruktur zeigt
Bild 7.8. Fir die einzelnen Kategorien wird entsprechend dem heutigen Be-
dienungskonzept zun&chst folgende Bedienungshaufigkeit vorgeschlagen.

Mo-Fr Sa (Sternbus) So / Abend (Sternbus)
Hauptachse mind. 10* 15 30
Nebenlinie mind. 20* 30 60
FeinerschlieBung | mind. 60* 60 (ggf. AST) 60 (ggf. AST)
Expresslinie mind. 60" (ggf.

nur in der HVZ)

* in Einzelfallen sind auch abweichende Takte (z. B. 15 Minuten) méglich

Tabelle 23: Bedienungshaufigkeit im Zielnetz
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Die Zielsetzung zum Modal Split strebt mit der Umsetzung aller MaBnahmen
zur Forderung des OPNV eine Erhéhung der OPNV-Fahrten um 25% an.
Bezogen auf heute ca. 50.000 Busfahrten pro Werktag waren dies zusatzlich
rund 12.500 Fahrgaste. Es ist davon auszugehen, dass flr diese neuen
Fahrgaste zusétzliche Kapazitdten sowohl auf den Hauptachsen als auch
auf den Nebenlinien bereitgestellt werden mussten. Bei steigenden Fahr-
gastzahlen mit zusatzlichem Bedarf an Fahrzeugkapazitat kbnnen dann im
nachsten Schritt nach dem Vorbild des Verkehrs zur Universitat gezielte
Angebotsausweitungen vorgenommen werden.

Der weitere Ausbau des Busnetzes soll in Abhangigkeit von der Nachfrage-
entwicklung und Siedlungsentwicklung bis 2025 kontinuierlich vorgenommen
werden.

05 Entwicklung des Freizeitverkehrs

Zur weiteren Steigerung der Angebotsqualitat im Freizeitverkehr sollen MaB-
nahmen zur Ausweitung des Sternverkehrs umgesetzt werden. Vorschlage
sind:

e Einflhrung des 15-Minuten-Taktes auch an Sonntagen, z. B. zwischen 10
und 18 Uhr,

e saisonale Verdichtung des Angebotes zu Freizeitzielen, z. B. zum Sidbad.

Eine mdglichst durchgangige Verdichtung im Freizeitverkehr auf 15 Minuten
sollte zumindest auf den zentralen Abschnitten der Innenstadt umgesetzt
werden um den Busverkehr auch am Sonntag fur Kurzstrecken, z. B. vom
Hauptbahnhof in die Altstadt, nutzen zu kénnen. Dies kénnte ggf. auch
dadurch erreicht werden, dass jeweils im 30-Minuten-Takt fahrenden Linien
um 15 Minuten versetzte Fahrzeiten bekommen. Dies bedeutet, dass der
heute am Hauptbahnhof praktizierte Anschluss zwischen allen Linien nicht
mehr durchgefihrt wird, sondern Anschlisse auch an anderen Haltestellen,
z. B. an den Kaiserthermen oder der Stidallee eingerichtet werden. Dabei
sind die jeweiligen Umsteigebeziehungen und die Mdéglichkeiten der Halte-
stelleninfrastruktur zu bertcksichtigen.

Diese MaBnahme wirde zwar dem Prinzip des Sternverkehrs mit einem
Zentralanschluss widersprechen, koénnte aber bestimmte Verbindungen
gegentber dem heutigen Fahrplan beschleunigen, da der Umweg zum
Hauptbahnhof entfallt. Durch versetzte Abfahrten der Linien 83 und 87
kénnte auch in Richtung Universitat / Tarforst abends und sonntags ein 15-
Minuten-Takt angeboten werden.

Der weitere Ausbau des Freizeitverkehrs soll in Abhangigkeit von der
Nachfrageentwicklung bis 2025 kontinuierlich vorgenommen werden.
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06 Alternative Bedienungsformen

Das Liniennetz in der Stadt Trier bietet im Normal- und Sternverkehr mit den
Stadt- und Regionalbuslinien eine gute ErschlieBungsqualitat. Dieser Bus-
verkehr soll im heutigen Umfang erhalten werden. ErschlieBungsliicken mit
sehr geringem oder fehlenden Angebot betreffen im Wesentlichen kleinere
Hanggebiete, flir die das Potenzial flr eine Ausweitung des heutigen
Angebotes mit ergdnzenden Kleinbus- oder Taxilinien geprift werden sollte.

Beispiele sind:
e Westlicher Teil der Altstadt mit den Krankenhausern und Altenheimen,
e Hanggebiete Zewen + Herresthal,
e Markusberg,
e Teilbereiche von Heiligkreuz und Weismark.

Schwerpunkt der alternativen Bedienungskonzepte soll die Anbindung unter-
versorgter Wohngebiete an die Stadtteilzentren sein, wo auch der Anschluss
an das eigentliche Busnetz hergestellt wird. Fir die kleinrAumige Erschlie-
Bung von Stadtteilen sind auch alternative Betreiberkonzepte wie Birger-
busse vorstellbar. Streckenfihrung, Fahrzeiten, Haltestellendichte und Auf-
enthaltszeiten sollen sich insbesondere an den Bedurfnissen alterer und
mobilitdtseingeschrankter Personen orientieren. und Fir eine verbesserte
ErschlieBung der Altstadt (z. B. Ost-West-Querverbindung, Bedienung der
ErschlieBungslicken im Westen) ist zu prifen, ob mit Kleinbussen auch
kleinere AltstadtstraBen sowie Teile der FuBgangerzone und Passagen
befahren werden kénnen.

Der Einsatz alternativer Bedienungsangebote soll in Abhangigkeit von der
Nachfrageentwicklung und Siedlungsentwicklung bis 2025 kontinuierlich
geprift und umgesetzt werden.

07 Schnellbuslinien

Die Entfernung von den am Stadtrand gelegenen Stadtteilen zur Innenstadt
betragt teilweise mehr als 5 km. In vielen Féllen fahren Regionalbuslinien
parallel zu Stadtbuslinien und bieten gegenlber den Stadtbuslinien kirzere
Fahrzeiten. Diese sind:

= Ehrang / Quint: Linie 231
= Ruwer, Tarforst: Linie 30
= Zewen: Linie 40

= |rsch: Linie 33

Unter Berlcksichtigung der Anforderungen des Schulerverkehrs sollte
gepruft werden inwieweit diese Linien gezielt als Schnellbuslinien eingesetzt
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und vermarktet werden kénnen. Qualitatsstandard sollte mindestens ein 60-
Minuten-Takt wahrend der Hauptverkehrszeit sein.

Far Zewen sollte neben der Linie 40 die werktags mindestens im 60-
Minuten-Takt an Zewen vorbeifahrende Linie 118 in die Uberlegungen
miteinbezogen werden. Fir Feyen ware die Einbeziehung der Linie 207
nach Pellingen in ein Schnellbusnetz denkbar. Hierflir waren siedlungsnahe
Haltestellen an der B 268 erforderlich.

Der Einsatz von Schnellbuslinien soll in Abhangigkeit von der Nachfrage-
entwicklung und Siedlungsentwicklung bis 2025 kontinuierlich geprft und
umgesetzt werden.

09 Mittel- bis langfristige Netzentwicklung in der Region

Zur Erhdhung des OPNV-Anteils beim Verkehr zwischen der Stadt Trier und
der Region sollen im Rahmen der OPNV-Konzeption Rheinland-Pfalz Nord
Verbesserungen im regionalen Busverkehr erarbeitet werden. Beispiele flr
AusbaumaBnahmen sind eine weitere Einbindung der Region in das
Sternbusnetz sowie Verbindungen zu den Grundzentren und gréBeren
Gemeinden (> 2.000 Einwohner) aufgewertet werden. Hierzu zahlen:

= Trier — Trierweiler (- Sauertal),
=  Trier — Aach — Newel,

= Trier — Zemmer — Landscheid,
= Trier — Pellingen — Zerf,

= (Trier-) Konz — Tawern,

= (Trier-) Igel — Sauertal.

Fir Fahrten an Wochenenden ist darlber hinaus die ErschlieBung von
Freizeitzielen (z. B. Roscheider Hof, Rémische Villen) zu bertcksichtigen.

Im unmittelbaren Stadt-Umland-Verkehr sind insbesondere die Verbin-
dungen in die gréBeren Nachbarstadte Schweich und Konz zu verbessern.
In Ergdnzung zum Schienenverkehr sollte hier die Anbindung der Wohn-
gebiete an das Busnetz verbessert werden. Nach dem Vorbild der Linie 30
sollte hier eine Integration von Stadt- und Regionalbusverkehren gepruft
werden. Im Januar 2012 wurde bereits die Stadt Schweich an die Stadt-
werke-Linien 8 und 87 angebunden.

Ahnliche Verbindungen kénnten sein:
= Altstadt — Ruwer — Kenn — Schweich (-Moseltal) ,

= Altstadt — Trier Std — Feyen — Roscheid — Konz Uber eine neu zu bauende
BusstraBBe B 268 — Roscheid.
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Zur Erganzung der genannten Achsen sollte eine Bedienung der Ubrigen
Gemeinden mit alternativen Bedienungsformen geprift werden, um auch
auBerhalb des Schiller- und Berufsverkehrs ein OPNV-Angebot bereit-
zustellen.

Der weitere Ausbau des Busnetzes soll in einem ersten Schritt entsprechend
den Ergebnissen der OPNV-Konzeption Rheinland-Pfalz Nord mit der Prio-
ritdt 1 und darlber hinaus in Abhangigkeit von der weiteren Nachfrageent-
wicklung und Siedlungsentwicklung bis 2025 kontinuierlich vorgenommen
werden.

O 10 Busbeschleunigung

Der Busverkehr fahrt in der Regel im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr. Zur
Erhdéhung der Reisegeschwindigkeit sollen Wartezeiten auBerhalb der Hal-
testellen mdglichst vermieden werden. Dariiber hinaus sollen Qualitat und
Wirtschaftlichkeit des Busverkehrs nicht durch Staus beeintrachtigt werden.
MaBnahmen zur Busbeschleunigung sind die Bevorrechtigung an Licht-
signalanlagen, die Herstellung von Haltestellenkaps und die Anlage von
Busspuren / Bustrassen.

Der Busverkehr kann im heutigen StraBennetz auch in den Spitzenstunden
vergleichsweise stérungsfrei durchgefihrt werden. Konkreter Handlungs-
bedarf zur Beseitigung von Stérungen durch den sonstigen Kfz-Verkehr
besteht u. a. an folgenden Knotenpunkten und Streckenabschnitten.

» Innenstadt-Westtrasse mit Zufahrten,

= Bitburger StraBe - Kaiser-Wilhelm-Briicke — Nordallee,
= SaarstraBe, MatthiasstraBe,

=  Olewiger Tal,

= Luxemburger StraBe.

Die Beschleunigung der genannten Abschnitte wurde als Teil des
Busbeschleunigungsprogramms 2. Bauabschnitt, der Beschleunigung der
Verbindungen auf das Tarforster Plateau (vgl. MaBnahme O3) sowie der
Verbesserung der Zufahrt Gber die Kaiser-Wilhelm-Briicke (vgl. MaBnahmen
S9, S10) mit der Prioritat 1 in das Umsetzungskonzept aufgenommen.

Bei der Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen in der Innenstadt ist
zu berlcksichtigen, dass an einigen Knotenpunkten nur geringe Leistungs-
fahigkeitsreserven vorhanden sind. Ebenso sollte vermieden werden, dass
durch Vorrangschaltungen fir den Busverkehr die Griinzeiten fir FuBganger
eingeschrankt werden.

Mittel- bis langfristiger Standard sollte es sein, dass Busse nur an Haltestel-
len halten missen und unter Bertlicksichtigung der Belange der anderen Ver-
kehrsteilnehmer an samtlichen Knotenpunkten Wartezeiten vermieden wer-
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den. AuBerhalb der Kernstadt ist dies an den meisten Knotenpunkten, z.B. in
Tarforst oder Olewig gut mdglich. Eine flichendeckende Busbeschleunigung
an Knotenpunkten der Kernstadt ist vor dem Hintergrund der angestrebten
VerklUrzung von Wartezeiten fir den FuB- und Radverkehr sowie der hohen
Kfz-Verkehrsbelastung der Knotenpunkte mit besonderer Vorsicht zu prifen.

Das sachgerechte Funktionieren der Schaltungen ist regelmaBig zu Uberpri-
fen. Zu vermeiden sind insbesondere unnétige Sperrzeiten fir die anderen
Verkehrsteilnehmer, wenn ein Bus nicht rechtzeitig den Knotenpunkt
erreichen kann. Weitere Hinweise zur Busbeschleunigung gibt der Baustein
Telematik.

Der weitere Ausbau der Busbeschleunigung an bestehenden Signalanlagen
wurde im Umsetzungskonzept 2025 den Prioritdten 2 und 3 zugeordnet.
Eine Busbeschleunigung ist zudem bei allen Neubauten von Lichtsignal-
anlagen an Knotenpunkten mit Busverkehr zu prifen und ggf. einzurichten.

Die Streckenfihrungen durch die Altstadt sind die Kernstrecken des
Busnetzes. Stbrungen in diesem Bereich haben Auswirkungen auf das
gesamte Netz. Nach dem Vorbild moderner OPNV-Systeme auf Eigen-
trassen sollten in der Altstadt streckenweise weitere eigene Trassen fur den
Busverkehr hergestellt werden.

Die Herstellung der Bustrassen sollte gleichzeitig fir eine funktionale und
gestalterische Aufwertung der Innenstadttrassen genutzt werden. Die Bus-
fahrbahnen sollten optisch nicht Teil der Fahrbahn sondern der Seitenrdume
sein. Im Sinne einer ,Umweltspur sollen auf Fahrrdder die Bustrasse
benutzen kénnen.

Bustrassen sollten zunachst entlang der stark befahren Westtrasse und ihrer
Zulaufstrecken hergestellt werden:

= Zwischen Porta Nigra und Stidallee entlang der Innenstadt-Westtrasse,
= in der ChristophstraBe zwischen Porta Nigra und Balduinsbrunnen,

= zwischen Kaiser-Wilhelm-Bricke und Porta Nigra entlang von Ausonius-
straBBe und Nordallee.

= Zwischen HindenburgstraBe und Kaiserthermen

Die Innenstadt-Osttrasse hat derzeit ein vergleichsweise geringes Angebot.
Bei einer mittel- bis langfristigen Bedeutungszunahme der Osttrasse ware
die Anlage eigener Bustrassen zwischen Hauptbahnhof und Kaiserthermen
entlang der Innenstadt-Osttrasse anzustreben.

Zur Beschleunigung der Haltestellenaufenthalte sollen Bushaltestellen als
Haltestellenkap ausgefihrt werden. Vorhandene Haltestellenbuchten sollten
insbesondere dort, wo nur geringe Fahrgastwarteflachen vorhanden sind
kurz- bis mittelfristig durch Haltestellenkaps ersetzt werden.
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Hinweise zur Machbarkeit von Haltestellenkaps geben die Richtlinien flr die
Anlage von StadtstraBen (RASt 06)*'. Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es,
den Busverkehr gerade auch auf stark befahrenen StraBen und in den
Spitzenstunden mit hohem Fahrgastaufkommen zu bevorrechtigen. Es sollte
daher Uber die in der RASt 06 definierten Einsatzbereiche hinaus im Einzel-
fall gepruft werden, ob auch bei héheren Verkehrsstarken Haltestellenkaps
hergestellt werden kénnen, solange die Leistungsfahigkeit fir den sonstigen
Kfz-Verkehr auch in der Spitzenstunde gegeben ist.

Um einen spirbaren ,Systemsprung® durch BeschleunigungsmaBnahmen zu
erzielen, sollten MaBnahmenpakete im Zuge -einzelner ,Pilotstrecken®
umgesetzt werden. Nach dem Vorbild eines Stadtbahntrassenbaus kénnten
z. B. die vorgeschlagenen MaBnahmen entlang der OPNV-Querachse (vgl.
MaBnahme O3) oder ein Ausbau der Linie 1 mit durchgéngigen Beschleu-
nigungsmaBnahmen an Signalanlagen zwischen Trier Nord und Euren
umgesetzt werden.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstindig enthalten.
Prioritat 1 hat der Umbau erster Abschnitte der sanierungsbeddirftigen Innen-
stadt-Westtrasse sowie MaBnahmen zur Beschleunigung der Verbindungen
zum Tarforster Plateau. Aufgrund des finanziellen Aufwands sind weitere
Abschnitte von Bustrassen den Prioritaten 2 und 3 zugeordnet.

011 Knotenpunkte im Busverkehr

Trier besitzt keinen Zentralen Omnibusbahnhof. Stattdessen gibt es mehrere
wichtige Knotenpunkte entlang des Alleenringes. Die Funktion als zentrale
Haltestelle teilen sich die Haltestellen Porta Nigra und Hauptbahnhof im Nor-
den der Altstadt. Fir den Sternverkehr wurde die Stadtbushaltestelle
~Hauptbahnhof* als Umsteigepunkt mit kurzen Wegen ausgebaut.

Fir die zuklnftige Gestaltung der Knotenpunkte Hauptbahnhof und Porta
Nigra liegen Ergebnisse von Machbarkeitsstudien zur Umgestaltung der
Haltestellen vor.

= Am Hauptbahnhof sollen Stadt- und Regionalbushaltestellen zu einer
kompakten Anlage am heutigen Standort zusammengefasst werden.

= Im Rahmen des Wettbewerbes zum Porta-Nigra-Umfeld wurde eine
Verkehrsfuhrung entwickelt, bei der die Stadt- und Regionalbushaltestellen
rund um die Porta Nigra zu zwei kompakten Anlagen auf dem
Simeonstiftsplatz und am &stlichen Porta-Nigra-Platz zusammengefasst
werden.

' bei Fahrzeugfolgen >= 10 Minuten und an Haltestellen mit mittleren Haltezeiten von bis zu 16

Minuten sind Haltestellenkaps unabhangig von der Kfz-Verkehrsstarke immer mdoglich. Bei
geringeren Fahrzeugfolgezeiten oder langeren Aufenthalten sind Kfz-Verkehrsstarken bis 650 Kfz /
Stunde und Richtung unproblematisch.
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Diese Entwirfe ermdglichen flexible Betriebskonzepte, gute Umsteigebe-
ziehungen und kdnnen gestalterisch zum Aushangeschild des OPNV in
Trier werden.

Vergleichbare Ldésungen sollen auch fir die Umsteigeknoten der stdlichen
Innenstadt ,Kaiserthermen®“ und ,Stidallee / KaiserstraBe“ entwickelt werden.
Aus betrieblicher Sicht soll u. a. eine attraktive Wendemdglichkeit von
Bussen am sudlichen Ende der Innenstadt-Westtrasse geschaffen werden,
Umsteigewege zwischen Trier Sid und dem Tarforster Plateau sollen
verklrzt werden. Eine Umgestaltung des Knotens an den Kaiserthermen
sollte in Verbindung mit dem Bau eines neuen Bahnhaltepunktes vor-
genommen werden.

Weitere optimierte Umsteigeknoten sollten am linken Moselufer im Zu-
sammenhang mit der Reaktivierung der Weststrecke in Pallien und am
Westbahnhof hergestellt werden. Darlber hinaus sollte geprift werden,
inwieweit an der Universitat ggf. eine zentrale Haltestelle fir alle Linien
hergestellt werden kdnnte.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.
Aufgrund des finanziellen Aufwands sind die MaBnahmen den Prioritaten 2
und 3 zugeordnet. Wesentliche betriebliche Verbesserungen sowie eine Ver-
besserung des OPNV-Erscheinungsbildes werden durch die Umgestaltung
des Bahnhofsumfeldes und den neuen Knoten Sldallee erzielt, diese MaB-
nahmen sollen daher mit der Prioritdt 2 umgesetzt werden. Die Um-
gestaltung des Porta-Nigra-Umfeldes als umfassende stadtebauliche MaB-
nahme erscheint dagegen erst in der Prioritatsstufe 3 realistisch.

012 Wegeleitsystem, dynamische Fahrgastinformation in der Altstadt

Zur Verbesserung der Prasenz des Busverkehrs in der Innenstadt sollte ein
Wegeleitsystem eingefihrt werden, das in der FuBgangerzone auf die
Busabfahrten hinweist. Vorbild sind die Zugange zu U-Bahn-Stationen, die
auffallig auf den Zugang zum OPNV hinweisen, auch wenn das eigentliche
Verkehrsmittel nicht zu sehen ist.

Uber Wegweiser, die auch in das touristische Leitsystem integriert werden
kénnen, sollte auf die nachstgelegenen Bushaltestellen hingewiesen
werden. An den Zugangen von der FuBgangerzone zu den Bushaltestellen
(z. B. an der JakobstraBe oder der KonstantinstraBe) kénnte eine dyna-
mische Fahrgastinformation die Abfahrten der nachsten Busse bereits im
Bereich der FuBgéngerzone anzeigen, so dass die Haltestellen gezielt
aufgesucht werden kénnen.

Der Ausbau der Leitsysteme soll bis 2025 kontinuierlich und mdglichst fl&-
chendeckend vorgenommen werden. Als Pilotprojekt wurde ein OPNV-
Wegeleitsystem fir die Altstadt in die Prioritatsstufe 1 Gbernommen.
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013 Modernisierung der Bushaltestellen

Zur Gewahrleistung einer sicheren und barrierefreien Nutzung der Buslinien
sollen die Haltestellen ziigig den aktuellen Standards angepasst werden.
Hierfir sollen folgende MaBnahmen mdglichst flachendeckend umgesetzt
werden:

e Aus Sicherheits- und Komfortgriinden soll nach Md&glichkeit eine Halte-
stellenbreite von 3,00 Metern nicht unterschritten werden, ggf. kann der
Gehweg im Haltestellenbereich durch die Unterbrechung von Parkstreifen
bis an die Fahrbahn vorgezogen werden (Haltestellenkaps).

e Die Hohe der Bordsteinkante soll flachendeckend fur einen héhengleichen
Einstieg in Niederflurfahrzeuge angepasst werden.

e Taktile Leitlinien an der Bordsteinkante zur Orientierung fir Blinde und
Sehbehinderte sollen Standard an allen Haltestellen sein.

e Haltestellen, die in hohem MaBe von Einsteigern genutzt werden sollen mit
Wartehallen und dynamischer Fahrgastinformation ausgestattet werden.

e Haltestellen sollen mit Lautsprechern fir Stdérungsinformationen aus-
gestattet werden. An wichtigen Haltestellen soll zudem eine Ansage der
nachsten Abfahrten, ggf. bei Bedarf auf Knopfdruck, vorgenommen werden.

e Eine angemessene Beleuchtung, insbesondere auch an weniger fre-
quentierten Haltestellen, erhdht die Sicherheit.

Eine Ubersicht zum Stand der Barrierefreiheit an Haltestellen und
Bahnhofen zeigt Anlage 7.2. Besonderer Handlungsbedarf besteht bei den
nachfragestarken Haltestellen in den engen StraBenrdumen der Kernstadt
und den angrenzenden Vierteln. Auch in den engen StraBenrdumen sollten
im Bereich der Haltestellen ausreichende Flachen fir wartende und ausstei-
gende Fahrgaste sowie Passanten zur Verfigung gestellt werden. Die
hochwertige Ausstattung der modernisierten Stadtbushaltestellen sollte auch
auf wichtige Haltestellen der Regionalbuslinien Gbertragen werden.

Der Ausbau der Haltestellen soll bis 2025 kontinuierlich und méglichst fla-
chendeckend vorgenommen werden. Es wird vorgeschlagen, kurzfristig ei-
nem Ausbauplan zu erarbeiten, dessen Reihenfolge sich am Handlungsbe-
darf aufgrund der Fahrgastzahl der Haltestellen und ggf. auftretenden Kon-
flikten zwischen Fahrgasten und Passanten orientiert. Die Erarbeitung eines
entsprechenden Ausbauplans wurde in die Prioritatsstufe 1 Gbernommen.

7.4.2 EinzelmaBnahmen Schienenverkehr

Der Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Nord
plant eine Ausweitung und bessere Abstimmung des Angebotes in der Re-
gion Trier.
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014 Regionalbahnkonzept — Ausbau der Hauptstrecke (Oststrecke)

Seit den 1990er Jahren bestehen Planungen zur Ausweitung der SPNV-
Bedienung in der Region Trier (Regionalbahnkonzept). Das Konzept sieht im
Wesentlichen eine Starkung der Verbindungen entlang der Mosel vor, um
Fahrten des Regionalverkehrs auf die Schiene zu verlagern.

Auf der Trierer Oststrecke Uber den Hauptbahnhof beinhaltet das
Regionalbahnkonzept folgende MaBnahmen:

e Durchbindung von Regionalbahnlinien Uber Trier Hbf hinaus,
¢ Verdichtung der Haltestellenabstédnde durch Schaffung neuer Haltepunkte.

Aus dem urspringlichen Konzept wurden die Durchbindung der RB-Linie
Perl — Trier — Wittlich sowie die Errichtung des neuen Haltepunktes Ehrang-
Ort umgesetzt. Zusatzlich erfolgten HaltepunktmaBnahmen in Konz und
Salmtal. Im Jahre 2005 wurde durch den Zweckverband SPNV-Nord eine
Fortschreibung des Regionalbahnkonzepts vorgelegt; daraufhin fasste der
Stadtrat am 14.12.2006 den Beschluss, die Umsetzung des Regionalbahn-
konzepts weiterhin als verkehrspolitisches Ziel zu verfolgen:

¢ Die Umsetzung des Regionalbahnkonzepts ist verkehrspolitisches Ziel der
Stadt Trier. Es wird damit angestrebt, den Anteil der Schiene am Gesamt-
verkehrsaufkommen in Trier zu erhGhen. Die Regionalbahn soll einen
wichtigen Baustein des zuklnftigen OPNV-Systems der Stadt bilden und
wird als solcher in der Gesamtverkehrsplanung berlcksichtigt.

An der Oststrecke sollen folgende Haltepunkte neu gebaut werden:

Haltepunkt Einzugsbereich
Ehrang-HafenstraBe II\E/Ik_l_rang—sud, Teile des Ha.fens.,_, Schulzentrum
ausheckerweg (hohe Prioritat)

Kaiserthermen Suadliche Innenstadt, Gartenfeld (hohe Prioritat)

Trier Nord Industriegebiet Trier Nord (hohe bis mittlere Prioritat)

Kiirenz AIt_—K_i]_r_enz, Nells Landchen, Gebiet St. Paulin (mittlere
Prioritat)

St. Matthias g:iohlfil%(:;:lrd, Weismark Nord, Heiligkreuz West (mittlere

St. Medard Feyen, Weismark Sid (niedrige Prioritat)

Tabelle 24: geplante Haltepunkte der Oststrecke

Die Herstellung der Haltepunkte erfolgt schrittweise. In der Rahmen-
vereinbarung zur Modernisierung und Qualitatsverbesserung von 75
Personenbahnhéfen des Landes Rheinland-Pfalz mit der DB Station &
Service AG sowie den beiden Zweckverbanden ist bis 2019 nur der Bau des
neuen Haltepunktes Ehrang-HafenstraBe genannt, so dass nur fir diesen
Haltepunkt von einer zeithahen Umsetzung auszugehen ist.
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In der Region sollen folgende Stationen bis 2019 modernisiert oder neu
gebaut werden:

e Bitburg-Erdorf, Fbéhren, Igel, Konz, Konz-Karthaus, Kyllburg, Schweich,
Wiltingen.

Mit dem Ausbau der Bahnhéfe Igel und Konz werden auBerdem Engpéasse
im Fahrbetrieb behoben.

Aufgrund der Bedeutung der Konzeptes flr die weitere Verbesserung des
Schienenverkehrs im Quell- / Ziel-Verkehr der Stadt Trier sollen die
MaBnahmen des Regionalbahnkonzeptes entsprechend dem Stadtrats-
beschluss zlgig umgesetzt werden. Besondere Prioritdt hat neben der
Station Ehrang-HafenstraBe die Station Kaiserthermen, die die sidliche
Innenstadt mit mehreren weiterflihrenden Schulen erschlieBt und eine
weitere Hauptverknipfung mit dem Busverkehr herstellen kénnte.

Aus Sicht der Stadt Trier soll der heutige 30-Minuten-Takt zwischen Wittlich,
Trier Hauptbahnhof und Konz (- Saarburg / - Perl / - Luxemburg) weiterhin
das Grundgerist des Regionalbahnkonzepts bilden. Fir eine optimale
Bedienung der neuen Haltepunkte sollen diese Linien als Durchmesserlinien
durch das Trierer Stadtgebiet geflihrt werden.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig enthalten.
Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sind aufgrund der Kosten
und der begrenzten Einflussméglichkeit der Stadt Trier unterschiedlichen
Prioritaten zugeordnet.

Fiar die GesamtmaBnahme Regionalbahnkonzept wird die Férderfahigkeit
nach dem Entflechtungsgesetz (ehemals GVFQG) geprift. Dies wiirde nach
dem aktuellen Stand eine Umsetzung bis 2018 voraussetzen, Ohne Bertck-
sichtigung dieser Foérderung wird im Umsetzungskonzept folgende Reihen-
folge beim Bau der neuen Haltepunkte als realistisch eingestuft:

= Ehrang HafenstraBe in der Prioritatsstufe 1,
= Trier Nord oder Kaiserthermen in der Prioritatsstufe 2,

= Alle tGbrigen Haltepunkte in der Prioritatsstufe 3 .

015 Regionalbahnkonzept Reaktivierung der Weststrecke

Die Weststrecke auf der linken Moselseite wird zur Zeit nur von Guterzligen
befahren. Teil des eine Reaktivierung dieser Strecke auch flr den
Personenverkehr. Der Planungsstand 2010 umfasst folgende MaBnahmen:

»= RB-Linie im Stundentakt zwischen Wittlich und Luxemburg.

= Prifung des Neubaus von Stationen in Biewer, Pallien, Trier West (,West-
bahnhof“), am Messepark, in Euren und Zewen.
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Die Bedienung der Westtrasse wird im aktuellen Fahrplankonzept** zu
Lasten der Direktverbindungen zum Hauptbahnhof umgesetzt: es soll dann
nur noch eine durchgehende RB-Verbindung pro Stunde von Wittlich zum
Trierer Hauptbahnhof angeboten werden, die zweite Verbindung verlauft ab
Ehrang — dort Anschluss nach Trier Hbf und Saarburg — Uber die
Westtrasse. Aus Sicht der Stadt Trier soll jedoch der 30-Minuten-Takt
zwischen Wittlich und Trier Hauptbahnhof beibehalten werden, ggf. Gber
eine Fliigelung der Ziige in Ehrang auf die Ost- und Weststrecke.*®

Neben dem Hauptbahnhof wird der Westbahnhof wieder eine wichtige
Bedeutung als innenstadtnaher Bahnhof erhalten. Die Entfernung zur
FuBgéangerzone betragt knapp 1.000 m, der Hauptmarkt ist rund 1.500 m
entfernt. Eine Anbindung an den Busverkehr erfolgt alle 10-Minuten mit der
Linie 1. Zur Steigerung der Akzeptanz des Westbahnhofs als zweitem Innen-
stadtbahnhof sollte die FuB- und Radverbindung Uber die Rémerbricke und
die Karl-Marx-StraBe aufgewertet werden. Eine Ausweitung des Bus-
angebotes Uber den Westbahnhof ist im Zusammenhang mit den weiteren
stadtebaulichen MaBnahmen in Trier West zu prufen.

Das Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstindig enthalten.
Fiar die GesamtmaBnahme Regionalbahnkonzept wird die Férderfahigkeit
nach dem Entflechtungsgesetz (ehemals GVFG) geprift. Dies wirde nach
dem aktuellen Stand eine Umsetzung bis 2018 voraussetzen, Eine
wirtschaftliche Reaktivierung der Weststrecke ist nach aktuellem Stand nur
bei einer Bedienung mehrerer Haltepunkte im Trierer Stadtgebiet méglich.
Diese sind Stand Januar 2013 Biewer, Pallien Fachhochschule, West-
bahnhof, Euren und Zewen.

2 Stand Juli 2010

® Im Fahrplanentwurf ,Variante 3" Stand August 2012 ist eine verbesserte Bedienung der
Weststrecke mit ebenfalls verbessertem Angebot auf der Oststrecke konzipiert. Eine Umsetzung
dieser Variante ist aus Sicht der Stadt Trier anzustreben.
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016 Liniennetz Region Trier im Rahmen des Rheinland-Pfalz-Taktes
2015

In der zweiten Stufe des Rheinland-Pfalz-Taktes werden ein RE-Konzept
umgesetzt und Anpassungen bei den Regionalbahnlinien vorgenommen.

Fir die Region Trier sind folgende Linien geplant:**

Zugkategorie Strecke Takt
RegionalExpress |Koblenz — Trier — Luxemburg /|60 Minuten (auBer
Saarbriicken (- Mannheim) Saarbriicken — Mannheim)
RegionalExpress | Trier — Kéln Einzelne Fahrten
RegionalBahn Wittlich — Trier Hbf — Luxemburg |60 Minuten
RegionalBahn Wittlich - Trier West -|60 Minuten
Luxemburg
RegionalBahn Trier-Ehrang — Saarbriicken 60 Minuten
RegionalBahn Trier Hbf — Perl (-Thionville) 60 Minuten

Tabelle 25: Linien im Rheinland-Pfalz-Takt 2015

Far Trier Hauptbahnhof ist die Umsetzung eines Taktknotens zur Minute 30
auf der Grundlage des RegionalExpress-Netzes Rheinland-Pfalz / Saarland
geplant. Abgestimmte Anschlisse mit kurzen Wartezeiten sollen ins-
besondere hergestellt werden zwischen der RE-Linie Koblenz — Saar-
bricken / Luxemburg und der RB-Linie Trier — KéIn.

Mit der MaBnahme andern sich die Fahrzeiten der Zlge in Trier Hof und den
anderen Stationen im Stadtgebiet. Die Fahrzeiten der Buslinien — ins-
besondere im Sternverkehr — miissen entsprechend angepasst werden.

Umsetzung und Finanzierung dieser MaBnahmen liegen beim ZV SPNV-
Nord. Geplant ist eine Betriebsaufnahme im Dezember 2014 bzw. fir die
Linie Uber die Weststrecke nach der Reaktivierung dieser Verbindung ab
2018.

Durch das Liniennetz 2015 mit seiner starken Ausrichtung auf den Verkehr
nach Luxemburg und die Reaktivierung der Weststrecke darf aus Sicht der
Stadt Trier die zlgige Umsetzung des Regionalbahnkonzepts mit den
zusétzlichen Haltepunkten an der Oststrecke nicht in den Hintergrund ge-
raten. FUr den weiterhin wachsenden Quell- / Ziel-Verkehr der Stadt Trier

* Im Fahrplanentwurf ,Variante 3“ Stand August 2012 ist eine verbesserte Bedienung der Oststrecke

konzipiert. Eine Umsetzung dieser Variante ist aus Sicht der Stadt Trier anzustreben.
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sind attraktive SPNV-Angebote als Alternative zur Pkw-Nutzung
erforderlich.*®

Die MaBnahme wird nach der Zeitplanung des Landes Rheinland-Pfalz
umgesetzt.

7.4.3 Sonstige MaBnahmen
017: Fahrzeuge, Energieversorgung und Emissionen

FiOr die Linien des Stadtverkehrs sind selbstverstédndlich auch zukinftig
Niederflurfahrzeuge zu beschaffen. Neue Fahrzeuge sollen wie bereits
Ublich jeweils die aktuellsten Abgasnormen erfullen. Der Einsatz alternativer
Kraftstoffe (Biodiesel, Gas) bzw. elekirischer Betrieb soll geprift und ge
fordert werden.

Auf Grund der Topographie im Stadtgebiet und dem dichten Busangebot auf
den steigungsreichen Strecken zum Tarforster Plateau soll insbesondere
das Potenzial eines elektrischen Betriebes bzw. der Hybridbustechnik ge-
pruft werden.

Zur Gewabhrleistung der Plnktlichkeit sind ausreichende Kapazitdten und ein
zugiger Fahrgastfluss in den Fahrzeugen sind gewahrleisten. Insbesondere
sollen ausreichende Stellflachen flr Rollstiihle und Kinderwagen — auch zu
den Hauptverkehrszeiten — bereitgestellt werden. Fir die Fahrradmitnahme
sollen geeignete Flachen bereitgestellt werden. Ein- und Aussteigevorgange
sollen in Abhangigkeit vom Fahrgastaufkommen optimiert werden (z. B.
verbesserte Bedienung der Rollstuhlrampen).

Die Fahrgastinformationen im Fahrzeug sollen im Stadt- und Regional-
verkehr auch zukinftig dem jeweiligen Stand der Technik angepasst werden
(z. B. automatische Haltestellendurchsagen, Echtzeit-Fahrplaninformationen
von Anschlussverbindungen).

Die Modernisierung der Fahrzeugflotte soll bis 2025 bedarfsgerecht und
kontinuierlich vorgenommen werden.

018: Tarif und Tarifinformation

Angesichts des demographischen Wandels sinkt der Schilerverkehr, womit
eine wesentliche Grundlage der OPNV-Finanzierung in der Region Trier
wegbricht. Zur Kompensation dieser Rickgénge ist es erforderlich, weitere
Nachfrage von wahlfreien Personen zu bekommen.

** Nach dem Fahrplanentwurf ,Variante 3“ Stand August 2012 ist eine fiir die Stadt Trier attraktive
Bedienung im Schienenverkehr geplant. Aus Sicht der Stadt Trier ist eine weitere Ausarbeitung
und Umsetzung dieser Konzeption anstelle der friiheren Planungen vorzunehmen.
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Neben den o. g. MaBnahmen beim Angebot sollten MaBnahmen ergriffen
werden, das heutige Tarifsystem zu vereinfachen. Das Beispiel der Semes-
tertickets flr Studierende zeigt, dass mit guten Tarifangeboten eine betracht-
liche Nachfrage erzielt werden kann.

Wesentliches Ziel sollte es sein, eine hohe Kundenbindung Uber Zeitkarten
zu erreichen und die Ermittlung des Fahrpreises so einfach wie mdglich zu
gestalten. Das Jobticket soll durch geeignete Initiativen starker verbreitet
werden. Eine Reduzierung der Anzahl der Tarifzonen sollte geprift werden.

Bei den Tarifinformationen missen die glnstigen Angebote im Vordergrund
stehen. Die auch im VRT verwendete typische Tabelle der Angebote nennt
an erster Stelle das nicht erm&Bigte EinzelTicket, das flr potenzielle
Neukunden eher abschreckend wirk.

Starker beworben werden sollten:

= Die Vorteile von Zeitkarten, um Kunden langfristig zu binden. Eine
Ubertragbare Zeitkarte mit Mithahmemdglichkeiten sollte so selbst-
verstandlich zu einem Haushalt gehéren wie der Pkw.

= nach dem Vorbild der Werbeaktion der Stadtwerke flr das 4-Fahrten-Ticket
sollten insbesondere ErmaBigungsangebote fir Gelegenheitsnutzer be-
worben werden, um darzustellen, dass der ermaBigte Fahrschein mit ge-
ringem Aufwand zum ,Standardfahrschein® werden kann. Mit geeigneten
Aktionen kdénnte z. B. die VRT-SparKarte starker verbreitet werden.

Die Weiterentwicklung des Tarifs soll in Verbindung mit der MaBnahme O19
bis 2025 kontinuierlich vorgenommen werden.

019: OPNV-Finanzierung

Es ist zur Zeit davon auszugehen, dass der heutige eigenwirtschaftliche Be-
trieb des Busverkehrs zukilinftig nicht mehr aufrecht erhalten werden kann.
Bereits fUr die Beibehaltung des heutigen Preis-Leistungs-Verhaltnisses wird
eine Anderung der OPNV-Finanzierung notwendig sein.

Zum einen wird fir attraktiven OPNV zukiinftig auch in der Region Trier ein
Zuschuss seitens der Gebietskérperschaften erforderlich sein, zum anderen
sollten weitere Mdglichkeiten der OPNV-Finanzierung erschlossen werden.
Nach dem Vorbild des Semestertickets sollten insbesondere weitere Tarif-
angebote nach dem Solidarprinzip geprift werden (z. B. weitere Kombi-
Tickets bei Veranstaltungen, Tourismusabgabe mit Berechtigung zur OPNV-
Nutzung).

Ein weiteres starkes Ansteigen der Tarife — insbesondere ohne Verbes-
serungen des OPNV-Angebotes bzw. in Verbindung mit einer Reduzierung
des Angebotes — steht den Zielen des Mobilitatskonzeptes 2025 entgegen,
da mit einem starken Rickgang der OPNV-Nutzung durch wahlfreie Fahr-
gaste zu rechnen ist.
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Die Entwicklung geeigneter Strategien und MaBnahmen zur OPNV-Finan-
zierung sowie zur ErschlieBung neuer Fahrgastgruppen sind Schliissel-
maBnahmen mit der Prioritat 1 im Umsetzungskonzept 2025. Auf Grund des
hohen Handlungsbedarfes wurden bereits Vertragsverhandlungen mit dem
VRT zu grundlegenden Strukturverdnderungen aufgenommen.

O 20: Fahrplaninformation

Digitale Medien haben die M&glichkeit zur Information wesentlich veréandert.
Das klassische Fahrplanbuch wurde weitgehend ersetzt durch Echtzeit-
informationen, die Uber den aktuellen Betriebsablauf informieren. In Kunden-
befragungen werden Echtzeitinformationen regelmaBig als wichtigstes
Informations- und Marketinginstrument genannt, insbesondere dynamische
Fahrgastinformationen an den Haltestellen, die auch Fahrgasten zu Gute
kommen, die keinen Zugang zum Internet haben.

Die bereits umgesetzte Ausstattung von Haltestellen mit dynamischer
Fahrgastinformation soll weiter fortgesetzt werden.

Weitere Einsatzbereiche von Echtzeitinformationen sind
* Anschlussinformationen im Fahrzeug

= Abfahrtsinformationen an wichtigen Punkten im Stadtgebiet, z. B. am
Hauptmarkt oder in Gebduden mit vielen Besuchern (Theater,
Einkaufszentren o. &.)

In Verbindung mit der Wegweisung zu den Bushaltestellen (MaBnahme
012) kann damit die Prédsenz des Busverkehrs im Stadtbild verstarkt
werden.

Auch in der klassischen Fahrplaninformation kénnen weitere Angaben die
Information verbessern. Hierzu zahlt u. a.

= Die Kennzeichnung von Fahrten mit Anschluss zu anderen Linien (z. B.
Linie17 in Ehrang),

= Der Hinweis auf Linienwechsel einzelner Fahrzeuge.

Der Ausbau der Fahrplaninformation soll bis 2025 kontinuierlich
vorgenommen werden.
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8 StraBennetz / Kfz-Verkehr

Der Konzeptbaustein StraBennetz / Kfz-Verkehr ist ein zentraler Baustein
des Mobilitatskonzeptes, da hier die zuklnftige Entwicklung des Haupt-
straBennetzes festgelegt wird. Damit ist dieser Baustein nicht nur flr den
Kfz-Verkehr, sondern flr alle Verkehrsarten, die den StraBenraum nutzen,
von Bedeutung. Die Analyse des StraBennetzes bildet im Wesentlichen den
Stand 2007 ab, Verkehrsmengen wurden fir 2011 / 2012 fortgeschrieben.

8.1 Einflihrung

Das StraBennetz stellt die Grundvoraussetzung der Mobilitat in Trier fir alle
Verkehrsarten dar. FlOr das Mobilitdtskonzept Trier 2025 erfolgt eine
Gliederung des insgesamt rund 430 km umfassenden StraBennetzes im
Stadtgebiet nach Netzfunktionskategorien.

Das klassifizierte StraBennetz der Autobahnen, Bundes- und LandesstraBen
ist in Bild 8.1 dargestellt und umfasst folgende Strecken:

Grenze Mesenich (Anschluss A1 Luxemburg) — Trier Biewerbachtalbriicke
(Ubergang B 52)

Trier Verteilerkreis — Dreieck Moseltal (Anschluss A 1 Saarbriicken —
A 602
Koblenz)

Grenze Igel (Anschluss N1 Luxemburg) — Trier Verteilerkreis (Anschluss
B49 | As02)

B 51 Kéln — Bitburg — Trier — Saarburg — Saarbriicken
B 52 | Trier Biewerbachtalbriicke (Ubergang A 64) — Hermeskeil
B 53 | Trier Pallien (B 51) — Bernkastel-Kues (B 49)

B 268 | Trier-Feyen (B 51) — Zerf — Saarbriicken (A1)

B 422 | Trier-Ehrang — Kordel — Helenenberg (B 51)

L 46 | Trier-Quint — Spangdahlem (A 60)

L 47 | Trier-Ehrang — Trier-Quint — Schweich

L 143 | Trier — Trier-Filsch — Pluwig — Zerf

L 144 | Trier-Nord — Trier-Filsch

L 145 | Trier — Trier-Ruwer — Schweich

L 149 | Trier-Ruwer — Waldrach — Thomm (B 52)

A 64

Tabelle 26: Klassifiziertes StraBennetz der Stadt Trier

Kleinere grenziberschreitende Verbindungen sind als KreisstraBen klassifi-
ziert.
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Die Netzfunktionskategorien orientieren sich an den Verbindungs-
funktionsstufen der RAS-N*® sowie der verkehrlichen und stadtraumlichen
Bedeutung der StraBen. Je hdher die Netzfunktionskategorie, umso gréBer
ist die Bedeutung der StraBe fir den Kfz-Verkehr. Dagegen nehmen in den
niedrigeren Kategorien die Anforderungen der nichtmotorisierten Verkehrs-
arten, der Randnutzungen sowie des Aufenthalts an die Gestaltung der
StraBenraume zu.

Netzfunktionskategorie = Beschreibung Léange im

Stadtgebiet

1 | Autobahnen Uberregionale Verbindungen im 14 km
BundesfernstraBennetz; dem Kfz-
Verkehr vorbehalten

2 |HauptverkehrsstraBen |Hauptachsen der Stadt; Aufnahme des 122 km
Uberwiegenden Teils des Kfz- (71 inner-/
Verkehrs; vielfach Teil des klassifizie- 51
rten Netzes (Bundes- und Landes-
straBen); Stadtteilverbindungen und
Anbindung der Stadt an das
Ubergeordnete StraBennetz. Im
stadtischen Raum gleichzeitig aber
auch haufig HaupterschlieBungs-
achsen flr die durchfahrenen
Stadtteile mit Versorgungs- und
Wohnfunktionen.

3 | HaupterschlieBungs- | Anbindung der Quartiere an das 62 km
straBBen HauptverkehrsstraBennetz; vielfach
zentrale Funktionen der Versorgung in-
nerhalb der Ortsteile und auch Wohn-
funktionen; hoher Bedeutung firr das
Gesamtnetz, allerdings mit geringeren
Anteilen des Durchgangsverkehrs.

auBerorts)

4 |AnliegerstraBBen FeinerschlieBung der Quartiere; 228 km
Uberwiegende Wohn- und
Aufenthaltsfunktion.

5 | Sonstige StraBen Innerstédtische StraBen besonderer 4 km
Zweckbestimmung, bestimmten
Verkehrsarten vorbehalten
(FuBgangerzonen, Bustrassen etc.)

Gesamt 430 km

Tabelle 27: Netzfunktionskategorien des Trierer StraBennetzes

* FGSV (Hrsg.): Richtlinien fur die Anlage von StraBen — Leitfaden fiir die Funktionale Gliederung
des StraBennetzes, 1998; seit 2009 ersetzt durch die Richtlinien fur Integrierte Netzgestaltung,
2008
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Abbildung 11: Anteile der StraBentypen am Gesamtnetz im Stadtgebiet

Die funktionale Gliederung des StraBennetzes im Lageplan zeigt Bild 8.2.
HauptverkehrsstraBen spielen eine besondere Rolle im stadtischen
Verkehrssystem. Sie nehmen den Uberwiegenden Teil des Kfz-Verkehrs auf
und sind auch haufig die Ortsdurchfahrten von Bundes- und LandesstraBBen.
Sie verbinden die Stadtteile untereinander und stellen die Anbindung der
Stadt an das Ubergeordnete StraBennetz dar. Gleichzeitig sind sie aber auch
haufig HaupterschlieBungsachsen fir die durchfahrenen Stadtteile und
nehmen Versorgungs- und Wohnfunktionen ein. Weiterhin sind die Haupt-
verkehrsstraBen nicht nur Hauptachsen fir den Kfz-Verkehr, sondern auch
fr den 6ffentlichen Nahverkehr sowie fir den Rad- und FuBverkehr.

Die HaupterschlieBungsrichtung des Trierer StraBennetzes verlauft in der
Talstadt parallel zur Mosel. Im Stadtzentrum laufen alle Hauptverkehrs-
straBen auf den Alleenring zu, der damit Rlckgrat der ErschlieBung der
Innenstadt ist. Die Anbindung der Hbhenstadtiteile bzw. des angrenzenden
Umlands auf beiden Moselseiten erfolgt von den Hauptachsen im Talbereich
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aus; aufgrund der Topographie sind diese Anbindungen jedoch auf wenige
Achsen (vornehmlich in den Bachtalern) beschrankt, was zu einer hohen
Stérungsanfalligkeit des StraBennetzes fihrt.

HaupterschlieBungs- und SammelstraBen stellen die Anbindung der
Quartiere an das HauptverkehrsstraBennetz dar, Ubernehmen darlber
hinaus aber auch vielfach zentrale Funktionen der Versorgung innerhalb der
Ortsteile und auch Wohnfunktionen. AnliegerstraBen gewahrleisten die
FeinerschlieBung der Quartiere und Gbernehmen im Wesentlichen Wohn-
und Aufenthaltsfunktion.

8.2 Bewertung des StraBennetzes

Die Méangel- und Konfliktanalyse fiir das StraBennetz erfolgt anhand der
Kriterien

e Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen,

e Verkehrssicherheit,

e Verbindungsqualitat,

e Stadtvertraglichkeit der Verkehrsbelastungen und
e StraBenraumgestalt.

Far die verschiedenen Kriterien erfolgte eine Bewertung anhand der
Bestandsanalyse vor Ort, der vorhandenen Verkehrsbelastungen sowie der
Umfeldnutzungen. Bei der Mangel- und Konfliktanalyse lag der Schwerpunkt
auf den Kklassifizierten StraBen (Autobahnen, Bundes-, Landes- und
KreisstraBen) sowie den Hauptverkehrs- und HaupterschlieBungsstraBen.
AnliegerstraBen, land- und forstwirtschaftliche Wege sowie Bereiche mit
besonderer Zweckbestimmung (z.B. FuBgangerbereiche) wurden in diesem
Fall ausgeklammert, da dort die (Kfz-) Verkehrsfunktion nachrangig ist und
diese im Regelfall nur der GebietserschlieBung dienen. Aussagen zu diesem
StraBennetz enthalten u. a. die Stadtteilrahmenplane. Die wichtigsten
Handlungsfelder beim Kfz-Verkehr zeigt Bild 8.3.

8.2.1 Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen

Die Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes ist bestimmt durch die Strecken-
leistungsfahigkeit sowie die Leistungsféhigkeit der Knoten. Die Strecken-
leistungsfahigkeit einer zweistreifigen HauptverkehrsstraBe kann Uber-
schlagig mit ca. 25.000 Kfz / Tag angesetzt werden; eine vierstreifige Haupt-
verkehrsstraBe kann ca. 50.000 Kfz / Tag leistungsfahig abwickeln. MafB-
geblich fir die Leistungsfahigkeit im stadtischen StraBennetz ist jedoch we-
niger die freie Strecke (Fahrstreifenanzahl) als die Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte. Diese ist abhangig von der Art- und GréBe des Knoten-
punktes, der Kapazitat in den Zufahrten sowie den Grlinzeiten.
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Das Trierer HauptverkehrsstraBennetz ist hoch belastet. Insbesondere die
vierstreifigen StraBen sind zwar im Wesentlichen den Verkehrsbelastungen
entsprechend ausgebaut, bereits an durchschnittlichen Werktagen wird
jedoch oftmals die Grenze der StraBenkapazitat erreicht.

Vierstreifig ausgebaut sind im angebauten StraBennetz:

rechte MoseluferstraBe (ca. 37.000 - 54.000 Kfz / 24 h),

Nordallee 6stlich der Porta Nigra (Theodor-Heuss-Allee / ChristophstraBe)
(ca. 21.000 - 25.000 Kfz / 24 h),

LindenstraBe / AusoniusstraBe (zusammen ca. 32.000 Kfz / 24 h),
Ostallee / BalduinstraBe / Weimarer Allee (ca. 28.000 - 37.000 Kfz / 24 h)
Sldallee / KaiserstraBe (ca. 28.000 —33.000 Kfz / 24 h)
Konrad-Adenauer-Bricke (ca. 42.000 Kfz / 24 h),

Luxemburger StraBe zwischen Konrad-Adenauer-Briicke und Niederkircher
StraBe (ca. 20.000 - 35.000 Kfz / 24 h).

Die héchste Querschnittsbelastung hat die rechte MoseluferstraBe an den
Brickenképfen von Kaiser-Wilhelm-Briicke und Rémerbricke:

Abschnitt LindenstraBe — Kaiser-Wilhelm-Bricke (ca. 51.000 Kfz / 24 h),
Abschnitt Kaiser-Wilhelm-Brlicke — AusoniusstraBe (ca. 54.000 Kfz / 24 h),
Abschnitt KaiserstraBe — Stidallee (ca. 48.000 Kfz / 24 h).

Hochbelastete zweistreifige StraBen (liber 20.000 Kfz / 24 h) sind:

Kaiser-Wilhelm-Briicke (ca. 28.000 Kfz / 24 h)

Schéndorfer StraBBe / In der Reichsabtei / RoonstraBBe / BismarckstraBe (ca.
23.000 - 26.000 Kfz / h),

Kélner StraBe (ca. 23.000 Kfz / 24 h),

Im Aveler Tal (ca. 21.000 Kfz / 24 h),

Olewiger StraBe (ca. 24.000 Kfz / 24 h),
Bitburger StraBe (ca. 28.000 Kfz / 24 h),

Bonner StraBe (ca. 20.000 Kfz / 24 h),

Metzer Allee / Spitzmihle (ca. 22.000 Kfz / 24 h).

Insbesondere an Knotenpunkten mehrerer hochbelasteter Hauptverkehrs-
straBen wird die Kapazitatsgrenze in den Spitzenstunden haufig regelmaBig
erreicht.
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Folgende Knotenpunkte sind in den Spitzenstunden stauanfallig:
® Bruckenkodpfe der Kaiser-Wilhelm-Brlcke,
e Porta-Nigra-Platz,
e Brlckenkopfe der Romerbricke,
* MoseluferstraBe / Stidallee,
e Balduinsbrunnen,
e Wasserweg / Franz-Georg-StraBe / Schéndorfer StraBBe
e Anschlussstelle Verteilerkreis Trier Nord,
e Luxemburger StraBe im Bereich EisenbahnstraBe.

Die hohen Auslastungsgrade flihren in den Spitzenstunden zu einer
deutlichen Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs und Rulckstaus auf den
zufiihrenden Strecken, welche sich teilweise wiederum auf die Leistungs-
fahigkeit angrenzender Knoten auswirken, da bei Rlckstau in den abflh-
renden Strecken nicht die volle Kapazitat abgewickelt werden kann.

Bereits kleine Stérungen im Verkehrsablauf kénnen im hochbelasteten
StraBennetz die Verkehrsprobleme verstarken, z. B.

¢ nicht ausreichende Grilinzeiten flr einzelne Strome,

e ungleiche Verteilung der Fahrzeuge auf den Aufstellstreifen, so dass
Griinzeiten nicht optimal genutzt werden (z. B. Rampe der Kaiser-Wilhelm
Bricke in Richtung Martinsufer),

¢ nicht aufeinander abgestimmte Knotenpunkte,

e verzogertes Anfahren an Knotenpunkten,

e Einfahrt von Fahrzeugen in zugestaute Knotenpunkte,
e Parksuchverkehr,

e Uberlagerungen mehrerer Effekte, z. B. hohes Kfz-Verkehrsaufkommen,
dichter Busverkehr und aus Pkw aussteigende Schuler in der Olewiger
StraBe,

Durch die hohe Auslastung des StraBennetzes fiihren Stérungen im
Verkehrsablauf oder zusatzliches Verkehrsaufkommen, z. B. bei Veranstal-
tungen, bereits heute zu Uberlastungen im HauptverkehrsstraBennetz. Das
prognostizierte weitere Anwachsen insbesondere des Quell-/Ziel-Verkehrs
bis 2025 wird diese Problematik weiter verschéarfen. Bereits heute sind Aus-
weichfahrten von den HauptverkehrsstraBen in das nachgeordnete Stra-
Bennetz zu beobachten.

Das StraBennetz der Altstadt hat durch den Parksuchverkehr ein hohes
Verkehrsautfkommen. An Tagen mit Spitzenaufkommen treten regelméaBig
Uberlastungen im StraBennetz der Altstadt auf.
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8.2.2 Verbindungsqualitat

Die Hauptrelationen des Kfz-Verkehrs verlaufen radial auf die Innenstadt zu
oder (im Durchgangsverkehr) parallel zum Moseltal, so dass diese Uber das
im Wesentlichen parallel zur Mosel verlaufende HauptstraBennetz direkt
gefuhrt werden kénnen.

Stadtraumlich und funktional lassen sich folgende StraBen unterscheiden:

StraBen entlang des Moseltals

Hauptrichtung des StraBennetzes ist die Nord-Sid-Richtung entlang des
Moseltals. Hauptachse ist die MoseluferstraBe A 602 / B 49 / B 51. Sie er-
schlieBt die Langsachse des Stadtgebietes auf der rechten Moselseite.
Obwohl diese StraBe teilweise den Charakter einer anbaufreien StraBe hat,
ist sie eher eine stadtische StraBe als eine ,Stadtautobahn®. Auch die
Knotenpunkte mit anderen HauptverkehrsstraBen sind nur in wenigen Féllen
planfrei ausgefthrt. Damit unterscheidet sich die MoseluferstraBe von
anderen Hauptachsen wie der A 620 in Saarbrlicken oder der B 9 in Kob-
lenz. Problematisch ist an mehreren Stellen die unmittelbare Nahe zu Wohn-
gebieten. Erganzt wird die MoseluferstraBe durch eine parallel verlaufende
Verbindung auf der linken Moselseite sowie eine zweite Nord-Sid-
Verbindung auf der rechten Moselseite zwischen Ruwer und Kaiserthermen
(L145).

Die StraBen entlang des Moseltals sind die Hauptanbindung an das Uber-
Ortliche StraBennetz (A1, B51 Saartal). Als Teil des BundesfernstraBen-
netzes sind sie auch mit Durchgangsverkehr belastet, insbesondere die
rechte MoseluferstraBe. Die rechte MoseluferstraBe sowie die L145 bilden
im Bereich der Altstadt Teile des Alleenrings.

Aus Richtung Norden kdnnen die B 49 und die L 145 als Zufahrten in die
Innenstadt genutzt werden. Eine Fortsetzung der L 145 nach Siden gibt es
bis Heiligkreuz Uber die Metzer Allee, eine direkte Weiterflhrung in
Richtung MoseluferstraBe gibt es nicht.

Sinnvolle Erganzungen im Nord-Siid-StraBennetz des Moseltals waren:

e zusatzliche Anschlussstellen an die A 602 fir Ruwer und das
Industriegebiet Nord,

e eine Verbindung zwischen der L 145 und der B 51 / B 268 zur Entlastung
von Sudallee und Pacelliufer,

e eine direkte Verbindung vom Saartal zur A 64 als Westumfahrung des
Stadtgebietes.
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Querungen des Moseltals

Innerhalb des Stadtgebietes kann die Mosel auf vier StraBenbriicken
gequert werden.

Die Ehranger Brlicke bildet eine Nordtangente im Zuge der B 52. Sie ver-
knlpft die beiden MoseluferstraBen im nérdlichen Stadtgebiet. Gleichzeitig
ist sie Teil der Fernverbindung Luxemburg — A1 und Nordumfahrung der
Stadt Trier fUr den regionalen Kfz-Verkehr. Durch die Blndelung dieser
Funktionen ist die Bricke hochbelastet, der Ausbau der Bricke und ihrer
Zufahrten entspricht abschnittsweise bisher nicht ihrer Funktion als
autobahn&hnliche Verbindung.

Die historischen Moselbriicken in der Kernstadt bilden mit den anschlie-
Benden StraBen entlang des Alleenrings innerstadtische Verknlpfungen
zwischen den Nord-Sid-Verbindungen Sie stellen insbesondere aufgrund
der Knotenpunkte an den Briickenkdépfen Engpasse flr den Kfz-Verkehr dar.
Am dstlichen Brickenkopf der Rémerbricke sind nicht alle Fahrbeziehungen
moglich. Die Kaiser-Wilhelm-Bricke ist neben den MoseluferstraBen die
wichtigste Zufahrt zur Innenstadt und entsprechend hoch belastet.

Die Konrad-Adenauer-Briicke verknipft als Stdtangente die beiden Mosel-
uferstraBen. Uber AulstraBe und StraBburger Allee ist auch ein Anschluss an
die Ostliche Nord-Sid-Verbindung unter Umfahrung von rechter Mosel-
uferstraBe und Sildallee méglich. Auf dieser Verbindung bilden jedoch die
Aulbricke und der Knotenpunkt AulstraBBe / ArnulfstraBe / Auf der Weismark
Engpéasse.

Durch die eher geringe Dichte an Moselbriicken und die teilweise umwegige
Fihrung der Talquerungen sind auf verschiedenen Verbindungen gréBere
Umwegfahrten erforderlich. Dabei muss oft der Alleenring mit seinen hoch
belasteten Knotenpunkten befahren werden, obwohl Quelle und Ziel der
Fahrten auBerhalb der Innenstadt liegen.

Sinnvolle Netzergdnzungen zur Querung des Moseltals wéren daher

¢ FEine innenstadtnahe Nordtangente zwischen der Bitburger StraBe, der B 53,
Trier Nord und dem Aveler Tal,

e eine Verlangerung der Sidtangente in Richtung Olewiger Tal zur
Umfahrung von Sidallee und Olewiger StraBe,

e cine Moselbriicke zwischen Konz bzw. dem Saartal und der B 49 mit
Weiterfihrung zur A 64
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ErschlieBung der Altstadt

Die Altstadt wird vollstdndig von einem StraBenring umschlossen. Neben
dem Abschnitt der MoseluferstraBe zwischen Kaiser-Wilhelm-Brlicke und
Rémerbricke zahlen hierzu die im 19. Jahrhundert entstandenen Alleen
ndrdlich, dstlich und sldlich der Altstadt. Der StraBenring bildet den inner-
stadtischen Verteiler zwischen den zulaufenden StraBen und den Erschlie-
BungsstraBen der Altstadt. Uber eine Vielzahl an Knotenpunkten kénnen
Ziele in der Altstadt auf kurzem Wege vom Alleenring aus erreicht werden.

Die Altstadt ist hervorragend mit dem Pkw erreichbar. Im Abstand von 100-
300 m zur FuBgangerzonen verlaufen mit Innenstadt Westtrasse und Ost-
trasse die wichtigsten ErschlieBungsstraBen der Altstadt. Parkierungsan-
lagen und Parkstéande im o&ffentlichen StraBenraum sind in der Regel we-
niger als 100 m von der FuBgéngerzone und anderen wichtigen Zielen ent-
fernt, zwischen Parkierungsanlagen und FuBgangerzone muss in der Regel
keine StraBe Uberquert werden. Ebenso befinden sich mehrere Parkplatze
sowie Stellplatze im StraBenraum in unmittelbarer Nahe zur FuBgangerzone.

Grundprinzip der ErschlieBung fir den Kfz-Verkehr sind schleifenférmige
ErschlieBungssysteme. Darliber ermdglicht das StraBennetz eine Durch-
fahrten in Nord-Sid-Richtung vom Simeonstiftsplatz in Richtung Hinden-
burgstraBe, eine Durchfahrt in der Gegenrichtung ist nicht mdglich. Eine
Querung der in Nord-Sud-Richtung verlaufenden FuBgéngerzone ist eben-
falls nicht mdglich.

Die ParkraumerschlieBung Uber schleifenférmige ErschlieBungssysteme ist
ein gangiges Vorgehen um Durchgangsverkehr von den oftmals schmalen
StraBen der Stadtkerne heraus zu halten. Es besteht daher kein Handlungs-
bedarf im ErschlieBungssystem.

VerbindungsstraBen zu den Héhen

Neben den Zufahrten Uber das Moseltal kann die Stadt Trier direkt von den
Hohenzlgen der Eifel und des Hunsrlck erreicht werden. Bedingt durch die
Topographie verlaufen diese ZufahrtsstraBBen kurvenreich am Hang bzw. in
engen Bachtalern. Die Verbindungen in Richtung Hunsrick dienen zudem
der ErschlieBung der Stadtteile auf dem Tarforster Plateau.

Stauanfallig sind insbesondere die Anschliisse der TalstraBen an das
sonstige HauptverkehrsstraBennetz an den Brlckenképfen der Kaiser-
Wilhelm-Briicke sowie an den Knotenpunkten Wasserweg / Schéndorfer
StraBe / Franz-Georg-StraBe und Kaiserthermen.
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Zur Verbesserung der Anschlisse der VerbindungsstraBen sollten die
VerknlUpfungen mit den Nord-Siid-StraBBen verbessert werden:

e Anschluss des Aveler Tals an die Nord-Sid-Verbindungen, ggf. in Verbin-
dung mit der Umsetzung einer Nordtangente in Trier Nord,

e Direkter Anschluss des Olewiger Tals an die MoseluferstraBe und die
Konrad-Adenauer-Bricke,

® Anschluss der Bitburger StraBBe an die MoseluferstraB3en.

Tangentialverbindungen

Tangentialverbindungen unter Umgehung der Kernstadt sind neben den
Moselbrlicken nur in wenigen Fallen vorhanden. Hierzu zahlen:

e Gustav-Heinemann-Strale,
e StraBburger Allee.

Durch die Topographie bedingt entstehen Umwegfahrten - jedoch mit eher
geringer Nachfrage - zwischen den auf den Héhenrlicken liegenden Stadt-
teilen (z.B. Mariahof — Kernscheid, Mariahof — Weismark).

8.2.3 Verkehrssicherheit

Das Verkehrsunfallgeschehen in Trier wird von der aus Polizei, StraBen-
verkehrsamt, Tiefbauamt, Stadtplanungsamt und Landesbetrieb Mobilitat ge-
bildeten Unfallkommission beobachtet. Die Arbeit der Unfallkommission
besteht darin, Unfallhdufungsstellen im StraBennetz zu identifizieren und
Lésungsmdglichkeiten zu deren Behebung zu finden. Als aktive
Unfallhdufungsstelle werden Stellen im StraBennetz bezeichnet, an denen
sich im Kalenderjahr mindestens flnf gleichartige Unfalle ereignet haben.
Als inaktive Unfallhdufungsstellen gelten solche, die innerhalb der vergange-
nen drei Jahre mindestens in einem Jahr aktiv waren, im laufenden Jahr
jedoch nicht (mehr).

Bei der Auswertung der Berichte der Unfallkommission ist auffallig, dass die
aktiven Unfallhdufungsstellen der Jahre 2004 bis 2006 Uberwiegend im
Bereich der hoch belasteten HauptverkehrsstraBen liegen. Dies betrifft vor
allem die UferstraBen, den Alleenring, die Luxemburger StraBe sowie die
L 144 in Verbindung zwischen Trier-Nord und den Hohenstadtteilen. Eine
besondere Haufung ist rings um den Verteilerkreis Nord festzustellen. Es ist
also offensichtlich, dass ein Zusammenhang zwischen der Starke der Ver-
kehrsbelastung und der Unfallhdufung besteht. Eine Auswertung der Unfall-
steckkarten der Jahre 2008-2010 zeigt ein vergleichbares Bild.
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8.2.4 Umfeldvertraglichkeit der Verkehrsbelastungen

Zur ldentifikation von Konflikten zwischen Umfeldnutzung und Verkehrs-
belastung wurde insbesondere die Vertraglichkeit von Verkehrsbelastungen
beurteilt. Dies kann anhand der Anspriiche der Randnutzung, der Intensitat
der StraBenraumnutzung durch FuBgéanger und Radfahrer sowie des
Erscheinungsbilds der StraBe geschehen.

Kriterien flr die Empfindlichkeit eines StraBenraums gegenitber dem Kfz-
Verkehr sind

e die Dichte der Wohnnutzung,

e der Hausabstand,

e die Baustruktur,

e die stadtebauliche und stadtgestalterische Bedeutung sowie

e das Vorhandensein von verkehrssensiblen Nutzungen wie Kinder-
garten, Schulen, Altersheimen etc.

In Abhangigkeit von diesen KenngrdBen lasst sich flr jeden StraBen-
abschnitt eine Empfindlichkeit gegentiber dem Autoverkehr definieren. Dazu
werden funf Empfindlichkeitsstufen eingefihrt. Fir diese werden -
abgestitzt auf Empfehlungen in Richtlinien und Literatur sowie unter
Berlcksichtigung der Zusammenhange zwischen Kfz-Verkehrsbelastung,
Larm und Trennwirkung — Grundwerte fir eine umfeldvertragliche Kfz-
Verkehrsbelastung festgelegt. Diese gibt an, welche Verkehrsbelastung flr
den StraBenraum wiinschenswert ist.
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Eine Uberpriifung der Empfindlichkeit des StraBennetzes wurde durch das
Stadtplanungsamt vorgenommen. Dabei wurden folgende vertragliche
Verkehrsbelastungen definiert:

Empfindlich- Umfeldvertrag-
keitsstufe liche

Verkehrsbelas-
tung [Kfz/Tag]

dichtes Wohnen, geringe StraBenbreite, geschlos-
Sehr hoch sene Bebauung, empfindliche Randnutzungen, bis 2.000
enrnoc gesamtstadtische Bedeutung des StraBenraums,
hohes FuBgénger- und Radverkehrsaufkommen

dichtes Wohnen, geringe StraBenbreite, hohes

Sl FuBgéanger- und Radverkehrsaufkommen

bis 4.000

dichteres Wohnen, gréBere StraBenraumbreite,
MaBig nicht geschlossene Bebauung mit bis 7.000
Abschirmmdglichkeiten

weniger dichtes Wohnen, groBe StraBenbreite,
Gering nicht geschlossene Bebauung und  bis 10.000
Abschirmmaglichkeiten

sehr geringe Wohndichte oder keine

Randbebauung; groBe StraBenraumbreite tiber 10.000

sehr gering

Tabelle 28: Empfindlichkeitsstufen fiir StraBenrdume und umfeldvertragliche
Verkehrsbelastungen

Die empfindlichsten StraBen in Trier sind vor allem die engen
Hauptverkehrs- und HaupterschlieBungsstraBen in Altbauquartieren (z.B.
BruchhausenstraBe, PaulinstraBe, DoméanenstraBe, Karl-Marx-StraBe, Saar-
straBBe, MatthiasstraBe, KyllstraBe).

Setzt man die tatsachliche Verkehrsbelastung ins Verhaltnis zu der umfeld-
vertraglichen Verkehrsbelastung, ergibt sich der Vertraglichkeitsgrad als
MaBstab zur Beurteilung von Konflikten. Ist der Vertraglichkeitsgrad kleiner
als 1, so liegen im betreffenden Abschnitt keine Unvertraglichkeiten vor. Bei
Vertraglichkeitsgraden von Uber 1,5 sind hohe, Uber 2,0 sehr hohe
Unvertraglichkeiten der Verkehrsbelastung mit der Umfeldnutzung zu
erwarten.

Ein GroBteil der Trierer StraBen weist keine oder nur geringe Un-
vertraglichkeiten auf. Hohe oder sehr hohe Unvertraglichkeiten sind dagegen
vor allem im Bereich des Alleenrings sowie der darauf zufihrenden StraBen
(Olewiger StraBe, Saar- / MatthiasstraBe, PaulinstraBe, DoméanenstraBe,
Avelsbacher StraBe / Im Aveler Tal, Schéndorfer - / Franz-Georg- /
ParkstraBe) festzustellen.
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Handlungsbedarf besteht insbesondere (vgl. auch Abschnitt 10 Immissions-
schutzplanung):

e entlang der rechten MoseluferstraBBe bei angrenzender Wohnbebauung,
e im HauptverkehrsstraBennetz von Trier Nord,

e im HauptverkehrsstraBennetz von Trier West und Pallien,

e entlang von Avelsbacher StraB3e, Aveler Tal und KohlenstraBe,

¢ in der Olewiger StraBe.

8.2.5 StraBenraumliche Mangel

Neben der Umfeldvertraglichkeit der Verkehrsbelastungen wird auch die
Gestaltung der StraBenrdume als Kriterium flr die Feststellung von Mangeln
und Konflikten herangezogen.

An die StraBenrdume von HauptverkehrsstraBen werden durch die Nut-
zungen (Kfz-Verkehr, Parken, andere Verkehrsarten, Randnutzungen,
stadtebauliches Umfeld) verschiedenste Anforderungen gestellt. Die Gestal-
tung des StraBenraums leistet einen wesentlichen Beitrag dazu, diese Anfor-
derungen auf dem (im Regelfall eng begrenzten) 6ffentlichen Raum gegen-
seitig so vertraglich wie moglich abzuwickeln. Im Rahmen der Mangel- und
Konfliktanalyse wurden die StraBenrdume des relevanten Netzes in Trier be-
fahren und bewertet. Mangel und Konflikte treten insbesondere dort auf, wo:

e eine klare Gliederung des StraBenraums fehilt,

e die Gestaltung der StraBenrdume ihrer stadtebaulichen und stadtraumlichen
Bedeutung nicht gerecht wird (Uberdimensionierte Fahrbahnflachen,
ungestaltete Seitenrdume) oder

e wesentliche StraBenraumelemente (Gehwege / Radverkehrsanlagen /
Begriinung) nicht oder nur in unzureichendem MaBe vorhanden sind.

Typische Beispiele fur die genannten Konfliktsituationen sind aus Abbildung
12 ersichtlich. Bereiche mit wesentlichen straBenrdumlichen Mangeln im
relevanten Netz sind:

e Bereich Kaiserthermen (Sldallee / KaiserstraBe &stlich Weberbach,
gesamter Bereich des Kreisverkehrs, Ostallee / Weimarer Allee zwischen
Kreisel und Mustorstral3e),

e Knotenpunktbereich ,Balduinsbrunnen®,

e HindenburgstraBe,

e WalramsneustraBe,

e AulstraBe,

e Luxemburger StraBe (nérdlich der Konrad-Adenauer-Briicke),
e HornstraBe / Kélner StralBe,

e |oebstraBe / Ruwerer StraBe..
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HindenburgstraBe:

Keine
Gestaltungselemente im
StraBenraum,
ungegliederte
Seitenrdume,  fehlende
Radverkehrsanlagen

Weimarer Allee /
Kaiserthermen:

Uberdimensionierte,
teilweise ungenutzte
Fahrbahnflachen
(Trennwirkung!),
fehlende
Radverkehrsanlagen,
mangelhafte
Querungssituation

WalramsneustraBe /
Pferdemarkt:

Ungestalteter
StraBenraum,
unbefestigte
Seitenrdume, ungenutzte
Teilflachen (Abgrenzung
zur  Fahrbahn  durch
zahlreiche Einbauten,
Masten etc.), schlechter
Zustand des
Fahrbahnbelages,
insgesamt
sprovisorischer* Eindruck

Abbildung 12: Beispiele fiir Bereiche mit straBenrdumlichen Mangein
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8.3 Zielnetz StraBennetz Kfz-Verkehr

Grundlage bildet das heutige Netz der Hauptverkehrs- und SammelstraBen.
Standard im angebauten StraBennetz muss die StadtstraBe mit ange-
messenen Infrastruktureinrichtungen far alle Verkehrsmittel sein. Hierzu
zahlen ausreichende Flachen fir FuBganger, eine sichere und in der
Qualitat dem Kfz-Verkehr vergleichbare Fihrung des Radverkehrs sowie
eine auch bei hohen Kfz-Belastungen stérungsfreie Flhrung des Bus-
verkehrs.

Die Weiterentwicklung des StraBennetzes soll im Wesentlichen den fol-
genden Zielen entsprechen:

e Trier ist Oberzentrum im landlichen Raum. Die Erreichbarkeit wichtiger
Ziele mit dem Pkw ist notwendig, da fir viele Besucher der Stadt keine
Alternativen zur Verfigung stehen.

e Die Kfz-Erreichbarkeit der Altstadt als wichtigstes Ziel fir Arbeit, Aus-
bildung, Einkauf, Kultur und Freizeit ist auch zukinftig sicherzustellen.

e Stdérungen und Kapazitdtsengpasse im anbaufreien FernstraBennetz sind
zu beheben um Ausweichverkehre von den FernstraBen in das Stadtgebiet
zu vermeiden.

e Die Bedingungen fir den Umweltverbund sind insbesondere innerhalb der
Kernstadt wesentlich zu verbessern. Die Qualitdtsstandards aller Ver-
kehrsmittel sind dabei anzugleichen. Fir den Kfz-Verkehr kann das in
Einzelféllen eine Reduzierung der heutigen Verkehrsqualitat (z. B.
geringflgig langere Wartezeiten) bedeuten. Die Leistungsfahigkeit von
Knotenpunkten muss aber weiterhin gegeben sein.

e StraBenneubauten sollen nur umgesetzt werden, wenn hierdurch
wesentliche Verbesserungen fir den Umweltverbund umgesetzt werden
kénnen.

e Bei StraBenneubauten zur Entlastung von HauptverkehrsstraBen mit em-
pfindlicher Randnutzung sind gleichzeitig die entlasteten StraBen nach den
Anforderungen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (u. a. Gehweg-
breiten) umzugestalten.

Die Erreichbarkeit aller Ziele in Trier ist mit dem vorhandenen StraBennetz
gewabhrleistet. Uberlastungen im StraBBennetz treten in der Regel nur kurz-
zeitig in den Spitzenstunden sowie an Tagen mit besonders starkem Ver-
kehrsaufkommen auf.

Kurzzeitige Uberlastungen in den Spitzenstunden kdnnen ggf. toleriert
werden, solange Stérungen nur kleinrdumig auftreten und keine negativen
Auswirkungen auf andere Verkehrsmittel zu erwarten sind. Fir kritische
Uberlastungen, z. B. im Zuge der Bitburger StraBe, sind dagegen geeignete
Lésungen umzusetzen.
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Stérungen, die in erster Linie durch Spitzenbelastungen im Quell- /
Zielverkehr verursacht werden, sollten durch eine Reduzierung dieser
Spitzenbelastungen reduziert werden. Insbesondere im Berufsverkehr
stehen umfangreiche Angebote des Umweltverbundes — auch im Regional-
verkehr — zur Verfligung, so dass Staus durch eine veranderte Verkehrs-
mittelwahl umgangen werden kénnen. Dartber hinaus kénnte durch Pfort-
neranlagen am Stadtrand die in die Stadt einfahrende Verkehrsmenge so
gesteuert werden, dass langere Rickstaus innerhalb der Stadt vermieden
werden.

Ein Sonderfall sind die Veranstaltungstage. Hier sollte die Kfz-Belastung im
StraBennetz durch zuséatzliche MaBnahmen (z. B. OPNV-Sonderfahrten und
weiteres P+R-Angebot bei GroBveranstaltungen) reduziert werden.

Zur Entlastung der Wohngebiete soll das Kfz-Verkehrsaufkommen weiterhin
auf einem Netz aus HauptverkehrsstraBen gebindelt werden. Die beste-
hende Netzstruktur aus den Nord-Sid-Verbindungen und mehreren Quer-
verbindungen soll auch weiterhin beibehalten werden.

Die Umsetzung der MaBnahmen in den Bausteinen FuB-, Rad- und o&ffent-
licher Verkehr wird nach den untersuchten Szenarien (vgl. Abschnitt 4.2) zu
einem Rickgang von Kfz-Fahrten fihren. Durch die Verteilung der Rulck-
gange auf das gesamte StraBennetz sind die Auswirkungen auf die ein-
zelnen innerstadtischen StraBenabschnitte und die hoch belasteten
Knotenpunkte jedoch vergleichsweise gering.

Es wird daher empfohlen, durch geeignete AusbaumafBnahmen die Ver-
kehrsqualitat fir alle Verkehrsteilnehmer zu erhéhen, empfindliches Umfeld
zu entlasten und Flachen flir eine stadtebauliche Aufwertung der inner-
stadtischen StraBenziige zu gewinnen. Dabei ist insbesondere zu
berlcksichtigen, dass sich das Verkehrsautkommen aus topographischen
Grinden auf wenigen HauptverkehrsstraBen in der Kernstadt konzentriert.
Die Kernstadt wird somit auch von Verkehr belastet, der nicht Quell-/ Ziel-
Verkehr der Innenstadt ist.

Bild 8.4 zeigt das Untersuchungsnetz fir die Bewertung von MaBnahmen im
StraBennetz. Es wird folgende Gliederung des StraBennetzes vorgeschla-
gen:

e Ruckgrat fur den Kfz-Verkehr ist die vierstreifige BundesstraBe auf dem
rechten Moselufer. Von allen in Nord-Sld-Richtung verlaufenden StraBen
hat die rechte MoseluferstraBBe bereits den héchsten Ausbaustand und ein
Umfeld mit vergleichsweise geringer Empfindlichkeit. Zur Gewahrleistung
des Immissionsschutzes liegen konkrete MaBnahmenvorschlage (u. a.
aktiver Schallschutz) vor. Begrenzt wird die Biindelungsfunktion der Mosel-
uferstraBe insbesondere durch die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte
mit der Nordallee und Sldallee. Eine Entlastung vom Durchgangsverkehr
wird ggf. durch die Westumfahrung mit einem Moselaufstieg zwischen
Zewen und lgel erzielt.
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e Zwei weitere zweistreifige StraBen ergénzen die MoseluferstraBe als
HauptverkehrsstraBen in Nord-Sud-Richtung. Die BundesstraBe auf der
linken Moselseite als Tangente und die L 145 auf der rechten Moselseite
als ostliche Zufahrt zur Innenstadt. Die heutigen StraBen verlaufen
Uberwiegend in empfindlichem Umfeld, so dass streckenweise die
Verlegung der HauptverkehrsstraBen auf neue Trassen empfohlen wird.

e Die Verbindungen fur den in West-Ost-Richtung verlaufenden Verkehr
sollten moglichst an der Kernstadt vorbei gefiihrt werden um den Alleen-
ring mit seinen stark belasteten Knotenpunkten sowie die historischen
Moselbriicken zu entlasten. Hierflir enthalt das Zielnetz fir den Kfz-
Verkehr zwei Tangenten, die jeweils an den Grenzen der Kernstadt
verlaufen und die heutigen Verbindungen Uber Nordallee und Sldallee
entlasten.

e Zur Entlastung der innerstadtischen Knotenpunkte kdnnen zusétzliche
direkte Zufahrten an die Tangenten hergestellt werden um weiteres
Potenzial fUr die verkehrliche und stadtebauliche Aufwertung der Kernstadt
zu erhalten. Diese kénnen aber auf Grund der Topographie nur mit sehr
hohem Aufwand umgesetzt werden. Eine Umsetzung bis 2025 bei der
aktuellen Haushaltslage unwahrscheinlich.

Innerhalb des oben beschriebenen Netzes hat der Alleenring weiterhin eine
Blndelungsfunktion fir den ErschlieBungsverkehr der Altstadt, durch die Re-
duzierung des Verkehrsaufkommens auf Nord- und Silidallee ergeben sich
jedoch Spielraume fir eine Anderung der Flachenaufteilung.

Das Ubrige StraBennetz orientiert sich in seiner Bedeutung fir den Kfz-
Verkehr an der jeweiligen Umfeldnutzung. Der Einzelhandel in den Stadtteil-
zentren muss gut mit dem Kfz-Verkehr erreichbar sein, ebenso wichtig ist
aber die Erreichbarkeit mit anderen Verkehrsmitteln.

Das nach der MaBnahmenbewertung entwickelte endgiltige Zielnetz 2025
zeigt Bild 8.6
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8.4 MaBnahmen StraBennetz

Zur Umsetzung des Zielnetzes wurden verschiedene MaBnahmen im
StraBennetz untersucht. Darunter befinden sich Projekte, die bereits seit
langerer Zeit diskutiert werden, aber auch Ideen, die im Rahmen der Be-
arbeitung des Mobilitdtskonzeptes entwickelt wurden. Bild 8.5 zeigt die
untersuchten Neu- und AusbaumaBnahmen. Anlage 8.1 enthélft die Er-
gebnisse der Untersuchung der wichtigsten NeubaumaBnahmen im
StraBennetz.

8.4.1 MaBnahmen des Bundes
S1 Nordumfahrung Trier / Ausbau B 52

Als provisorisches Teilstlick der A 64 ist die B 52 im Bereich der Ehranger
Bricke hoch belastet. Die hohe Anteil an Durchgangsverkehr zwischen
Luxemburg und der A1 schrankt die urspringliche Funktion einer klein-
raumigen Tangente im ndrdlichen Stadtgebiet stark ein. Eine leistungsfahige
Verbindung Uber die A64 nach Luxemburg ist darUber hinaus fir die
gesamte Region Trier von Bedeutung. Zur Entlastung wurde ein Ausbau der
Nordumfahrung*’ als weiterer Bedarf in den Bundesverkehrswegeplan
aufgenommen.

Der Ausbau der Nordumfahrung ist eine MaBnahme des Bundes. GemaB
dem Koalitionsvertrag von 2011 soll zunachst die Notwendigkeit der
MaBnahme gepriift werden. Die Stadt Trier verfolgt das Ziel, bei positiver
Bewertung der MaBnahme nach der Prifung unterschiedlicher Ausbau-
varianten durch den Landesbetrieb Mobilitat (z. B. Neubautrasse ,Meulen-
wald“ zwischen Biewertalbriicke und Anschlussstelle Schweich der A1 oder
leistungsfahiger Ausbau der B 52 zur A 64) eine Empfehlung fir eine be-
stimmte Trasse abzugeben.

Unabhangig von den weiteren Planungen fir die Nordumfahrung wurde
2012 der Ausbau der Ehranger Briicke mit dem Anschluss Trier-Ehrang
beendet. Aus Sicht der Stadt Trier sollen zur weiteren Kapazitatssteigerung
auf der B 52 unabhdngig vom Bau der Nordumfahrung folgende
MaBnahmen umgesetzt werden:

e Ausbau der Biewertalbriicke,

e vollstandiger vierstreifiger Ausbau der Ehranger Bricke und der
Anschlussstellen Trier-Ehrang (Knoten A 602 und B 52 sowie B 52 / B 53).

" _Der Begriff ,Nordumfahrung® schlieBt im vorliegenden Dokument neben einem Neubau der A64

zwischen der Biewertalbriicke und Schweich auch einen Ausbau der heutige Trasse B 52 + A 602
mit ein
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Mit einem Ausbau der Nordumfahrung kann die Ehranger Briicke — un-
abhangig von der Trassenwahl — eine starkere Funktion als Tangente im
Stadtgebiet fir den Binnen- und Quell- / Zielverkehr der Stadt Trier Uber-
nehmen. Dadurch wird das Verkehrsnetz in Trier Nord und insbesondere
auch im Bereich Kaiser-Wilhelm-Brlicke entlastet.

Die MaBnahme wurde als MaBnahme in der Baulast Dritter in das Umset-
zungskonzept 2025 aufgenommen. Aufgrund der geringen Méglichkeit der
Stadt Trier, auf die Umsetzung Einfluss zu nehmen, wird fir diese
MaBnahme keine Prioritat angegeben.

S2 Westumfahrung Trier (Moselaufstieg)

Die Westumfahrung ist der Neubau der B 51 zwischen Konz und der A 64 im
Bereich Herresthal. Sie setzt sich zusammen aus einer neuen Moselbriicke
in Verlangerung der B 51n Umfahrung Konz-Kénen (im Bau) und einem
Aufstieg aus dem Moseltal an der Stadtgrenze zwischen Igel und Zewen.
Die Westumfahrung ist als BundesfernstraBen-MaBnahme in Baulast des
Bundes im Bundesverkehrswegeplan 2003 enthalten und dort als ,Weiterer
Bedarf mit festgestelltem hohen ékologischen Risiko” eingestuft. Der in 2005
ergangene Planfeststellungsbeschluss ist aufgrund dieser Einstufung ge-
richtlich aufgehoben worden.

Im Frihjahr 2007 hat der Stadtrat beschlossen, aufgrund dieser Situation die
Machbarkeit einer Alternativirasse zur verbesserten Anbindung der Innen-
stadt an die A 64 in Verlangerung der Konrad-Adenauer-Briicke zu Uber-
prifen. Als Empfehlung der Stadt Trier ist die urspriinglich planfestgestellte
Variante als einzige geeignete Trasse weiter zu verfolgen.

2011 wurde vom Stadtrat ein Appell an die Landesregierung verabschiedet,
sich fir die Aufnahme des Moselaufstiegs in den vordringlichen Bedarf des
Bundesverkehrswegeplans einzusetzen. GemaB dem Koalitionsvertrag von
2011 soll zunachst die Notwendigkeit der MaBnahme geprift werden.

Der Moselaufstieg stellt eine direkte Verbindung des Saartals an das
Autobahnnetz dar. Fahrzeuge aus dem Saartal in Richtung Norden (A1, B
51 Nord) kénnen die Stadt Trier im FernstraBennetz umfahren. Hierdurch
werden die MoseluferstraBen und die Bitburger StraBe in der Summe um bis
zu 8.000 Kfz pro Tag entlastet. Eine wirksame Westumfahrung setzt dabei
eine ausreichende Kapazitat der Nordumfahrung voraus.

Auf Grund der Entlastungswirkung fir die MoseluferstraBen wird die
MaBnahme wurde als MaBnahme in der Baulast Dritter in das Umsetzungs-
konzept 2025 aufgenommen. Aufgrund der geringen Mdglichkeit der Stadt
Trier, auf die Umsetzung Einfluss zu nehmen, wird fir diese MaBnahme
keine Prioritat angegeben.
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S3 Zusatzliche Anschlusstellen an die A 602

Der Stadtteil Ruwer und das Industriegebiet Nord liegen unmittelbar an der A
602, haben aber keine eigenen Anschlussstellen. Stattdessen sind Umweg-
fahrten zum Verteilerkreis oder nach Kenn erforderlich.

Fir die Herstellung zusatzlicher Anschlisse gibt es zwei grundséatzliche
Lésungsansatze:

e Die Herstellung planfreier Anschliisse an die Autobahn,

e die Herstellung plangleicher Anschliisse an eine zur BundesstraBe
herabgestuften Autobahn

Planfreie Anschlisse an die A 602 waren MaBnahmen des Bundes, plan-
gleiche Anschlisse bei einer Herabstufung der A 602 zur B 49 wirden je
nach Lage ggf. in der Baulast der Stadt Trier liegen. Mit den heutigen
Belastungen auf der A 602 sind plangleiche Anschllisse voraussichtlich nicht
leistungsfahig, so dass die Entlastung der A 602 durch die Nordbriicke
vorausgesetzt werden muss.

a) Anschluss Ruwer

Konkrete Planungen gibt es fir eine Anschlussstelle Ruwer: zum einen die
Schaffung einer gerichteten Anschlussstelle von / nach Schweich / Dreieck
Moseltal, andererseits lediglich die Schaffung der Auffahrt in Richtung
Schweich. Die Schaffung einer Auf- / Abfahrt von / nach Trier wird aufgrund
der Nahe zum Verteilerkreis und der parallel zur Autobahn verlaufenden L
145 als entbehrlich angesehen.

Der Bau einer Rampe zur Auffahrt von der L 145 auf die A 602 in
Fahrtrichtung Moseltaldreieck ist vergleichsweise einfach herzustellen.
Fahrten aus Ruwer, dem Ruwertal und dem Industriegebiet Nord werden
direkt auf die A 602 gefuhrt. Es gibt Entlastungen im Ortskern Ruwer.

Eine weitere Verbesserung der ErschlieBung kann mit einer zusatzlichen
Abfahrtsrampe erreicht werden. Eine planfreie Abfahrt ist nur mit
erheblichem Aufwand méglich. Aus Griinden des Hochwasserschutzes kann
eine Abfahrt nur geschaffen werden, wenn die Hauptfahrbahn auf L&nge von
ca. 1 km landseitig verschoben wird.

Als Alternative ware ein plangleicher Anschluss an die A 602 denkbar.
Voraussetzung ware, dass die A 602 ab der Stadtgrenze zur BundesstraBBe
herabgestuft wird und ein plangleicher Knotenpunkt so ausgestaltet werden
kann, dass er ausreichend leistungsfahig ist.
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b) Anschluss Industriegebiet Nord

Im Zusammenhang mit dem Neubau der L 145 (MaBnahme S13) ware ein
zusatzlicher Anschluss an die A 602 auf H6he der OhmstraBe sinnvoll. Wie
in Ruwer ware eine gerichtete Anschlussstelle in bzw. aus Richtung
Schweich ausreichend. Vorteil des zusatzlichen Anschlusses ist die Direkt-
erschlieBung des Industriegebietes und die Mdglichkeit eines direkten An-
schlusses der L 145 neu an die A 602 / B 49. Wie in Ruwer wére eine
Rampe von LoebstraBe auf die A 602 in Richtung Schweich als Teil-
maBnahme vorstellbar.

Aufgrund der wesentlich verbesserten ErschlieBungsqualitat an das Bundes-
fernstraBennetz wird eine Umsetzung der zusatzlichen Anschlussstellen von
Seiten der Stadt Trier bis 2025 angestrebt. Als stadtische MaBnahme ware
eine Umsetzung jedoch erst nach 2025 realistisch. Die MaBnahme wurde als
MaBnahme in der Baulast Dritter in das Umsetzungskonzept 2025 aufge-
nommen. Aufgrund der geringen Méglichkeit der Stadt Trier, auf die Umset-
zung Einfluss zu nehmen, wird fir diese MaBnahme keine Prioritat an-
gegeben.

S4 Anbindung B 422n - B 53

Diese MaBnahme beinhaltet die Fortflihrung der B 422 Uber die KyllstraBBe
hinaus bis zu einer Anbindung an den Knotenpunkt B 52 — B 53. Sie dient
als Ersatz der heutigen ,Pfeiffersbricke” sowie zur Verbesserung des
Verkehrsablaufs im Bereich der Anschlussstelle B 52 / B 53.

Die von der MaBnahme zu erwartenden Wirkungen sind im wesentlichen
lokaler Natur; es ergibt sich eine weiter gehende Entlastung des Ortkerns
von Alt-Ehrang und im Gegenzug eine Starkung der Achse der B 422n.

Nach aktuellem Planungsstand ist eine gegendber den bisherigen
Planungen abweichende Trassierung der B 422n vollstandig stdlich der Kyll
vorgesehen.

Als stadtische MaBnahme waére eine Umsetzung erst nach 2025 realistisch.
Die MaBnahme wurde als MaBnahme in der Baulast Dritter in das Umset-
zungskonzept 2025 aufgenommen. Aufgrund der geringen Mdglichkeit der
Stadt Trier, auf die Umsetzung Einfluss zu nehmen, wird flr diese MaB-
nahme keine Prioritat angegeben.

S5 Nordbriicke

Die so genannte Nordbriicke Uber die Mosel zwischen dem Verteilerkreis
Trier-Nord / A 602 und der B 53n bei Biewer wird aufgrund ihrer Funktion als
Verbindung zweier BundesfernstraBen im anbaufreien Bereich auch als
BundesstraBen-Projekt auBerhalb der Baulast der Stadt Trier betrachtet. Da
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die MaBnahme jedoch im Bundesverkehrswegeplan nicht enthalten ist, ist
hier die Initiative der Stadt zur Aufnahme in die Bedarfsplanung erforderlich.

a) Nordbriicke Biewer — Verteilerkreis

Ziel der MaBnahme ist die Entlastung der bestehenden Moselbriicken — ins-
besondere der Kaiser-Wilhelm-Briicke — sowie der MoseluferstraBen durch
Schaffung einer direkteren Verbindung zwischen den Ortsteilen Biewer,
Pfalzel und Ehrang mit den dortigen Gewerbegebieten einerseits und Trier-
Nord bzw. der nérdlichen Innenstadt andererseits. Durch eine direkte
Verbindung zwischen Biewer / Pfalzel und Trier Nord werden zudem
Umwege reduziert.

Die MaBnahme zieht erhebliche Verlagerungswirkungen im gesamten nérdl-
ichen Stadtbereich nach sich. Ein Teil der Zufahrt von Norden verlagert sich
von der linken Moselseite (Bonner StraBe, Kaiser-Wilhelm-Briicke) auf das
StraBennetz in Trier Nord.

Der geplante Anschluss der Nordbrlcke in Trier Nord ist als Freihaltetrasse
vorhanden, die Verknlpfung mit der B 49 erfolgt nach den bisherigen Pla-
nungen in Fahrtrichtung stadtauswarts Uber den Verteilerkreis. Eine
zusatzliche direkte Verbindung von der B49 auf die Nordbriicke unter
Umgehung des Verteilerkreises sollte geprift werden. Ein Anschluss der
Nordbriicke an die heutige L 145 (ParkstraBe, Franz- Georg-StraBe —
Schéndorfer StraBe — In der Reichsabtei) ist aufgrund der Belastungs-
zunahmen nicht zu empfehlen. Vor dem Bau der Nordbricke sollte daher
der Neubau der L 145 abgeschlossen sein. Zur Vermeidung zusétzlicher
Belastungen auf der PaulinstraBe sind MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung
umzusetzen (vgl. MaBnahme S15).

Far einen Anschluss der Nordbriicke an die neue L 145 (MetternichstraBe —
Moselbahndurchbruch — Kiirenzer StraBe) kommen folgende Verbindungen
in Frage:

e (ber einen Ausbau der DasbachstraBe (vgl. MaBnahme S18),
e (ber die Herzogenbuscher StraBe und den Wasserweg,

e (ber die Zurmainener StraBe und eine neue Nordtangente (Wasserweg-
durchbruch, MaBnahme S17).

b) Nordbriicke Stadion

Als Alternative zur geplanten Nordbricke am Verteilerkreis wird vom
Gutachter eine Nordbriicke auf Hé6he des Stadions vorgeschlagen, die zu-
sammen mit dem Wasserwegdurchbruch eine kernstadtnahe Nordtangente
bilden wirde.
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Vorteile der Nordbricke am Stadion gegeniber der Nordbricke am
Verteilerkreis sind:

e die héhere Entlastungswirkung fir die Kaiser-Wilhelm-Brlicke,
e die direktere Flhrung zur neuen L 145 Uber den verlangerten Wasserweg
Nachteile des Standortes Stadion sind:

e Esist keine Freihaltetrasse vorhanden, am 6stlichen Brickenkopf misste in
Wohnbebauung eingegriffen werden.

e (Teil-) Planfreie Anschlisse an die B 49 und die B 53 sind nur mit
vergleichsweise hohem Aufwand mdglich, ein Anschluss an die B 53
musste voraussichtlich teilweise in die Felswand integriert werden.

e Die Nordbriicke ware voraussichtlich keine MaBnahme des Bundes.

Die Nordbricke am Standort Stadion wurde nach der Empfehlung des
Arbeitskreises verworfen.

Empfehlung:

Die Nordbriicke ist in erster Linie eine MaBnahme zur Verbesserung der
Verbindungsqualitat im Kfz-Verkehr (inkl. Bus), da fur die anderen Verkehrs-
mittel die Pfalzeler Bricke als weitere Moselguerung zwischen Ehrang /
Quint / Pfalzel und Trier Nord zur Verfiigung steht. Mit der Nordbriicke wird
insbesondere eine Entlastung von Ehranger Bricke und Kaiser-Wilhelm-
Bricke erzielt. Eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens auf der Kaiser-
Wilhelm-Briicke kommt auch der Verkehrsqualitat des Umweltverbundes zu
Gute.

Im Arbeitskreis zum Mobilitdtskonzept erhielt die Nordbriicke eine starke
Ablehnung. Die Umsetzung der Nordbriicke sollte nur in Verbindung mit
folgenden MaBnahmen erfolgen:

e Planungen fur die Moselbriicken der Kernstadt, v. a. Rémerbriicke,

e Ausbau / Neubau der Nord-Sud-StraBenverbindungen auf der rechten
Moselseite und Beruhigung empfindlicher StraBen (v. a. heutige L 145,
Herzogenbuscher StraBBe — PaulinstraBe),

e Bau einer Nordtangente zwischen der rechten MoseluferstraBe und der
neuen L 145 (Ausbau DasbachstraBe bzw. Wasserwegdurchbruch).

Als stadtische MaBnahme ware eine Umsetzung erst nach 2025 realistisch.
Die MaBnahme wurde als MaBnahme in der Baulast Dritter in das Umset-
zungskonzept 2025 aufgenommen. Aufgrund der geringen Méglichkeit der
Stadt Trier, auf die Umsetzung Einfluss zu nehmen, wird fiir diese MaB-
nahme keine Prioritdt angegeben..
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S6 Umfahrung Zewen

Die Ortsdurchfahrt Zewen der Luxemburger StraBe mit dem Knotenpunkt
Luxemburger StraBe / KantstraBe / Im Biest ist bereits heute ein Engpass
auf der B 49. In der Prognose sind auf der B49 zusatzliche Fahrten im Quell-
/ Ziel-Verkehr nach Luxemburg zu erwarten. Weitere MaBnahmen, die eine
Entlastung der Ortsdurchfahrt nahe legen sind:

e Uberlegungen zur Ausweisung neuer Wohnbauflachen in Zewen,

e die zusatzliche Moselbriicke und der Moselaufstieg zwischen Igel und
Zewen

Es bestehen Uberlegungen fiir einen Neubau siidwestlich der Ortslage als
anbaufreie Strecke, die teilweise in Tieflage verlaufen soll (Unterquerung der
vorhandenen Bebauung ,Im Biest“). Beabsichtigt ist damit die Entlastung der
Ortsdurchfahrt vom Durchgangsverkehr und die Entlastung des Leistungs-
fahigkeits-Engpasses am Knotenpunkt Zewener StraBe / Im Biest / Kant-
straBe. Parallel zum Neubau kann ein verkehrsberuhigender Rlckbau der
alten Ortsdurchfahrt erfolgen. Eine kurzfristige Realisierung ist aufgrund der
erheblichen Kosten und der Abhangigkeit zu potenziellen Bauflachen im
Flachennutzungsplan nicht abzusehen.

Die MaBnahme flhrt zu einer deutlichen Entlastung der Ortsdurchfahrt und
des Knotenpunkts. Die Verlagerung ist rein lokal; eine Uberértliche Wirkung
der MaBnahme wird nicht erwartet.

Es wird folgende Empfehlung fir die Umfahrung Zewen gegeben:

e Eine nennenswerte Beschleunigung der B 49 durch einen Ausbau soll nicht
vorgenommen werden. Insbesondere soll eine Verlagerung von Fahrten von
der A 64 bzw. B 51 (nach Bau des Moselaufstiegs) auf die B 49 sollen
vermieden werden. Zuwachse im Verkehr nach Luxemburg sollen durch die
Reaktivierung der Weststrecke auf den Schienenverkehr verlagert werden.

e Zur Sicherung der ErschlieBung des Stadtteils Zewen inkl. der potenziellen
Bauflachen ist eine leistungsfahige Anbindung notwendig. Sollte dies mit
dem heutigen Knotenpunkt nicht méglich sein, sind geeignete Konzepte zur
ErschlieBung des Stadtteils zu erarbeiten. Neben der bisher geplanten
Umfahrung Zewen sollten dabei auch andere MaBnahmen (z. B. ein Ersatz
des Bahnlibergangs durch eine héhenfreie Querung an anderer Stelle)
gepruft werden.

Als stadtische MaBnahme ware eine Umsetzung erst nach 2025 realistisch.
Die MaBnahme wurde als MaBnahme in der Baulast Dritter in Verbindung
mit der MaBnahme S2 in das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.
Aufgrund der geringen Mdglichkeit der Stadt Trier, auf die Umsetzung
Einfluss zu nehmen, wird flr diese MaBnahme keine Prioritat angegeben.
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8.4.2 EinzelmaBnahmen Innerstadtische BundesstraBen
S7 Rechte MoseluferstraBBe B 49 / B 51

Eine vierstreifige MoseluferstraBe wird auch langfristig als Hauptschlagader
im Moseltal erforderlich sein. Wesentliche Fragestellung ist daher, wie eine
umfeldvertragliche Weiterentwicklung dieses StraBenzuges erreicht werden
kann und bestehende Leistungsfahigkeitsengpasse beseitigt werden
kénnen. MaBnahmen sind dabei sowohl in Langsrichtung der StraBe als
auch an den Knotenpunkten zu diskutieren:

e Die Wohngebiete entlang der StraBe sind durch geeignete MaBnahmen zu
schutzen. Dabei stellt sich im Einzelfall die Frage, inwieweit eine bauliche
Abgrenzung der StraBe durch Schallschutzwande (vgl. Abschnitt 10) oder
durch eine Anderung bzw. Ergédnzung der Randnutzung eine verbesserte
stadtebauliche Integration der MoseluferstraBe sinnvoll und mdglich ist.
Potenzial fur eine Anpassung der Randnutzung bieten insbesondere
zukunftige Entwicklungsflachen an der ehemaligen Kabinenbahn und auf
dem Gelénde der Feuerwehr.

e Die Knotenpunkte an den Brickenkdpfen der Rémerbriicke und Kaiser-
Wilhelm-Brliicke belegen groBe Flachen und haben trotzdem Leistungs-
fahigkeitsprobleme. Ein weiterer Ausbau dieser Knotenpunkte fir den Kfz-
Verkehr ist stadtebaulich nicht zu vertreten, winschenswert wére vor allem
fir den Bereich ,Zurlaubener Ufer“ eher eine Reduzierung der Fahrbahn-
flachen. Ziel fur diese Knotenpunkte muss es daher sein, das Verkehrs-
aufkommen durch Verlagerung auf andere Verkehrsmittel und ggf. andere
StraBentrassen zu reduzieren bzw. einen weiteren Zuwachs zu vermeiden.

e |Leistungsfahiger Ausbau des Knotenpunktes B 51 / B 268

e Ggf. leistungsfahiger Ausbau des Anschlusses der Konrad-Adenauer-
Briicke an die MoseluferstraBe bei zukinftig héherer Belastung der Konrad-
Adenauer-Bricke

Detaillierte MaBnahmen sind im Rahmen konkreter Aufgabenstellungen
(z.B. im Wettbewerb zum R&merbrickenumfeld) zu erarbeiten. Die
Umsetzung geeigneter MaBnahem soll bis 2025 kontinuierlich vorgenommen
werden.

S8 Linke MoseluferstraBe B 53 / B 51 / B 49, Verkehrsnetz Trier West

Die B 51 verlauft im Ortsbezirk Trier West / Pallien im Zuge der Kdlner
StraBe, Aachener StraBe und Luxemburger StraBe. Zur Aufwertung der
Wohnqualitdt in Trier West soll das Verkehrsaufkommen mdéglichst
vertraglich abgewickelt werden.

Insgesamt mussen nach der Prognose fir 2025 auf den in Nord-Sid-
Richtung verlaufenden Trassen auf der linken Moselseite rund 25.000 -
30.000 Kfz / Tag leistungsfahig und umfeldvertraglich abgewickelt werden.

188



Stadt Trier
RT Mobilitatskonzept 2025
StraBennetz / Kfz-Verkehr

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

Es sind folgende MaBnahmen vorgesehen:

o Starkung des OPNV auf der linken Moselseite kurzfristig durch die
Verlangerung der Buslinie 2 und mittelfristig durch die Reaktivierung der
Weststrecke,

e Entlastung der Bonner StraBe durch die Nordbrlcke,

e Fir Trier West sieht der Masterplan Trier West eine Verlegung der B 51 auf
die HornstraBe und eine neue StraBenverbindung parallel zur Eisenbahn-
Weststrecke in der Verlangerung der StraBe ,Uber Briicken” vor.

Nach aktuellem Planungsstand wird die B51 in einem 1. Bauabschnitt
weiterhin im Zuge der Aachener StraBe und Luxemburger StraBe verlaufen
und die neue Verbindung als zusatzliche StraBenverbindung gebaut. In
einem zweiten Bauabschnitt ist ein Ausbau / eine Verlegung der HornstraBe
fir die B 51 sowie der Neubau einer Verbindung zur Luxemburger StraBe
vorgesehen. Der 1. Bauabschnitt wurde als MaBnahme in der Baulast Dritter
in das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen. Aufgrund der geringen
Mdoglichkeit der Stadt Trier, auf die Umsetzung Einfluss zu nehmen, wird flr
diese MaBnahme keine Prioritat angegeben.

Der 2. Bauabschnitt soll dann umgesetzt werden, wenn durch die
Reaktivierung der Eisenbahn-Weststrecke eine Fihrung der B 51 auf der
heutigen Trasse nicht mehr méglich ware. Ohne diese Notwendigkeit ist die
Umsetzung des 2. Bauabschnitts erst in der Zeit nach 2025 geplant.

S9 Ausbau der Bitburger StraBe

Die B 51 Bitburger StraBe stellt mit ihrem Anschluss an die Kaiser-Wilhelm-
Brlcke einen Engpass im StraBennetz dar. Zur Reduzierung der Rlckstaus
wird im Jahr 2012 ein Ausbau des stidlichen Abschnitts der Bitburger StraBe
vorgenommen. MaBnahmen sind:

e Verlangerung des Linksabbiegerfahrstreifens tber die Napoleonsbricke
hinaus und Verlangerung der Busspur,

e Verldngerung des Geh- und Radweges mit neuer Querungsstelle.

Mit Umsetzung dieser MaBnahmen sowie Anpassungen der Signalanlage
am westlichen Briickenkopf der Kaiser-Wilhelm-Bricke kann die Verkehrs-
qualitat auf der B 51 in den Spitzenstunden wesentlich verbessert werden.

Im weiteren Verlauf in Richtung Altstadt bleibt die Kaiser-Wilhelm-Bricke
weiterhin ein Engpass. Die heutige flachenintensive Infrastruktur am &st-
lichen Brlckenkopf ist in den Spitzenstunden fir die Abwicklung des
heutigen Kfz-Verkehrsaufkommens erforderlich, zusatzliche Fahrten, z. B.
durch eine Sperrung der Rémerbriicke sind nur in geringem MaBe méglich.*®

8 vgl. R+T: Verkehrsuntersuchung zum Wettbewerb Romerbriicke, 2012
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Fir die langfristige Entwicklung der Bitburger StraBBe wurde daher eine Um-
fahrung der Kaiser-Wilhelm-Brlcke untersucht, indem eine neue Verbindung
im Tunnel zwischen der Bitburger StraBe (Serpentine) und der B 53 im
Bereich des Weinberges hergestellt wird (,WeiBhauswaldtunnel®). Die
Verbindung wirde voraussetzen, dass eine Nordbriicke am Standort Stadion
und in der Verlangerung eine Nordtangente Uber den Wasserwegdurchbruch
(MaBnahme S17) hergestellt wird. Mit dieser Verbindung wirde die Zufahrt
aus der Eifel in Richtung Trier — insbesondere auch fiir den Guterverkehr —
verbessert werden. Ziel der neuen Verbindung ist es, den Kfz-Verkehr aus
der Eifel direkt auf einen nérdliche Tangente zu leiten und den Kfz-Verkehr
auf der Kaiser-Wilhelm-Brlcke so stark zu reduzieren, dass die Rampen am
Ostlichen Brickenkopf so zurlckgebaut werden kdénnen, dass eine ver-
besserte stadtebauliche Gestaltung des Bereiches Georg-Schmitt-Platz /
Martinskloster mdglich wird.

Von den Teilnehmern des Arbeitskreises wurde die Umsetzung eines ,WeiB-
hauswaldtunnels® insbesondere fir den Horizont 2025 mehrheitlich ab-
gelehnt. Die MaBnahme wurde daher verworfen. Stattdessen sollen andere
MaBnahmen zur Entlastung von Bitburger StraBe und Kaiser-Wilhelm-
Bricke umgesetzt werden:

e Ausbau des OPNV-Angebotes in Richtung Bitburg,

¢ Anlage eines P+R-Platzes ,Kockelsberg® bzw. ein Ausbau des P+R-Platzes
Sirzenich mit Bevorrechtigung des Busverkehrs auf Bitburger StraBe und
Kaiser-Wilhelm-Bricke. Hierflr ist eine zumindest temporare Umwandlung
weiterer Fahrstreifen als Sonderfahrstreifen flir Busse zu prufen,

e Ausbau der Nordumfahrung,

e Bau der Nordbriicke.

Der Ausbau der Bitburger StraBe ist bereits abgeschlossen, eine weitere Opti-
mierung der Zufahrt in Verbindung mit der Weiterfihrung in Richtung Nordallee
wurde als MaBnahme mit Prioritat 1 in das Umsetzungskonzept 2025 Gbernommen.

8.4.3 EinzelmaBnahmen Altstadt
S$10 Umgestaltung des Alleenrings

Der Alleenring bildet zusammen mit der MoseluferstraBe einen geschlos-
senen Tangentenring um die Altstadt. Durch seine hohe Verkehrsbelastung
und die Gestaltung der StraBen mit zwei Fahrbahnen rechts und links der
Grinflache der ehemaligen Wallanlagen bildet der Alleenring eine Barriere
zwischen der Altstadt und den angrenzenden Stadtteilen. Die Grinflache
selbst hat nur eine geringe Aufenthaltsqualitat und ist in ihrer Funktion als
innerstadtische Erholungsflache stark eingeschrankt.
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MaBnahmen zur Verbesserung der Querung des Alleenrings werden in den
Bausteinen FuBverkehr und Radverkehr thematisiert. Im Folgenden werden
die erforderlichen Flachen fir den Kfz-Verkehr behandelt.

Im Rahmen des Workshops zum Bahnhofumfeld wurde vorgeschlagen, an
der Nordallee den Kfz-Verkehr auf einer Seite der Grunflache (Theodor-
Heuss-Allee) zu bdndeln und die andere Fahrbahn als ,Umweltspur® /
,JUmwelttrasse“ dem Rad- und Busverkehr sowie dem Anliegerverkehr zur
Verfligung zu stellen. Diese Aufteilung des StraBenraums besteht bereits im
westlichen Teil der Nordallee und wurde auch im Rahmen des Wett-
bewerbes zum Porta-Nigra-Umfeld aufgegriffen.

Zur Aufwertung des Alleenringes wird vorgeschlagen, diese Aufteilung des
StraBenraumes auch an anderen Stellen umzusetzen. Voraussetzung hierfir
ist, dass Leistungsfahigkeit des Alleenrings gewahrleistet ist, um Ver-
lagerungen in das nachgeordnete StraBennetz zu vermeiden.

Folgende MaBnahmen sollten umgesetzt bzw. nédher geprft werden:
Nordallee:

e Die Umsetzung der vorgeschlagenen Umwelttrasse ChristophstraBe ist
mdglich*. Voraussetzung sind ausreichende Aufstellstreifen an den Knoten-
punkten Porta-Nigra-Platz und Balduinsbrunnen.

e In der LindenstraBe sollte ein Fahrstreifen aufgegeben werden um Rad-
verkehr — und ggf. auch Busverkehr (Linie 5) — in Gegenrichtung zu
ermdglichen. An den Knotenpunkten ,Georg-Schmitt-Platz® und Linden-
straBe / Friedrich-Ebert-Allee / Nordallee® sind die vorhandenen Aufstell-
streifen beizubehalten. Voraussetzung flur diese MaBnahme ist eine
Reduzierung des Verkehrsaufkommens auf der LindenstraBe Uber die
Entlastung der Nordallee durch die Nordtangente Wasserwegdurchbruch
(MaBnahme S17) oder eine Verkehrsberuhigung der BruchhausenstraBe.

¢ In der AusoniusstraBBe sollten die beiden Fahrstreifen vor dem Knotenpunkt
AusoniusstraBe / Friedrich-Ebert-Allee / DeutschherrenstraBe zusammen-
gefihrt und die heutige Aufteilung auf zwei Abbiegerfahrstreifen aufgegeben
werden. Durch diese MaBnahme wird die Auslastung der Fahrstreifen in der
Zufahrt der Kaiser-Wilhelm-Briicke am Knotenpunkt ,MoseluferstraBe /
AusoniusstraBe” verbessert.

e Mit dem Bau des Wasserwegdurchbruchs als Nordtangente wird die
Nordallee entlastet. Uber die 0. g. MaBnahmen hinaus kdnnten dann ggf.
auch Fahrbahnflachen an den Knotenpunkten reduziert werden.

Ostallee:

e Fir die Ostallee ware eine Umgestaltung der BalduinstraBe zur Umwelt-
trasse grundsétzlich sinnvoll, da dort nur sehr beengte Verkehranlagen

* Der Nachweis der Leistungsfahigkeit wurde im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zum Porta-
Nigra-Umfeld erbracht
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vorhanden sind und die angrenzende Wohnbebauung entlastet wirde.
Gegen eine Umwelttrasse sprechen derzeit das hohe Verkehrsaufkommen
zwischen dem Knotenpunkt ,Balduinsbrunnen® und der FabrikstraBBe
(Anbindung Parkhaus Ostallee). Planungen fir eine Umwelttrasse sind
daher erst bei wesentlich geringerem Verkehrsautkommen in diesem Ab-
schnitt, z. B. in Verbindung mit einer Anderung der Anbindung der Fabrik-
straBe vorzunehmen. Hierbei kdnnen heute notwendige Umwegfahrten in
der Ostallee (,U-Turn“ zum Fahrbahnwechsel) ggf. entfallen.

¢ In den Ubrigen Abschnitten der Ostallee ware eine Reduzierung von Fahr-
bahnflachen voraussichtlich denkbar, wenn an den Knotenpunkten ausrei-
chende Aufstellflachen vorhanden sind.

Stdallee:

e In der Siidallee erscheint eine Beibehaltung von Siidallee und KaiserstraBe
fir den allgemeinen Kfz-Verkehr sinnvoll. Insbesondere zwischen Hinden-
burgstraBe und SaarstraBe ware eine Herstellung ausreichender Aufstell-
flachen auf der Stdallee voraussichtlich nur mit Eingriffen in die Grinflache
moglich. Stattdessen sollten jeweils ,Umweltspuren® in Sidallee und
KaiserstraBe geprift werden. Nach einer ersten Abschatzung der
Machbarkeit waren Umweltspuren zwischen SaarstraBe und Kaiser-
thermenkreisel moglich. Fir den Abschnitt zwischen HindenburgstraBe und
SaarstraBe wird vorgeschlagen, eine Bustrasse in Richtung Osten auf der
Nordseite der Grinflache (heutige Schragparkstande) herzustellen. Im
Bereich des heutigen Parkplatzes wirde der Bus auf die Sidseite der
Sudallee wechseln, der Parkplatz selbst fir eine neue Umsteigehaltestelle
aufgegeben werden.

e Eine Umgestaltung von Sidallee und KaiserstraBe sollte erst nach dem
Ausbau der Siidtangente (MaBnahme S19) vorgenommen werden.

Die Umgestaltung des Alleenrings wird als Gesamtpaket in das Zielnetz des
Mobilitatskonzepts 2025 aufgenommen. Die EinzelmaBnahmen sind auf-
grund des finanziellen Aufwands und der Abhangigkeit zu vorangehenden
EntlastungsmaBnahmen in unterschiedliche Prioritaten eingeordnet. Prioritat
1 haben provisorische Umweltspuren entlang der Theodor-Heuss-Allee und
ChristophstraBe. Die Mdglichkeit einer gemeinsamen Nutzung durch Rad-
und Busverkehr bei einer Herstellung als Richtungsfahrstreifen jeweils in
Theodor-Heuss-Allee und ChristophstraBe ist vorab zu prifen.

Umweltspuren in der Stdallee sind der Prioritatsstufe 3 (nach Fertigstellung
des sudlichen Tangentenrings) zugeordnet. Die prognostizierte Kfz-Belas-
tung auf der Ostallee lasst eine Herstellung von Umweltspuren im Bereich
,BalduinstraBe, An der Schellenmauer® erst nach 2025 als realistisch er-
scheinen.
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S11 Innenstadt-ErschlieBungsstraBBen

Die Erreichbarkeit der Altstadt fir den Kfz-Verkehr soll auch zukinftig ge-
wahrleistet sein. Im Vordergrund steht dabei die Zufahrt zu den Parkierungs-
anlagen. Als HaupterschlieBung der Altstadt fir den Kfz-Verkehr sollten die
Innenstadt-Westtrasse und Innenstadt Osttrasse mit ihren Zufahrten vom
Alleenring beibehalten werden. Durchfahrten durch die Altstadt aber mdg-
lichst vermieden werden.

In Verbindung mit einer Entlastung der Nordallee durch die Nordtangente
(MaBnahme S17) und einer Verkehrsberuhigung der PaulinstraBe (MaB-
nahme S15) sollte geprift werden, ob die Zufahrt Gber den Simeonstiftsplatz
aufgegeben werden kann, um bei der Umgestaltung des Porta-Nigra-
Umfeldes mehr Flache flr Rad- und Busverkehr zu erhalten. Im Rahmen der
Umgestaltung des Rémerbriicken-Umfeldes sollen darlber hinaus Lésungen
fir eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs in der Bricken- und Karl-Marx-
StraBe gefunden werden. Die Durchfahrt aus der nordwestlichen Altstadt
Uber die WalramsneustraBe zur BdhmerstraBe soll zur Entlastung der
BruchhausenstraBe weiterhin beibehalten werden.

Mittelfristig sind die ErschlieBungsstraBen der Altstadt so zu gestalten, dass
fir den Rad- und Busverkehr stérungsfreie Verbindungen auch bei hohem
Parksuchverkehr mdglich sind. Parkstande im StraBenraum sind ggf. flr
Radverkehrsanlagen oder Busfahrstreifen aufzugeben. Die kleinen StraBen
auBerhalb des ErschlieBungsnetzes dienen im Wesentlichen dem Anlieger-
verkehr der Wohngebiete. Sie sind nach Mdéglichkeit vom Parksuchverkehr
freizuhalten (Aufgabe von Parkstanden bzw. Beschrankung auf Bewohner-
parken). Auf den nachgeordneten StraBen der Altstadt soll flachendeckend
maximal Tempo 30 gelten. Die Anpassung der Innenstadt-ErschlieBungs-
straBBen ist als Gesamtpaket ist im Umsetzungskonzept bis 2025 vollstandig
enthalten. Die einzelnen MaBnahmen des Gesamtpaketes sollen in Abhan-
gigkeit zu anderen MaBnahmen (z. B. Ausbau der Innenstadt-Westtrasse
kontinuierlich umgesetzt werden.

8.4.4 EinzelmaBnahmen nérdliches Stadtgebiet
S12 Verlegung B 422 in Ehrang

Die MaBnahme wird voraussichtlich ab 2012 umgesetzt. Die MaBnahme
dient zur Entlastung des alten Ortskerns Ehrang (OberstraBe, KyllstraB3e)
sowie zur ErschlieBung der auf dem ehemaligen Mihlengelande geplanten
stadtebaulichen Entwicklung. Die MaBnahme ist unstrittig und deshalb als
gesetzte MaBnahme bereits in der Basisprognose 2025 enthalten.
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S13 EntlastungsstraBe Trier Nord — neue L 145

In den noérdlichen Stadtteilen verlauft ein groBer Teil des StraBenverkehrs
durch empfindliche StraBenrdume (PaulinstraBe, Herzogenbuscher StraBe,
In der Reichsabtei, Schéndorfer StraBBe, Franz-Georg-StralBe, ParkstraBe).

Es wurde die Herstellung einer EntlastungsstraBe parallel zur Eisenbahn-
trasse in mehreren Planfallen untersucht. Ergebnisse der Untersuchung
sind:

e Die Herstellung einer EntlastungsstraBe entlang der Eisenbahntrasse
entlastet das StraBennetz in Trier Nord deutlich.

e Auf eine Sperrung bisheriger StraBenverbindungen (z. B. ParkstraBBe oder In
der Reichsabtei) sollte verzichtet werden, da sonst Verlagerungen in andere
empfindliche StraBen (Herzogenbuscher StraBe / PaulinstraBe zu erwarten
sind.

e Die Verbindung hat das Potenzial, den Quell-/ Ziel-Verkehr des
Industriegebietes Nord Uber die neue Verbindung zu fihren und somit den
Verteilerkreis Nord und den Bereich LoebstraBBe zu entlasten.

Die MaBnahme beinhaltet den Ausbau der Kirenzer StraBe / MoltkestraBe,
den Neubau einer Verbindung zwischen SchénbornstraBe und Wasserweg
(Moselbahndurchbruch) sowie den Ausbau von MetternichstraBe und
OhmestraBe bis zur LoebstraBe. AnschlieBend ist die Verlegung der Landes-
straBe L 145 auf die neue Trasse beabsichtigt. Parallel kann eine Verkehrs-
beruhigung der heutigen L145 im Zuge der StraBen ,An der Reichsabtei,
Schoéndorfer  StraBe, Franz-Georg-StraBe und ParkstraBe erfolgen.
Beabsichtigt wird dadurch eine Entlastung der angebauten Bereiche in Trier-
Nord. Mit einem zusétzlichen Anschluss an die A 602 auf HOhe der
OhmstraBe oder in Ruwer (vgl. MaBnahme S3) kénnte die neue L 145 direkt
an die A 602 angebunden werden.

Die MaBnahme wird im Umsetzungskonzept 2025 in zwei Bauabschnitte
aufgeteilt. Als Teil eines erweiterten Tangentenrings (vgl. Abschnitt 14) wird
der Bauabschnitt zwischen Wasserweg und Balduinsbrunnen (,Moselbahn-
durchbruch® und Ausbau Kirenzer StraBe) in die Prioritdt 1 eingestuft, der
weitere Ausbau der MetternichstraBe wird fur die Zeit nach 2025
vorgeschlagen.

S14 Ausbau Am Griineberg

Untersucht wurde der Neubau einer Verbindung zwischen der
MetternichstraBe / OhmstraBe und der StraBe ,Am Grlneberg” (mit Unter-
fahrung der Bahnlinie Koblenz — Perl) in H6he der Klaranlage sowie ein
Ausbau der StraBe ,Am Griineberg® in der Fortfihrung in Richtung Ruwer.

Durch die MaBnahme erfolgt im Wesentlichen eine weitere Entlastung der
alten L 145, sie kann im Rahmen des klassifizierten Netzes als durchaus

194



Stadt Trier
RT Mobilitatskonzept 2025
StraBennetz / Kfz-Verkehr

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

sinnvoll betrachtet werden. Da dieselbe Wirkung aber auch mit einem
Ausbau der Ruwerer StraB3e erzielt werden kann, sollte aufgrund der damit
verbundenen hohen Investitionskosten die MaBnahme zugunsten eines
Ausbaus der Ruwerer StraBe nicht weiter verfolgt werden. Es wird somit
empfohlen, die MaBnahme sowohl im Flachennutzungsplan als auch im
Mobilitdtskonzept zu verwerfen.

S15 Tempo 30 und Umgestaltung PaulinstraBe

Die MaBnahme ist im Stadtteilrahmenplan Trier-Nord enthalten. Ziel ist eine
Aufwertung der PaulinstraBe als GeschéftsstraBe, damit verbunden die
Umgestaltung des StraBenraums, eine Ausweisung als Tempo-30-StraBe
sowie ein Ausbau der Bushaltestellen, Begrinung, Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat etc.

Wichtigstes Ziel der Umgestaltung der PaulinstraBe ist die vertraglichere
Bewaltigung des vorhandenen Verkehrsaufkommens. Die Erreichbarkeit des
Einzelhandels in der PaulinstraBe soll weiterhin gewahrleistet sein.
Fahrbahnflachen bleiben flir den Kfz-Verkehr in beiden Fahrtrichtungen
erhalten, Parkplatze im StraBenraum werden dort angelegt, wo sie
zusétzlich zu ausreichenden Flachen far FuBganger méglich sind. Durch die
Reduzierung der Geschwindigkeit kann der Radverkehr im Mischverkehr mit
dem Kfz-Verkehr geflhrt werden, zudem wird mit dieser MaBnahme ein
Mangel im Immissionsschutz behoben (vgl. Abschnitt 10).

Durch die Umsetzung der MaBnahme &ndert sich die Funktion der StraBe
als SammelstraBe fir Trier-Nord / Maximin nicht. Es ist jedoch davon aus-
zugehen, dass durch die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Fahrten auf andere Trassen verlagert werden. Zusatzlich belastet werden
insbesondere die HauptverkehrsstraBen in Trier Nord, in geringem MaBe
werden Fahrten aber auch in das nachgeordnete Netz verlagert.

Die MaBnahme kann und soll unabhangig von anderen MaBnahmen mit
hoher Prioritdt umgesetzt werden, da insbesondere Handlungsbedarf beim
Immissionsschutz besteht. Um in Folge der Umgestaltung der PaulinstraBe
unvertragliche Belastungszunahmen auf der heutigen L 145 zu vermeiden,
wird dartber hinaus ein zlgiger Ausbau der neuen L 145 empfohlen.

Die Anordnung von Tempo 30 wurde mit Prioritdt 1, die (ggf. abschnitts-
weise) Umgestaltung mit Prioritdt 2 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

S$16 Neuanbindung Aveler Tal

Dieses MaBnahmenpaket umfasst mehrere MaBnahmen bzw. Varianten,
den Verkehr aus dem Aveler Tal vertraglich durch Alt-Kirenz in Richtung
Trier Nord bzw. in die Trierer Innenstadt zu flhren.
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Erste Planungen flir eine Umfahrung der Avelsbacher StraBe sahen eine
Tunnelvariante (a) entsprechend der bisherigen Darstellung im Flachen-
nutzungsplan vor. Als Ergebnis der Empfehlung der Nutzen-Kosten-Analyse
von 2004 und dem Beschluss des Stadtrats von 2006 wird als aktuelle
Trasse (b) der Ausbau der StraBe ,Am Grlineberg® mit anschlieBendem
Neubau einer Bricke Uber die Bahnstrecke verfolgt. Uber den Knotenpunkt
MetternichstraBe / DasbachstraBe wird der Anschluss an die Metternich-
straBe hergestellt.

Die Beschlussvariante flhrt zu einer splrbaren Entlastung der Avelsbacher
StraBe und weiterer StraBBen in Trier-Nord (Herzogenbuscher, Franz-Georg-/
ParkstraBe). Durch die Trassenflhrung in Richtung Industriegebiet Nord /
Verteilerkreis verbleibt der Verkehr zwischen Aveler Tal und Innenstadt
jedoch im Ortskern Kirenz. Fir eine Verlagerung dieses Verkehrs auf die
Umfahrung sind Sperrungen von Abschnitten der Doméanen- und Avels-
bacher StraBe erforderlich

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde die Neuanbindung des Aveler
Tals noch einmal geprift. Dabei wurden folgende Varianten in die Uber-
legungen miteinbezogen:

e Urspringliche Tunnelvariante (a),
e Variante ,DasbachstraBe” (b),

e _kleine® Umfahrung nérdlich der Avelsbacher StraBe mit Anschluss an die
heutige Eisenbahniberfihrung.

Ergebnisse der Untersuchung sind:

e Die Entlastung von Alt-Kirenz durch ,Nullstellen an der DoménenstraBe
und Avelsbacher StraBe ist bei allen Varianten einer Umfahrung mdglich,
bei der Variante ,DasbachstraBe” ist sie jedoch zwingend erforderlich.
Nachteil der Sperrung sind zusétzliche Belastungen auf der sidlichen
Zufahrt zum Tarforster Plateau (Olewiger StraBe, Sickinger StraBe, Garten-
feld). Diese Zusatzbelastungen treten insbesondere bei der Variante
,DasbachstraBe” auf, da fur die wichtige Verbindung Aveler Tal — Innenstadt
Umwege entstehen.

e Bei einer Umsetzung des Moselbahndurchbruchs besteht auch Handlungs-
bedarf bei der Neuanbindung des Aveler Tals. Die L 145 rickt dann naher
an die Bahnstrecke heran. Der geplante Knotenpunkt Wasserweg /
MetternichstraBe / Moselbahndurchbruch muss so angelegt werden, dass in
der Zufahrt der Avelsbacher StraBe ausreichende Flachen fir Abbieger-
fahrstreifen und Radverkehrsanlagen mdoglich sind Dies wird durch den
Querschnitt der Eisenbahnlberfiihrung Gber die Avelsbacher StraBBe
erschwert.

Die MaBnahme wurde mit Prioritdt 3 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen. Es sollte geprift werden, ob ein kostenglnstiger Ausbau
einer kleinrdumigen Verbindung mit Anschluss an den Wasserweg mdglich
ist. Auf den Bau der Variante DasbachstraBe sollte aufgrund der zwingend
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notwendigen Sperrung der Durchfahrt vom Aveler Tal nach Alt-Kirenz und
der daraus resultierenden Verschlechterung der Erreichbarkeit von Alt-
Kirenz sowie der Verlagerungseffekte auf die anderen Zufahrten zum
Tarforster Plateau nicht weiterverfolgt werden.

Eine Entlastung der DomanenstraBe vom Ausweichverkehr kann bereits
erzielt werden, wenn die Beziehung Aveler Tal — Innenstadt mit besserer
Verkehrsqualitat abgewickelt wird (u. a. Koordinierung der Knotenpunkte
entlang des Wasserweges). Fir die Verbindung DoméanenstraBe -
GuterstraBe — GartenfeldstraBe wird durchgangig Tempo 30, langfristig mit
Umgestaltung dieser StraBen, vorgeschlagen. Zur Entlastung der
Avelsbacher StraBe vom Kfz-Verkehr sollen dariiber hinaus kurzfristig
weitere Verbesserungen im OPNV zu den Wohngebieten des Tarforster
Plateaus umgesetzt werden (vgl. MaBnahme O3).

S$17 Wasserwegdurchbruch

Betrachtet wird die Schaffung einer Verbindung zwischen Herzogenbuscher
StraBe und Zurmaiener StraBe in Verlangerung des Wasserwegs. Die
MaBnahme war bereits Teil der FNP-Anderung ,Verkehrsnetz Trier-Nord®.
Beabsichtigt ist damit u. a. eine Entlastung der ZeughausstraBBe sowie eine
verbesserte Anbindung von Trier-Nord und Kirenz an die MoseluferstraBe.

Mit dem Wasserwegdurchbruch wird eine Tangente am nérdlichen Rand der
Kernstadt hergestellt. Eine neue Verbindung zwischen der Zurmaiener
StraBe und der Herzogenbuscher StraBe bzw. PaulinstraBe hat daher
Entlastungswirkungen fir folgende StraBen:

e ZeughausstraBe,
e Zur Hospitalsmihle®,

Nordallee,

ParkstraBe / Franz-Georg-StraBe,
e Herzogenbuscher StrafBe.

Der Bau des Wasserwegdurchbruchs sollte als Nordtangente im
Zusammenhang mit dem Neubau der L 145 und ggf. der Neuanbindung des
Aveler Tals betrachtet werden. Wesentliche Verbindungsfunktionen sind
Kaiser-Wilhelm-Brliicke — Wasserweg — L 145 / Aveler Tal (heute Uber die
Nordallee) und A 602 — Ostallee (heute Uber Nordallee oder L 145).

Neben der Entlastungsfunktion hat der Wasserwegdurchbruch aber auch
eine Verbindungsfunktion von der A 602 in Richtung Innenstadt.
Uber den Wasserwegdurchbruch kann z. B. die PaulinstraBe u. U. schneller
erreicht werden als heute Uber den Verteilerkreis und die Herzogenbuscher
StraBe. Dies ist insbesondere bei einer Verknipfung der MaBnahme mit der
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Nordbricke zu berlcksichtigen, da mit der Nordbriicke zusatzlicher Verkehr
nach Trier Nord geleitet wird.

Voraussetzung flr den Wasserwegdurchbruch ist somit die Umgestaltung
der PaulinstraBe, zur Vermeidung unvertraglicher Belastungszunahmen auf
der heutigen L 145 wird dartber hinaus ein ztgiger Ausbau der neuen L 145
empfohlen. Die MaBnahme wurde mit der Prioritdt 3 in das Umsetzungs-
konzept 2025 aufgenommen.

S18 Ausbau DasbachstraBe

Die DasbachstraBe verbindet Uber die LoebstraBe den Verteilerkreis mit der
MetternichstraBe und verknlpft somit die beiden Nord-Sud-Verbindungen. In
Verbindung mit der Variante ,DasbachstraBe” der Neuanbindung des Aveler
Tals wird eine Verbindung zwischen der A 602 und dem Aveler Tal
hergestellt.

Der Ausbau der StraBe entspricht derzeit nicht den Anforderungen an
zeitgemaBe Verkehrsanlagen. Problematisch sind zudem die vorfahrt-
geregelten Anschllisse an die LoebstraBe und die Metternichstral3e.

Ein Ausbau der DasbachstraB3e, insbesondere auch fir den Radverkehr, ist
als Verbindung zwischen dem Moselufer und der neuen L 145 grundséatzlich
zu empfehlen. Als Entlastung der heutigen L 145 ist die Verbindung A 602 —
DasbachstraBe — MetternichstraBe — Innenstadt auf Grund der umwegigen
StraBenfihrung jedoch nur eingeschrankt geeignet. Hierflir sind Strecken-
fihrungen Gber die Herzogenbuscher StraBe oder einen Wasserwegdurch-
bruch zum Wasserweg sinnvoller.

Ein Ausbau der DasbachstraBe soll zur Erhéhung der Leistungféhigkeit und
Verkehrssicherheit unabhangig von anderen MaBnahmen vorgenommen
werden und wird in das Zielnetz des Mobilitdtskonzepts 2025 aufgenommen.
Die MaBnahme wurde mit der Prioritat 3 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

S18a Umgestaltung Verteilerkreis

Im Zusammenhang mit dem Bau der Nordbrliicke ware zu prifen, ob das
StraBennetz im Bereich des Verteilerkreises umorganisiert werden sollte. Ein
Anschluss der Nordbrlicke an den Verteilerkreis ist wenig sinnvoll. Da es das
Ziel der zukinftigen Entwicklung des StraBennetzes ist die Entlastung des
Verteilerkreises und insbesondere der Verbindungen ParkstraBe — Franz-
Georg-StraBe sowie Herzogenbuscher StraBe — PaulinstraBBe zu erreichen.
Mit dem Anschluss der Nordbricke an den Verteilerkreis wird jedoch ein Teil
des Quell- / Ziel-Verkehrs aus dem ndérdlichen Umland von der
leistungsfahigen HochstraBe der A 602 — B 49 auf den Verteilerkreis
verlagert. Auf der nachfragestarken Verbindung Innenstadt — Zurmaiener
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StraBe — Nordbriicke misste nahezu der gesamte Verteilerkreis durchfahren
werden. Ein Anschluss Uber die DasbachstraBe an die MetternichstraBe
(neue L 145) wére ebenfalls nur vergleichsweise umwegig mdéglich.

Im Zusammenhang mit der Planung fir die Nordbriicke und den Neubau der
L 145 sollte daher eine Umgestaltung des kompletten Verteilerkreises
gepruft werden. Die Beziehungen zwischen der Zurmaiener StraBe und der
Nordbriicke sowie die Verknipfung von A 602 bzw. Nordbriicke und
LoebstraBe / DasbachstraBe sollten in beiden Richtungen optimiert werden,
die Anschlisse von Herzogenbuscher StraBBe und ParkstraBe nachgeordnet
angebunden werden. Die groBe Verkehrsflache des Verteilerkreises kénnte
dann entsprechend verkleinert werden. Eine Umsetzung der MaBnahme ist
erst nach 2025 realistisch.

8.4.5 EinzelmaBnahmen sudliches Stadtgebiet
S19 AulstraBe

Der Ausbau der AulstraBe mit dem Neubau der Aulbricke und des
Knotenpunktes ,AulstraBe / ArnulfstraBe / Auf der Weismark® behebt einen
Engpass im StraBennetz und bildet einen Teil des ,erweiterten
Tangentenrings® (vgl. Abschnitt 14). Die MaBnahme ist Voraussetzung far
eine Entlastung von Sidallee und SaarstraBe. Der Ausbau des Knoten-
punktes sollte vor dem Hintergrund einer leistungsféahigen Sldtangente in
der Beziehung AulstraBe — ArnulfstraBe — StraBburger Allee geplant werden.
Die MaBnahme wurde mit der Prioritat 2 in das Umsetzungskonzept 2025
aufgenommen.

S20 Ausbau Metzer Allee / StraBburger Allee

Metzer Allee und StraBburger Allee sind in ihrem heutigen Ausbau
grundsatzlich geeignet, in Verbindung mit MaBnahme S19 als Sudtangente
Sudallee, MoseluferstraBe und SaarstraBe zu entlasten. Ggf. sind kleinere
AnpassungsmaBnahmen an Knotenpunkten erforderlich. Auswirkungen der
Belastungszunahme im StraBennetz von Heiligkreuz auf die Verkehrs-
sicherheit und den Immissionsschutz sind zu prifen und geeignete MaB-
nahmen umzusetzen. Die MaBnahme wurde mit der Prioritdt 2 in das Um-
setzungskonzept 2025 aufgenommen..

S21 Tempo 30 und Umgestaltung SaarstraBe / MatthiasstraBe

Ziel der MaBnahme ist eine Aufwertung der SaarstraBBe als GeschaftsstraBe
und damit verbunden die Umgestaltung des StraBenraums, eine Aus-
weisung als Tempo-30-StraBe sowie ein Ausbau der Bushaltestellen,
Begriinung, Erhéhung der Aufenthaltsqualitat etc.
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Wichtigstes Ziel der Umgestaltung der SaarstraBe ist die vertraglichere
Bewaltigung des vorhandenen Verkehrsaufkommens. Die Erreichbarkeit des
Einzelhandels in der SaarstraBe soll weiterhin gewahrleistet sein. Fahrbahn-
flachen bleiben fir den Kfz-Verkehr in beiden Richtungen erhalten,
Parkplatze im StraBenraum werden dort angelegt, wo ausreichende Flachen
vorhanden sind. Durch die Reduzierung der Geschwindigkeit kann der
Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr geflhrt werden, zudem
wird mit dieser MaBnahme ein Mangel im Immissionsschutz behoben (vgl.
Abschnitt 10).

Durch die Umsetzung der MaBnahme &ndert sich die Funktion der StraBe
als SammelstraBe fur Trier Std nicht. Es ist jedoch davon auszugehen, dass
durch die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit Fahrten auf
andere Trassen verlagert werden. Zusatzlich belastet werden insbesondere
die MoseluferstraBe und die Verbindung Metzer Allee — StraBburger Allee —
AulstraBBe, in geringerem MaBe werden Fahrten aber auch in das nach-
geordnete Netz verlagert.

Die MaBnahme soll zeitnah mit hoher Prioritdt umgesetzt werden, da
insbesondere Handlungsbedarf beim Immissionsschutz besteht. Die_An-
ordnung von Tempo 30 wurde mit Prioritat 1, die (ggf. abschnittsweise) Um-
gestaltung mit Prioritat 2 in das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen.

S22 Verbindung Konrad-Adenauer-Briicke — Tiergarten

Fir eine direkte Verbindung Olewiger Tal — MoseluferstraBe wurden
verschiedene Streckenfiihrungen untersucht. Ziel dieser Verbindung ist eine
FOhrung der Fahrten von den Hbhenstadtteilen in Richtung Industriegebiet
Euren / Zewen sowie zur B 49 und B51 unter Umgehung des Alleenringes
Damit kénnen mehrere stark belastete StraBen wie die Olewiger StraBe, die
SaarstraBe und die Stidallee entlastet werden.

Die héchste Entlastungswirkung hat eine direkte Verbindung zwischen der
Riesling-WeinstraBe (Olewig-Tiergarten) und der AulstraBe (,Heiligkreuz-
tunnel®). Die Verbindung kann nur als Tunnel hergestellt werden und ist im
Wesentlichen eine MaBnahme zur Férderung des MIV, da heute teilweise
stérungsanfallige tangentiale Verbindungen (z. B. Tarforster Plateau —
Konrad-Adenauer-Bricke) stark beschleunigt werden. Eine Aufnahme des
,Heiligkreuztunnels® in das Mobilitdtskonzept 2025 wurde vom Arbeitskreis
abgelehnt.

Es wird stattdessen empfohlen, die Sidtangente entsprechend den
MaBnahmen S19 und S20 auszubauen. Dariber hinaus sollte geprift
werden, inwieweit eine Entlastung der Olewiger StraBBe und eine Umfahrung
des Knotenpunktes an den Kaiserthermen durch eine kleinrdumige
Verbindung zwischen der Olewiger StraBe und Heiligkreuz méglich wére.
Diese Verbindung muisste aus topographischen Griinden an der Oberflache
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verlaufen und hétte entsprechende Auswirkungen auf die Wohngebiete in
Olewig und Heiligkreuz sowie die Naherholungsgebiete im Altbachtal.

Die MaBnahme wurde aufgrund des finanziellen Aufwands und den o. g.
Auswirkungen verworfen. Neben dem o. g. Ausbau der Sidtangente sollen
MaBnahmen zur Verbesserung der Leistungsféhigkeit der Knotenpunkte an
der Olewiger StraBe gepruft werden.

S23 Verbindung B 51 Feyen — ArnulfstraBe

Die MaBnahme wurde als neue MaBnahme im Rahmen des Mobilitats-
konzepts entwickelt. Durch Neubau einer Verbindung zwischen der B 51 in
Hohe der Staustufe und dem Knotenpunkt AulstraBe / Auf der Weismark /
ArnulfstraBe, 6stlich parallel zur Bahnstrecke, wird ein Teilstlick der ehemals
geplanten ,OstrandstraBe”“ aufgenommen. Es wiirde damit durch Anbindung
an die Hauptverkehrsachse StraBburger Allee — Metzer Allee und Weiter-
fihrung GOber die Ostallee und die L 145 zur A 602 eine durchgangige 6st-
liche Umfahrung der Innenstadt erreicht.

Die Einzeluntersuchung zeigt, dass die Trasse einerseits eine Iokale
Verlagerung von der Weismark / Am Sandbach erwarten Iasst, andererseits
(in geringerem MaBe) aber auch eine Entlastung der MoseluferstraBBe. Im
Detail geklart werden musste, wie ein Anschluss an die B 51 und B 268 so
hergestellt werden kann, dass die neue Verbindung sowohl als Entlastungs-
straBe flr die Weismark als auch fir die MoseluferstraBe Wirkung zeigen
kann.

Die MaBnahme wurde aufgrund des finanziellen Aufwands und erforder-
lichen Eingriffen in Naherholungsgebiete verworfen.

S24 Anbindung Konz-Roscheid an die B 268

Die MaBnahme wurde auf Anregung aus der Stadt Konz aufgenommen. Das
wachsende Wohngebiet im Konzer Stadtteil Roscheid ist derzeit nur Gber die
Roscheider StraBe nach Konz-Karthaus angebunden. Uber den Neubau
einer Verbindung zwischen dem heutigen Ende der Roscheider StraBe
(Héhe Roscheider Hof) und der K 6 (Feyen — Niedermennig) und dartber
weiter zur B 268 (Pellinger Str.) kbnnte eine zweite Anbindung in Richtung
Trier erreicht werden. Aufgrund der gemeindeverbindenden Funktion wéare
die Klassifizierung als KreisstraBe denkbar.

Rund die Haélfte des Quell- und Zielverkehrs von Konz-Roscheid kann auf
die neue StraBe verlagert werden. Dadurch wird insbesondere die
UferstraBe (B 51) zwischen Konz-Karthaus und dem Knotenpunkt B 268
entlastet. Zusatzliche Belastungen werden vor allem auf der B 268 zu
erwarten sein, in geringem MaBe auch im Stadtteil Weismark. Unter
Berlcksichtigung der zuséatzlichen Belastungen wird eine den Aufwand
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rechtfertigende Wirkung aus Sicht der Stadt Trier derzeit nicht gesehen. Die
MaBnahme wird als Verbindung fir den allgemeinen Kfz-Verkehr verworfen.

Zur Erhdhung des OPNV-Anteils im Quell- / Ziel-Verkehr kénnte die
Verbindung zwischen Roscheid und der B 268 als reine Busverbindung
ausgebaut werden. Mit dieser MaBnahme wirden sich fir Roscheid hohe
Reisezeitverkirzungen im OPNV ergeben. Ein Bau dieser OPNV-Ver-
bindung wéare aber voraussichtlich nur mit zusatzlichen Siedlungsflachen auf
Trier Stadtgebiet realistisch und wird daher flr den Zeitraum nach 2025
vorgeschlagen.

8.4.6 Sonstige MaBnahmen im bestehenden StraBennetz
S25 Riickbau von BundesstraBen

In den vergangenen Jahren wurden mehrfach BundesstraBen von
Ortsdurchfahrten auf anbaufreie StraBen verlegt. Bislang haben die
ehemaligen BundesstraBen nach wie vor ihren alten Querschnitt mit
groBzugigen Fahrbahnflachen. Es sollen verkehrsberuhigende und straB3en-
raumgestalterische MaBnahmen vorgenommen werden, um die Stadt-
vertraglichkeit der StraBenrdume und die Situation im nichtmotorisierten
Verkehr zu verbessern.

Folgende MaBnahmen sollen umgesetzt werden

e Umgestaltung der alten B 53 in Biewer und Ehrang. Kurzfristige
MaBnahmen sind als Folge der Fertigstellung der B 53n fiir den Ortskern
von Biewer geplant. Vergleichbare MaBnahmen sollten auch in der
Ehranger StraBe, den Ortskern Ehrang und die Quinter StraBe ungesetzt
werden.

e |Im Zusammenhang mit der Aufwertung des Stadtteilzentrums Feyen sollen
verkehrsberuhigende und straBenraumgestalterische MaBnahmen entlang
der alten B 268 in Feyen vorgenommen werden.

Die Umsetzung von MaBnahmen zur Umgestaltung der ehemaligen Bundes-
straBen wurde mit unterschiedlicher Prioritat in das Umsetzungskonzept
2025 aufgenommen. Es ist abzusehen, dass eine vollstandige Umgestaltung
der alten B53 erst nach 2025 realistisch ist.

S$26 Umgestaltung von angebauten Hauptverkehrs- und Sammel-
straBBen

Hauptverkehrs- und SammelstraBen sollen attraktive und sichere Verkehrs-
anlagen fir alle Verkehrsteilnehmer bereitstellen. In vielen StraBen dominie-
ren jedoch Flachen fir den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr.
Anforderungen der einzelnen Verkehrsmittel sind in den jeweiligen
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Bausteinen dargestellt, Handlungsbedarf zur Neuverteilung von Flachen
besteht Uber die 0. g. EinzelmaBnahmen hinaus u. a. in folgenden StraBen:

e Eurener StraBe,

e GartenfeldstraBe, GiterstraBe, DomanenstraBe,

e Heiligkreuzer Alleen zwischen StraBburger Allee und Mariahof
e Auf der Weismark.

Einige MaBnahmen sind bereits in Bau bzw. sind fir den Doppelhaushalt
2013 / 2014 eingeplant. Die Verbreiterung der Gehwege in der StraBe ,Auf
der Weismark” ist im Rahmen der anstehenden Sanierung der Proritats-
stufe 2 zugeordnet. Eine weitere Umgestaltung von StraBenraumen sollte in
Abhangigkeit vom Sanierungsbedarf bis 2025 im Rahmen laufender Ausbau-
/ SanierungsmafBnahmen umgesetzt werden.

S27 Wohnumfeld, Tempo-30-Zonen

In neueren Wohngebieten ist die flachendeckende Ausweisung von Tempo
30-Zonen sowie die Einrichtung von Verkehrsberuhigten Bereichen im
Wohnumfeld Standard. Gerade in den dicht besiedelten und damit
vergleichsweise stark vom Kfz-Verkehr belasteten Kernstadtquartieren sind
jedoch gréBere Bereiche nicht verkehrsberuhigt.

AuBerhalb von HauptverkehrsstraBen und wichtigen SammelstraBen ist in
Wohn- und Mischgebieten eine flachendeckende Ausstattung mit Tempo-30-
Zone oder Verkehrsberuhigten Bereichen vorzunehmen. Zur Aufwertung der
Wohnumfeldes sollen in den Stadtteilen Altstadt, Trier-Nord / Maximin, Alt-
Kirenz, Trier Std, Alt-Heiligkreuz, Alt-Feyen, Biewer und Ehrang Licken bei
der Ausweisung von Tempo-30-Zonen geschlossen werden und klein-
raumige Tempo-30-Regelungen (Tempo-30-StraBen) nach Méglichkeit in
Tempo-30-Zonen integriert werden. Die weitere Aufwertung des Wohn-
umfeldes ist bis 2025 kontinuierlich und mdglichst flachendeckend vorz-
unehmen.

8.4.7 Sonstige MaBnahmen flieBender Kfz-Verkehr
S28 Etablierung eines Car-Sharing-Angebotes

Durch den Verzicht der Car-Sharing-Nutzer auf ein eigenes Auto kénnen
Flachen (und ggf. Kosten) flr Parkplatze eingespart bzw. anderen Nutzun-
gen zugesprochen werden. Car-Sharing-Nutzer machen in der Regel nur bei
notwendigen Fahrten von den gemeinschaftlichen Kfz Gebrauch, d. h. sie
legen — verglichen mit Pkw-Besitzern — mehr Wege mit umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln zurtck.
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Car Sharing wird in der Regel von privaten Anbietern eingeflihrt und
betrieben. Die Stadt Trier kann diese Initiativen mit verschiedenen MaB-
nahmen unterstitzen. Hierzu zahlen z. B.:

e Kontaktaufnahme zu Car-Sharing-Anbietern,

e Bereitstellung stadtischer Stellplatze auf Parkplatzen und in Parkhdusern fir
Car-Sharing,

e Kooperation von OPNV und Car-Sharing im Rahmen des Mobilitats-
managements,

e Einbeziehung von Car-Sharing in stadtische Kampagnen fir umwelt-
bewusstes Mobilitatsverhalten.

Initiativen Dritter (z. B. ,Flinkster® der Deutschen Bahn) sollen bis 2025
kontinuierlich unterstitzt werden.

S29 Elektromobilitat im Kfz-Verkehr

Mit Elektroantrieben kénnen Belastungen durch den Kfz-Verkehr reduziert
werden. Eine Erhéhung des Anteils an Elektrofahrzeugen wirde die
Luftqualitat insbesondere in der Kernstadt verbessern und ist daher im Sinne
der vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs zu begriBen.

Wesentliche Ursache der festgestellten Probleme im Kfz-Verkehr ist neben
den Abgasbelastungen aber der Flachenbedarf des flieBenden und ru-
henden Kfz-Verkehrs. Das Mobilitdtskonzept zielt insbesondere auf eine
Entlastung des StraBennetzes durch eine Erhdéhung des FuB- und Rad-
verkehrs, sowie der OPNV-Nutzung ab. Hierdurch verbessert sich auch die
Verkehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr. Die Férderung der Elektromobilitat darf
nicht dazu flhren, dass diese Ziele ins Gegenteil verkehrt werden, z. B.
wenn sich durch eine Férderung der Elektromobilitat Pkw-Bestand und Pkw-
Verkehrsaufkommen wesentlich erhéhen wirden.

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen soll v. a. dort geférdert werden, wo
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren ersetzt werden kénnen. Beispiele sind
Dienstwagen der Stadtverwaltung und anderer Unternehmen oder Taxis.
Der Ausbau des Angebotes an Stromtankstellen wird unterstitzt.

Eine allgemeine Férderung der Elektromobilitat Gber MaBnahmen, die die
Nutzung von Elektroautos beglinstigen, z. B. Uber ein spezielles Parkraum-
angebot oder die Mitbenutzung von Umweltspuren soll dagegen nur in
Verbindung mit restriktiven MaBnahmen fir Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motoren umgesetzt werden.

Geeignete MaBnahmen zur Férderung der Elektromobilitdt sollen bis 2025
kontinuierlich geprift und umgesetzt werden.
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S30 Uberwachung

Zur Erhéhung der Sicherheit ist insbesondere in den StraBen mit Tempo 30
aber auf beim ruhenden Verkehr eine Ausweitung der Verkehrsiberwachung
erforderlich. Fiir einen besseren Einfluss der Stadt Trier auf den Umfang der
Uberwachung des flieBenden Verkehrs sollte diese Aufgabe von der Stadt
Trier Obernommen werden. Die Ubernahme dieser Aufgabe ist als
MaBnahme der Prioritatsstufe 1 zugeordnet. Der Umfang der Verkehrsiber-
wachung ist bis 2025 kontinuierlich zu prifen und anzupassen.

S31 Erhéhung der Verkehrssicherheit und Behebung von Stérungen im
Verkehrsablauf

Knotenpunkte und Streckenabschnitte mit héherem Sicherheitsrisiko und
Bereiche mit regelmaBigen Stérungen im Verkehrsablauf sollen konti-
nuierlich Gberprift werden. MaBnahmen zur Behebung der Mangel sollen
nach Mdéglichkeit umgehend umgesetzt werden.

Fir Streckenabschnitte mit Sanierungsbedarf wird im Umsetzungskonzept
2025 in Abhangigkeit vom Handlungsbedarf und den finanziellen Mitteln eine
Zuordnung zu den Prioritatsstufen vorgenommen.

Unfallhaufungsstellen werden bis 2025 teilweise durch eine Umgestaltung
von Verkehrsanlagen oder die Entlastung durch andere StraBenver-
bindungen entscharft.

Hierzu zahlen:
e der 6stliche Brliickenkopf der Kaiser-Wilhelm-Briicke,
e der westliche Briickenkopf der Rémerbriicke,
¢ die Olewiger Str. zwischen Kaiserthermenkreisel und SickingenstraBe.

Knotenpunkte und Streckenabschnitte mit regelmaBigen Stérungen im
Verkehrsablauf sind auf die Ursachen der Stérungen zu untersuchen. Ur-
sachen kénnen z. B. die Uberschreitung der Leistungsfahigkeit von Knoten-
punkten, aber auch Stérungen durch auf der Fahrbahn haltende Fahrzeuge
oder Ein- und Ausparkvorgange sein.

Uberpriift werden sollen u. a. folgende Streckenabschnitte:
e Luxemburger StraBe,
e Olewiger StraBe.

Uberpriift werden sollen nicht signalisierte Knotenpunkte auBerhalb der
Siedlungsgebiete, insbesondere auch hinsichtlich der Sicherheit im FuB- und
Radverkehr.
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Hierzu zahlen:
e der Knotenpunkt L 143/L 144 (Filscher Hauschen),
e die Knotenpunkte der L 143 zwischen Olewig und Filsch,
¢ die Knotenpunkte der B49 / Luxemburger StraBe bei Zewen,
e die Knotenpunkte der B 53 n.

Weitere Knotenpunkte und Streckenabschnitte mit Sicherheitsrisiken, v. a.
auch mit Konflikten zwischen Kfz-Verkehr und FuB- und Radverkehr werden
im Radverkehrskonzept und den Stadtteilrahmenpléanen genannt. Fir jeden
Konfliktbereich sind geeignete MaBnahmen zu entwickeln.
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8.5 Parkraum

Neben dem flieBenden Kfz-Verkehr verursacht zunehmend der ruhende Kfz-
Verkehr Probleme im StraBennetz. Der Parkraumbedarf in der Stadt Trier
lasst sich in unterscheiden in den Parkraumbedarf am Wohnort und den
Parkraumbedarf an Zielen in der Alistadt sowie anderen Punkten im
Stadtgebiet.

8.5.1 Integriertes Parkraumkonzept fiir die Kernstadt

Am 29.06.2010 hat der Stadtrat die Fortschreibung des Integrierten
Parkraumkonzepts als Teil des Mobilitatskonzeptes 2025 beschlossen®.
Das Konzept wurde im Rahmen mehrerer Arbeitskreissitzungen, an denen
neben der Verwaltung und dem Gutachter auch die Fraktionen sowie die
Verbande (IHK, Hwk, EHV, City-Initiative) und die Stadiwerke als
Parkhausbetreiber beteiligt waren, in sehr konstruktiver Zusammenarbeit
erarbeitet. Hierbei wurde ein breiter Konsens erreicht. Das Grundkonzept
wird von allen Beteiligten mitgetragen.

Im Folgenden werden Analyse und Konzeptvorschlage des Integrierten
Parkraumkonzeptes in Kurzfassung dargestellt.

Analyse des Parkraumangebots

Seit der Bestandsaufnahme zum Integrierten Parkraumkonzept 1999 hatte
sich die Parkraumkapazitat in der Trierer Innenstadt bis 2009 auf mehr als
10.000 deutlich erhdéht. Den gréBten Zuwachs gab es bei den
Parkierungsanlagen, deren Kapazitdt um fast 50% angestiegen ist (drei
neue Anlagen mit insgesamt 1.700 neuen Stellplatzen). Im StraBenraum
sind in der Summe kleinere Zuwéachse entstanden, bei den Parkplatzen
wurden hingegen in Summe Kapazitaten leicht abgebaut.

In den Parkierungsanlagen sind in der Regel freie Kapazitaten vorhanden;
lediglich an den Adventssamstagen wird zeitweise die Kapazitatsgrenze
erreicht. Die StraBenrdume hingegen sind regelmaBig Uberparkt. Zudem ist
die Parkierungsregelung im StraBenraum wenig einheitlich und weist
zahlreiche Unstimmigkeiten auf. Die unterschiedlichen Regelungen sind flr
Ortsunkundige von auBen nicht zu erkennen.

Insbesondere fallen die im Vergleich zu Parkierungsanlagen gunstigen
Gebulhren im StraBenraum auf. Das insgesamt glnstige GebUhrenniveau in
den StraBenraumen beglnstigt ein hohes Parksuchverkehrsaufkommen,
welches wiederum negative Auswirkungen auf die Luft- und Larmbelastung
der Innenstadt hat.

%0 Hupfer Ingenieure: Integriertes Parkraumkonzept Trier — Fortschreibung, 2010
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Im Vergleich der Verkehrsmittel Pkw und OPNYV ist insbesondere bei kurzen
Strecken und kurzen Aufenthaltsdauern die Pkw-Nutzung eindeutig
ginstiger als die OPNV-Nutzung. Dies gilt insbesondere fiir die
Ortskundigen, welche die Geblhrenstruktur und die Stadt gut kennen, sowie
fir Familien (bzw. sonstige Personengruppen), bei denen das OPNV-Ticket -
im Vergleich zu den Parkgebihren nicht konkurrenzfahig ist.

Fir die Kunden der Gewerbetreibenden am Rand der Trierer Altstadt stehen
haufig keine Parkstdnde im StraBenraum zur Verfliigung, da diese
Parkstdnde mit Fahrzeugen von (i. d. R. ortskundigen) Personen mit
langerer Aufenthaltsdauer belegt sind, obwohl gerade diese Personen-
gruppe sehr gut in den Parkierungsanlagen parken kénnte. Dieses
Parkverhalten ist insbesondere aus vier Griinden kritisch zu beurteilen:

e Da die ca. 2.500 bewirtschaften Parkstande im StraBenraum nicht im
Parkleitsystem erfasst sind, ist ein hoher Parksuchverkehr zu unterstellen.

e Den Einzelhdndlern stehen keine nutzbaren (= freien) Parkstande in
unmittelbarer Nahe zum Geschéaft fir Kurz- / Spontaneinkdufer zur
Verflgung.

¢ Die vorhandene Nachfrage nach geschéftsnahen Kurzparkplatzen fihrt zu
illegalem Parken (Blockierung von Geh- und Radwegen, Bushaltestellen,
Lade- und Lieferflachen inkl. daraus resultierender Sicherheitsprobleme).

e (Gleichzeitig stehen aber in den unterhaltsintensiven Parkierungsanlagen
Kapazitaten leer.

Ursachen fir das kritische Parkierungsverhalten der Ortskundigen sind:

e Eine niedrigere Parkgeblhr im  StraBenraum gegenitber den
Parkierungsanlagen.

e Eine lange Parkierungshdchstdauer im StraBenraum bei gleichzeitig naher
Lage zur Altstadt.

e Fir zahlreiche Pkw-Fahrer scheint die Ahndung von ParkverstéBen nicht
genligend abschreckende Wirkung zu entfalten.

Weniger kritisch sind die ortsunkundigen Besucher / Kunden einzuordnen,
da diese sich hauptsachlich nach dem Parkleitsystem richten. Die
Gebihrenhdhe ist flr den ortsunkundigen Besucher kein Grund der
Parkplatzauswahl, da sie ihm i. d. R. unbekannt ist.

Ziele und MaBnahmen des Parkraumkonzepts
Die wichtigsten Ziele des Parkraumkonzepts sind:

e Vereinfachung und Vereinheitlichung der Parkraumbewirtschaftung
(Taktung und GebUhren)
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Abbau von Fehlanreizen bei der Parkplatzwahl (bislang ist das Parken im
StraBenraum billiger als in den Parkh&usern und z.T. auch bis zu 4 h lang
maoglich)

Verlagerung der langeren Parkvorgange in die Parkhauser und Tiefgaragen

Verbesserung der Erreichbarkeit von Geschaften auBerhalb der
FuBgangerzone durch tatséchlich verfligbare (da haufig umgeschlagene)
Kurzzeitparkplatze

Verbesserung der Einnahmesituation der Stadt Trier gemaB den Vorgaben
der Kommunalaufsichtsbeh6érde ADD

Aus diesen Zielsetzungen wurde folgende Grundstruktur fiir das Konzept
entwickelt:

Parkh&user: lange Parkdauer und Gebuhren, die nicht Uber denen fir die
Parkplatze unter freiem Himmel liegen

StraBenraum: kurze Parkdauern und Geblhren, die nicht unter denen der
Parkh&user liegen

maoglichst einheitlicher und nutzerfreundlicher Abrechnungstakt

Die beschlossene Gebuhrenstruktur fir den Bereich innerhalb des
Alleenrings stellt sich wie folgt dar:

StraBenraum mit Einzelhandel:

Parkierungshdchstdauer: max. 30 min (Ultrakurzzeit)
Taktung: 15 min

Gebuhrenstufe 1,60 € /h (= 0,80 €/ 30 min)
StraBenraum ohne Einzelhandel:

Parkierungshdchstdauer: max.1 Stunde (Kurzzeit)
Taktung: 15 min

Gebuhrenstufe: 1,60 € /h

Offentliche Parkplatze:

Parkierungshdchstdauer: max. 2 Stunden (Mittelzeit)
Taktung: 30 min

Gebuhrenstufe: 1,60 € /h

Parkh&duser und Tiefgaragen (=Parkierungsbauten):
Parkierungshéchstdauer: unbegrenzt (Langzeit)
Taktung: 30 min

Gebuhrenstufe: 1,50 € /h
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Zusétzlich sind folgende Aspekte integraler Bestandteil des Konzeptes:

e Kennzeichnung der jeweiligen Parkierungshdchstdauer vor Ort (Schilder mit
farblicher Kennzeichnung der Bewirtschaftungsintensitét [= Gebuhrenhdhe
und Héchstparkdauer])

e Ausdehnung des Bewirtschaftungszeitraums auf einen Zeitraum bis
mindestens 19:00 Uhr auch an Samstagen.

e Umsetzung der neuen Gebuhrenordnung in den Parkierungsanlagen der
Stadtwerke

Die genannten MaBnahmen wurden im Jahr 2011 umgesetzt.

8.5.2 Weitergehende Parkraumplanung und -bewirtschaftung in der
Kernstadt und den Stadtteilzentren

Das Parkraumkonzept empfiehlt, dass Uber die 0. g. MaBnahmen hinaus
folgende flankierende MaBnahmen geprift und ggf. sukzessive umgesetzt
werden:

e Ausweitung Parkraumbewirtschaftung / Bewohnerparken in den &stlich,
stdlich und ggf. auch westlich an den Alleenring angrenzenden
Stadtgebieten

e Optimierung des Parkleitsystems
e Verbesserungen der OPNV-Angebote
e Intensivierung der Uberwachung

e Prifung der Einflhrung des sog. Handyparkens, der Bewirtschaftung der
Motorradstellplatze und der Bewirtschaftung an Sonn- und Feiertagen.

Im Rahmen des Integrierten Handlungskonzeptes stellt sich dartber hinaus
die Frage, inwieweit eine Anderung des Parkraumangebotes vorgenommen
werden sollte um weiteren Parksuchverkehr in der Innenstadt zu vermeiden
und im Sinne restriktiver MaBnahmen eine Verlagerung auf den Umwelt-
verbund zu bewirken.

Dabei sollte folgendes Prinzip angewendet werden:

e Bereitstellung eines eher geringen und vergleichsweise teuren Parkraum-
angebotes innerhalb der Altstadt fir Besucher,

e Bereitstellung eines vergleichsweise kostenginstigen Parkraumangebotes
an geeigneten Stellen auBerhalb des Alleenrings in akzeptabler FuB-
wegentfernung (vgl. Parkhaus Ostallee) oder mit guter OPNV-Anbindung

Folgende MaBnahmen sollten daher ebenfalls geprift und ggf. umgesetzt
werden:
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e Flachendeckende Aufgabe von Parkstdnden im StraBenraum bzw. Umwid-
mung zu Bewohnerparkstanden, solange kein direkter Bezug zu Einzel-
handelsbetrieben des taglichen Bedarfs besteht.

¢ Aufgabe von Parkplatzen, insbesondere wenn hierdurch eine stadtebauliche
Aufwertung méglich ist (z. B. Rindertanzplatz, Augustinerhof).

Eine Kompensation der entfallenden Parkméglichkeiten sollte in erster Linie
durch die Verlagerung auf andere Verkehrsmittel, Park+Ride sowie Park-
moglichkeiten auBerhalb des Alleenrings vorgenommen werden.

Bei der Weiterentwicklung des Parkraums sind die Belange von mobilitats-
eingeschréankten Personen zu berlcksichtigen Es ist insbesondere eine
ausreichende Anzahl an kostenlos nutzbaren Behindertenstellplatzen bereit-
zustellen. Parkscheinautomaten sollen auch von Rollstuhlfahrern genutzt
werden kdnnen.

Der Schwerpunkt der Parkraumplanung im Parkraumkonzept liegt bei der
Kernstadt. Die o. g. Punkte sind sinngeman aber auch auf andere vergleich-
bare Bereiche der Stadt, v. a. die Stadtteilzentren in den historischen Orts-
kernen, zu Ubertragen.

8.5.3 Parken im Wohnumfeld

Nicht weniger kritisch ist inzwischen der Parkraumbedarf im Wohnraum-
umfeld. Auch in der Stadt Trier steigen die Kfz-Zulassungszahlen nach wie
vor an. Besonders deutlich werden die Parkraumprobleme in den dicht
bebauten Quartieren der Kernstadt. Parken im StraBenraum — und hier
insbesondere auch unter Mitbenutzung der Gehwege — gehdrt in vielen
StraBBen zum typischen Erscheinungsbild.

Bis 2025 ist anzustreben, Parken im StraBenraum der Wohn- und Misch-
gebiete zumindest dort auszuschlieBen, wo die Verkehrsqualitdt anderer
Verkehrsteilnehmer eingeschrankt wird. Gehwegparken ist zu vermeiden,
Standard muss stattdessen das Parken auf der Fahrbahn sein. Parkstande
im StraBenraum von HauptverkehrstraBen und wichtigen SammelstraBen
sind zu Gunsten von Radverkehrsanlagen und richtliniengerechten Gehweg-
breiten aufzugeben. Zur Kompensation entfallender Parkstande sind ggf.
Quartiersparkplatze oder Quartiersgaragen herzustellen.
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9  Verkehrsbeeinflussung

9.1 Telematik

Die Verkehrsqualitdt im StraBennetz und die daraus resultierenden
Reisezeiten bestimmen maBgeblich Verkehrsverhalten und Verkehrs-
mittelwahl. Im Vordergrund stehen hier Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
oder Verlustzeiten durch Staus. Gleichzeitig beeinflussen Verkehrsverhalten
und Verkehrsmittelwahl aber umgekehrt die Verkehrsqualitat im StraBen-
netz. Deutlich wird dies in den temporaren Uberlastungen des
StraBennetzes im Berufs- oder Veranstaltungsverkehr.

Mit MaBnahmen der Telematik wird eine Verbesserung des Verkehrsqualitat
sowohl durch eine Verbesserung der Abldufe an Signalanlagen als auch
durch eine veranderte FUhrung von Verkehrsstrémen angestrebt. Im
Mobilitdtskonzept sollen Uber geeignete MaBnahmen zur Telematik im
Wesentlichen folgende Ziele erreicht werden:

e Gravierende Stérungen im Verkehrsablauf sollen fir alle Verkehrsmittel
durch geeignete MaBnahmen behoben werden.

e Die Verkehrsmittelwahl soll in Richtung Umweltverbund gelenkt werden, in
dem die Verkehrsqualitdt insbesondere fir FuB-, Rad und Busverkehr
erhéht wird.

Wichtigste Instrumente sind MaBnahmen zur Optimierung von signalgere-
gelten Knotenpunkten und Verkehrsleit- und Informationssysteme flr alle
Verkehrsmittel.

9.1.1 Optimierung von Lichtsignalanlagen

65 Signalanlagen regeln den Verkehr an Knotenpunkten. Hinzu kommen 14
Signalanlagen fur FuBgéanger. Die Anzahl an Lichtsignalanlagen ist im Ver-
gleich mit anderen Stadten zwar niedrig, der StraBennetzstruktur entspre-
chend befinden sich aber fast alle Signalanlagen in der Kernstadt oder an
den stark befahrenen AusfallstraBen, so dass auf einer Vielzahl von
Verbindungen Signalanlagen passiert werden missen.

Durch eine Optimierung einzelner Signalanlagen kénnen heute auftretende
Staus teilweise vermieden werden. Mittels Simulation konnte z. B. nach-
gewiesen werden, dass der Verkehrsfluss auf der Nordallee sowie auf der
Bitburger StraBe durch eine veranderte Signalisierung verbessert werden
kann. Es wurde aber auch festgestellt, dass am &stlichen Brickenkopf der
Kaiser-Wilhelm-Briicke die Kapazitatsgrenze erreicht ist und keine nennens-
werten Verbesserungen an der Signalanlage mdglich sind.
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Verkehrsabhangige Steuerungen

Die Signalanlagen in Trier verfligen teilweise Uber Festzeitsteuerungen,
teilweise Uber Schaltungen mit verkehrsabh&ngiger Steuerung. Bei Anlagen
mit Festzeitprogrammen werden den einzelnen Phasen vorgegebene Frei-
gabezeiten zugewiesen, unabhangig davon, ob diese tatsachlich bendtigt
werden. In vielen Fallen sind Griinphasen langer als sie gebraucht werden:
es muss dann oft gewartet werden, obwohl der Knotenpunkt eigentlich frei
ware. Umgekehrt kann es sein, dass die Griinzeit anderer Stréme nicht
ausreicht.

Bei verkehrsabhangigen Steuerungen bemisst sich die Freigabezeit inner-
halb einer vorgegeben minimalen und maximalen Freigabezeit nach der tat-
sachlichen Verkehrsstarke. Uber Erfassungsanlagen (z. B. Detektoren in der
Fahrbahn) wird ermittelt, wie viele Fahrzeuge in den Knoten einfahren
mdochten. Wird nach Ablauf der minimalen Freigabezeit kein Fahrzeug mehr
erfasst, wird zur ndchsten Phase Ubergegangen.

Mit verkehrsabhangigen Steuerungen kann insbesondere auf die hohen
Verkehrsstarken in den Spitzenstunden reagiert werden, bis zu einem
gewissen Grad auch auf unregelméaBige Verkehrsmengen, z. B. auf Grund
von Stérungen. Uberlastete Knotenpunkte kdnnen aber auch mit verkehrs-
abhangigen Steuerungen nicht bewaltigt werden.

Verkehrsabhangige Steuerungen gibt es bereits u. a. entlang von Siidallee
und Ostallee, am Porta-Nigra-Platz, an der Zurmaiener StraBBe, Luxemburger
StraBe und im Olewiger Tal.

Signalanlagen ohne verkehrsabhdngige Steuerung sollten kontinuierlich
umgestellt werden. Verkehrsabhédngige Schaltungen sind zum einen eine
Voraussetzung flr eine bessere Berlcksichtigung von FuBgéangern und
Busverkehr, zum anderen kann Uber die Integration der Signalanlagen in
den zentralen Verkehrsrechner ein Stérungsmanagement aufgebaut werden.

Verkiirzung der Wartezeiten fir FuBgéanger und Radfahrer

Fir die Bewertung der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten gibt es nach dem
Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) konkrete
Kriterien. In Abh&ngigkeit von der Wartezeit werden sechs Qualitatsstufen
von A bis F gebildet, die bestimmte Zustande des Verkehrsablaufs wieder-
geben. Mit Qualitatsstufe A wird ein stoérungsfreier Verkehrsablauf be-
zeichnet, Qualitatsstufe F steht fir eine Uberlastung der Verkehrsanlage mit
wachsenden Rlckstaus.

Zur Bewertung der Verkehrsqualitat werden unterschiedliche Wartezeiten zu
Grunde gelegt, je nachdem ob ein Knotenpunkt mit oder ohne Signalisierung
geregelt ist gelten unterschiedliche Werte, ebenso flur die Wartezeiten der
unterschiedlichen Verkehrsmittel. Haufig wird bei der Berechnung der
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Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten nur die Verkehrsqualitdt des Kfz-
Verkehrs ermittelt, da sich Rickstaus Uberlasteter Knotenpunkte schnell auf
andere Teile des StraBennetzes auswirken.

Bei der Neuplanung von Knotenpunkten wird in der Regel angestrebt, dass
in den Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens®' die Qualitatsstufe C beim
Kfz-Verkehr nicht unterschritten wird. Bei bestehenden Knotenpunkten, vor
allem in Stadtzentren sollte mindestens die Qualitatsstufe D erreicht werden,
in Einzelfallen kann auch kurzzeitig die Qualitatsstufe E toleriert werden,
d. h. es gibt vorlbergehend langere Rlckstaus, jedoch ohne Zusammen-
bruch des Verkehrs.

ZukUnftig soll die Verkehrsqualitdt an Knotenpunkten auch hinsichtlich der
Wartezeiten fir den FuB- und Radverkehr optimiert werden. Dabei sollen flr
den FuB- und Radverkehr dieselben Standards verwendet werden wie flr
dem Kfz-Verkehr. So lange die Leistungsféhigkeit eines Knotenpunktes bzw.
einer Folge von Knotenpunkten gegeben ist, sollte die Verkehrsqualitat des
FuB- und Radverkehrs dieselbe Qualitatsstufe erreichen wie der Kfz-Ver-
kehr. Ist dies heute nicht der Fall, sollten die Freigabezeiten zu Gunsten des
FuB- und Radverkehrs gedndert werden. Insbesondere soll vermieden
werden, dass FuBganger an leeren Fahrbahnen auf Griin warten mussen.

Far Trier wird vorgeschlagen, dass folgende Obergrenzen fiir die mittleren
Wartezeiten méglichst flachendeckend umgesetzt werden:

Zeitraum FuB Rad OPNV MIV
Spitzenstunde 30s/D 45s /D 40s /D 70s/D
Kernstadt

Spitzenstunde 25s/C 35s/C 25s/C 50s/C
Ubriges Stadtgebiet

Sonstiger Zeitraum |25s/C 35s/C 25s/C 50s/C
Kernstadt

Sonstiger Zeitraum |20s/B 25s/B 15s/B 35s/B
Ubriges Stadtgebiet

Tabelle 29: Vorschlag fiir Obergrenzen der mittleren Wartezeiten an Knotenpunkten

Die Tabelle zeigt, dass das HBS lange Wartezeiten fiir FuBganger als
geringe Verkehrsqualitéat einstuft, wahrend mittlere Wartezeiten bis 70s
(i. d. R. langer als die Dauer einer Rotphase) beim Kfz-Verkehr in der Regel
noch akzeptabel sind, solange sich die Rlckstaus nicht negativ auf be-

*" Spitzenstunden sind die Stunden mit dem héchsten Verkehrsaufkommen pro Stunde an Knoten-
punkten. Typischerweise gibt es durch die Uberlagerung von Berufsverkehr und sonstigem Ver-
kehr jeweils eine Spitzenstunde am Morgen / Vormittag und am Nachmittag.
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nachbarte Knotenpunkte auswirken und damit zu einem Zusammenbruch
des Verkehrsablaufs fUhren.

Fir FuBgéanger bedeutet die mittlere Wartezeit, dass bei der néachst-
folgenden Grinphase gequert werden kann. Das Ausschdpfen der Ober-
grenze fur den Kfz-Verkehr an Knotenpunkten mit ausreichenden Aufstell-
langen fur wartende Kfz kann bedeuten, dass insbesondere in den
Spitzenstunden langere Riickstaus auch bei ausreichender Verkehrsqualitat
auftreten kénnen. Ebenso muss ein Fahrzeug nicht in der ersten Griinphase
den Knotenpunkt passieren kdénnen. Ob die Obergrenze der mittleren
Wartezeit fur den Kfz-Verkehr ausgeschépft werden kann, ist daher bei
jedem Knotenpunkt im Einzelfall zu prifen.

Die Realitat zeigt, dass die dargestellten mittleren Wartezeiten fur FuB-
ganger haufig Uberschritten werden. Die Wartezeiten fur FuBganger an den
Signalanlagen im Stadtgebiet sollten flachendeckend auf die vorgeschla-
genen Standards Uberprift werden und bei Nichteinhaltung nach Méglichkeit
umgestellt werden. Handlungsbedarf ist insbesondere dann gegeben, wenn
beim FuBverkehr Kapazitatsprobleme, d. h. nicht ausreichende Warteflachen
auftreten.

Insbesondere am Alleenring ist zu berlcksichtigen, dass es keine aus-
gepragte Spitzenstunde gibt, sondern die Verkehrsbelastung tagsiber
durchgangig sehr hoch ist. Es ist davon auszugehen, dass an den Knoten-
punkten des Alleenrings entsprechend Tabelle 29 tagsiber nach wie vor
langere Wartezeiten flr FuBganger auftreten werden.

Koordinierung von Signalanlagen

Neben der Wartezeit an einzelnen Signalanlagen beeinflusst die Anzahl der
Halte an Signalanlagen auf einer bestimmten Verbindung Verkehrsverhalten
und Verkehrsmittelwahl. Durch eine Koordinierung von Signalanlagen (z. B.
,arine Welle®) kann auBerdem der Verkehrsfluss auch bei kirzeren Grin-
phasen verbessert werden.

Die Koordinierung von Signalanlagen ist in erster Linie eine MaBnahme zur
Verstetigung und Beschleunigung des Kfz-Verkehrs. Sie soll aus folgenden
Grinden umgesetzt werden:

e Vermeidung von extremen Stérungen im Verkehrsablauf, z. B. wachsenden
Riickstaus,

e Lenkung von Verkehrsstrdmen, Vermeidung von Verlagerungen in das
nachgeordnete StraBennetz,

e Reduzierung von Aufstellflachen an Knotenpunkten,

® Reduzierung von Larm- und Abgasbelastungen.
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Eine Koordination von Signalanlagen kann da sinnvoll sein, wo groBe Ver-
kehrsmengen geblndelt Gber einen langeren Streckenabschnitt verlaufen.
Beispiele sind:

e Die Brickenkdpfe der Kaiser-Wilhelm-Briicke (Staubeseitigung),
e Luxemburger StraBe (Staubeseitigung),

e Zurmaiener StraBe (Vermeidung von Verlagerungen auf Herzogenbuscher
StraBe und PaulinstraBe),

e Verbindung Aveler Tal — Schéndorfer StraBe — In der Reichsabtei (Vermei-
dung von Verlagerungen auf die GlterstraBe und die PaulinstraBe).

Eine Koordinierung von Signalanlagen im Sinne einer ,Griinen Welle® fur die
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ist jedoch auf Hauptrouten des Radver-
kehrs problematisch, da bei den typischen Fahrgeschwindigkeiten des Rad-
verkehrs regelmaBige Wartezeiten entstehen. Ebenso sind bei der
Koordinierung von Signalanlagen StraBen mit Busverkehr problematisch, da
die Haltestellenaufenthalte der Busse ggf. zu einem Verlassen der ,Grlinen
Welle* mit zuséatzlichen Wartezeiten fuhren.

Prifauftrage zur Koordinierung der Signalanlagen Aveler Tal — Schéndorfer
StraBe und Kaiser-Wilhelm-Briicke — Nordallee wurden mit der Prioritats-
stufe 1 in das Umsetzungskonzept 2025 Gbernommen. Weitere MaBnahmen
sollen bis 2025 kontinuierlich gepruft werden.

Busbeschleunigung

Busbeschleunigung ist eine Sonderform der Koordinierung von Signal-
anlagen. In diesem Fall werden die Anlagen nicht auf eine bestimmte
konstante Geschwindigkeit ausgerichtet, sondern nach Bedarf auf die
konkrete Anforderung einzelner Busse. Typische MaBnahmen bei der
Busbeschleunigung sind:

e \Verlangerung von Phasen des Kfz-Verkehrs durch Vorziehen oder
Verlangern der Grinphase (bei Mischverkehr),

e Anforderung zusétzlicher Grinphasen fir den Kfz-Verkehr (bei Misch-
verkehr),

e Anforderung eigener Griinphasen (bei Eigentrassen),
e Busschleusen beim Ubergang von Eigentrassen in den Mischverkehr,

e Herausnahme aus der Signalisierung von Knotenpunkten (bei Eigen-
trassen).

Busbeschleunigung hat flr die verschiedenen Verkehrsmittel unterschied-
liche Vor- und Nachteile. Fir Reisegeschwindigkeit und Punktlichkeit — und
damit letztendlich auch die Wirtschaftlichkeit — des Busverkehrs ist die
Vermeidung zusatzlicher Aufenthalte an Knotenpunktien oder im Stau des
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sonstigen Kfz-Verkehrs eine wichtige FérdermaBnahme. Idealerweise sollten
auch kurze Wartezeiten vermieden werden um eine stetige Fahrweise
auBerhalb der Haltestellen zu gewahrleisten.

Bei Mischverkehr von Bus- und sonstigem Kfz-Verkehr kénnen Beschleu-
nigungsmaBnahmen an Signalanlagen auch den Verkehrsfluss fir den sons-
tigen Kfz-Verkehr verbessern, da die entsprechenden Griinphasen von allen
Fahrzeugen genutzt werden koénnen. Dadurch kénnen zusétzliche
Wartezeiten fir den sonstigen Kfz-Verkehr, z. B. an Bushaltestellen, kom-
pensiert werden.

Vorschlage flr die Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen sind dem
Baustein OPNV zu entnehmen. Bei der Umsetzung von Busbeschleu-
nigungsmaBnahmen muss darauf geachtet werden, dass flr andere
Verkehrsteilnehmer keine unzumutbaren Wartezeiten verursacht werden.

Eine flachendeckende Busbeschleunigung an Knotenpunkten der Kernstadt
ist vor dem Hintergrund der angestrebten Verklirzung von Wartezeiten fir
den FuB- und Radverkehr sowie der hohen Kfz-Verkehrsbelastung der
Knotenpunkte mit besonderer Vorsicht zu prifen.

Das sachgerechte Funktionieren der Schaltungen ist regelmaBig zu tberpri-
fen. Zu vermeiden sind insbesondere unnétige Sperrzeiten fir die anderen
Verkehrsteilnehmer, wenn ein Bus nicht rechtzeitig den Knotenpunkt
erreichen kann. Daher sollten folgende Punkte beachtet werden:

e Der Abstand zwischen Anforderung und Signalanlage sollte so gewahlt wer-
den, dass die Fahrzeit auf diesem Abschnitt méglichst immer gleich lang
und stérungsfrei ist.

e Begrenzung der Phasenverlangerung: langere Haltestellenaufenthalte oder
Stérungen auf dem Streckenabschnitt zwischen Anforderung und Signal-
anlage fihren dann ggf. zu einem Abbruch der Griinphase.

e Gleichzeitige Freigabe parallel laufender Stréme des FuB-, Rad- und Kfz-
Verkehrs.

Reine FuBgangerquerungen von Bustrassen sollten so umgesetzt werden,
dass eine Signalisierung nicht notwendig ist. An Ubergangen soll der
Vorrang des Busverkehrs beachtet werden, was ggf. durch Warnlichter
verdeutlicht werden kann.

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zum Porta-Nigra-Umfeld wurde z. B.
vorgeschlagen, den Busverkehr zwischen ChristophstraBe (Umwelttrasse)
Simeonstiftsplatz und Innenstadt Westtrasse auf einer vom sonstigen Kfz-
Verkehr unabhéngigen Bustrasse zu fihren. Damit werden die Busse nur
teilweise in die Signalisierung der Knotenpunkte Nordallee / PaulinstraBe
und Nordallee / EngelstraBe einbezogen. FuBganger kénnen die Bustrasse
jederzeit queren, solange kein Bus fahrt.
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9.1.2 Verkehrsmanagement

Durch die hohe Verkehrsbelastung an den Knotenpunkten in der Kernstadt
sind tagsuber nur geringe Leistungsféhigkeitsreserven vorhanden. Bereits
kleinere Stérungen im Verkehrsablauf kénnen umfangreiche Verkehrs-
probleme verursachen. Es wird daher empfohlen, den zentralen Verkehrs-
rechner fir ein umfassendes Verkehrsmanagement zu nutzen. Voraus-
setzung ist, dass alle Signalanlagen, zumindest in der Kernstadt, mit
verkehrsabhangigen Schaltungen ausgerustet und in den Verkehrsrechner
integriert sind.

Aufgaben eines zentralen Verkehrsmanagements fir Trier sollten u. a. sein:

e RegelmaBige Beobachtung des Verkehrsgeschehens und der Verkehrs-
mengen

e gof. kurzfristiges Eingreifen in die Signalsteuerung um Stérungen schnell
abzubauen,

¢ Information Uber Stérungen und Ausweichstrecken,
e Kontinuierliche Stérungsanalysen.

Voraussetzung fur den Aufbau und den Betrieb eines zentralen Verkehrs-
managements ist neben der technischen Ausstattung die Schaffung zusatz-
licher Stellen.

9.1.3 Pfortneranlagen

In den Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens ist das StraBennetz stark
belastet. An vielen Knotenpunkten treten insbesondere am Morgen langere
Rlckstaus auf, die sich ggf. auf weitere Knotenpunkte auswirken. Zur
Reduzierung der Belastungen im angebauten StraBennetz kdnnen so
genannte ,Pfértneranlagen® installiert werden, die bereits auBerhalb der
Siedlungsflachen die einfahrende Verkehrsmenge so zu steuern, dass
langere Rickstaus innerhalb der Stadt vermieden werden kénnen.
Stattdessen treten diese Rlckstaus am Stadtrand auf.

Ziele von Pfértneranlagen sind:

e Stérungsfreie Abwicklung des innerstadtischen Verkehrs — und ins-
besondere auch des Busverkehrs —in den Spitzenstunden,

e Vermeidung von Ausweichfahrten in das nachgeordnete StraBennetz auf-
grund von Rickstaus im HauptverkehrsstraBennetz,

e Beschleunigung des regionalen Busverkehrs, indem Busse bevorzugt
einfahren durfen.

Pfértnerampeln regeln den Zufluss insbesondere zu den extremen Spitzen-
zeiten, d. h. im Berufsverkehr am Morgen oder an einzelnen Veranstaltungs-
tagen mit besonderem Verkehrsaufkommen. Die Zufahrt von Stadtbesu-
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chern und Einkaufskunden auBerhalb der Spitzenstunden ist von den Pf6rt-
nerampeln in der Regel nicht betroffen. Zur Bewaltigung sehr hoher
Verkehrsspitzen soll die Zuflusssteuerung tber Pfértneranlagen v. a. an Ver-
anstaltungstagen mit dem P+R-Angebot verknlUpft werden, d. h. eine
stérungsfreie Zufahrt zu P+R-Platzen gewéhrleistete werden.

Vorgeschlagen wird, Pfértneranlagen bei Bedarf u. a. an folgenden Stand-
orten einzurichten:

e A 602 (Steuerung der Zufahrt auf Zurmaiener StraBe und Verteilerkreis),

e B 53 am Knotenpunkt B53 / Biewerer StraBe (Steuerung der Zufahrt in
Richtung Kaiser-Wilhelm-Brticke, ggf. mit Busschleuse),

e Olewig-Tiergarten in Verbindung mit Busbeschleunigung,
e B 51 (Steuerung der Zufahrt Pacelliufer aus Richtung Konz),
e B 268 vor Feyen (Vermeidung der Ausweichfahrten Gber die Weismark),

e B 49 vor dem Knotenpunkt B 49 / alte Wasserbilliger StraBe (Entlastung des
Knotenpunktes B 49 / KantstraBe

e Auf der Bitburger StraBe Ubernimmt die Signalanlage am Briickenkopf der
Kaiser-Wilhelm-Briicke gleichzeitig eine Pfdrtnerfunktion fir die B 51,
dartber hinaus soll im Zusammenhang mit dem Ausbau der Bitburger
StraBe eine zusatzliche Busschleuse im Bereich der Fachhochschule ein-
gerichtet werden.

9.1.4 Leitsysteme / Wegweisung

Trotz der weiten Verbreitung von Navigationssystemen haben Leitsysteme
fir die Wegweisung eine groBe Bedeutung. Wesentliches Einsatzgebiet sind
insbesondere  Hinweise zu abweichenden Wegeflhrungen, dem
Parkraumangebot bei Veranstaltungen, bei Verkehrsstérungen oder als
Hotelleitsystem. Dabei sollte Uiber entsprechende Schnittstellen ein optimaler
Bezug zur aktuellen Verkehrslage hergestellt werden. Beispiele sind:

Bitburger StraBe

Vorgeschlagen werden Hinweise zu langeren Staus auf der Bitburger StraBe
an der A 64 und der B 51:

e Angabe zu der zu erwartenden Fahrzeitverlangerung,

e ggf. Empfehlung zur Nutzung der B 53 oder A 602 als Stadtzufahrt, wenn
dort kirzere Fahrzeiten méglich sind,

e ggf. Empfehlung zur Nutzung von P+R.
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TalstraBen zu den Hohenstadtteilen

Far die Bereiche Filscher Hauschen und Gustav-Heinemann-StraBe werden
Hinweise zur Verkehrssituation auf den TalstraBen sowie dem Alleenring
vorgeschlagen, so dass eine mdglichst gleichmaBige Auslastung der beiden
Verbindungen bzw. ggf. eine Lenkung auf ein zukinftiges P+R-Angebot
erzielt werden kann.

Dynamisches Parkleitsystem, P+R

Das dynamische Parkleitsystem sollte Uber ein stadtweites Verkehrsleit-
system insbesondere auf die EinfallstraBen ausgedehnt werden und dabei
insbesondere eine Lenkung auf P+R-Platze unterstitzt werden.
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9.2 Intermodale Verkntlipfung

9.2.1 Verknipfung mit dem motorisierten Individualverkehr (P+R) im
Bestand

Ausgewiesene Park+Ride-Anlagen bestehen in Trier an den Standorten
Messepark und Riverside. Weiterhin sind am Hauptbahnhof von der
Deutschen Bahn bewirtschaftete Stellplatze fir Bahnkunden vorhanden,
deren Zielgruppe Uberwiegend Fernreisende sind.

Am Bahnhof Quint ist ein Parkplatz vorhanden, der als ,Mitfahrer-Parkplatz®
angelegt ist, aber auch durchaus als P+R-Platz genutzt wird. Ebenfalls wird
der Parkplatz der Fachhochschule an der Bitburger StraBe als P+R-Standort
genutzt (Uberwiegend an Veranstaltungen oder Einkaufstagen); an normalen
Tagen steht dieser P+R-Kunden nicht zur Verfligung.

Die bestehenden Park+Ride-Anlagen werden im regularen Verkehr nur sehr
gering zum Umsteigen zwischen Pkw und OPNV mit Ziel Innenstadt genutzt.
Eine hohe Auslastung erfahren die Anlagen Messepark und Fachhochschule
vor allem dann, wenn (kostenlose) Sonderlinien an verkaufsoffenen Sonn-
tagen, Adventssamstagen etc. eingerichtet werden. Die Anlage Messepark
wird vor allem von Berufspendlern nach Luxemburg zum Umstieg in die
Buslinie 118 gut angenommen.

Eine Ursache fir die geringe Nutzung von P+R kann in der Anbindung der
Anlagen an das OPNV-Netz gesehen werden. Die Anlagen Messepark und
Fachhochschule werden werktags in der Hauptverkehrszeit lediglich mit drei
Fahrten je Stunde angefahren. Die damit verbundenen Wartezeiten machen
ein Umsteigen an diesen Standorten unattraktiv. Die Anlage Riverside bietet
mit bis zu sieben Abfahrten pro Stunde ein dichtes Fahrtenangebot,
allerdings fUhren nur drei Fahrten pro Stunde auf die Innenstadt-Westtrasse.
An Wochenenden und nach 18 Uhr ist die direkte Anbindung der P+R-
Standorte an die Innenstadt-Westtrasse nicht gegeben. Die Anlagen
Messepark und Fachhochschule haben keine Anbindung an das
Sternbusnetz, die Linie 86 an der Anlage Riverside bedient in der Innenstadt
nur die Haltestelle Porta Nigra.

Die Anbindung der Anlagen an das StraBennetz ist grundsatzlich gut; die
Anlagen Messepark, Fachhochschule und Riverside liegen direkt an drei der
am starksten belasteten EinfallstraBen zur Innenstadt Trier. Keinen P+R-
Platz hat die Zufahrt KohlenstraBe / Riesling-WeinstraBe, auBerdem ist die
Nutzung des P+R-Platzes Messepark aus Richtung Konz (B51) umstandlich.

Kritisch wird gesehen, dass alle drei Anlagen vergleichsweise nah an der
Innenstadt liegen (Messepark: ca. 2 km; Fachhochschule: ca. 1,5 km;
Riverside: ca. 3 km). Durch die Nahe zur Innenstadt wird ein Umsteigen,
insbesondere unter den vorhandenen Bedienungshaufigkeiten im Bus-
verkehr eher unattraktiv.
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Eine héhere Bedeutung hat Park+Ride fir den Verkehr nach Luxemburg
Stadt. Im Umland der Stadt Trier stehen mehrere P+R-Platze zur Verfligung.

9.2.2 MaBnahmen Park+Ride

Park+Ride kann flr unterschiedliche Zwecke eingesetzt werden. In Trier
verbreitet sind Angebote flr den Einkaufs- und Veranstaltungsverkehr,
dartber hinaus kénnen die vorhandenen Anlagen auch vom Berufs- und
Tourismusverkehr genutzt werden.

Bild 9.1 zeigt die vorhandenen P+R-Platze mit ihrer Anbindungsqualitat an
den OPNV. Dargestellt sind zudem Vorschlage fiir weitere potenzielle P+R-
Standorte an den HauptverkehrsstraBen. Ein Teil der Flachen liegt im
Einzugsbereich der Hauptachsen im Busverkehr. Andere Standorte wirden
eine Ausweitung des Busangebotes voraussetzen.

P+R zu Veranstaltungen

Die bewahrten Angebote flir Spitzenereignisse wie Altstadtfest, verkaufs-
offene Sonntage oder Adventssamstage sollten nach Bedarf auf weitere
Veranstaltungen Ubertragen werden. Hierzu zahlen insbesondere Sport-
ereignisse im Moselstadion oder Veranstaltungen in der Trier Arena. Mit
einem P+R-Angebot soll hier insbesondere das Parken in Wohngebieten
reduziert werden. In das P+R-Angebot sollen weitere Platze einbezogen
werden um auf allen ZufahrtstraBBen das Kfz-Aufkommen zu reduzieren.

P+R in der Region

Der Trierer Hauptbahnhof liegt giinstig zur Altstadt. In der Region liegen
dagegen viele Siedlungen abseits der Bahnstrecken. Um die Nutzung des
Schienenverkehrs zu steigern, sollte das P+R-Angebot an den Bahnhéfen
der Region ausgebaut und offensiv beworben werden.

P+R an Bahnhofen

In geringem Umfang werden mit den neuen Haltepunkten der Regionalbahn
P+R-Platze fir die Nutzer des Schienenverkehrs geschaffen. Potenzial
besteht hier insbesondere fir Pendler nach Luxemburg.

P+R im Stadtgebiet

Die Uberlastung des StraBennetzes insbesondere im Berufsverkehr legt
nahe, Uber einen Ausbau der regelméaBigen P+R-Angebote im Stadtgebiet
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nachzudenken. Vorbilder sind hier z. B. Luxemburg Stadt oder franzédsische
Stadte wie StraBburg.

Mit P+R sollen insbesondere Stadtbesucher angesprochen werden, die sich
Uber einen langeren Zeitraum in Trier aufhalten. Der Umschlag auf den P+R-
Platzen ist daher vergleichsweise gering. Ein Angebot von z. B. 3.000 P+R-
Platzen erzeugt bei voller Auslastung etwas mehr als 3.000 Parkvorgange
und gut 6.000 Fahrten. Bei rund 140.000 Pkw-Fahrten pro Tag im Quell-/
Ziel-Verkehr der Stadt Trier waren das rund 4 % der Fahrten. Bezogen auf
den OPNV wiirde ein Zuwachs von knapp 10% erzielt werden.

Es sind folgende Rahmenbedingungen zu beachten, um eine nennenswerte
Nachfrage im regelméaBigen P+R zu erzielen:

e Sehr gutes Angebot im OPNV-Verkehr, mindestens 10-Minuten-Takt,

e kurze Fahrzeiten zwischen dem Parkplatz und dem Ziel, u. U. sind
zusétzliche Linien zuséatzlich zum vorhandenen OPNV erforderlich,

e attraktive Tarife, auch fir Gruppen und Familien,

e regelmaBige Restriktionen im Parkraumangebot Uber die aktuelle
Parkraumbewirtschaftung hinaus, z. B. eine Reduzierung des Angebotes
gegeniber heute, da auBerhalb der Spitzenereignisse eine Anreise mit dem
Pkw bislang problemlos méglich ist und selbst mit Parkplatzsuche Reisezeit-
vorteile fir den Pkw vorhanden sind.

Es ist davon auszugehen, dass P+R-Nutzer nicht nur vom Pkw, sondern
auch vom regionalen OPNV umsteigen. Die Ausweitung des P+R-An-
gebotes ist daher auch in Konkurrenz zum Bus- und Bahn-Angebot in der
Region zu sehen.

RegelméBiges P+R soll in Trier nur eingefiihrt werden, wenn gleichzeitig
eine deutliche Reduzierung des Parkraumangebotes in der Altstadt vor-
genommen wird, Parkmdglichkeiten sozusagen vom Zentrum an den Stadt-
rand verlagert werden. Nachfragepotenzial und Bedingungen von regel-
maBigem P+R sollten vorab in einem Konzept ermittelt werden.

Als Pilotprojekt soll die Einrichtung von P+R-Parkplatzen in der Umgebung
der Anschlussstelle Trier der A 64 umgesetzt werden. Diese Parkplatze
kénnen sowohl flr Pendler zu Bussen und Fahrgemeinschaften in Richtung
Luxemburg als auch fir Pendler und Besucher der Stadt Trier genutzt
werden. Diese MaBnahme setzt voraus, dass das Busangebot Uber die
Bitburger StraBe neu geordnet und ggf. ausgebaut wird. Die Umsetzung
dieser MaBnahme ist im Umsetzungskonzept 2025 der Prioritdt 2 zu-
geordnet.
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9.2.3 Fahrradmitnahme, Bike+Ride im Bestand

Ein weiteres Instrument zur Erweiterung des Einzugsbereichs des OPNV ist
B+R. Durch eine attraktive Verknipfung von Fahrrad und OPNV kénnen
Autofahrten vermieden werden und ggf. sogar auf den Besitz eines eigenen
Pkws verzichtet werden. GrdéBere Uberdachte Radabstellanlagen sollen
Standard an wichtigen Bushaltestellen sein, v. a. in Ortsbezirken, in denen
eine optimale FlachenerschlieBung nicht oder nur zeitweise angeboten
werden kann.

Verkniipfungen zwischen Radverkehr und OPNV kdénnen in Form von
Zubringer- und Abbringerverkehren sowie durch Fahrradmitnahme her-
gestellt werden. Das Fahrrad eignet sich gut als Zubringer-Verkehrsmittel
zum OPNV, da hierfir das eigene Fahrrad am Wohnort genutzt werden
kann. Im Gegenzug kann das Fahrrad auch als Abbringer-Verkehrsmittel
genutzt werden; dies ist insbesondere fir Einpendler aus der Region
interessant, erforderlich ist jedoch die Verfligbarkeit eines eigenen
Fahrrades am Zielort, ein Fahrradleihsystem oder die Mithahme des eigenen
Fahrrades in offentlichen Verkehrsmitteln. In Trier bildet die Topographie
einen hohen Widerstand fir den Radverkehr, so dass die Mitnahme von
Fahrradern in o6ffentlichen Verkehrsmitteln u. U. eine wesentliche
Voraussetzung fur regelmaBige Radnutzung ist.

Gezielte Verkniipfungen zwischen Radverkehr und OPNV sind derzeit nur in
Ansatzen vorhanden.

Fir die Nutzung des Rades als Zubringer-Verkehrsmittel bestehen fir den
Verkehr zur Universitdt Fahrradabstellanlagen an den Bushaltestellen
CharlottenstraBe und SchénbornstraBe. Weiterhin sind Abstellanlagen am
Haltepunkt Ehrang-Ort vorhanden. Am Hauptbahnhof sind ebenfalls eine
Abstellanlagen vorhanden, die jedoch die Nachfrage bei weitem nicht
decken koénnen. Darlber hinaus sind in der N&ahe einiger Haltestellen
Abstellanlagen im StraBenraum vorhanden, die fir B+R genutzt werden
kénnen.

Fur die Nutzung des Fahrrads als Abbringer vom OPNV sind vor allem
sichere und geschitzte Abstellanlagen (z.B. Fahrradboxen, an zentralen
Haltestellen auch Radstationen) erforderlich. Solche Angebote bestehen
derzeit in Trier nicht. Die Fahrradgarage an der Porta Nigra ist Gberwiegend
auf Radtouristen ausgelegt; durch die Offnungszeiten und fehlende
Dauertarife ist eine Nutzung far Berufspendler nur bedingt attraktiv.

Die Mitnahme von Fahrradern im OPNV ist grundsatzlich méglich, die
Kapazitat ist jedoch begrenzt. Zur Férderung des touristischen Radverkehrs
gibt es den sogenannten ,Regio-Radler-Verkehr, Busfahrten mit Fahrrad-
anhangern, die entlang des Mosel-Radweges, des Sauertal-Radweges und
des Ruwer-Hochwald-Radweges durchgefiihrt werden. Handlungsbedarf
wird darUber hinaus im Verkehr zwischen der Altstadt und dem Tarforster
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Plateau (Universitat) gesehen. Hier geht es vor allem darum, den
Fahrradtransport bergauf zu organisieren, wéahrend in der Gegenrichtung
eine Fahrradmitnahme im OPNV nicht erforderlich ist.

9.2.4 MaBnahmen Fahrradmitnahme, Bike+Ride

Konkrete Vorschlage fir B+R sind auf der MaBstabsebene des Mobilitats-
konzeptes nicht sinnvoll. Geeignete Anlagen sind bei Bedarf an beste-
henden Haltestellen nachzurGsten und insbesondere beim Umbau bzw.
Neubau von Haltestellen zu berlicksichtigen.

Dabei sind folgende Standards zu beachten:
e Abstellanlagen in unmittelbarer Nahe zu den Bus- und Bahnsteigen,
e eine hohe o6ffentliche Kontrolle der Abstellanlagen,
e Uberdachte Abstellanlagen mit AnschlieBbulgeln,
* Vermietung von Fahrradboxen an Haltestellen mit hoher B+R-Nachfrage.

Am Hauptbahnhof soll eine Radstation ein umfangreiches Angebot an
Radabstellanlagen mit zuséatzlichen Dienstleistungen fir Radfahrer die
Radnutzung von Einpendlern verstarken.

Hauptproblem der Fahrradmitnahme im OPNV ist der hohe Platzbedarf. In
Mehrzweckabteilen o6ffentlicher Verkehrsmittel, es ist zudem den Anfor-
derungen mobilitdtseingeschrankter Personen Vorrang vor der Fahrrad-
mitnahme einzurdumen. Die grundsatzlich mdgliche Fahrradmitnahme bei
freien Kapazitaten ist fir die meisten Verbindungen in Trier eine ange-
messene Regelung. Einen Sonderfall stellt jedoch die Verbindung zur
Universitat dar.

Zielgruppe fur die Fahrradmitnahme zwischen der Talstadt und dem Plateau
sind insbesondere:

e Radfahrer aus Stadtteilen, die nicht im fuBlaufigen Einzugsbereich der
Linien zur Universitat wohnen, z. B. Trier Nord, Trier West oder Heiligkreuz,

e Studierende oder Beschaftigte am Campus 2 oder am Wissenschaftspark,
die von den Haltestellen an der KohlenstraBe langere Wege zuriicklegen
mussen.

* Langere Radfahrten im Alltags- oder Freizeitverkehr, bei denen die
Uberwindung des Hohenunterschiedes einen Teil des Weges darstellt.

Fir die Fahrradmitnahme auBerhalb des Spitzenstunden ist die Mitnahme im
Rahmen der allgemeinen Fahrzeugkapazitét in der Regel ausreichend. Im
Zubringerverkehr zur Universitat. Haben die Busse trotz eines dichten An-
gebotes die Kapazitatsgrenze erreicht. Fir einen leistungsfahigen Fahrrad-
transport missen hier andere Lésungen gefunden werden.
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Folgende Lésungsansatze sollen flur eine Verbesserung der Fahrradmit-
nahme bewirken uns sollten geprift werden:

e Erh6hung der Transportkapazitat durch Fahrradanhanger
e Shuttlebusse mit Mehrzweckabteilen

e Sonstige Verkehrsmittel mit hoher Kapazitat

Erhéhung der Transportkapazitat durch Fahrradanhanger im regularen
Linienbetrieb

Vorteile:

* Hohe Transportkapazitat pro Fahrt méglich

¢ Anhanger kénnen ggf. an vorhandene Busse angehangt werden
Nachteile:

e Verlangerung der Haltestellenaufenthaltszeit durch Fahrradverladung

e Gesamtlange von Gelenkbus und Anhanger erfordert Ausnahmegeneh-
migung, Machbarkeit dieser Fahrzeugkombination muss geprift werden
(Fahrdynamik), ggf. missen zusatzliche Fahrten mit
Standardlinienbus+Anh&nger eingerichtet werden.

Die Erganzung von Fahrradanhangern ware v. a. flr die aus den Linien 6, 16
und 13 gebildete Ringlinie eine denkbare Lésung, da diese Linie in beiden
Richtungen dem Verkehr zur Universitat dient und die Anh@nger nicht in das
sonstige Liniennetz Ubergehen. Voraussetzung ware eine Machbarkeit der
Kombination Gelenkbus+Fahrradanhanger.

Shuttlebusse mit Mehrzweckabteilen
Vorteile:
e Zlgige Fahrradverladung

e Zusétzliches Angebot zur Universitat, das nach den Anforderungen des
Fahrradtransportes gestaltet werden kann (Linienweg, Haltestellen,
Betriebszeiten), aber auch als normaler OPNV genutzt werden kann
(Klappsitze / Stehplatze).

Nachteile:
e Zusatzliche Fahrten mit vergleichsweise geringer Auslastung erforderlich
e Spezielle Fahrzeuge fir zeitlich begrenzten Einsatz erforderlich.

Shuttle-Busse waren ein zusatzliches Angebot im Linienverkehr, das
insbesondere auf die Spitzenstunden im Verkehr zur Universitat ausgelegt
ist.
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Sonstige Verkehrsmittel mit hoher Kapazitat

In den Untersuchungen zum Petrisbergaufstieg wurden Alternativen zum
heutigen Busverkehr untersucht, die durch héhere Kapazitat eine Fahrrad-
mitnahme erleichtern kdnnten, z. B. durch langere Fahrzeuge oder eine
noch héhere Fahrzeugdichte. In erster Linie wird flir den Radverkehr eine
Aufstiegshilfe fir den Steilhang zwischen Gartenfeld und Petrisberg benétigt.
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10 Immissionsschutzplanung

Die Immissionsbelastung der angrenzenden Nutzungen durch den Kfz-
Verkehr stellt eine wesentliche Ursache fir Mangel und Konflikte dar. Da
Immissionen im Regelfall im direkten Zusammenhang mit der Verkehrs-
starke im betrachteten Abschnitt stehen, ist zumindest eine qualitative Bet-
rachtung dieser Thematik bereits durch die Bewertung der Umfeld-
vertraglichkeit (Abschnitt 8.2.4) erfolgt. Im folgenden sind fir Larm- und
Luftschadstoff-Immissionen die Ergebnisse bestehender Untersuchungen
zusammengefasst und Empfehlungen fir das Mobilitatskonzept abgeleitet.

Der Reduzierung von Umweltbelastungen wird eine immer gréBere Bedeu-
tung zugemessen. In den Stadten treten insbesondere durch den StraBen-
verkehr hohe Belastungen auf und erfordern MaBnahmen zur Bewaltigung.
In vielen Bereichen Uberschreiten die Belastungen ein vertragliches Maf
und senken die Lebensqualitdt in der Umgebung der Verkehrsanlagen. Zur
Erhaltung einer lebenswerten Stadt missen Lésungen fir diese unzumut-
baren Zustdnde gefunden werden. Die Aufgabe der Verkehrsplanung
umfasst heute daher neben der Planung neuer Infrastruktur auch die
Berlcksichtigung der Umweltbelange im Bestand.

Immissionsschutz als Teil der Verkehrsplanung

In die Verkehrsplanung ist neben der Berticksichtigung von Umweltbelangen
bei neuen Vorhaben auch eine umfassende und flachendeckende
Immissionsschutzplanung zu integrieren. Diese soll eine vertragliche Ver-
kehrsabwicklung und den Schutz der Bevélkerung vor Gesundheitsschaden
gewabhrleisten. Als sektorale Planung umfasst die Immissionsschutzplanung
die Gesamtheit der schadlichen Einwirkungen auf die Umwelt. Die wichtig-
sten Handlungsfelder im Bereich Stadtverkehr sind Luft- und L&rmimmis-
sionen. Diese erfordern zum einen bei Grenz- und Richtwertliberschreitung
MaBnahmen zur Gefahrenabwehr und zum anderen langfristige Planungen
zur Reduzierung der Belastungen. Ziel ist es zudem, die Entstehung von
Verkehrslarm- und Luftschadstoffemissionen zu vermindern und zu ver-
meiden.

Rechtliche Anforderungen an den Immissionsschutz
Luftreinhalteplanung

Grundlage fir die Luftreinhalteplanung ist die EU-Luftqualitats-
rahmenrichtlinie und ihre Umsetzung in nationales Recht (Novellierung
BImSchG und Einfihrung 39. BImSchV). Werden die gesetzlich
vorgegebenen Immissionsgrenzwerte Uberschritten, ist ein Luftreinhalteplan
aufzustellen, welcher die erforderlichen MaBnahmen zur dauerhaften
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Verminderung von Luftverunreinigungen festlegt. Ein Plan flr kurzfristig zu
ergreifende MaBnahmen ist aufzustellen, wenn die Gefahr besteht, dass die
festgelegten Alarmschwellen Gberschritten werden. Die hier festgelegten
MaBnahmen sollen geeignet sein, die Gefahr der Uberschreitung der Werte
zu verringern oder den Zeitraum, wahrend dessen die Werte Uberschritten
werden, zu verklrzen. Werden lediglich die Immissionsgrenzwerte oder
Zielwerte der 39. BImSchV Uberschritten, so ist die Aufstellung eines
solchen Planes in das Ermessen der Behodrde gestellt. Seit 2005 missen
europaweit einheitliche Grenzwerte fir lungengangige Partikel (PM10)
eingehalten werden, ab dem 1. Januar 2010 auch fir Stickstoffdioxid (NO,).
Die Grenzwerte fur die Luftschadstoffe NO, und PM10 wurden hier bestatigt
und neue Ziel- und Grenzwerte fiir die feinere Feinstaubfraktion PM2,5
eingefuhrt.

Larmaktionsplanung

Grundlage flr die Larmaktionsplanung ist die EU-Umgebungslarmrichtlinie
Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm, welche mit der
Novellierung des BImSchG und dem Erlass der Verordnung Uber die
Larmkartierung (34. BlmschV) in deutsches Recht umgesetzt wurde.

Ziel ist es, schadliche Auswirkungen und Belastigungen durch Larm zu
verhindern und zu vermeiden bzw. seinem Entstehen vorzubeugen. Als
Instrumente sieht die Umgebungslarmrichtlinie vor, zunachst eine
Larmkartierung durchzufiihren, welche die Belastung durch Umgebungslarm
anhand von gleichen Bewertungsmethoden ermittelt und darstellt. Auf Basis
dieser Larmkartierung ist sodann ein Larmaktionsplan aufzustellen, welcher
die Larmprobleme und —auswirkungen regelt.

Larmschutz nach den Grundsatzen der LaArmsanierung

Die Umsetzung von LarmschutzmaBnahmen an bestehenden klassifizierten
StraBen richtet sich nach bundeseinheitlich festgelegten Kriterien. Verkehrs-
larmimmissionen sind demnach anhand der Richtlinien flr den Verkehrs-
lArmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR
97) in Verbindung mit den Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen (RLS-
90) zu ermitteln und zu bewerten. Grundlegend fiir die Fdérderung von
SchallschutzmaBnahmen ist, dass die maBgeblichen Immissionsrichtwerte
der Léarmsanierung in Abhangigkeit von der Schutzbedirftigkeit des
jeweiligen Gebietes Uberschritten werden.

Larmschutz nach den Grundsétzen der LArmvorsorge

Fir die LArmvorsorge (Bau oder wesentliche Anderung einer StraBe) gelten
die Regelungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in Verbindung mit
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der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) und der Verkehrswege-
SchallschutzmaBnahmenverordnung (24. BlmSchV). Bezlglich des
Berechnungsverfahrens wird auf die RLS-90 verwiesen.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor
Larm erfolgen nach den Richtlinien flr straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-
StV 2007). Sie gelten nur far bestehende StraBen und regeln vor allem
Verkehrsbeschrankungen, Verkehrsverbote und Verkehrsumleitungen (§ 45
StVO).
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10.1 Larmschutz
10.1.1 Larmaktionsplanung

Im Rahmen der Umgebungsléarmkartierung wurden fir die Stadt Trier
Larmkarten erstellt. Die Larmkartierung der ersten Stufe erfolgte fir
HauptverkehrsstraBen mit einem jahrlichen Verkehrsaufkommen von Uber
6 Mio. Kfz. Zwischenzeitlich liegen auch die Ergebnisse der zweiten Stufe
der Lé&rmkartierung vor, bei der alle im Stadtgebiet verlaufenden
HauptverkehrsstraBen mit einem Verkehrsaufkommen von tber 3 Mio. Kfz
pro Jahr zu erfassen waren. Um Lacken in der Larmkartierung zu
vermeiden, welche sich aufgrund der festen Verkehrsmengenschwellen von
3 Mio. Kfz pro Jahr auf klassifizierten StraBen ergeben héatten, wurden auch
nicht klassifizierte StraBen mit einer Verkehrsbelastung von tber 3 Mio. Kfz
pro Jahr bertcksichtigt. Darlber hinaus wurden zwei StraBenzlige, welche
nach den rechtlichen Regelungen ebenfalls nicht zu kartieren waren von der
Stadt Trier Gber die gesetzlichen Anforderungen hinaus in die Ermittlung der
Belastungen miteinbezogen, um so LlUckenschllsse in der Kartierung zu
erzielen. Die im Rahmen der ersten Stufe der Larmkartierung erfassten
StraBen wurden zudem einer erneuten Berechnung auf Grundlage neuer
Verkehrszahlen unterzogen.

Abbildung 13: Larmkarte Ly,
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Aufgabe der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastung zu analysieren,
zu bewerten und MaBnahmenempfehlungen zur Reduzierung der
Larmbetroffenheiten zu erarbeiten. Auf Grundlage der Larmkartierung der
ersten Stufe (die Larmaktionsplanung der zweiten Stufe ist bis zum 18.07
2013 auszuarbeiten) wurde die Larmbelastung ermittelt und fir die Bereiche,
in denen die Betroffenheiten besonders hoch sind, MaBnahmenvorschlage
zur Reduzierung der Betroffenheiten geprift.

Neben den tatsachlichen Belastungen und der Zahl der betroffenen
Menschen wurde zur Beurteilung der Betroffenheiten die Schutzwdirdigkeit
von Gebieten herangezogen. Prioritdr bericksichtigt wurden demnach
StraBenabschnitte entlang derer Personen von Fassadenpegeln > 70 dB(A)
Lgen bzw. > 60 dB(A) Lnignt betroffen sind, welche sich in Wohn- und
Mischgebieten sowie sonstigen schutzwirdigen Bereichen befinden.
Wohnnutzungen innerhalb von Gewerbe-, Industrie- und Sondergebieten
wurden somit nicht berlcksichtigt.

10.1.2 Handlungsbedarf

Insgesamt sind ca. 1.800 Menschen ganztagig sehr hohen Belastungen
Uber 70 dB(A) ausgesetzt. Nachts sind es ebenfalls 1.800 Personen, die
Pegeln von mehr als 60 dB(A) ausgesetzt sind. Die gréBte Problemdichte
liegt diesbezlglich im Bereich der Luxemburger StraBe zwischen
Rémerbricke und LambertistraBe, gefolgt von der Saar-/ MatthiasstraBe.
Weitere Belastungsschwerpunkte finden sich bspw. im Bereich der Paulin-,
Zurmaiener, Wilhelm-Leuschner-StraBe und Auf der Steinrausch.

10.1.3 MaBnahmen des Larmaktionsplans

Nach Prifung der MaBnahmenvorschlage hinsichtlich ihrer schalltech-
nischen Wirksamkeit wurden folgende MaBnahmen im Rahmen der Larm-
aktionsplanung zur Larmminderung empfohlen:

o Larmschutzwand vor den Gebauden Zurmaiener StraBe Hausnummer 126-
149

e Larmschutzwand vor den Gebauden Wilhelm-Leuschner-Strafe 51, 59 und
65

o Larmschutzwand vor den Gebauden Auf der Steinrausch Hausnummer 16
bis 42

e Reduzierung der zuladssigen Héchstgeschwindigkeit auf ganztags 30 km/h —
MatthiasstraBe / SaarstraBe

e Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf ganztags 30 km/h —
PaulinstraBe
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e Austausch des Fahrbahnbelags Kopfsteinpflaster durch Asphalt auf der
Luxemburger StraBe (B51)

e Schallschutzfensterprogramm fiir alle Gebiete mit sehr hohen Belastungen

Die vorgeschlagene Larmschutzwand vor den Gebauden Wilhelm-
Leuschner-StraBe 51, 59 und 65 soll im Zuge der weiteren Konversion
.ehemalige Kaserne Feuvrier®* und damit verbundener straBenbaulicher
MaBnahmen eingehender auf eine erhéhte Wirkung geprift werden
(beispielsweise durch eine Verlangerung der Wand). Grundsatzlich stehen
die vorgeschlagenen Larmschutzwande (B49i, B49 h, B49d im L&rm-
aktionsplan) unter dem Abwagungsvorbehalt der stadtebaulichen
Vertraglichkeit.

Der Larmaktionsplan beinhaltet dartber hinaus die Empfehlung fir
Geschwindigkeitsbegrenzungen an weiteren StraBBen in der Nachtzeit. Die
Festlegung dieser MaBnahmen (Kélner StraBe, Bonner StraBe, Aachener
StraBe/ Martinerfeld, KaiserstraBe/Sldallee, ChristophstraBe/ Theodor-
Heuss-Allee, LindenstraBe, Zewener/ Wasserbilliger StraBe, Balduinstrafe,
RoonstraBe/ BismarckstraBe/ Theodor-Heuss-Allee, In der Reichsabtei/
Schoéndorfer StraBe, Luxemburger StraBe) steht unter Vorbehalt, da eine
abschlieBende Bewertung in rechtlicher und fachlicher Hinsicht noch
aussteht.

Die Geschwindigkeitsbeschrankungen in der Nachtzeit sollen erst dann bei
der zustandigen StraBenverkehrsbehérde beantragt werden, wenn er-
hebliche nachteilige Auswirkungen auf den Verkehrsfluss und Ver-
drangungseffekte in andere Siedlungsbereiche vermieden werden kdnnen,
die erforderlichen Berechnungen nach RLS-90 vorliegen sowie der
Nachweis geflhrt ist, dass auch Anpassungen der Signalisierung,
larmmindernde Beldge sowie passive SchallschutzmaBnahmen keine
Abhilfe schaffen bzw. technisch nicht machbar oder finanzierbar sind.

Verkehrsverdrangungseffekte und auch die Wirkung einer Anpassung der
Signalisierung auf den klassifizierten HauptverkehrsstraBen sind auf Ebene
der Larmaktionsplanung nicht abschlieBend prifbar; ihre Prifung erfolgt im
Rahmen der Aufstellung des Mobilitatskonzeptes 2025.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes 2025 wurden zunachst die Verkehrs-
verdrangungseffekte durch die ganztagige Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf PaulinstraBe und Saar-/ MatthiasstraBe geprift.
Beide StraBen bilden ErschlieBungsachsen flr die Stadtteile Trier-Nord und
Trier-SUd sowie Zufahrten in Richtung Innenstadt. Mit der Reduzierung der
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit verbleibt der Gebietsverkehr auf den
StraBen, der Durchgangsverkehr wird teilweise auf andere, dann schnellere
Verbindungen verlagert.
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Eine Zunahme von mehr als 1.000 Kfz / 24 ist auf den parallel laufenden
HauptverkehrsstraBBen zu erwarten:

e in Trier-Nord die Zurmaiener StraBe / Ascoli-Piceno-StraBBe bzw. die
Schondorfer StraBe / In der Reichsabitei,

e in Trier Stid das Barbaraufer und die Verbindung Uber Heiligkreuz
(AulstraBe, StraBburger Allee / Metzer Allee).

Kleinrdumig ergeben sich Veranderungen im Gebietsverkehr, die ggf. auch
geringe Belastungszunahmen auf einzelnen StraBen des nachgeordneten
StraBennetzes verursachen.

Einer Verlagerung des Durchgangsverkehrs von der Paulin- und Saar-/
MatthiasstraBe in das parallel verlaufende nachgeordnete StraBennetz wird
im Mobilitatskonzept 2025 mit folgenden MaBnahmen entgegen gewirkt:

e Nordallee und Stdallee sollen in ihrer Verkehrsbedeutung reduziert werden,
dadurch wird auch die Zufahrt Gber PaulinstraBe und Saar-/ MatthiasstraBBe
bzw. ihre parallel verlaufenden StraBen im nachgeordneten Netz weniger
attraktiv,

e Paulin- und Saar-/ MatthiasstraBe sollen Vorfahrtstra3en bleiben, wahrend
im nachgeordneten StraBennetz ,rechts vor links*” gilt,

¢ Die parallel verlaufenden Verbindungen im HauptverkehrsstraBennetz sollen
teilweise ausgebaut werden,

e Die unmittelbar parallel verlaufenden Verbindungen im nachgeordneten
StraBennetz sollen als FahrradstraBen ausgewiesen werden.

Ebenfalls untersucht wurden die Auswirkungen der nachtlichen Anordnung
von Tempo 30 auf verschiedenen Abschnitten des HauptverkehrsstraBen-
netzes. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass in den Nachtstunden nur bis zu
8% des Gesamtverkehrs auftritt und entsprechend die absolute Anzahl
verlagerter Fahrten gering ist.

e Bonner StraBe, Koélner StraBe, Aachener StraBe (n&chtliche Verkehrs-
belastung 1.000-2.000 Kfz / 8 h): Nennenswerte Verlagerungen > 200 Kfz /
8 h sind auf der HornstraBe und der rechten MoseluferstraBe zu erwarten.

e Schoéndorfer StraBe / In der Reichsabtei (nachtliche Verkehrsbelastung
1.500-2.000 Kfz / 8 h): Nennenswerte Verlagerungen > 200 Kfz / 8 h sind
auf der Zurmaienener StraBe / Ascoli-Piceno-StraBe zu erwarten.
Belastungszunahmen auf der PaulinstraBe werden durch die dort ebenfalls
vorgenommene Ausweisung von Tempo 30 vermieden.

e LindenstraBe, ChristophstraBe (nachtliche Verkehrsbelastung ca. 1.000-
1.200 Kfz / 8 h): Nennenswerte Verlagerungen > 200 Kfz / 8 h sind nicht zu
erwarten.

e Sidallee, KaiserstraBe (n&chtliche Verkehrsbelastung ca. 1.000-1.500 Kfz /
8 h): Nennenswerte Verlagerungen > 200 Kfz / 8 h sind auf der Verbindung
Metzer Allee — StraBburger Allee, AulstraBe zu erwarten. Belastungs-
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zunahmen auf der Saar- und MatthiasstraBe werden durch die dort
ebenfalls vorgenommene Ausweisung von Tempo 30 vermieden.

e Zewener StraBe / Wasserbilliger StraBe (nachtliche Verkehrsbelastung ca.
1.500 Kfz / 8 h): Nennenswerte Verlagerungen > 200 Kfz / 8 h sind nicht zu
erwarten.

Das reduzierte Verkehrsaufkommen in den Nachtstunden ermdglicht bei
gleichbleibenden Verkehrsstarken die Reduzierung der Anfahrvorgange an
Signalanlagen, da langere Sperrzeiten flr die Hauptstrdme in der Regel
nicht erforderlich sind. Hierdurch kann abschnittsweise die Larmbelastung
reduziert werden.

Die untersuchten HauptverkehrsstraBen haben Signalanlagen, fir die im
Detail zu prifen ware, ob einzelne Signalanlagen in den Nachtstunden aus-
geschaltet werden oder zumindest Griinphasen fir den Querverkehr nur auf
Anforderung geschaltet werden kénnen. Hierbei sind insbesondere die
Belange der Verkehrssicherheit zu berlcksichtigen. Daher sollten zumindest
die Knotenpunkte ,Balduinsbrunnen®, und ,Stidallee / KaiserstraBe / Mosel-
uferstraBBe“ auch nachts betrieben werden.

= e LT ] Ry -

. Lsrmschutswand

Tampa 30 ganzidglg
] Tempo 30 nachts
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(untar Varbashalt)

Abbildung 14: Ubersicht LairmschutzmaBnahmen
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Mit den dargestellten MaBnahmen (ohne passive SchallschutzmaBnahmen)
kénnte die Belastung von > 70 dB(A) tagsuber fir ca. 850 Personen und >
60 dB(A) nachts fur ca. 750 Personen vermindert werden.

Die im Rahmen der Larmaktionsplanung geplanten MaBnahmen entfalten
keine unmittelbare rechtliche Wirkung fir oder gegen die Blrgerinnen und
Birger. Innerhalb der 6ffentlichen Verwaltung sind sie im Rahmen von
Planungsverfahren sowie bei Behdrdenentscheidungen im Rahmen der
Abwagung unterschiedlicher Belange zu bericksichtigen und somit
abwéagungserheblich.

Der Larmaktionsplan ist ein strategisches Planungsinstrument, das kinftig
regelmaBig fortgeschrieben wird und damit in seiner gesamtstéadtischen
Wirkung langfristig angelegt ist. Der Gesetzgeber hat weder verbindliche,
individuell einklagbare Grenzwerte mit den L&rmkarten verbunden noch
einen Anspruch auf die Umsetzung von MaBnahmen.

GemanB § 47c Bundesimmissionsschutzgesetz wurde die Larmkartierung der
zweiten Stufe zum 30. Juni 2012 abgeschlossen. Auf deren Basis wird die
zweite Stufe der Larmaktionsplanung bis zum 18. Juli 2013 auszuarbeiten
sein.

Die MaBnahmen des Mobilitdtskonzepts 2025 und der Larmaktionsplanung
sind eng miteinander abgestimmt. MaBnahmen im StraBennetz, die eine
Entlastung stark vom Larm betroffener Gebiete erwarten lassen, erhalten im
Mobilitatskonzept eine erhéhte Prioritat.

10.1.4 Langfristige Strategie

Neben den o.a. kurz- und mittelfristigen MaBnahmen an Belastungs-
schwerpunkten, gilt die Vermeidung neuer Larmkonflikte als weiteres Ziel
und langfristige Strategie zur L&Armminderung der Stadt Trier.

Das Entstehen neuer Larmkonflikte soll seitens der Stadt Trier durch die
Berlcksichtigung der Grenzwerte der 16. BImSchV fir den Bestand und
einer Orientierung an der DIN 18005 fur neu zu planende Gebiete bei der
stadtischen Planung verhindert werden.

Im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes erfolgt zur Zeit
die Prifung potenzieller Wohnbauflachen insbesondere auch in Bezug auf
die StraBen- und Schienenverkehrslarmeinwirkungen.

Mit dem hier vorliegenden verkehrstragertbergreifenden Mobilitdtskonzept,
welches die Wechselbeziehungen zwischen stadtebaulicher Struktur,
Verkehrsentwicklung und den daraus resultierenden Umweltauswirkungen
betrachtet und eine Konzeption im Sinne einer ganzheitlichen Planung von
Stadtebau, Verkehr und Umwelt entwickelt, wird ebenfalls eine langfristige
Strategie zum Immissionsschutz verfolgt.
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Langfristig sind verschiedene Eingriffe und Erganzungen im Haupt-
verkehrsstraBennetz der Stadt Trier (Moselbahndurchbruch, Wasserweg-
durchbruch, Umgehung Kirenz, Nordbricke, Neutrassierung der B 51,
Westumfahrung, Umgehung Zewen, OPNV-Querachse Trier)52 vorgesehen,
fir welche auf Grundlage von Verkehrsprognosen die schalltechnische
Wirksamkeit abgeschatzt wurde. Im Ergebnis zeigte sich, dass lediglich mit
den klassischen UmgehungsstraBen durchgreifende Verbesserungen der
Belastungssituation in den bisher sehr hoch belasteten Bereichen verbunden
waren (Neuordnung Verkehrsnetz Trier Nord einschlieBlich Neuanbindung
Aveler Tal, Neutrassierung B 51 in Trier-West, Umgehung Zewen).

10.1 Luftschadstoff-lmmissionen
10.2.1 Uberwachung der Luftqualitat

In Trier befinden sich drei ZIMEN (Zentrales Immissionsmessnetz)-
Messstationen des Landes (Trier-Ostallee, Trier-KaiserstraBe, Trier-
Universitat), an denen die Luftschadstoffe Schwefeldioxid, PM10, PM2,5,
RuB, Stickstoffdioxid, Stickstoffmonoxid, Stickoxide, Kohlenmonoxid, Ozon,
Benzol und Toluol erfasst werden. Fir die genannten Luftschadstoffe gelten
die Grenzwerte nach der 39. BImSchV. Die Belastungssituation in Trier lasst
jedoch allenfalls fir NO, die Gefahr einer Grenzwertlberschreitung in
Betracht kommen.

10.1.4 Handlungsbedarf

Far PM10 wurde im Jahre 2006 durch die Stadt Trier und das Landesamt flr
Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht als zustandige Behdrde ein
Aktionsplan zur Reduzierung der Feinstaubbelastung erstellt, da die Gefahr
bestand, dass die maximal zuladssigen 35 Uberschreitungstage des
Tagesmittelwertes von 50 pg/m3 Gberschritten wirden. Zwar wurden die
maximal 35 Uberschreitungstage letztendlich nicht erreicht, der Plan aber
dennoch in Kraft gesetzt, um im Bedarfsfall die notwendigen MaBnahmen
unverziglich ergreifen zu kdnnen. Der Plan enthalt MaBnahmen zur
Verminderung der Feinstaubbelastung wie z.B. Ausrlstung kommunaler
Dieselfahrzeuge mit RuBpartikelfiltern oder Festlegungen zur StraBenreini-
gung und zum Winterdienst. Aufgrund der in den Folgejahren unkritischen
Belastungssituation (siehe Abbildung 15) wurde auf verkehrsbeschran-
kende MaBnahmen wie Fahrverbote, Geschwindigkeitsbeschrankungen
oder die seit 2007 mégliche Einrichtung von Umweltzonen verzichtet.

2 Die MaBnahmen Autobahnanschluss Ruwer, Verlegung B 422 und Nordumfahrung Trier wurden

hier nicht betrachtet.
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PM10 Anzahl Uberschreitungstage von 50 pg/m3
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Abbildung 15: Entwicklung der PM10-Belastung

Fir NO, ist eine Fortschreibung des bestehenden Aktionsplans Feinstaub
derzeit nicht erforderlich, da der Uber ein Kalenderjahr gemittelte
Immissionsgrenzwert fir NO, von 40 pg/ms? in Trier bisher nicht tberschritten
wurde. Die Jahresmittelwerte fiir NO, lagen jedoch von 2008-2010 konstant
bei 40 ug/ms3, so dass eine Uberschreitung zukiinftig nicht auszuschlieBen
ist, auch wenn in 2011 mit 38 pg/m® eine Entspannung der Situation
eingetreten ist (siehe Abbildung 16).

NO,-Jahresmittelwerte 1998-2011
50

£

o

=

[=

o 40 >

2

<

T

N

N 30

o

X

(e}

b4

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

—e&— Trier-KaiserstraBe —m— Trier-Ostallee

Abbildung 16: Entwicklung der NO,-Belastung
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FOr den Fall, dass der sich andeutende Trend eines Rilckgangs nicht
andauert, ist eine Luftreinhalteplanung zu erarbeiten, die erforderliche
MaBnahmen zur Verminderung der Luftverunreinigungen festlegt.

10.2.3 Stadtklimaanalyse

Neben den Messungen durch das Landesamt fur Umwelt, Wasserwirtschaft
und Gewerbeaufsicht wurde durch die Stadt Trier im Zuge der
Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes angesichts der sensiblen
bioklimatischen und lufthygienischen Situation in der Stadt Trier eine
Stadtklimaanalyse in Auftrag gegeben, welche u.a. fir den Aspekt der
verkehrsbedingten Luftbelastung flachendeckende Immissionsfelder far
Stickstoffdioxid ermittelte.

Ausgehend von den Verkehrsmengen wurde flir das Stadtgebiet Trier die
Ausbreitungssituation fir NO. als Jahrsmittelwert und fir eine
austauscharme Wetterlage berechnet.

Fir den Jahresmittelwert zeichneten sich folgende Ergebnisse ab (siehe
Abbildung 17):
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Abbildung 17: NO>-Immission im Kerngebiet als Jahresmittelwert, Analyse 2005
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Das Stadtgebiet ist hinsichtlich der Immissionen vor allem durch die parallel
zur Mosel verlaufenden Hauptverkehrsachsen charakterisiert. Im Immis-
sionsfeld zeichnen sich zudem deutlich Belastungsschwerpunkte entlang
des HauptstraBennetzes ab.

Die héchsten Immissionen wurden flir den StraBenraum der B 49 berechnet.
Der Verlauf der B 49, welcher im Bereich Nells Landchen am Verteilerkreis
in die A 602 Ubergeht, weist eine durchgehend hohe Belastung von mehr als
50 pg/m® NO. auf. Weitere Hotspots sind in der Avelsbacher StrafBe,
SaarstraBe und LindenstraBe zu finden. Diese sind, neben den hohen
Verkehrszahlen, auch auf die meist kontinuierliche Randbebauung
zurickzufihren, welche eine Verdinnung der Luftschadstoffe erschwert.

Der Einfluss der Bebauung wird auch am Beispiel der Konrad-Adenauer-
Bricke deutlich, welche mit etwa 37.000 Fahrzeugen/Tag zu den am
starksten befahrenen Abschnitten gehért. Trotz der Verkehrsmenge gehen
die Immissionen im StraBenraum nicht Ober 50 pg/m3 hinaus, da die
Verdinnung und Vermischung der Luftschadstoffe durch die Exposition der
Brlcke weitgehend ungehindert erfolgen kann.

Im Obrigen HauptstraBennetz ergab sich meist eine mittlere NO,-Belastung
zwischen 30 und 40 pg/m3. Die im StraBenraum auftretenden Immissionen
klingen rasch ab, so dass im Bereich der Siedlungsflachen flachendeckend
Konzentrationen von weniger als 25 ug/me NO, vorliegen.

Bei einer austauscharmen Wetterlage ist von einer hohen
Belastungssituation auszugehen, da die atmosphérischen Verdinnungspro-
zesse nicht durch die Ubergeordnete Stromung, sondern lediglich durch
kleinrdumig wirksame Prozesse erfolgen. Diese Windsysteme bilden sich,
angetrieben durch Kaltluftabflisse und strukturbedingte Temperaturunter-
schiede, zwischen bebauten und unbebauten Flachen aus.

Die Ergebnisse der Berechnungen charakterisieren sowohl hinsichtlich der
Immissionen als auch der Wetterlage eine ,worst-case’-Situation. Die
modellierten Werte sind mit den Messergebnissen des 98-Perzentils der
ZIMEN-Stationen vergleichbar. Das ist der Konzentrationswert eines
Schadstoffs, der in einem Jahr héchstens an 2 % der Messzeiten (98-
Perzentil) Gberschritten wird.

FUr eine austauscharme Wetterlage zeichneten sich die bereits flr den
Jahresmittelwert beschriebenen StraBBenabschnitte ebenfalls als Belastungs-
schwerpunkte ab, wobei im HauptstraBennetz ein Werteniveau von 80 pg/m3
bis 100 pg/m3 NO; vorherrscht. Héhere Konzentrationen von mehr als 100
pg/m3 treten entlang der B 49 zwischen Konrad-Adenauer-Bricke und
Kaiser-Wilhelm-Briicke, der A 602 sowie in den Bereichen Saar-/
KaiserstraBe und Schdndorfer-/ Avelsbacher StraB3e auf.

Abbildung 18 zeigt, dass die raumliche Auspréagung der Immissionen mit
dem Kaltluftstrémungsfeld einhergeht und zu deren Verdriftung flhrt. Die
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abgebildeten Pfeile driicken die Strémungsrichtung sowie Uber ihre GréBe
die Windgeschwindigkeit aus.

So sind die mit NO, beaufschlagten Bereiche meist im Lee der Uberstrémten
StraBenabschnitte anzutreffen, was sich deutlich am Hauptfriedhof sowie im
Stadtteil Maximin zeigt. Hier flhrt die nérdlich bzw. westlich einstrémende
Kaltluft zu einer Verfrachtung von NO,, welche, ausgehend vom
StraBenraum, bis zu 40 pg/m3 NO; in einer Entfernung von 500 m betragen
kann. Ein ahnlicher Effekt ist auch im Bereich Olewiger StraBe/ Spitzmihle
sowie entlang der B 49 zwischen Konrad-Adenauer-Briicke und Kaiser-
Wilhelm-Briicke zu beobachten. Innerhalb der Siedlungsrdume betragen die
NO2-Konzentrationen meist weniger als 55 ug/m3 NO..
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Abbildung 18: NO,-Immission im Kerngebiet wéahrend einer austauscharmen
Wetterlage, Analyse 2005
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10.2.4 MaBnahmen

Nationale und internationale Studien ergaben, dass der Kraftfahrzeug-
verkehr den weitaus gréBten Anteil der Stickstoffdioxidbelastung verursacht.

Durchgreifend lasst sich die NO.-Belastung nur Gber eine Erneuerung der
Fahrzeugflotte reduzieren. Die Verscharfung der Abgasnormen sowie deren
zeitliche Verbindlichkeitssetzung liegen nicht in der Verfigungsgewalt der
Kommune, so dass von Seiten der Kommune lediglich begleitende
MaBnahmen zur Luftreinhaltung in Bezug auf NO, in Frage kommen. Dies
ist insbesondere vor dem Hintergrund zu sehen, dass die Zustandigkeit fur
die Feststellung der Immissionsbelastung und die Aufstellung von
Luftreinhalteplanen und von Planen flir kurzfristig zu ergreifende MaB-
nahmen auf Landesebene liegt.

Als begleitende MaBnahmen zur Luftreinhaltung in Bezug auf NO> kommen
insbesondere in Frage:

¢ Integration von Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung (Bauleitplanung:
Strategien einer luftschadstoffarmen Stadtentwicklung; Verkehrsent-
wicklungsplanung: Mobilitatskonzept Trier 2025)

e Veranderung des Modal-Splits (Stadtratsbeschluss vom 26.11.2009)

e Fodrderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel (Attraktivitatssteigerung von
Bus & Bahn, Ausbau Radwegenetz und Radabstellanlagen, Verbesserung
FuBwegenetz, stadtvertragliche Gestaltung des verbleibenden MIV)

e Forderung des OPNV (Verbesserung der Anbindung des Tarforster
Plateaus, Regionalbahnkonzept, Reaktivierung der Westtrasse)

e Parkraumbewirtschaftung (durch Instrumente der Parkraumbewirtschaftung
wie Parkierungshdchstdauer, Gebiihrenhéhe, Bewohnerparkbevorrechti-
gung Parkierungsverhalten veréandern, Parksuchverkehrsaufkommen mit
entsprechenden Verkehrsemissionen verringern) -> Stadtratsbeschluss
2010 Grundkonzept Integriertes Parkraumkonzept

e Forderung des Radverkehrs (gut ausgebautes Radwegenetz sowie
Abstellmdglichkeiten und Wegweisung) -> Entwurf Radverkehrskonzept

e Fahrrad & OPNV (Schnittstellen: Fahrradmitnahme in Nahverkehrsmitteln,
Bike & Ride)

e Forderung des FuBverkehrs (h6hengleiche Querungsmadglichkeiten
Kaiserthermen, Martinsufer; Einrichtung weiterer Querungshilfen bspw.
FuBgangerbricke; verbesserte Signalisierung und Barrierefreiheit an
Lichtsignalanlagen) -> Moko 2025: Konzeptbaustein ,FuBgangerverkehr®

e Mobilitditsmanagement (insbes. betriebliches und kommunales
Mobilitdtsmanagement: MaBnahmen wie Jobticket, Fahrgemeinschaften,
Dienstfahrrader, Carsharing, Mitfahrbérse, éffentliches Fahrradleihsystem
usw.) -> Moko 2025: Konzeptbaustein ,Mobilitdtsmanagement®
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Verkehrslenkung und —verflissigung (Verkehrssteuerung: Verbesserungen
des Verkehrsflusses und damit Reduzierung Schadstoffemissionen,
Verkehrsleitsystem, Geschwindigkeitsbeschrankungen zur Verstetigung des
Verkehrs)

Fahrzeugtechnik (Umstellung stédtischer Fuhrpark auf emissionsarme
kommunale Fahrzeuge, Umriistung OPNV-Flotte)

Verkehrsbeschrankungen, -verbote (z.B. Durchfahrverbote fir schwere
Nutzfahrzeuge auf von hohen NO2-Konzentrationen betroffenen und durch
Lkw-Verkehr belasteten StraBenztigen, Durchfahrverbote zu bestimmten
Tages- oder Jahreszeiten, Einrichtung von Umweltzonen)

Energieversorgungs- und Klimaschutzkonzept (hoher Energieverbrauch und
v.a. die Verwendung fossiler Energietrager belasten u.a. auch die
lufthygienische Situation) -> Energieplan fir die Region Trier und
Klimaschutzkonzept

StraBenbauvorhaben mit nachhaltiger Verkehrsfunktion
Verhaltensbezogene MaBnahmen

Vorlaufig ist aus der Analyse der Belastungssituation jedoch nur abzuleiten,
dass MaBnahmen des Mobilitatskonzepts Prioritat erhalten sollen, die die
Verkehrsbelastungen an ,Hot Spots“ und damit die Schadstoffemissionen re-
duzieren. MaBnahmen, die zu einer relevanten Zunahme der Verkehrsstar-
ken an diesen Stellen flihren kénnen, sind kritisch zu bewerten.
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11 Wirtschaftsverkehr

11.1 Giterverkehr
11.1.1 Gewerbestandorte

Gewerbe ist in der Stadt Trier im Wesentlichen auf vier groBe Standorte am
Stadtrand konzentriert:

e Industriegebiet Nord (Trier Nord/Ruwer),
e [ndustriegebiet Euren / Zewen / Monaise,
e Gewerbeflachen Trier West / Euren,

e Hafen (Ehrang / Pfalzel).

Hinzu kommt das kleinere Gewerbegebiet in Irsch, sowie einzelne
Gewerbestandorte in der Kernstadt (z. B. Alt-Klirenz oder Trier Std).

In Verbindung mit der Entwicklung der Stadtrandgewerbeflachen wurden
und werden in hohem MaBe innenstadtnahe Gewerbeflachen aufgegeben,
so dass Industrie und Gewerbe zuklnftig nahezu ausschlieBlich in den
genannten Gebieten zu finden sind.

Industriegebiet Nord

Im Industriegebiet Nord dominieren kleinere und mittlere Handwerks- und
Dienstleistungsbetriebe (v. a. Automobilbranche). Sidlich des eigentlichen
Industriegebietes entstand in den letzten Jahren durch Konversion das Ge-
werbegebiet Castelforte, das in erster Linie groBflachigen Einzelhandel
(Lebensmittel, Mobel und Baubedarf), Gastronomie sowie die Mehr-
zweckhalle ,Arena Trier aufweist.

Das Industriegebiet Nord liegt unmittelbar an der A602, eine direkte
Anschlussstelle ist aber nicht vorhanden. Stattdessen ist ein Anschluss an
die Autobahn nur Gber den Verteilerkreis gegeben. Uber die Trasse der
ehemaligen Ruwertalbahn ist ein Anschluss an das Eisenbahnnetz grund-
satzlich méglich, die Anschlussgleise in das Gebiet hinein sind jedoch nicht
mehr vorhanden.

Industriegebiet Euren / Zewen / Monaise

Das Industriegebiet ist Standort von JT International, dem mitarbeiter-
starksten Betrieb in der Stadt Trier. Die Flachen sidlich der Luxemburger
StraBe werden darlUber hinaus von kleineren und mittleren Produktionsbe-
trieben und Freizeitnutzung belegt. Nordlich der Luxemburger StraBe ist
groBflachiger Einzelhandel (Lebensmittel, Moébel und Baubedarf) an-
gesiedelt.
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Das Industriegebiet wird Uber die B 49 erschlossen. Uber die Trierer
Weststrecke ist ein Anschluss an das Eisenbahnnetz vorhanden.

Gewerbeflachen Trier West

Schwerpunkt der Gewerbeentwicklung in Trier West und Euren sind die
Gebiete ,OttostraBe” und ,Pi-Park” mit mittleren und kleineren Gewerbe- und
Handwerksbetrieben, sowie gréBere Flachen flur Einzelhandel parallel zur
Weststrecke. Die Gewerbeflachen zwischen Pi-Park und Westbahnhof
sollen zukinftig anderen Nutzungen zugefthrt werden.

Die Gewerbeflachen werden Uber die StraBe ,Im Speyer” an die B 49 und B
51 angebunden. Die Trierer Weststrecke verlduft am Rand der Gewerbe-
flachen, Gleisanschliisse im Gebiet sind aber nicht vorhanden.

Hafen

Der Hafen ist Anschluss der Stadt Trier an das WasserstraBennetz, Standort
eines Glterverkehrszentrums und Logistikschwerpunkt der Region Trier. Er
ist Gber die B 52 direkt in das BundesfernstraBennetz integriert. Uber den
Guterbahnhof Ehrang sind Gleisanschliisse vorhanden.

11.1.2 Sicherung der Giiterverkehrsinfrastruktur

Bei der Bewertung von MaBnahmen im Mobilitdtskonzept missen neben
dem Personenverkehr auch die Belange des Guterverkehrs berlicksichtig
werden. Ziel muss es sein, den Wirtschaftsstandort Trier durch einen ange-
messenen Zustand der Verkehrsinfrastruktur zu starken und auszubauen.

Konkrete Konzepte und MaBnahmen zum Ausbau der Infrastruktur fir den
Guterverkehr sowie fiir Betriebskonzepte wurden und werden auf stadti-
scher, regionaler oder grenziberschreitender Ebene erarbeitet. Sie sollen
unterstitzt und bei der Umsetzung mit den Zielen und MaBnahmen des Mo-
bilitatskonzeptes in Einklang gebracht werden. Vorliegende Konzepte sind
beispielsweise:

e Grenziiberschreitendes Giiterverkehrskonzept Trier-Luxemburg®

e Standortkonzept Logistik Rheinland-Pfalz — Perspektiven des Guterverkehrs
und der Logistik im Raum Trier-Luxemburg (TriLux)>*

e Wirtschaftsverkehrsanalyse und Schwerpunkte zur Stadtlogistik in Trier®

%8 Dornier System Consult
% Stadt Trier Amt fir Stadtentwicklung und Statistik 2007
%% |VU Gesellschaft fiir Informatik, Verkehrs- und Umweltplanung mbH 1998
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Im Zusammenwirken mit diesen Konzepten sollen die MaBnahmen des
Mobilitdtskonzeptes hierfir die bendtigten infrastrukturellen Voraus-
setzungen sichern bzw. verbessern.

VorrangstraBennetz

Alle wichtigen Gewerbestandorte der Stadt Trier sollen auf mdglichst
direktem Wege auf der StraBe erreichbar sein. Grundlage hierflr ist ein
VorrangstraBennetz, das auch fir den Guterschwerverkehr glinstige
Voraussetzungen bietet. Im Gutervorrangnetz sollten Beeintrachtigungen
des Giterverkehrs durch Stérungen im StraBennetz mdglichst gering
gehalten werden. Durch eine Blndelung des Schwerverkehrs auf das
VorrangstraBennetz sollen Umfeldbelastungen durch den Schwerverkehr in
anderen Teilen des Stadtgebietes minimiert werden.

Kern des VorrangstraBennetzes ist das klassifizierte StraBennetz. Bild 11.1
zeigt die aus Zahlungen ermittelte Belastung im Lkw-Verkehr. Entsprechend
der Stadtstruktur und der Lage der Industrie- und Gewerbegebiete im
Moseltal treten die héchsten Belastungen auf den beiden MoseluferstraBBen
auf. Dort wird der Quell- Ziel-Verkehr der Trierer Gewerbestandorte ge-
blindelt, sie dienen aber auch dem Durchgangsverkehr, z. B. von der A1 in
Richtung Saartal. Der Durchgangsverkehr in Richtung Luxemburg kann die
Stadt auf der A 64 umfahren. Einige StraBen sind flir den Lkw-Verkehr
gesperrt. Die sind aus Sicherheitsgriinden bergab die Bitburger StraBe und
aus Immissionsschutzgrinden die ParkstraBe. Die beiden historischen
Brlicken dlrfen ebenfalls nicht vom Gulterschwerverkehr befahren werden.

Grundsatzlich sollte das gesamte zukinftige Netz der HauptverkehrsstraBen
das VorrangstraBennetz flir den Lkw-Verkehr bilden. Fir den Durchgangs-
verkehr sollte nur die rechte MoseluferstraBe genutzt werden. Fir weitere
Lkw-Fahrverbote besteht kein Handlungsbedarf.

Uber ggf. auftretende Ausweichverkehre zur Vermeidung der Lkw-Maut auf
Autobahnen liegen bislang keine Zahlen vor. Sollte im Rahmen von
Erhebungen Handlungsbedarf festgestellt werden, sind kompensierende
MaBnahmen zu prifen. Das selbe gilt fur ggf. auftretende Ausweichfahrten
vom VorrangstraBennetz in das nachgeordnete StraBennetz.

Die Ausarbeitung eines Konzeptes zur Blindelung des Schwerverkehrs auf
HauptverkehrsstraBen wurde mit der Prioritatsstufe 2 in das Umsetzungs-
konzept 2025 aufgenommen.
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Schienenanschliisse

Wie in anderen Stadten wurde auch in Trier die Infrastruktur im Schienen-
glterverkehr zurlickgebaut. Als letzter Giterbahnhof der Stadt ist Ehrang
verblieben, Schwerpunkt des Schienenguterverkehrs ist die Bedienung von
Einzelbetrieben und die Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln im Hafen.

Uber Giiterverkehr auf der Schiene kann das StraBennetz vom Lkw-Verkehr
entlastet werden. Die verbliebene Infrastruktur sollte daher durch geeignete
MaBnahmen gesichert werden. Hierzu zahlt:

e Die Erhaltung der Trierer Weststrecke zwischen Ehrang und Igel als Trasse
fr den Guterverkehr

e Sicherung der Gleisanschlisse der Industriegebiete Nord und Hafen,
Beibehaltung des Reststicks der Ruwertalbahn bis zum ehemaligen
Bahnlibergang, nach Mdglichkeit Flachensicherung fiir Gleisanschlliisse im
Industriegebiet Nord (u. a. Querung der ehemaligen Moselbahntrasse flr
Gleisanschliisse).

Hafen

Der Anschluss an das WasserstraBennetz Uber den Ehranger Hafen soll
auch langfristig gesichert werden Der kombinierte Verkehr im Guterverkehrs-
zentrum, insbesondere die Verknlipfung mit dem Schienenglterverkehr soll
als Standortmerkmal der Stadt Trier weiterentwickelt werden.

Zur Starkung des Schiffsverkehrs sollen die Moselschleusen ausgebaut
werden.
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11.2 Tourismusverkehr
11.2.1 Grundlagen des Tourismusverkehrs in Trier

Der Tourismus ist flir die Stadt Trier ein wichtiger Wirtschaftsfaktor. So
wurden im Jahr 2010 Gber 758.000 Ubernachtungen von rund 384.000
Gasten gebucht.

In ihrer Vermarktung als touristische Destination verfolgt die Stadt Trier
generell eine sehr breite Orientierung. Allerdings bilden die zahlreichen
rdmischen Bauwerke und die Tatsache, die alteste Stadt Deutschlands zu
sein, einen Schwerpunkt auf bildungs-, kultur- und geschichtsorientierten
Tourismus.

Neben zahlreichen inlandischen Besuchern besitzt die Stadt Trier eine hohe
Anziehungskraft fir Touristen aus der ganzen Welt. Ein GroBteil der
auslandischen Touristen stammt aus den angrenzenden Beneluxlandern.
Ziele sind der Einkaufsstandort sowie Ausflugsziele in der gesamten Region.
Uber die Flugh&fen in der Umgebung reisen zudem zahlreiche Besucher aus
gréBeren Entfernungen an, u. a. ist die Anzahl der Touristen aus China
zunehmend (u. a. Besuch des Karl-Marx-Hauses).

Besonderheiten sind besucherstarke Veranstaltungen mit Gberregionaler
Ausstrahlung wie das Altstadtfest, die ,Veranstaltung,Brot und Spiele” oder
die Museumsnacht.

Des Weiteren erlangt die Stadt Trier zunehmend Bedeutung als Wander-
und Radwanderziel. Drei sogenannte Premiumfernwanderwege fihren nach
Trier, der ,Hunsrlcksteig®, der ,Eifelsteig” und der ,Moselsteig“. Im touris-
tischen Fahrradverkehr stehen der Moselradweg sowie die groBenteils auf
ehemaligen Bahntrassen angelegten Radwege in den Nebentalern der
Mosel im Vordergrund. Trier ist zudem an die touristische Moselschiffahrt
angebunden.

11.2.2 An- und Abreise

Ein GroBteil der Trierer Stadttouristen reist entweder mit Reisebussen, dem
eigenen Pkw oder mit der Eisenbahn an. Als Etappenziel bzw. Anfangs-
Durchgangs- / Endpunkt von Wander- und Radwanderfernwegen findet eine
An- und Abreise auch zu FuBB oder mit dem Fahrrad statt.

Reisebus

Da innerhalb der Stadt die meisten Sehenswiirdigkeiten zu FuB3 erreichbar
sind, gibt es nahe der Porta Nigra eine zentrale Ein- und Ausstiegshaltestelle
fir Reisebusse. Von hier aus kénnen die Besucher die Ziele in der
historischen Altstadt sowie die Tourismus-Information mit dem Startpunkt fir
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Stadtfihrungen bequem zu FuB erreichen. Das Abstellen der Busse ist nur
auf den Busparkplatzen Kaiserthermen und Messeplatz erlaubt. RegelmaBig
kommt es jedoch zu Stérungen an der Porta Nigra durch Uberlastung der
Halteplatze oder Uberschreitung der zulassigen Parkdauer.

MIvV

Die Anreise nach Trier mit dem eigenen PKW ist unkompliziert. Uber das
Autobahnnetz ist Trier aus Deutschland und dem benachbarten Umland gut
zu erreichen. Die Innenstadt bietet ein ausreichendes Parkplatzangebot in
Parkierungsanlagen und im StraBenraum. Des Weiteren gibt es zahlreiche
Parkplatze an den Sehenswiirdigkeiten auBerhalb der Altstadt und das
Stellplatzangebot der Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe.

Schienenverkehr

Uber die Anbindung an das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn ist Trier
umsteigefrei insbesondere aus Norddeutschland zu erreichen.®® Durch die
Lage der Stadt Trier sind die Reisezeiten im Schienenverkehr in andere
Regionen Deutschlands eher lang und in der Regel mit Umstiegen ver-
bunden. Uber Luxemburg gibt es regelmaBige Fernverkehrsverbindungen
z. B. nach Paris und Brussel.

Wander- und Radtourismus

Die Fernwanderwege Eifelsteig und Saar-Hunsrlick-Steig enden in den
AuBenbezirken der Stadt. Die Erreichbarkeit der Ausgangspunkte mit dem
OPNV ist vergleichsweise schlecht. Die Vernetzung mit der Innenstadt wird
Uber eine FuBwegroute, die ,Trierer Erlebnisroute” hergestellt. Uber die
Nordallee und die Ostallee wird die Verbindung der Wanderwege mit dem
Hauptbahnhof hergestellt.

Uber den Moselradweg wird die Trierer Altstadt direkt an das
Radwanderwegenetz angebunden. Uber den Moselradweg werden auch die
anderen Radwanderwege im Stadtgebiet erreicht. Verbesserungswirdig
sind die Streckenfihrung in den ndérdlichen Stadtteilen (Hafen, Trier Nord-
Ruwer) und die Verbindungen vom Moselufer in die Altstadt.

% Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2011 wurde das Fernverkehrsangebot nach Trier fast
vollstandig eingestellt.
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Schifffahrt

Trier ist Anfangs- bzw. Endpunkt von Linienfahrten der Moselschifffahrt.
Anlegestellen befinden sich am Zurlaubener Ufer und in Pfalzel. Vom
Zurlaubener Ufer aus kann die FuBgangerzone zu FuB erreicht werden. Am
Schloss Monaise befindet sich in gréBerer Entfernung zur Altstadt der Sport-
boothafen der Stadt Trier.

11.2.3 Mobilitat vor Ort

Trier ist in den Tarif ,City-Ticket* der Deutschen Bahn integriert, der Fahr-
gasten mit Bahn-Card kostenlose Anschlussfahrten im Stadtgebiet er-
maoglicht. Eine uneingeschrénkte Nutzung des OPNV in Trier erméglicht der
Kauf der ,TrierCard”, die zusatzlich zahlreiche ErméaBigungen in der Stadt
gewahrt. Sie ist an drei aufeinander folgenden Tagen gtiltig und ist an der
Tourismus-Information an der Porta Nigra sowie im Internet erhaltlich. ,City-
Ticket* und ,TrierCard“ gelten flir das gesamte Stadtgebiet, so dass die Auf-
teilung des Stadtgebietes in mehrere Tarifzonen fiir Touristen unerheblich
ist. FUr Fahrten in das Umland sind die regularen Tarife des VRT bzw. der
benachbarten Regionen zu bezahlen.

Sehenswiirdigkeiten

Die wichtigsten touristischen Ziele liegen innerhalb der Altstadt und kénnen
z. B. von einem Ausgangspunkt an der Porta Nigra aus zu FuB erreicht
werden. Ein touristisches Wegeleitsystem flr FuBgénger lenkt die Besucher
innerhalb der Altstadt, aber auch zu Zielen auBerhalb der Altstadt.

Langere Wege in der Altstadt, z. B. von der Rémerbrlcke zur Porta Nigra
kénnen mit dem Stadtbus zurlickgelegt werden, Problematisch ist hierbei,
dass die Innenstadt-Trassen sonntags nur alle 30 Minuten bedient werden.
Die Sehenswiurdigkeiten der Altstadt kénnen zusatzlich mit dem ,Hop on-hop
off“-Angebot der Stadtrundfahrt sowie dem ,Rémerexpress® erreicht werden.

Sehenswiirdigkeiten auBerhalb der Altstadt sind in unterschiedlicher Qualitat
an den OPNV angebunden. Taglich mindestens alle 30 Minuten bedient
werden Ziele wie das Zurlaubener Ufer, St. Paulin, Olewig, Pfalzel oder der
Park Nells Landchen, nur eine geringe Anbindungsqualitat im OPNV haben
Ziele wie der Markusberg, der Petrisberg oder der WeiBhauswald. Der
Petrisberg wird von den ,Hop on-hop off‘-Fahrten bedient.

Keines der Ziele auBerhalb der Altstadt hat dieselbe Attraktivitat wie die
romischen Baudenkmdler. Viele Ziele sind eher Erholungsgebiete der
Trierer. Eine Ausweitung der OPNV-Anbindung zu diesen Zielen ist daher
nicht nur als Teil des Tourismusverkehrs zu sehen sondern sollte in erster
Linie im Interesse der Trierer Einwohner vorgenommen werden.
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Gastronomie und Beherbungsbetriebe

Der groBte Teil der Betriebe befindet sich in der Innenstadt. Gaststatten-
besuch und Ubernachtung lassen sich somit in vielen Féllen zu FuB mit
Besichtigung und Besuch von Kultureinrichtungen verbinden.

Dariiber hinaus gibt es auch in den duBeren Stadtteilen Hotels. Uber das auf
die Altstadt ausgerichtete Busliniennetz sind diese im Wesentlichen gut an
die Altstadt angebunden. Ausnahmen bilden Gaststatten und Hotels auf
dem Markus- und Petrisberg sowie Gaststatten an Ausflugszielen wie das
WeiBhaus oder das Schloss Monaise. Ebenfalls schlecht an den OPNV
angebunden ist die Jugendherberge.

Veranstaltungsorte

Neben den Bauwerken und Einrichtungen der Altstadt ziehen Veranstal-
tungsorte auBerhalb der Innenstadt Besucher an. RegelmaBige Veran-
staltungen gibt es u. a. im Amphitheater, in der Arena Trier sowie im Mosel-
stadion. Bei vielen Veranstaltungen, vor allem bei FuBballspielen, treten
regelméanBig Verkehrsprobleme durch den Parksuchverkehr auf.

FUr ausgewaéhlte Kulturveranstaltungen und Kongresse sowie die Bundes-
ligaspiele im Handball und Basketball werden Kombitickets ausgegeben, die
eine kostenlose An- und Abreise im VRT-Gebiet beinhalten. Kombitickets
waren darlber hinaus fur FuBballspiele der Eintracht sinnvoll.

Touristische Verkehrsmittel

Fir Stadtbesucher stehen eigene touristische Verkehrsmittel zur Verfligung,
die die wichtigsten Sehenswirdigkeiten erschlieBen. Diese sind der ,Hop on,
Hop offY — Sightseeingbus (Doppeldecker) und der ,Rémer-Express”
(Bahnchen). Diese beiden Verkehrsmittel bieten privat betriebene Stadtrund-
fahrten und sind nicht in den Verbundtarif integriert.
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11.2.4 Ziele des Tourismusverkehrs in Trier

Ziel im Bereich des Tourismusverkehrs ist eine nachhaltige Weiter-
entwicklung unter Berucksichtigung der allgemeinen Ziele des Mobilitats-
konzeptes. Dabei ist zwischen dem Verkehr bei An- und Abreise und der
Moblitat vor Ort zu unterscheiden.

e Bei der An- und Abreise spielt der Kfz-Verkehr eine wichtige Rolle. Die
Erreichbarkeit mit dem Pkw muss insbesondere fur Besucher aus gréBeren
Entfernungen gewahrleistet sein. Dagegen soll der MIV-Anteil bei
Besuchern aus der Region und Luxemburg reduziert werden.

e Die Mobilitdt der Besucher vor Ort sollte nach Méglichkeit autofrei gestaltet
werden um stérende Auswirkungen des Binnenverkehrs der Touristen zu
minimieren. Neben Verbindungen innerhalb der Stadt Trier sollten auch von
Trier ausgehende Ausflige in die Region in hohem MaBe mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln durchgefthrt werden.

Tourismusverkehr und Freizeitverkehr der Trierer Uberschneiden sich in
hohem MaBe. Mit den Aspekten des Freizeitverkehrs in den verkehrs-
mittelbezogenen Bausteinen werden somit auch die Interessen des
Tourismusverkehrs bedient. Das vorhandene auf die Alistadt ausgerichtete
Stadtbusnetz sowie die regionalen Angeboten im Schienen- und Busverkehr
sind ebenfalls fir Grundlage der Mobilitdt der Touristen. Fir Bewohner der
Stadt Trier und Touristen besteht gleichermaBen das Bedrfnis nach einem
hochwertigen OPNV. Die Bedeutung der jeweiligen Infrastruktur flr den
Tourismusverkehr soll in der Priorisierung der MaBnahmen entsprechend
bericksichtigt werden.

In Stadten bzw. Regionen mit hohem Aufkommen an Freizeit- und
Besucherverkehr gleichen sich die OPNV-Angebote von Werktagen und
Wochenenden immer mehr an. Auch in der Region Trier ware eine Ver-
dichtung des Busangebotes an Sonntagen anzustreben um die Verflig-
barkeit des OPNV zu erhéhen. Im Schienenverkehr ist dies bereits gegeben.

Zusatzlicher Handlungsbedarf im Tourismusverkehr besteht insbesondere
bei der Information Uber Angebote zur Nutzung des OPNV sowie zum
StraBen- und Wegenetz.

11.2.5 MaBnahmen im Integrierten Handlungskonzept

Folgende MaBnahmen der verkehrsmitteloezogenen Bausteine sind auch fir
den Tourismusverkehr wichtig:

e F1 Noérdliche Achse Hauptbahnhof — Nordallee — Mosel,
e F2 Wege zur Mosel,

e F7 Aufenthaltsqualitat AltstadtstraBen und Platze,

e R6: Hauptbahnhof — Porta-Nigra-Platz — Moselradweg,
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e R10: Moselradweg,

e R12: Verlangerung Bahntrassenradweg Ruwertal,

e R 14: Radabstellanlagen,

e R 22: Wegweisung,

e 02 Nachtbus,

e O4 Weiterer Ausbau des Busangebotes,

e O5 Entwicklung des Freizeitverkehrs,

o 09 Mittel- bis langfristige Netzentwicklung in der Region,

e O12 Wegeleitsystem, dynamische Fahrgastinformation in der Altstadt,
e 14 Regionalbahnkonzept — Ausbau der Hauptstrecke,

e (O15 Regionalbahnkonzept Reaktivierung der Weststrecke,
e S9 Ausbau der Bitburger StrafBe,

e S10 Umgestaltung des Alleenrings,

e S11 Innenstadt-ErschlieBungsstraBen.

T1 Barrierefreie Gestaltung der touristischen Infrastruktur

Durch den demographischen Wandel ist von einem zunehmend gréBeren
Anteil an alteren und mobilitdtseingeschrankten Personen auszugehen. Auf
eine barrierefreie Gestaltung der touristischen Infrastruktur ist daher in be-
sonderem MaBe zu achten. Neben den in den verkehrsmittelbezogenen
Bausteinen beschriebenen MaBnahmen zur Barrierefreiheit (u. a. Gehweg-
standards und Oberflachengestaltung, OPNV-Nutzung und Parken) sind fir
den Tourismusverkehr u. a. folgende Anforderungen der Barrierefreiheit zu
berlcksichtigen:

e stufenfreie Zugange zu den Fahrzeugen der Stadtrundfahrten,

e Mehrzweckflachen in den Fahrzeugen fur Rollstuhlfahrer, Kinderwagen
usw.,

e Lesbarkeit von Wegweisung und Stadtinformation.
MaBnahmen sollen bis 2025 kontinuierlich entwickelt und umgesetzt werden.

T2 Reisebuskonzept

Das Reisebuskonzept mit einer Aus- und Einstiegshaltestelle an der Porta
Nigra ist prinzipiell sinnvoll. Die Porta Nigra ist wichtigste Sehenswdrdigkeit
und Orientierungspunkt, zudem st dort die Tourismusinformation an-
gesiedelt. Der Standort in der Franz-Ludwig-StraBe ist jedoch stérungs-
anfallig und erfillt nicht die Kriterien eines Busbahnhofs mit Wetterschutz
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und sanitéren Einrichtungen. Rickstaus aus der Franz-Ludwig-StraBe behin-
dern den Verkehr in der Zufahrt zum Simeonstiftsplatz und an der Nordallee.

Ein vergleichbarer Standort mit besseren Rahmenbedingungen ist im Umfeld
der Porta Nigra nicht vorhanden. Ziel muss es daher sein, den
Verkehrsablauf in der Franz-Ludwig-StraBBe zu verbessern oder auf andere
Standorte auszuweichen.

Beispielhafte MaBnahmen sind:

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt an der Franz-Ludwig-StraBe durch
Wetterschutz, sanitédre Einrichtungen und ggf. Gastronomie. Besucher
kénnen dann auch bei schlechtem Wetter unmittelbar im Haltestellenbereich
auf die Busabfahrt warten.

e Verstarkte Uberwachung der Parkvorginge und Parkdauern an der Franz-
Ludwig-StraBe

e Konsequente Nutzung mehrerer Standorte zum Ein- und Aussteigen,

e Alternativ: Aufgabe des Standortes an der Porta Nigra und ausschlieBliche
Nutzung anderer Standorte (z. B. Kaiserthermen, Hauptbahnhof in
Verbindung mit Mobilitdtszentrale als Tourismus-Information).

Die Weiterentwicklung des Reisebuskonzeptes wurde mit der Prioritat 2_in
das Umsetzungskonzept 2025 aufgenommen,

T3 Ausbau des Hotelleitsystems

Das vorhandene statische Hotelleitsystem soll kontinuierlich aktualisiert
werden und vergleichbare Daten auch Uber Navigationsgerate zur Verfl-
gung gestellt werden.

T4 Ausbau der Infrastruktur fir die Personenschifffahrt

Zur starkeren Integration der Mosel in den Stadttourismus wird vor-
geschlagen, die Bedingungen flir die Personenschifffahrt in Trier zu ver-
bessern. MaBnahmen sind der Bau zusatzlicher Anlegestellen, die Ver-
netzung mit anderen Verkehrsmitteln (v. a. Radverkehr) und eine Aus-
weitung des Angebotes.

Zusétzliche Anlegestellen im Stadtgebiet sollten in der Nahe von Sehens-
wardigkeiten und Ausflugszielen herzustellen, z. B.

¢ |n Ruwer mit Anschluss an den Ruwer-Hochwald-Radweg,
e |n Ehrang mit Anschluss an den Kylltal-Radweg,

e an der Romerbriicke,

e am Kloster St. Matthias,

e in Zewen-Oberkirch / Schloss Monaise.
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Bisher wird Trier von einzelnen Streckenfahrten auf Mosel und Saar bedient.
Es sollte gepruft werden, ob Potenzial fir die Ausweitung des Schiffsbtriebes
besteht. Dabei sind verschiedene Betriebskonzepte denkbar:

e Zusatzliche Streckenfahrten nach Bernkastel-Kues, Saarburg und
Wasserbillig,

e Zusatzliche Fahrten innerhalb des Stadtgebietes (Streckenfahrten oder
Rundfahrten),

e Fahrverbindungen zwischen einzelnen Anlegestellen.

Auf einen barrierefreien Zugang zu den Schiffen sowie die Bereitstellung von
Flachen far Rollstuhlfahrer, Kinderwagen, Rollatoren usw. ist zu achten.

Die Herstellung zusatzlicher Zugangsstellen fiir den Schiffsverkehr wird flir
die Zeit nach 2025 vorgeschlagen, da mit der Verknlpfung von Schiffs-
verkehr und OPNV alle wichtigen Sehenswirdigkeiten erreicht werden
kénnen.

T5 Starkung des Eisenbahntourismus

Kurvenreiche Eisenbahnstrecken in Flusstdlern oder topographisch
schwierigen Gebieten verlangern die Fahrzeit, kdnnen aber selbst eine
Attraktion darstellen. Verschiedene Regionen werben daher damit, dass
bereits die Anfahrt mit der Eisenbahn eine Attraktion ist. Beispiel ist die
Uberquerung des Schwarzwaldes zwischen Offenburg und Villingen mit der
~Schwarzwaldbahn®.

Potenzial fir eine Aufwertung der bessere Vermarktung der Anreise mit der
Eisenbahn haben alle nach Trier fUhrenden Strecken (v. a. Moseltal Koblenz
— Pinderich, Trier — Perl (-Thionville), Saartal Konz — Mettlach, Eifelstrecke).
MaBnahmen sollten bis 2025 kontinuierlich entwickelt und umgesetzt
werden.

T6 Freizeitnetz Region

Bereits heute verfligen viele der touristischen Anlaufstellen Gber einen
Anschluss an den OPNV. Es soll gepriift werden, inwieweit touristisch
attraktive Ziele taglich mit einem regelmaBigen Angebot bedient werden
kénnen. Beispiel hierfir ist das Freizeitnetz der Verkehrsgemeinschaft
Freudenstadt, das an Wochenenden die Regionalbuslinien ersetzt und in
hohem MaBe auf touristischen Freizeitverkehr ausgerichtet ist. Fur Trier
wilrde dies bedeuten, den Sternbus in geeigneter Form auf die Region zu
Ubertragen. MaBnahmen sollten unter Berlcksichtigung der Nachfrage-
entwicklung bis 2025 kontinuierlich entwickelt und umgesetzt werden.
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T7 Information und Kommunikation

Um eine hohe Akzeptanz des OPNV bei Touristen zu erreichen, muss das
Angebot einfach zu nutzen sein. Im Vordergrund steht die Erreichbarkeit der
Altstadt und der wichtigsten Sehenswirdigkeiten. Aus Stadten wie Potsdam
gibt es Beispiele, wie das regulare OPNV-Angebot gezielt fur Touristen
beworben werden kann, z. B. durch die Benennung von Linien
(»Schlbésserlinie®) oder ein gezieltes Wegeleitsystem.

In einem ersten Schritt sollte das Wegeleitsystem der Altstadt um die Weg-
weisung zu den Bushaltestellen erganzt werden und touristische Linien-
netzplane nach dem Beispiel der Stadtteilnetzplane herausgegeben werden.
Weitere MaBnahmen sollten bis 2025 kontinuierlich entwickelt und um-
gesetzt werden.

T8 Finanzierung touristischer OPNV-Angebote

Touristen erwarten auch beim Fahrkartenkauf eine einfache Nutzung des
OPNV. Dies legt das Angebot spezieller Tarife nahe, wie sie mit der
TrierCard bereits angeboten werden. Darlber hinaus sollten weitere
Méglichkeiten gepruft werden, durch geeignete Tarifmodelle zusétzliche
Angebote fir Touristen zu finanzieren.

Die Einfllhrung einer Kurtaxe mit eingeschlossener kostenloser OPNV-
Nutzung wurde in Trier bereits vor einigen Jahren konzipiert, jedoch am
Ende nicht umgesetzt. Zusammen mit der IHK wurde ein Modell entwickelt,
nachdem alle Ubernachtungsbetriebe in der Region Trier pro Ubernachtung
einen Beitrag von 0,50 € einzahlen sollten. Aus diesem Topf heraus sollte
den Gasten ein Tagesticket fir den OPNV finanziert werden. Einer solchen
Co-FinanzierungsmaBnahme stehen jedoch regionale Vertretungen des
Deutschen Hotel- und Gaststéattenverbands (DeHoGa) kritisch gegentber.
Konzepte, die eine Uber Kurtaxe finanzierte OPNV-Nutzung garantieren,
wurden bislang z. B. im Schwarzwald erfolgreich eingefuhrt.

Weitere Finanzierungsmaoglichkeiten flr die Bereitstellung kostengtnstiger
oder kostenloser OPNV-Tickets sowie fir den Ausbau des OPNV-Angebotes
fir Touristen kénnte eine gezielte Querfinanzierung aus Einnahmen der
Parkraumbewirtschaftung oder die Co-Finanzierung durch Sponsoren sein.

MaBnahmen sollten bis 2025 kontinuierlich entwickelt und umgesetzt
werden.
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12 Raumliche Gesamtplanung

12.1 Siedlungsentwicklung

Weiteres wesentliches Ziel des Mobilitatskonzeptes ist die Vermeidung von
Kfz-Verkehr durch eine nachhaltige Siedlungsentwicklung. Die Vorteile
dieser Vermeidungsstrategie sind vielfaltig:

e Die Umweltbelastungen durch das Kifz-Verkehrautkommen werden
minimiert (und das Wohnen in der Stadt attraktiver).

e Die Rahmenbedingungen flir é&ltere Mitblrger, Kinder und mobilitats-
eingeschrankte Menschen werden verbessert, das Zurlcklegen langerer
Wegeketten wird erleichtert.

¢ Das individuelle Zeitbudget und die Kosten fur die Abwicklung der Mobilitat
werden verringert.

Die heutige Stadtstruktur in Trier schafft in vielen Féallen eine Abhangigkeit
vom Pkw. Beispiele sind:

e Kleine bis mittelgroBe Siedlungseinheiten, in denen sich nach heutigen
MaBstaben bestimmte Infrastruktureinrichtungen wie Nahversorgungs-
zentren als nicht mehr wirtschaftlich erweisen. Ebenso ist es
vergleichsweise aufwandig, diese Stadtteile mit einem attraktiven
Busangebot zu bedienen.

e Verkehrsberuhigte Wohngebiete, die Uber StichstraBen erschlossen werden
und eine attraktive BuserschlieBung erschweren

Eine Strategie zur Verkehrsvermeidung setzt an den siedlungsstrukturellen
Rahmenbedingungen an. Ziel ist es, die Stadt Trier zuklnftig so zu ent-
wickeln, dass kurze Wege und ein hoher Anteil der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes beginstigt werden. Hierzu wurde eine enge Verzahnung
des Mobilitdtskonzeptes mit der Fortschreibung des Flachennutzungsplans
vorgenommen.®’

12.1.1 Verkehrsvermeidung und Nahmobilitat im Stadtteil

Im Vordergrund steht die Verbesserung der Nahmobilitét, also die Erhaltung
und Schaffung von stadtebaulichen Strukturen, die kurze Wege
begtinstigen, die zu FuB oder mit dem Fahrrad zurtckgelegt werden kdnnen.

Die Entwicklung von ,funktionierenden® Stadtteilen ist ein wichtiger Ansatz
flr die Verkehrsplanung, da viele Aktivitdten — insbesondere die Versorgung
- in unmittelbarer raumlicher Nahe durchgefihrt und langere Fahrten
vermieden werden kdnnen.

 R+T Bewertung von Siedlungsflachenpotenzialen des Flachennutzungsplans Trier 2025, 2011
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Wichtige Ziele der Verkehrsplanung auf Stadtteilebene sind:
e geringe Distanzen (N&he, Optimierung von Wegeketten),
¢ hohe modale Anteile fur FuB- und Radverkehr,

e Chancengleichheit (insbesondere Barrierefreiheit),

e Identifikation mit dem Stadtteil und Unterstitzung der funktionalen
Weiterentwicklung.

Folgende Ziele sollten ohne gréBeren Aufwand zu FuB oder mit dem
Fahrrad erreicht werden kdénnen:

e Waren des taglichen Bedarfs,

¢ Dienstleistungen und medizinische Grundversorgung,
e Grundschulen und Kinderbetreuungseinrichtungen,

e Sport- und Freizeiteinrichtungen,

¢ Naherholungsflachen.

Um verkehrsarme Siedlungsstrukturen zu férdern, sollte jeder Stadtteil auf
das Vorhandensein bzw. die Erreichbarkeit der genannten Ziele Gberprift
werden. Voraussetzung fir den wirtschaftlichen Betrieb dieser Einrichtungen
ist in vielen Fallen eine vergleichsweise hohe Einwohnerzahl. Die Qualitat
der Stadtteilzentren in Trier zeigt, dass in den typischerweise in Trier
vertretenen Stadtteilen von 3.000-4.000 Einwohnern attraktive Stadtteil-
zentren nicht mehr wirtschaftlich sind. Die Voraussetzungen fir eine ,Stadt
der kurzen Wege*® sind somit gréBere und nach Mdglichkeit kompakte, d. h.
eher dicht bebaute, Siedlungsgebiete.

Ein Beispiel hierflr ist die Entwicklung des Castelnau-Gelandes mit einem
Ausbau des Stadtteilzentrums und zusétzlichen Einwohnern in unmittelbarer
Nachbarschaft. Ahnliche MaBnahmen sollten im Rahmen der Bauland-
ausweisung auch fur Stadtteile wie Euren, Zewen oder Pfalzel / Biewer
geprift werden.

Die ,Stadt der kurzen Wege“ stellt keinen Ersatz flr eine hochwertige
Anbindung an den OPNV und das StraBennetz dar. Viele Ziele haben
naturgemaB einen groBen Einzugsbereich (z. B. Innenstadt, Universitat,
kulturelle Einrichtungen, Verwaltung). Zum anderen ist eine rdumliche Néhe
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz je nach individuellen Rahmen-
bedingungen nur eingeschrankt moglich. Wichtige Ziele mussen daher
ebenso wie die Wohnstandorte mdglichst gut an den OPNV angebunden
sein.
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12.1.2 Autoreduziertes Wohnen

Eine besondere Form von verkehrssparenden Siedlungsstrukturen ist das
autoreduzierte Wohnen. Hierbei kann unterschieden werden in

e Stellplatzfreies Wohnen* und
e Autofreies Wohnen*.

Beim ,Stellplatzfreien Wohnen® dirfen die hier Wohnenden einen Pkw
besitzen, die Stellplatze befinden sich aber nicht in unmittelbarer Nahe der
Wohnung, sondern konzentriert in Quartiersgaragen. Beim ,Autofreien
Wohnen* verpflichten sich Bewohner vertraglich, auf ein eigenes Auto zu
verzichten. Zur Erflllung der Stellplatzpflicht nach der Landesbauordnung
missen alternative Lésungen gefunden werden.>®

Voraussetzung fur einen weitgehenden oder vollstandigen Verzicht auf ein
eigenes Auto ist die Gewahrleistung einer ausreichenden Nahversorgung
nach dem o. g. Prinzip der ,Stadt der kurzen Wege*“.

Darlber hinaus mussen fir die Wege Uber die Stadtteilgrenzen hinaus
attraktive Fahrtmoglichkeiten angeboten werden. Zum ,Pflichtprogramm®
eines autoreduzierten Gebiets gehdren eine gute Anbindung an das
stadtische Radroutennetz sowie ein hervorragender Anschluss an den
OPNV. Erganzend kdnnen zu autoreduzierten Wohnformen auch erweiterte
Mobilitadtsdienstleistungen, z.B. Angebote von Car-Sharing oder OPNV-
Tickets, in die Organisation und Vermarktung der Wohngebiete integriert
werden.

Autobesitz und -nutzung sind stark durch Bequemlichkeit (Stellplatz vor der
Haustlr) und gesellschaftliche Faktoren (z. B. Statussymbol) motiviert.
Autoreduzierte Wohngebiete missen diese Komponente durch ein ausge-
sprochen attraktives Umfeld kompensieren. Sie sollten daher in ihrer
Funktionalitdt und Gestaltung die positiven Aspekte einer autofreien
Umgebung (z. B. autofreie Aufenthaltsflachen, keine verkehrsbedingten
Immissionen) zum Ausdruck bringen. GréBere Nachbarschaften sind hier
besser geeignet als einzelne Grundstiicke.

Das Potenzial flir autoarmes Wohnen in Trier sollte ermittelt werden und
neue Bauflachen sollten auf ihre Eignung hin Gberprift werden. Vorstellbar
waren (Konversions-) Flachen in den Ortsbezirken der Kernstadt, aber auch
in z. B. auch in Neu-Klrenz / Tarforst oder — mit etwas geringerer Attraktivi-
tat —in Ehrang.

% Zur Vermeidung von Parkplatzproblemen bei einem Scheitern des Autofreien Wohnens sollen
Regelungen umgesetzt werden, die die Schaffung von Parkraum lediglich aussetzen, so dass
Stellplatze nachtraglich (z. B. als Quartiersgarage) hergestellt werden kénnen.
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12.1.3 Bewertung der Potenzialflachen des Flachennutzungsplans 2025

Im Zuge der Fortschreibung des Flachennutzungsplans wurde ein Teil der
Wohnbaulandpotenziale fir den Flachennutzungsplan 2025 bewertet. Es
handelte sich hierbei in erster Linie um gréBere Flachen am Rand des
Siedlungsgebietes.

Die wesentlichen Erkenntnisse der Untersuchung sind:

e Alle untersuchten Flachen wirden unter der Bertcksichtigung der heutigen
Verkehrsnetze einen Uberdurchschnittlich hohen MIV-Anteil erzeugen.

* Besonders wére ist dieser Anteil bei Flachen in Ortsbezirken mit vergleichs-
weise schlechtem OPNV-Angebot und wenig ausgepragtem Stadtteil-
zentrum wie Ruwer, Zewen und Mariahof. Hier sollen jedoch die gréBten
Flachen ausgewiesen werden.

e Stdrende Auswirkungen des zuséatzlichen Kfz-Verkehrs treten insbesondere
in Ortsbezirken mit eng bebauten Ortskernen wie Ruwer, Euren oder
Zewen auf, hier sind teilweise auch Leistungsfahigkeitsprobleme an
Knotenpunkten zu erwarten.

* Die Planungen zur Ausweisung gréBerer Flachen in Ruwer und Zewen
l&sst diese Ortsbezirke stark anwachsen, so dass OPNV-ErschlieBung und
Stadtteilzentrum ggf. ausgebaut und die Flachen damit anders bewertet
werden kdnnten. Der Ortsbezirk Mariahof wirde mit der Flache ,Brubacher
Hof“ ebenfalls stark anwachsen, es wird jedoch keine zusammenh&ngende
Siedlungsflache gebildet, so dass ein Ausbau der Stadtteilinfrastruktur
vergleichsweise schwierig sein wird.

Fir alle Flachen wurde eine vergleichende Bewertung nach Kriterien der
VerkehrserschlieBung und Vertraglichkeit des Verkehrsautkommens
vorgenommen. Dabei konnten zwischen 7 und 28 Punkten erreicht werden.
Je niedriger die Punktzahl ist, desto besser ist die Flache in der
Gesamtbewertung.

Aus verkehrlicher Sicht sind Flachen
e Dbis 14 Punkte: insgesamt gut geeignet,
e Dbis 21 Punkte: insgesamt bedingt geeignet,
e ab 22 Punkten: insgesamt eher problematisch.

Details zur Bewertung der Flachen bei den einzelnen Kriterien liefert der
Untersuchungsbericht. Die folgende Gesamtbewertung gibt lediglich einen
ersten Uberblick:
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Auf der Basis der aktuellen Verkehrsnetze und Stadtteilinfrastruktur ergibt
sich far die Prifflachen folgende Rangfolge aus der verkehrlichen
Bewertung:

Prifflache Gesamtpunktzahl aus Bewertung
Zwischen Bahndamm und B53 neu m
Euren Sid 15
Tarforst Nord 18
Am Borngraben 19
Castelnau Sud 19
Geisberg 21
Harenwies E
Dorheck Stid 22
Zewen Nordost E
Brubacher Hof E
Ruwer Zentenbilsch m

Tabelle 30: Bewertung der Wohnbaulandpotenziale

Aufbauend auf den Untersuchungsergebnissen wurden MaBnahmen zur
Verbesserung der VerkehrserschlieBung vorgeschlagen und in das
Mobilitdtskonzept 2025 dbernommen. Mit diesen MaBnahmen, deren
Machbarkeit im Detail noch geprift werden muss, wirden die Flachen wie
folgt bewertet:

Prifflache Gesamtpunktzahl aus Bewertung
Zwischen Bahndamm und B53 neu m
Euren Sid m
Castelnau 18
Tarforst Nord 18
Zewen Nordost 18
Am Borngraben 19
Dorheck Siid 19
Geisberg 20
Harenwies 20
Ruwer Zentenbisch 21
Brubacher Hof E

Tabelle 31: Bewertung der Wohnbaulandpotenziale mit Beriicksichtigung von
MaBnahmen zur Verbesserung der VerkehrserschlieBung
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12.1.4 Strategien in der Bebauungsplanung

Anforderung der umweltfreundlichen Mobilitat sind sowohl bei Neuplanungen
als auch bei der Uberplanung des Bestands grundsatzlich soweit wie
mdglich zu berlcksichtigen und zu unterstitzen. Bei der Aufstellung oder
Anderung von Bebauungsplanen soll deshalb die Férderung der umwelt-
freundlichen Verkehrstrager angemessen bericksichtigt werden. Dies betrifft
alle Arten von Baugebieten, also Wohngebiete, Mischgebiete, Gewerbe-
gebiete und Sondergebiete.

Wichtigste Aufgabe des Bebauungsplans ist die Festsetzung ausreichender
Flachen zur Herstellung der Infrastruktur bzw. die Freihaltung von Trassen.
Im Einzelnen werden dazu folgende MaBnahmen angestrebt:

Foérderung des FuBverkehrs durch

e attraktive straBenbegleitende Gehwege (angemessen breit, direkt, gut
angebunden, an entsprechenden Stellen auch mit Aufenthaltsfunktion,
unterstitzt durch StraBenbegriinung) oder

e bei Mischverkehr in Wohngebieten durch Verkehrsberuhigte Bereiche,

e bei gréBeren Quartieren sowie bei SticherschlieBungen straBenunabhén-
gige FuBwege zur Verklrzung der FuBwegldnge durch die Quartiere
hindurch,

e Platze zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitét.

Férderung des Radverkehrs durch

e sichere und komfortable Radverkehrsanlagen an HauptstraBen bzw. im Zu-
und Ablauf von HauptverkehrsstraBBen,

e attraktive ErschlieBung neuer Wohn- und Gewerbegebiete fir den
Radverkehr, d.h. falls notwendig Anlage neuer Direktverbindungen und
Anbindungen,

® Dei allen Bauvorhaben, insbesondere bei gréBeren Bauvorhaben fir Handel
und Dienstleistung, sollen attraktive und rdumlich glnstig gelegene
Abstellanlagen flr den Radverkehr vorgesehen werden.

Forderung des OPNV durch

e gute fuBlaufige Anbindung von neuen Baugebieten an bestehende
Infrastrukturen (Haltestellen),

e Eignung der gebietsinternen Verkehrswege fiir eine attraktive OPNV-
Bedienung (z. B. geradlinige Fiihrung von Buslinien durch das Gebiet),

e Trassenfreihaltung fiir geplante Projekte des OPNV.
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Umweltvertragliche Abwicklung des verbleibenden MIV durch

e Durchfiihrung verkehrsberuhigender MaBnahmen, insbesondere in
Wohngebieten, aber auch in Gebieten mit hoher FuB- und Radver-
kehrsfrequenz (z. B. Innenstadt, Stadtteilzentren),

e stadtvertragliche Fahrbahnbreiten,
e moderate Dimensionierung der Stellplatzzahlen,
e Bereitstellung von Stellplatzen fir Car-Sharing,

e Unterstitzung autoreduzierender Wohngebietsformen (z. B. Festsetzungen
zum Bau von Sammelgaragen anstelle von Stellplatzen auf dem
Grundstick).

12.1.5 Regionale Stadt- und Verkehrsplanung

In der Vergangenheit hat die Zahl der Pendler Uber die Stadtgrenze hinweg
stetig zugenommen. Dieser Trend wird sich nach der Prognose flir 2025 zu-
mindest in Richtung Obermosel / Luxemburg weiter fortsetzen. Fir das
Oberzentrum Trier ist diese hohe Attraktivitat grundsatzlich winschenswert,
auf Grund der landlich gepragten Region ist aber davon auszugehen, dass
hierdurch vor allem Kfz-Fahrten erzeugt werden.

Zur Reduzierung der Zunahme im motorisierten  Verkehr (ber die
Stadtgrenze ist zuklnftig ist eine Intensivierung der Planung und Ab-
stimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auf interkommunaler
Ebene erforderlich. Die Aspekte ,Verkehrsvermeidung“ bzw. ,Starkung des
Umweltverbundes” sollen dabei als grundlegende Ziele auch in einer
interkommunalen Zusammenarbeit verankert werden.

Angebot und Nachfrage im Offentlichen Verkehr unterscheiden sich stark
zwischen der Stadt Trier und dem Umland. Ein weiterer Ausbau des
regionalen OPNV — je nach Siedlungsstruktur mit dem angemessenen
Verkehrsmittel — ware auf regionaler Ebene erforderlich, in einem landlichen
Umfeld aber nur mit hohem Aufwand mdglich. Zur Starkung des Umwelt-
verbundes sind daher auch auf regionaler Ebene geeignete Siedlungs-
strukturen zu fordern, beispielsweise die Konzentration der Entwicklung an
attraktiven SPNV- oder OPNV-Achsen
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12.2 Stadtgestaltung
12.2.1 Aufgabenstellungen und Ziele der Stadtgestaltung

Sicherung der Lebensqualitat / Gestaltung des Wohnumfeldes auch in
alteren Quartieren

Der demographische Wandel fuhrt zu einer Verscharfung der Konkurrenz-
situation zwischen Zentren, Umlandgemeinden und Regionen. Fir die
Weiterentwicklung der Stadt Trier gilt es hier vor allem, Familien mit Kindern
in die Stadt zu ,locken“ bzw. zu halten. Dazu bedarf es zum einen groBer
Anstrengungen zur Erhaltung von Umweltqualitatszielen, u. a. bei Luft und
Larm. Dementsprechend wird der Aspekt der Vertraglichkeit von Verkehrs-
anlagen einen noch héheren Stellenwert als bisher einnehmen.

Zum anderen ist die Gestaltung des Wohnumfeldes auf den Prifstand zu
stellen. Bei noch weiter steigendem Pkw-Besitz ist die Unterbringung der
Kraftfahrzeuge — vor allem in dicht bebauten Wohngebieten, der zunehmend
zum Wohnen genutzten Innenstadt und in den Stadtteilzentren — zu regeln.
Zu bericksichtigen ist hier auch die zunehmende Anzahl von Pflege-, Bring-
und Paketdiensten mit ihrem Bedarf an Kurzzeitparkplatzen ebenso wie die
Unterbringung von Elekiromobilen (ParkplatzgroBe und Zuordnung).
Alternative Antriebe, z.B. Hybridmotoren, machen Lieferverkehr vertraglicher
und erleichtern damit die gewtinschte Nahversorgung.

Flachendeckende Aufwertung der Altstadt

Die Trierer Altstadt innerhalb des Alleenrings ist vielfaltig. Aufféllig ist der
Bruch zwischen dem stadtebaulich zusammenhangenden Teil der
FuBgéangerzone und dem westlichen Teil in Richtung Mosel. Bruchkanten
sind z. B. der Nikolaus-Koch-Platz, der Pferdemarkt oder der Viehmarktplatz.
Historische Quartiere wie die ehemaligen Klosterbezirke an der Mosel sowie
herausragende Einzelgeb&ude wie die Pauluskirche oder die Antoniuskirche
wirken nicht als Teil einer zusammenhangenden Altstadt sondern als
isolierte Einzeldenkmaler.

Durch Umgestaltung der StraBenrdume in der westlichen Altstadt soll die
Trennungswirkung reduziert werden. Im Vordergrund steht hierbei die Um-
gestaltung der Innenstadt-Westtrasse. Die ErschlieBungsfunktionen sollen
dabei nicht eingeschrankt werden.

Far die flachendeckende Aufwertung sollte ein einheitliches Erscheinungs-
bild gewahlt werden, das einerseits einen hohen Wiedererkennungswert hat,
andererseits aber so kostenglnstig ist, dass mittelfristig eine flachen-
deckende Umsetzung mdglich ist. Markante Stadtrdume kdnnen bzw. sollen
abweichend eine hochwertigere Gestaltung erhalten.
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Aufwertung von Stadtteilzentren

Die ,Stadt der kurzen Wege*, umfasst neben der funktionalen Starkung der
Stadtteilzentren auch eine gestalterische Aufwertung von Altortbereichen mit
hoher Aufenthaltsqualitat. Neben den MaBnahmen im Mobilitatskonzept und
kleinrAumigen Verkehrskonzepten bilden hierflr die aus der Bulrgerschaft
stammenden Vorschlage (Stadtteilrahmenplane, Birgerhaushalte) die
Grundlage.

Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch StraBenraumgestaltung

Aufenthaltsqualitdt und Gestaltung beeinflussen in hohem MaBe die
Verkehrsmittelwahl. Insbesondere FuBganger bendtigen hochwertige
StraBenraume. Hoch belastete HauptverkehrsstraBen mit geringen Seiten-
raumbreiten beglnstigen dagegen die Nutzung des Pkw. Ziel muss es sein,
insbesondere auf den in die Altstadt fihrenden StraBen eine Aufenthalts-
qualitdt zu schaffen, die FuBwege beglnstigt. In den verkehrsmittel-
bezogenen Bausteinen werden u. a. folgende Verbindungen zur Aufwertung
empfohlen:

e PaulinstraBe (vgl. MaBnahme S15),

e ParkstraBe — Franz-Georg-StraBe — In der Reichsabtei (vgl. MaBnahme
S13),

e Eurener StraBBe — Roémerbriicke (vgl. MaBnahmen F2, S26),
e SaarstraBe — MatthiasstraBe (vgl. MaBnahme S21),

e DoménenstraBe — GiterstraBe — GartenfeldstraBBe (vgl. MaBnahme S26).

Infrastruktur in Gewerbegebieten

Durch die zunehmende Konzentration der Gewerbenutzung in Gewerbe-
gebieten haben immer mehr Fahrten diese Gebiete zum Ziel. Die
Uberwiegend auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Infrastruktur der Gewerbe-
gebiete fuhrt in der Regel dazu, dass eine Zunahme der Nutzungen in
Gewerbegebieten auch die Nutzung des Pkw beglinstigt.

Im Unterschied zu anderen Stadten ist kundenintensiver zentrenrelevanter
Einzelhandel in Trier in Gewerbegebieten nur in sehr geringem MabBe
vorhanden. Das Verkehrsaufkommen setzt sich im Wesentlichen aus dem
Beschaftigtenverkehr, dem Giterverkehr sowie Pkw-orientiertem Kunden-
verkehr zusammen. Trotzdem sollte auch ein groBer Teil des Verkehrs der
Gewerbegebiete mit dem Umweltverbund zuriickgelegt werden. Daher sollte
auch die Verkehrsinfrastruktur innerhalb der Gewerbegebiete sowie
zwischen Wohngebieten und Gewerbegebieten eine hohe Qualitat fir den
FuB- und Radverkehr aufweisen. Dies betrifft v. a. Einzelhandelsstandorte
mit Nahversorgungsbetrieben sowie Standorte mit Dienstleistungsbetrieben.
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12.2.2 Grundsatze der Stadtgestaltung durch Verkehrsanlagen

Bebauungsstruktur und StraBenraum bestimmen gemeinsam das Stadtbild.
Im angebauten StraBennetz muss das Umfeld die StraBenraumgestaltung
bestimmen. Neben der Randbebauung sind Belag, Begrinung, Mdblierung
und Beleuchtung wesentliche Aspekte der StraBenraumgestaltung

Raumkanten

Das angebaute StraBennetz wird in der Regel durch die Randbebauung
begrenzt. In der Kernstadt ist die geschlossene Blockrandbebauung typisch,
in den neueren Quartieren Uberwiegend offene Bebauungsstrukturen. Ty-
pisch fir die mittelalterliche Altstadt sind wechselnde StraBen- und Platz-
raume mit vor- und zurlickspringender Randbebauung. Markante Einzel-
gebaude unterbrechen oftmals Bebauungskanten und bilden eigene Platz-
raume (z. B. Porta Nigra, Konstantinbasilika, St.-Antonius-Kirche. Typisch fur
Trier ist, dass auch langere Mauern Raumkanten bilden, v. a. die Um-
fassungsmauern der ehemaligen Klosterbezirke.

Durch den Ausbau des StraBennetzes nach dem Zweiten Weltkrieg wurden
in einigen Fallen neue Trassen hergestellt, die bis heute Defizite bei der
Randbebauung aufweisen. Dies ist insbesondere bei den Haupt-
verkehrsstraBen der Fall, die Stadtbesuchern den ersten Eindruck der Stadt
Trier vermitteln. Handlungsbedarf besteht insbesondere bei folgenden
Streckenabschnitten:

e Entlang der B 49 zwischen Stadion und LindenstraBe sollte geprift werden,
inwieweit im Zusammenhang mit dem Ausbau der Ascoli-Piceno-StraBe und
der Neuentwicklung von Flachen (ehemalige Kabinenbahn) eine
stadtebauliche Fassung méglich ist. Ebenso sollte das Quartier Zurlauben
einen stadtebaulichen Abschluss zur B49 erhalten.

e Der Georg-Schmitt-Platz ist ein auf den Kfz-Verkehr ausgerichteter
Knotenpunkt mit mehreren Restflachen, die u. a. als Parkplatz genutzt
werden. Als nérdliches Stadttor zur Altstadt fir Autofahrer sowie Wander-
und Radwandertouristen sollte dieser Bereich zukinftig aufgewertet werden.
Im Zusammenhang mit den Vorschlagen zur Entlastung der Nordallee vom
Kfz-Verkehr sollte eine Umgestaltung des Knotenpunktes vorgenommen
werden, die es ermdglicht, neue Raumkanten oder eine hochwertige Platz-
gestaltung zu schaffen.

e Der Bau der Innenstadt Westtrasse hat stadtebauliche Briche hinterlassen,
die teilweise als ungefasste Platzrdume bilden (Westseite Stresemann-
straBe, An der Alten Synagoge, Bereich JakobstraBe / WalramsneustraBe /
Parkhaus Hauptmarkt). Langfristig sollte hier eine Umgestaltung angestrebt
werden, die eine bessere stadtebauliche Integration der Westtrasse
ermdglicht.

¢ In kleineren StraBen der Altstadt sind bis heute Brachflachen vorhanden, die
ein ungeordnetes Erscheinungsbild vermitteln, z. B. das Quartier Wechsel-
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straBe / RahnenstraBe. Darliber hinaus sind die Ubergange von der
Einzelhandelsbebauung (v. a. Kaufhauser) zur angrenzenden Bebauung
teilweise unattraktiv (z. B. Umfeld des Frankenturms).

Bei neuen StraBen ist auf die Herstellung geeigneter Raumkanten zu
achten. Dies gilt insbesondere fur den Neubau der L145 (Moselbahndurch-
bruch).

Belag

Standardoberflache fiir Rad-, Bus- und sonstigen Kfz-Verkehr ist Asphalt.
Fahrbahnen von hoch belasteten Hauptverkehrs- und SammelstraBen
sollten aus Griinden der Haltbarkeit und des Larmschutzes in der Regel
asphaltiert werden, je nach StraBenumfeld kénnen aber auch andere
Oberflachen verwendet werden.

Auf einigen wichtige Verbindungen fir den Rad-, Bus- oder Kfz-Verkehr, die
heute gepflastert sind, wird aus Grinden der Verkehrssicherheit und des
Immissionsschutzes vorgeschlagen, die Fahrbahn zu asphaltieren oder
Pflasterbelage mit besserer Befahrbarkeit. Hierzu zahlen:

e Luxemburger StraBe,
e ThyrsusstraBe.

Bei hoch belasteten Streckenabschnitten mit schadhaftem Pflaster sollte
gepruft werden, ob zuklnftig andere Belage sinnvoll waren. Handlungs-
bedarf besteht insbesondere entlang der Innenstadt-Westtrasse mit ihrem
dichten Busverkehr

In der Alistadt sollen auch Asphaltflachen zu einem hochwertigen
Erscheinungsbild beitragen. Dies kann z. B. mit gefarbtem Asphalt oder
~otreetprint“ (Einpragen von Pflasterstrukturen in Asphalt) erzielt werden.

In Bereichen mit Uberwiegender FuBgangernutzung bzw. herausragendem
stadtebaulichen Umfeld sollten Oberflachen gepflastert werden um
monotone Asphaltflaichen zu vermeiden. Dabei sind folgende Punkte zu
beachten:

e Pflasteroberflachen sollen kostenglnstig und pflegeleicht sein, aber ein
hochwertiges Erscheinungsbild bieten (z. B. Betonsteine mit Naturstein-
verblendung oder ansprechendes, ggf. gefarbtes Betonsteinpflaster)

e Beschrankung auf wenige Pflastertypen, die ein einheitliches Erschei-
nungsbild ergeben. Durch die Wahl unterschiedlichen Pflasters kann die
Verkehrsbedeutung des StraBenraums (Schmuckplatz, FuBgéngerzone,
Verkehrsberuhigter Bereich, Gehweg, FuBgangerquerung) verdeutlicht
werden.

e Sichere Nutzung des Pflasters muss auch fur mobilitdtseingeschréankte
Personen méglich sein (ebene Oberflachen, schmale Fugen)
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Handlungsbedarf besteht in Trier insbesondere in der Kernstadt. Ge-
pflasterte Flachen bilden teilweise ein Flickwerk aus unterschiedlichen
Belagen, die an einigen Stellen bereits Schaden aufweisen. Bereiche mit
Schmuckpflaster bzw. hochwertiger Gestaltung sind ohne Zusammenhang
zu benachbarten Flachen. Beispiele sind die Bereiche FleischstraBe /
StresemannstraBe / JidemerstraBe / Viehmarktplatz, Trevisis-Passage und
Kaiserthermen.

Zuklnftig sollten samtliche Pflasterflachen der Alistadt mit Ausnahme he-
rausragender Bereiche (z. B. Porta Nigra-Umfeld) nach einem einheitlichen
Erscheinungsbild gestaltet werden. Dabei sollte insbesondere geklart
werden, welche Bereiche historisch anmutendes Natursteinpflaster wie am
Hauptmarkt erhalten sollen und wo ansprechende Betonsteinpflasterflachen
wie im Bereich Kornmarkt / Johann-Philipp-StraBe hergestellt werden sollen.
Es wird empfohlen, entsprechende Gestaltungskonzepte zu entwickeln.

Begriinung

Baumpflanzungen in StraBenrdumen werten das Erscheinungsbild auf und
verbessern das Stadtklima. Sie kdnnen dartiber hinaus gezielt als Ge-
staltungselement eingesetzt werden. Beispiele sind Alleen, Baumreihen,
Torsituationen oder Platzgestaltungen. Neben Baumpflanzungen fihren
Blumenpflanzungen zu einer wesentlichen Aufwertung des Stadtbildes,
insbesondere an EinfallstraBen, wichtigen Knotenpunkten oder Platzraumen.

Die bisherige Bepflanzung in Trier zeigt folgendes Bild:

e Baumpflanzungen sind Standard bei der Neuanlage von SammelstraBen als
Allee (z. B. Robert-Schuman-Allee oder einseitig (z. B. Am Trimmelter Hof,
Karl-Carstens-Str., In den Séarken),

¢ |m Alleenring bilden die ehemaligen Wallanlagen eine parkéahnliche Bepflan-
zung,

e Baumpflanzungen als Teil der Platzgestaltung gibt es u. a. am Domfreihof,
Nikolaus-Koch-Platz, Augustinerhof,

¢ Im UObrigen StraBennetz sind Baumpflanzungen nur vereinzelt vorhanden (z.
B. BruchhausenstraBe, MerianstraBe, HohenzollernstraBe, die schmalen
StraBen lassen oftmals keine durchgehenden Baumreihen zu.

¢ In vielen Bereichen bilden Verkehrsinseln und Seitenrdume ,Restgrin® mit
geringer Aufenthaltsqualitdit bzw. ohne Zugang (z. B. Grinflachen im
Verteilerkreis und Kaiserthermenkreisel, Flachen an den Auffahrtsrampen
der Konrad-Adenauer-Briicke.

Zukinftig sollen auch in den StraBen- und Platzraumen der Kernstadt Baum-
und Blumenpflanzungen verstarkt flr die Aufwertung von StraBenrdumen
genutzt werden. Hierfir sind geeignete Standorte zu finden sowie Um-
setzungs- und Pflegekonzepte zu erarbeiten.
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Moblierung, Beleuchtung, Beschilderung

Notwendigkeit, Lage und Funktionalitdt von Beleuchtung, Beschilderung und
anderen Elementen der Stadtmdblierung werden durch die Anforderungen
an Nutzbarkeit, Verkehrssicherheit und Verkehrslenkung vorgegeben. In
ihrer Gestaltung kénnen die einzelnen Elemente in hohem MaBe zu einer
Aufwertung der StraBenrdume beitragen.

Dabei auf Folgendes zu achten:

e Die Moblierung soll kostengunstig und pflegeleicht sein, aber ein hoch-
wertiges Erscheinungsbild bieten (z. B. ansprechende Leuchten).

e Die Mdblierung soll stadtweit ein einheitliches Erscheinungsbild ergeben.
Unterschiedliche StraBenrdume erfordern unterschiedliche Ausstattung,
durch die Wahl unterschiedlicher Designs kénnen zudem unterschiedliche
StraBenrdume charakterisiert werden.

e Nach Mdglichkeit sollten Standorte zusammengefasst werden. Durch
geeignete Regelungen (z. B. Zonenausweisungen) ist die Anzahl an
Schildern mdglichst gering zu halten.

e Bei der Beleuchtung ist insbesondere auf umweltfreundlichen Betrieb (Art
der Leuchtmittel, Energieverbrauch, optimierte Lenkung des Lichtstrahls) zu
achten.
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13  Offentlichkeitsarbeit / Mobilititsmanagement

Information und Vorbildfunktion haben bei Verkehrsverhalten und Verkehrs-
mittelwahl eine groBe Bedeutung. Im Zentrum dieses Bausteines stehen
MaBnahmen zum kommunalen und betrieblichen Mobilitdtsmanagement, die
vom Buro fir Mobilitatsberatung und Moderation erarbeitet wurden. Darlber
hinaus umfasst der Baustein weitere Aspektie des Mobilitdtsmanagements
sowie die Einbeziehung der Birger in Planung und Umsetzung von
Verkehrsprojekten.

13.1 Kommunales und betriebliches Mobilitditsmanagement
Uberblick

Strategien und MaBnahmen fir kommunales und betriebliches Mobilitats-
management wurden vom Bulro fir Mobilitdtsberatung und Moderation er-
arbeitet.>® Der Untersuchungsbericht ist in der Anlage als Teilbaustein
beigefligt. Ein Teil der vorgeschlagenen MaBnahmen Uberschneidet sich
thematisch mit MaBnahmen anderer Bausteine, da diese auch immer die
zugehorigen Strategien und MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrs-
mittelwahl enthalten. Der Bericht zum kommunalen und betrieblichen
Mobilitdtsmanagement geht CUber diese bausteinbezogene Betrachtung
hinaus und stellt die EinzelmaBnahmen als Teil von Gesamtstrategien zum
Mobilitdtsmanagement dar.

Im Ergebnis ist auf Grundlage einer umfassenden Recherche von Praxis-
und Best-Practice-Beispielen eine Liste von Handlungsfeldern und MaB-
nahmen entstanden, mit denen eine Kommune, abgesehen von der
Infrastrukturférderung, die Mobilitdtsentwicklung vor Ort nachhaltig
beeinflussen kann. Es wird jeweils aufgezeigt, welche Ansatze es gibt und
welche mdglicherweise sinnvoll in Trier Anwendung finden kénnen. Dabei
werden auch mdgliche Ziele und Prioritaten vorgeschlagen.

Als Handlungsfelder eines integrierten Mobilitatsmanagements wird neben
dem kommunalen und betrieblichen vor allem das schulische Mobilitats-
management angesehen. Des Weiteren wurde auch das bislang weniger
stark beachtete Feld des touristischen Mobilitatsmanagement auf gute
Beispiele untersucht.

% Biro fur Mobilititsberatung und Moderation: Modulentwurf "Mobilititsmanagement" fiir das
Mobilitatskonzept Trier 2020, Trier 2010
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Begriffsdefinition und Ziele des Mobilitatsmanagements

Eine einheitliche Definition besteht weder fir den Begriff des Mobilitats-
managements, noch fir die davon abgeleiteten Konkretisierungen.
Besonders das Nebeneinander der Begriffe Verkehrssystemmanagement
und Mobilitdtsmanagement tragt allgemein zur Verwirrung bei, da es sich
keineswegs wie oft angenommen um dasselbe handelt.

In den zwei Dimensionen von Angebot und Nachfrage sowie Konzentration
auf harte oder weiche MaBnahmen lassen sich die Bezeichnungen unter-
scheiden: Wéhrend durch Verkehrssystemmanagement der bestehende
Verkehrsfluss optimiert wird, also Kapazitatsreserven genutzt werden sollen,
setzt Mobilitdtsmanagement einen Schritt friiher bei den individuellen Mo-
bilitatsbedlirfnissen an und beeinflusst die Verkehrsmittelwahl. Aufgrund
dessen unterscheiden sich die beiden Bereiche auch durch die Orientierung
der gewahlten MaBnahmen. Verkehrssystemmanagement ist stark Hard-
ware-orientiert, wahrend im Mobilititsmanagement tendenziell weiche
MaBnahmen im Vordergrund stehen. Obwohl Methoden des Mobilitats-
managements auch im Guterverkehr eingesetzt werden kénnen, beschrankt
sich Mobilitdtsmanagement im allgemeinen Verstandnis aufgrund des hohen
Verkehrsanteils und der vielfaltigen Eingriffsméglichkeiten auf den Per-
sonenverkehr. Die Optimierung und vertragliche Abwicklung des Guter-
verkehrs obliegt dem Bereich der Logistik.

Als konkrete Ziele des Mobilitatsmanagements kénnen genannt werden:

e Erhdhte Nutzung des Umweltverbundes und verbesserter Zugang zum
Umweltverbund fiir alle Menschen,

e effiziente Nutzung bestehender Verkehrssysteme,

e Reduktion des Verkehrs(-wachstums),

e Koordination zwischen allen Verkehrstragern,

® Verbesserung wirtschaftlicher Effizienz des gesamten Verkehrssystems.

Wie dargestellt sollte das dem betrieblichen Mobilititsmanagement entge-
gen gebrachte Interesse der inzwischen zahlreichen Trierer Akteure gestarkt
und genutzt werden, um weitere Betriebe — 6ffentlich wie privat — in den Pro-
zess einzubinden. Die Palette der bisherigen Aktivitadten sollte um neue
MaBnahmen erganzt und soweit mdglich flachendeckend ausgeweitet
werden.

Mit dem schulischen Mobilititsmanagement sollte ein neuer Schwerpunkt
hinzu treten, der zu groBen Teilen in der Verantwortung der Stadt liegt, und
deshalb aktiv gestaltet werden kann. Es ware hierbei zu beachten, dass es
sich um ein breites Handlungsfeld handelt, welches sich vor allem durch den
groBen Altersunterschied der Verkehrserzeuger innerhalb der Zielgruppe
auszeichnet. Allein das Potenzial, welches sich aufgrund der Zielgruppen-
gréBe abzeichnet, spricht jedoch schon dafir, sich mit dem schulischen
Mobilitatsmanagement zu befassen.
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Ein begleitendes kommunales Mobilititsmanagement sollte die beiden erst
genannten Felder um MaBnahmen, die weitere Zielgruppen ansprechen,
erganzen. Besonders hervor zu heben sind hier die Mdglichkeiten einer
mobilitatsbewussten Siedlungs- und Standortplanung, die eine Reduzierung
vorgeschriebener Pkw-Stellplatzverpflichtungen zu Gunsten alternativer
Verkehrsmittel beinhaltet. Die Einflhrung eines Neublrgermarketings hat
sich in anderen Stadten bereits bewéhrt und stellt auch far Trier eine
sinnvolle Uberlegung dar.

Das touristische Mobilitatsmanagement komplettiert den Ansatz eines
integrierten Konzeptes zum Mobilititsmanagement, steht in seiner Be-
deutung momentan jedoch hinter den anderen Handlungsfeldern. Einzelne
MaBnahmen kénnen jedoch begleitend realisiert werden.

Letztlich kénnte die Schaffung einer Dachmarke bzw. eines gemeinsamen
Labels fir die verschiedenen Bereiche des Mobilitatsmanagements in Trier
eine ldentitét stiftende MaBnahme sein, die zu einer erhéhten Akzeptanz
und Wiedererkennung auf Seiten aller Beteiligter fihren kdnnte. Dies wiirde
die individuellen und gemeinsamen Aktivitdten der einzelnen Akteure zu
einem Gesamtprozess zusammenfihren.

Grundsétzlich sollten die guten Ansatze der Projekte MobiMan und effizient
mobil als Plattform genutzt werden. So sollten die vielen verschiedenen
Akteure, die sich in unterschiedlichen Konstellationen und sehr unter-
schiedlicher Intensitat mit dem Mobilitdtsmanagement befassen, in ein ge-
meinsames Netzwerk eingebunden werden.

MaBnahmen

Im Folgenden werden tabellarisch MaBnahmen des Dbetrieblichen,
schulischen, kommunalen und touristischen Mobilitaitsmanagements in Form
einer MaBnahmenmatrix dargestellt. Diese bilden einen zusammen-
fassenden Auszug der Teilstudie Modulentwurf "Mobilitdtsmanagement" far
das Mobilitatskonzept Trier 2020 vom Mérz 2010

In dieser Matrix wird flr jede MaBnahme der aktuelle Sachstand skizziert,
soweit er den Autoren der Studie bekannt ist. Dartiber hinaus werden jeweils
erste Schritte fir eine Umsetzung und die wichtigsten Akteure benannt. In
der Matrix erfolgt zudem fir jede MaBnahmen eine grobe Bewertung
bezlglich ihrer zeitlichen Realisierungsmdglichkeit, ihres personellen und
finanziellen Aufwandes sowie ihrer inhaltlichen Wirkung.

Da zu den meisten einzelnen MaBnahmen in der Stadt Trier bereits
Uberlegungen bzw. Planungen vorliegen, soll in dieser Spalte der Matrix ein
Uberblick Gber den aktuellen Sachstand jeder EinzelmaBnahme gegeben
werden. Nicht zuletzt sind bereits erfolgte Schritte auf dem Weg zur
Umsetzung ein wichtiges Kriterium fir die Prioritéat beziglich der Umsetzung
einer MaBBnahme.
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Der Aufwand einer MaBnahme kann in personellen Aufwand, etwa zur
Organisation, Planung, Begleitung bei der Durchfiihrung und in finanziellen
Aufwand unterschieden werden. Diese beiden Kategorien variieren teilweise
stark, wie sich am Beispiel des Fahrgemeinschaftsmanagers in Oberstufen
zeigen lasst: Wahrend der finanzielle Aufwand fir ein den Schilern
zugangliches Informationssystem (z. B. Schwarzes Brett) relativ gering
ausfallen kann, ist der personelle Aufwand fir die Koordination der
zahlreichen Fahrten und die entsprechende Bereitstellung der
Informationenungleich héher. Die Bewertung des Aufwands erfolgt jeweils in
einer dreistufigen Skala von gering Uber mittel bis hoch. Die Konkretisierung
kann erst nach der vertieften Planung erfolgen.

Wie bereits oben erwéahnt, hangt die einzuplanende Umsetzungsdauer nicht
unwesentlich vom derzeitigen Sachstand der MaBnahme ab. Dennoch
unterscheiden sich die MaBnahmen bezlglich ihres zu veranschlagenden
Zeithorizonts auch unabhangig von bereits erfolgten BemuUhungen zur
Umsetzung. Wichtige Kriterien, die den Zeithorizont beeinflussen, sind die
GroBe der beteiligten Akteursgruppe und die Notwendigkeit baulicher
MaBnahmen. Im Einzelfall kdnnen die unterschiedlichen Interessen
spezieller Akteurskonstellationen zu einer langen Umsetzungsdauer fihren.
Eine ebenfalls nicht zu vernachlassigende Komponente stellt der finanzielle
Aufwand einer MaBnahme dar, da evil. Gelder erst bewilligt, bzw.
Finanzierungspartner gefunden werden muissen. Als Bewertungsstufen
werden kurz-, mittel- oder langfristige Zeithorizonte angegeben.

Die erwartete Wirkung ist neben dem Aufwand in den verschiedenen
Teilbereichen und der grundsétzlichen Realisierungschance der letzte
wesentliche Aspekt zur Festlegung von Prioritaten. Dabei ist bei der
Beurteilung jeweils zu berlcksichtigen, inwieweit einzelne MaBnahmen mit
einer geringeren Wirkung evtl. im Zusammenspiel mit anderen MaBnahmen
eine gréBere Wirkung erzielen kdnnen bzw. die Wirkung anderer
MaBnahmen deutlich erhdhen.

AbschlieBend wird aus den vorgenannten Kriterien eine Prioritdtenreihung
abgeleitet. Hierbei sei angemerkt, dass grundsatzlich alle in dieser Studie
vorgeschlagenen MaBnahmen von den Autoren zumindest grundsatzlich flr
realisierbar und fur die Stadt Trier als sinnvoll erachtet werden. Bei der
Berlcksichtigung der vorgeschlagenen Prioritdten sollten die mit einer
geringeren Prioritdt bewerteten MaBnahmen also nicht einfach entfallen,
sondern lediglich spater in die Umsetzung gebracht werden. Bei der
Auswahl der MaBnahmen ist letztendlich auch darauf zu achten, inwieweit
MaBnahmen mit einer geringeren Prioritdt dennoch direkt umgesetzt werden
sollten, weil sie beispielsweise eine andere MaBnahme sinnvoll erganzen
und mit einem vertretbaren Aufwand umgesetzt werden kdnnen. Zur
Bewertung der Prioritdt der einzelnen MaBnahmen wird eine Abstufung
zwischen hoher und niedrigerer Prioritdt vorgenommen.
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Fir alle nachfolgend vorgenommenen Bewertungen sei nochmals
ausdrucklich darauf hingewiesen, dass sie anhand des Informationsstandes
der Autoren und Sachstandes zum Zeitpunkt der Erstellung der Teilstudie
Modulentwurf "Mobilitdtsmanagement" fir das Mobilitatskonzept Trier 2020
(Méarz 2010) sowie ohne die Mdglichkeit der detaillierten Prifungen des
jeweiligen Sachverhaltes erfolgten.
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Bewertung der MaBnahmen des betriebliches Mobilititsmanagements

Betriebliches MM
MaBnahmen aktueller Sachstand erste Umsetzungsschritte Akteure thriezI:nt Personal | Finanzen | Wirkung | Prioritéat
betriebstbergreifende im Rahmen von effizient mobil bei Begleitend zur betriebstbergreifenden Betrieb kurz mittel gering niedriger hoch
Forderung von mehreren Betrieben als MaBnahme Fahrgemeinschaftsbérse kdnnte von
Fahrgemeinschaften geplant, stadtische Initiative noch nicht |der Stadt ein Leitfaden zur Férderung
erfolgt von Fahrgemeinschaften erstellt
werden.
Fr die interessierten Betriebe sollte
ein gemeinsamer Workshop angeboten
werden (erfolgt evtl. noch im Rahmen
von effizient-mobil).
Reservierte Stellplatze  [bisher selten umgesetzt als eine Erweiterung des eigenen Betrieb kurz gering gering niedriger | niedriger
fr Fahrgemeinschaften Parkraumkonzepts kdnnte die Stadt
eine Informationsbroschre fir groBere
Arbeitgeber zur Einrichtung einer
Stellplatzbewirtschaftung inklusive
méglicher Regelungen zu
Bevorrechtigungen verschiedener
Gruppen herausbringen
Heimfahrtgarantie fur bisher nicht umgesetzt, bei einzelnen | Griindung eines Betrieb kurz gering mittel hoch hoch
Fahrgemeinschaften Betrieben im Rahmen von effizient betriebstibergreifenden "Fonds" zur
mobil angedacht Finanzierung der Heimfahrtgarantie.
Basisfinanzierung durch die Stadt bei
Beteiligung der teilnehmenden
Betriebe. Erstellung eines Regelwerks
der Teilnahme der Betriebe, der
gemeinsamen Finanzierung und der
Nutzung durch die Beschéftigten.
Fir die interessierten Betriebe sollte
ein gemeinsamer Workshop angeboten
werden (erfolgt evtl. noch im Rahmen
von effizient-mobil).
JJobticket Zum derzeitigen Stand missen die Weiterentwicklung eines geeigneten Betrieb lang mittel hoch hoch hoch
Daten beim VRT angefragt werden. Die|[Konstrukts der Nachfrage- und VRT
Griindung einer Nachfrage- und Vertriebsgemeinschaft auch mit den
Vertriebsgemeinschaft wird derzeit von |"effizient-mobil Betrieben"
der Stadt im Rahmen des Projekts
MobiMan _angestoBen.
Dienstfahrrader / Dienstrader in wenigen Betrieben zur besseren Werbung fiir Pedelecs Betrieb mittel gering mittel niedriger hoch
Dienstpedelecs [vorhanden, Pedelecs bei einigen und die hohere Ausnutzung des
effizient-mobil Betrieben angedacht Potenzials kénnte die Stadt eine
Darstellung des Potenzials
herausbringen, in der die
Hohenstadtteile und Entfernungen, mit
einigen grundlegenden Informationen
zu Pedelecs bereit gestellt werden.
Fahrradfreundlicher einzelne Betriebe wéren kommunale Ausschreibung eines Betrieb mittel mittel mittel hoch hoch
Betrieb zertifizierungsfahig, noch keine Wettbewerbs, um beispielsweise die ADFC
Aktivitaten seitens der Stadt oder ADFClfiinf fahrradfreundlichsten Betriebe zu
finden und Uber eine Finanzierung der
Stadt fiir den Betrieb kostenfrei nach
ADFC-Norm zu zertifizieren.
Carsharing flir in Trier lediglich Angebot der DB AG  |Sondierung geeigneter Anbieter. Betrieb lang mittel mittel hoch niedriger
Dienstfahrten lvorhanden, nach Kenntnis der Autoren |Erstellung eines geeigneten Konzepts Carsh.-
ohne Vereinbarung mit einem Betrieb, [inklusive eines Finanzierung. Anbieter
Beteiligung an einem neuen Projekt Konkrete Anfrage bei den bisher
wird bei einzelnen Betrieben als grundsétzlich interessierten Betrieben
Ergebnis von effizient-mobil geprift
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Bewertung der MaBnahmen des schulischen Mobilitatsmanagements

Schulisches MM
MaBnahmen aktueller Sachstand erste Umsetzungsschritte Akteure hozr?z“o-m Personal | Finanzen | Wirkung | Prioritat
Rahmenbedingungen die derzeitige Praxis der Durchfiihrung einer Bestandsaufnahme| ~ Schule mittel gering mittel hoch hoch
Stellplatzvergabe Stellplatzvergabe an Trierer Schulen ist]an allen weiterflihrenden Schulen.
Iim Detail nicht bekannt
Fahrrad-abstellanlagen Bestandsaufnahme fehlt, einzelne gute |Durchfiihrung einer Bestandsaufnahme| Schule mittel gering mittel hoch hoch
Anséatze an allen weiterfiihrenden Schulen.
kooperative unbekannt, bei AVG und MPG im Anfrage bei Schulen, inwieweit hier Schule mittel hoch gering
Schulwegplanung Rahmen von effizient mobil angedacht |bereits eigen Aktivitaten entwickelt Schiiler
wurden? Eltern
Verbande
Stadt
Kinderfreundliche Best-Practice-Beispiele recherchieren. Stadt lang mittel mittel hoch niedriger
Verkehrsplanung Ubertragbarkeit auf Trier priifen.
Probleme der Schulen abfragen.
Informationsveranstaltung anbieten.
Walkingbus - Laufende Junbekannt I-Best»Practice-Beispiele recherchieren. Schule kurz mittel gering hoch hoch
Schulbusse Ubertragbarkeit auf Trier priifen. Schiiler
Schullbergreifende Info-Veranstaltung Eltern
bzgl. Umsetzung anbieten.
Fahrradfahr- unbekannt Best-Practice-Beispiele recherchieren. Schule kurz gering gering hoch hoch
lgemeinschaften Ubertragbarkeit auf Trier priifen. Schiler
Schultibergreifende Info-Veranstaltung Eltern
bzgl. Umsetzung anbieten.
Fahrgemeinschafts- unbekannt Best-Practice-Beispiele recherchieren. Schule mittel mittel gering niedriger hoch
manager Ubertragbarkeit auf Trier priifen. Schiiler
Schullibergreifende Info-Veranstaltung Eltern
bzgl. Umsetzung anbieten.
Mobilitatsbildung / unbekannt Konzept zur Mobilitatsbildung Schule kurz gering gering niedriger hoch
Mobilitdtstagebuch zusammenstellen. Schiler
Schultibergreifende Info-Veranstaltung
bzgl. Umsetzung anbieten.
Mobilitatsbildung / unbekannt Konzept zur Mobilitatsbildung Schule kurz mittel gering niedriger hoch
Ruheerlebnis zusammenstellen. Schiiler
Schullbergreifende Info-Veranstaltung
bzgl. Umsetzung anbieten.
Mobilitatsbildung / MPG, sonst unbekannt Konzept zur Mobilitatsbildung Schule mittel mittel mittel
Workshops zusammenstellen. Schiler
Schullbergreifende Info-Veranstaltung Eltern
bzgl. Umsetzung anbieten. Verbande
Polizei
Mobilitatsbildung / MPG, sonst unbekannt Konzept zur Mobilitatsbildung Schule kurz gering gering
Posterausstellungen zusammenstellen. Schiler
Schultibergreifende Info-Veranstaltung
bzgl. Umsetzung anbieten.
Mobilitatsbildung / unbekannt Potenzielle "Besucher" anfragen. Schule kurz gering gering niedriger hoch
Besuch von Mobilitats- Schultibergreifende Info-Veranstaltung | Schiler
dienstleistern bzgl. Umsetzung anbieten. Mob.-
Dienstl.
Mobilitatsbildung / unbekannt Potenzielle Anbieter anfragen. Schule mittel mittel mittel hoch hoch
Fahrrad-reparaturkurse Schultibergreifende Info-Veranstaltung | Schiler
bzgl. Umsetzung anbieten. ADFC
Fahrrad-
héndler
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Bewertung der MaBnahmen des kommunalen Mobilititsmanagements

Kommunales MM
MaBnahmen aktueller Sachstand erste Umsetzungsschritte Akteure hozr?z“o-m Personal | Finanzen | Wirkung | Prioritat
Fahrradstation in Planung weitere Planungsschritte einleiten bzw. Stadt lang hoch hoch
zu Ende flihren. Betreiber
Stadtisches kein flachendeckendes Modell mit |-Best»Practice-Beispiele recherchieren. Stadt lang hoch hoch hoch niedriger
Leihfahrradsystem | Selbstbedienungscharakter vorhanden, |Grundlagen- und Potenzialstudie Betreiber
lediglich Fahrradverleih am Bahnhof erstellen.
und TrieRad an der Universitat Potenzielle Kooperationspartner und
Betreiber sondieren.
Bike+Ride-Parkplatze Analyse der regionalen Analyse weiterer potenziellen Standorte] ~ Stadt mittel mittel mittel hoch hoch
Bahnhaltepunkte fir den SPNV Nord  [lim Stadtgebiet. Abstimmung mit SPNV-
fliegt vor. Nord bzgl. geplanter Verbesserungen.
gezielte P+R- Konzept in MoKo Trier 2020 Klérung der Grundlagen eines P+R- Stadt mittel mittel mittel hoch hoch
MaBnahmen Konzepts. Kontaktaufnahme zu den
Kommunen mit geeigneten Standorten.
Abstimmung mit Land bzgl. méglicher
Unterstlitzung. Abstimmung mit
Landkreis bzgl. notwendiger
Kooperation.
Prominenten Radtour bisher nicht erfolgt Zusammenstellung von Routen, Promis kurz gering gering niedriger | niedriger
Themen und potenziellen "Kandidaten".] Interess.
Anfrage der Kandidaten.
LSA-Optimierung fir N-  fin MoKo Trier 2020 aufzugreifen Analyse der politischen Beschlusslage. Stadt lang mittel gering hoch hoch
MIV Uberpriifung der Signalanlagen.
Mobilitatsgarantie bisher nicht angeboten siehe "Heimfahrtgarantie" unter BMM VRT mittel gering mittel hoch niedriger
im OV Mob.-
Dienstl.
Verkehrsmittel im Rahmen von MobiMan Analyse der Best-Practice-Beispiele auf] VRT lang gering mittel hoch hoch
Ubergreifendes vorgeschlagen, Umsetzung bisher nicht]deren Ubertragbarkeit und Klarung von Mob.-
Mobilitatsticket konkret diskutiert Sachfragen mit Anbietern bisheriger Dienstl.
Systeme.
Zielgruppen-spezifischer JProjektidee des Biiro fiir Abstimmung der Projektskizze VRT lang hoch mittel hoch niedriger
Mobilita Jarf Mobilita atung und Moderation mit zwischen Stadt Trier und Biro fiir
ISPNV Nord, innerstédtischen Kliniken |Mobilitatsberatung und Moderation
und MWVLW 2008 unter Begleitung  |sowie SPNV-Nord und Kliniken.
[vom Amt 12 besprochen. Projektskizze ["Antragstellung" beim Land.
ist in Bearbeitung.
gemeinsame Analyse durch Biro fir Best-Practice-Beispiele recherchieren. Stadt lang mittel mittel hoch niedriger
Mobilitatshomepage Mobilitdtsberatung und Moderation im  {Grundlagen in LBO klaren und ggf. mit
Rahmen von MobiMan erfolgt. Ein Land bzgl. Uberarbeitung Kontakt
erster Entwurf einer Homepage liegt aufnehmen.
vor. Inhaltliche Ergénzungen und
Abstimmung mit Anbietern notwendig.
Stellplatz-ablosesatzung [bisher keine MaBnahmen ergriffen Best-Practice-Beispiele recherchieren. Stadt lang mittel mittel hoch niedriger
Grundlagen in LBO klaren und ggf. mit
Land bzgl. Uberarbeitung Kontakt
aufnehmen.
Betriebs-ibergreifende [bisher keine MaBnahmen ergriffen, als |Potenzialdarstellung Trierer Betriebe. Stadt mittel mittel mittel niedriger hoch
Mitfahrborse Ergebnis von effizient-mobil wiirden Anfrage interessierter Betriebe.
sich mehrere Betriebe beteiligen Verknlpfung mit dem Projekt
"Zielgruppenorientierung” zur
Erfassung der Daten.
Fir die interessierten Betriebe sollte
ein gemeinsamer Workshop angeboten
werden (erfolgt evtl. noch im Rahmen
von effizient-mobil).
Carsharing friheres Projekt ist gescheitert, in Trier |siehe "Carsharing fir Dienstfahrten" Stadt lang mittel hoch hoch niedriger
lediglich Angebot der DB AG unter BMM Betreiber
[vorhanden, nach Kenntnis der Autoren
ohne Vereinbarung mit einem Betrieb,
Beteiligung an einem neuen Projekt
wird bei einzelnen Betrieben als
Ergebnis von effizient mobil gepriift
PR-Aktionen bisher nicht erfolgt Best-Practice-Beispiele recherchieren Stadt kurz gering mittel niedriger hoch
bzw. Kontakt mit der Stadt Minchen Agenturen
aufnehmen, um genauere Details zur
Umsetzung zu erfahren.
Neubtirgermarketing bisher nur in Teilen erfolgt, VRT und Sachstandsklarung mit VRT und SWT. Stadt mittel mittel mittel hoch hoch
SWT? Best-Practice-Beispiele recherchieren Mob.-
bzw. Kontakt mit der Stadt Miinchen Dienstl.
aufnehmen, um genauere Details zur
Umsetzung zu erfahren.
Vernetzung bisher nicht erfolgt Entwurf einer Satzung. Definition von Stadt kurz gering mittel hoch hoch
MM-Dachmarke Zielen Erstellung eines
Finanzierungskonzepts
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Bewertung der MaBnahmen des touristischen Mobilitatsmanagements

Touristisches MM
MaBnahmen aktueller Sachstand L erste Umsetzungsschritte Akteure hozr?z“o-m Personal | Finanzen | Wirkung | Prioritat
Infos zu An-& Abreise im [nur in Teilen vorhanden Erstellung einer Muster-Homepage mit | Hotellerie kurz gering gering niedriger hoch
Umweltverbund den wesentlichen Daten fir Trier. Mob.-
Kontaktaufnahme zu Verbénden und Dienstl.
groBen Ubernachtungsbetrieben.
Shuttlebusse nicht vorhanden Analyse der Umlandanbindung mit Hotellerie lang mittel/hoch hoch hoch niedriger
touristischen Schwerpunkten. Mob.-
Kontaktaufnahme mit Dienstl.
Umlandgemeinden und Partnern der
Jlinterkommunalen Kooperation.
Mobilitatsticket fur wurde seitens der SWT schon einmal  |Analyse des alten Vorschlags. Hotellerie lang gering mittel hoch niedriger
Ubernachtungsgéste versucht, ergab aber keine Einigung mit} Ggf. Modifizierung des Modells. Mob.-
Gastronomie Kontaktaufnahme mit Dienstl.
Tourismusverband.
[Touristisches Aktuell gibt es nur das Angebot des siehe "Stadtisches Leihfahrradsystem" Stadt lang hoch hoch hoch niedriger
Fahrradleihsystem Blrgerservice am HBF Trier. unter KMM Mob.-
Ein privater Anbieter plant ein neues Dienstl.
Angebot fiir das Moseltal. Darliber hinaus sind die spezifischen Betreiber
In Luxemburg wurde 2009 ein neues  [|Anforderungen fir Fahrradtouristen zu | Region /
System eroffnet. klaren. Land
In Trier startet derzeit eine private Prifung einer sehr groBraumigen
Initiative eines einzelnen Anwendung durch Kontaktaufnahme mif
Fahrradhandlers und einigen Hotels.  [den Stadten Koblenz und Saarbriicken
Im Biro flr Mobilitatsberatung und sowie den Tourismusverbanden.
Moderation |&uft bis Ende Juni 2009
eine Diplomarbeit zum Thema.
Teilnahme an bisher keine Einbindung der Stadt Trier {Kontaktaufnahme mit Organisatoren. Stadt kurz hoch gering hoch niedriger
FahrradgroBevents Prufung der technischen und Tourismus
organisatorischen Voraussetzungen.
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13.2 Mobilitatszentrale

Fir die verkehrsmittellbergreifende Mobilitdtsberatung plant die Stadt Trier
eine Mobilitatszentrale. Eine Mobilitatszentrale verkniipft die Leistungen
eines OPNV-Kundenzentrums mit Informationen zum FuB- und Radverkehr,
aber auch zum Kifz-Verkehr. Die Mobilitdtszentrale kann auBerdem auch
Aufgaben einer Tourismus-Information Gbernehmen. Geplant ist ein Standort
am Hauptbahnhof.

Mobilitatszentralen sind Anlaufstellen fiir alle Fragen zur Mobilitat. Uber
Information und Beratung hinaus kdnnen weitere Dienstleistungen von
Mobilitatszentralen tGbernommen werden. Diese sind z. B.:

e Fahrradverleih, -parkhaus und -werkstatt,

e Car-Sharing-Vermittlung,

e Kartenverkauf fir kulturelle oder sportliche Veranstaltungen,
e Zimmerbuchung.

Es wird empfohlen, die geplante Mobilitdtszentrale am Standort
Hauptbahnhof kurzfristig einzurichten. Als Betreibermodell wird eine
Zusammenarbeit zwischen der Stadt Trier, den Verkehrsunternehmen sowie
Mobilitdtsverbanden. Es sollte geprift werden, inwieweit vorhandene
Serviceeinrichtungen (z. B. SWT-Kundenzentrum, Tourismus-Information) in
die Mobilitdtszentrale integriert werden kénnen und andere Standorte daflr
gof. aufgegeben werden kdénnen. Fir einen Teil der Dienstleistungen ware
eine Kooperation mit gemeinnitzigen Integrationsbetrieben denkbar.

Der Aufbau einer Mobilitatszentrale wurde mit der Prioritatsstufe 2 in das
Umsetzungskonzept 2025 Gbernommen.

13.3 Schulwegsicherheit

Ein wichtiger Ansatzpunkt zur Férderung der Nahmobilitat ist der Schulweg,
da hier schon in frihem Lebensalter Mobilitdtsverhalten gelernt wird. Immer
ofter werden Kinder von ihren Eltern mit dem Auto zur Schule gebracht. Es
wird ein Teufelskreis in Gang gesetzt, da durch den anwachsenden Verkehr
die Verkehrssicherheit insbesondere im Umfeld der Schulen sinkt, worauf
wiederum das Bringen / Holen aus Sicherheitserwagungen ausgeweitet wird.

Zunehmend muss auch festgestellt werden, dass der Hol- und Bringverkehr
fir Stérungen im Kfz-Verkehr verantwortlich ist. Kritisch sind v. a. un-
geordnete Halte- und Parkvorgénge im Schulumfeld.

Mit der hohen Dichte an Grundschulen in Trier ist die Voraussetzung fir
Schulwege zu FuB sehr gut. Mit der Verbesserung von Sicherheit und
Komfort der Schulwege missen dariber hinaus weitere Anreize geschaffen
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werden, dass wieder mehr Kinder zu FuB zur Schule gehen. Es werden die
folgenden Handlungsansatze empfohlen:

Das Instrument ,Schulwegplan® sollte als umfassende Orientierungs- und
Planungshilfe eingesetzt werden mit dem Ziel, méglichst viele Wege als
attraktive und sichere Wege empfehlen zu kénnen.

Eine sichere und attraktive Infrastruktur ist die wichtigste Voraussetzung fur
die Schulwegsicherheit. Hierzu zahlen insbesondere:

e die Verbesserung der Bedingungen fir zu FuB gehende Kinder (Flachen-
verfligbarkeit, Sichtbarkeit, Ordnen und Uberwachen von Park- und
Haltevorgangen),

e MaBnahmen zur sicheren Durchfiihrung unvermeidbaren Hol- und Bring-
verkehrs im Schulumfeld,

e hochwertige und sichere Gestaltung des Weges von den OPNV-Haltestellen
zur Schule,

e Gewahrleistung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur im Umfeld der
weiterfihrenden Schulen sowie auf wichtigen Zufahrtsrouten (Sichtbarkeit,
Vermeidung von Konflikten mit zu FuB gehenden Schilern, attraktive und
sichere Abstellanlagen).

Die Einhaltung der in den Bausteinen definierten Standards bei der Infra-
struktur fir den FuB- und Radverkehr ist im Umfeld der Schulen besonders
wichtig. Die Sicherheit und Akzeptanz des selbststandigen Schulwegs kann
mit organisatorischen MaBnahmen weiter erhdht werden. Beispiele sind:

e eine kombinierte Gesundheits- und Verkehrserziehung,

e gemeinsames Zurlicklegen von Schulwegen (,Walking Bus")
e Forderung der Sichtbarkeit der Schiiler (Reflektoren),

e Forderung der umweltbewussten Lehrermobilitat,

e Ansprechpartner in der Stadtverwaltung bei Problemen der Schulweg-
sicherheit,

e verstérkte Verkehrsiiberwachung im Schulumfeld.
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13.4 Einbeziehung der Blirgerschaft
Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit umfasst ein breites Spektrum an Handlungsfeldern, das
sowohl von der Verwaltung an die Birgerschaft als auch umgekehrt aus der
Biirgerschaft an die Verwaltung gerichtet ist. Birgerinformation und Be-
teiligung der Offentlichkeit nehmen in der Planung einen hohen Stellenwert
ein. Moderne Informations- und Kommunikationstechnologien erméglichen
es, Informationen einer breiten Offentlichkeit bekannt zu machen und
Hinweise aus der Bevélkerung entgegenzunehmen

Verkehrsprojekte, BaumaBnahmen und Stérungen sollten friihzeitig bekannt
gemacht werden. Hierzu werden heute bereits eine Vielzahl von Medien in
Anspruch genommen. Dazu zahlen:

e Rathauszeitung,

e Tageszeitung,

e Internet,

e Themenbezogene Veroffentlichungen,
¢ [nformationsveranstaltungen.

Dieses Informationsangebot sollte beibehalten werden und auch zukinftig
der Entwicklung der Informations- und Kommunikationstechnologien ange-
passt werden.

Beteiligung der Burgerschaft

Aufgabe der Birgerbeteiligung ist es, bei Planungen durch konstruktive
Anregungen qualitative Verbesserungen des Planungsergebnisses zu
erhalten. Dartber hinaus ermdglicht die Beteiligung, im Konfliktfall gemein-
sam einen Konsens herbeizufiihren und eine hohe Akzeptanz der Planung
bei den Blrgern zu erzielen.

Neben den gesetzlich vorgeschriebenen Beteiligungsverfahren (z. B. Plan-
feststellungsverfahren, Bebauungsplan) werden bereits eine Vielzahl von
freiwilligen Beteiligungsverfahren im Rahmen von gréBeren Projekten sowie
im Rahmen der konzeptionellen Planung (z. B. Stadtteilrahmenpléne) durch-
geflhrt. Blrgerbeteiligung soll auch weiterhin ein wesentliches Element der
Stadt- und Verkehrsplanung bleiben.
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Kontaktaufnahme mit der Stadtverwaltung

Birger kdnnen aus unterschiedlichen Griinden Kontakt mit der Stadt-
verwaltung aufnehmen:

e Reaktion auf Planungen,

e Stellungnahmen (Lob, Kritik, Anregungen) zur aktuellen Verkehrssituation
sowie zu Infrastrukturdefiziten

Uber geeignete Ansprechpartner konnen jederzeit Fragen zu einzelnen
Vorhaben gestellt werden. Der Offentlichkeit zugéngliche Planungsdoku-
mente kdnnen digital abgerufen oder per Post angefordert werden.

Auf wichtige Hinweise aus der Burgerschaft (z. B. Gefahrenstellen, Ver-
schmutzungen, Notwendigkeit verstarkter Verkehrsiberwachung) sollte um-
gehend reagiert werden, kleinere Probleme zlgig beseitigt werden. Der
Blrgerhaushalt soll weiterhin durchgefiihrt werden und darUber hinaus eine
Plattform flr langerfristige ldeen und Vorschlage zur Verkehrsplanung
angeboten werden. ldealerweise sollten hier spezielle Ansprechpartner bei
der Stadtverwaltung zur Verfligung stehen.
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14 Integriertes Handlungskonzept

14.1 Handlungsbedarf Einzelbausteine

Fir die Ermittlung des Handlungsbedarfs der Einzelbausteine wurden alle
Bausteine des Mobilitatskonzeptes, die einen Raumbezug haben, zu Grunde
gelegt. Diese sind:

a) verkehrsmittelbezogene Bausteine:
e FuBverkehr (Abschnitt 5),
e Radverkehr (Abschnitt 6),
 Offentlicher Verkehr (Abschnitt 7),
e Kfz-Verkehr (Abschnitt 8).
b) verkehrsmittellbergreifende Bausteine
e Immissionsschutz (Abschnitt 10)
e Guterverkehr (Abschnitt 11),
e Tourismusverkehr (Abschnitt 12)
e Stadtgestaltung (Abschnitt 13)

Die Bilder 14.1 bis 14.6 zeigen den Handlungsbedarf der einzelnen
Bausteine auf den jeweiligen Streckenabschnitten.

Es lassen sich zwei wesentliche Aspekte des Handlungsbedarfs feststellen:

e Erhéhung der Verkehrssicherheit, vor allem bei der Fihrung des FuB- und
Radverkehrs, aber auch an Knotenpunkten des Kfz-Verkehrs.

e Erhéhung des Reisekomforts durch Reisezeitverkirzung, Vermeidung von
Staus und Umwegen sowie Verbesserung der Aufenthaltsqualitat.

Im FuBverkehr sind flachendeckend Defizite vorhanden, die sich in vielen
Fallen nachteilig auf die Verkehrssicherheit auswirken. Hierzu zahlen
insbesondere schmale Gehwege, deren Nutzung durch parkende Kfz und
fehlende Bordsteinabsenkungen an den Knotenpunkten weiter erschwert
wird.

Fehlende oder unglinstig gelegene Querungen von HauptverkehrsstraBen
und teilweise lange Wartezeiten bei der Querung an Signalanlagen wirken
sich negativ auf die Reisezeit von FuBBgangern aus.

Im Radverkehr wurden in hohem MaBe Defizite bei der Verkehrssicherheit
analysiert. Hierzu z&hlen fehlende oder ungeeignete Radverkehrsanlagen an
HauptverkehrsstraBen oder die ungeeignete Flhrung des Radverkehrs an
Knotenpunkten. Darlber hinaus besteht Handlungsbedarf bei der Bereit-
stellung von Radabstellanlagen.
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Im Offentlichen Verkehr haben verschiedene Stérungen im Streckennetz
Auswirkungen auf Reisezeit und Reisekomfort. Handlungsbedarf besteht
zudem bei der Qualitdt der Bahnhoéfe und Haltestellen. Insbesondere im
regionalen Verkehr sollten ErschlieBungsqualitat und Bedienungshaufigkeit
verbessert werden.

Im Kfz-Verkehr ist Handlungsbedarf im Wesentlichen auf eine Uberlastung
vieler HauptverkehrsstraBen zurickzufihren. Folgen sind Unfélle, Ausweich-
verkehre in das nachgeordnete StraBennetz sowie Umweltbelastungen und
Reisezeitverlangerungen durch Staus.

Beim Immissionsschutz besteht insbesondere Handlungsbedarf entlang
der HauptverkehrsstraBen. Uberschreitungen der umfeldvertraglichen Be-
lastbarkeit sind aber auch bei StraBen mit geringerer Verkehrsbedeutung
festzustellen.

Der Guterverkehr ist wie der Ubrige Kfz-Verkehr von Stérungen im Haupt-
verkehrsstraBennetz betroffen. Handlungsbedarf besteht dariber hinaus
beim Lieferverkehr in der Altstadt.

Im Tourismusverkehr besteht Handlungsbedarf bei allen Verkehrsmitteln.
Beispiele sind die VerknUpfung der Uberregionalen Wander- und Radwege
mit der Altstadt, der tagliche Einkaufs- und Tagesbesucherverkehr oder die
Bewaltigung des Verkehrsaufkommens bei GroBveranstaltungen.

Negative Auswirkungen des Kfz-Verkehrs auf die Stadtgestaltung werden
insbesondere in der Kernstadt deutlich. Ein GroBteil des Hauptverkehrs-
straBennetzes durchfahrt das Gebiet der Kernstadt, aber auch die Kerne der
Stadtteile. Hierfir wurden StraBenrdume und Knotenpunkte den Anforde-
rungen an den starken Kfz-Verkehr angepasst. Vielfach dominieren in den
StraBenraumen der Kernstadt daher die Fahrbahnflachen zu Lasten der
Seitenrdaume. Markante Stadtrdume wie die Briickenkdpfe der R6merbriicke
und Kaiser-Wilhelm-Bricke oder das Umfeld von Baudenkmalern wie der
Porta Nigra und den Kaiserthermen sind wichtige Knotenpunkie des Kfz-
Verkehrs. Die verkehrlichen Funktionen Uberlagern und beeintrachtigen die
stadtebauliche Bedeutung.
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14.2 Handlungsfelder im Stadtgebiet

Bild 14.7 zeigt die Uberlagerung der Handlungsbedarfe aus den Einzel-
bausteinen. Deutlich wird, dass sich der Umfang des Handlungsbedarfs
stark unterscheidet zwischen der Kernstadt und dem Ubrigen Stadtgebiet.

14.2.1 Kernstadt

Innerhalb der Kernstadt Uberlagern sich vielféltige Probleme. Im Kfz-Verkehr
sind insbesondere folgende Abschnitte und Knotenpunkte problematisch:

¢ Knotenpunkt MoseluferstraBe / LindenstraBe / AusoniusstraBBe und éstlicher
Brickenkopf der Kaiser-Wilhelm-Briicke,

e Knotenpunkt MoseluferstraBe / Sidallee und &stlicher Brickenkopf der
Rdmerbrilcke,

e Westliche Stadtzufahrt der B 51 (Bitburger StraBe),

In der Spitzenstunde am Morgen gibt es darlber hinaus Rickstaus auf den
meisten Zufahrten ins Stadtgebiet, zu den Spitzen des Einkaufsverkehrs
dardber hinaus auf den Zufahrten in die Altstadt.

Die starke Verkehrsbelastung auf dem Alleenring und einem Teil der Zu-
fahrtstraBen zur Altstadt beeintrachtigen das StraBenumfeld und die
Verkehrsqualitat fir andere Verkehrsmittel. Strecken mit Handlungsbedarf
sind:

e in Trier Nord die Verbindungen Franz-Georg-StraBe — Schdndorfer StraBe —
In der Reichsabtei, PaulinstraBe und ZeughausstraBe,

e in Trier Sud die Verbindung Uber die SaarstralBe,

e in Kirenz / Gartenfeld die Verbindung CUber die Avelsbacher StraBe,
DomanenstraBe, GliterstralBe sowie

e die Olewiger StraBe,

e in Trier West die Aachener und Luxemburger StraBe sowie die Eurener
StraBe.

14.2.2 Sonstige Stadtteile

AuBerhalb der Kernstadt gibt es Handlungsbedarf im Wesentlichen entlang
einzelner StraBenzlige, z. B. im Bereich der Ortskerne oder entlang ehe-
maliger BundesstraBen (Ehrang, Biewer, Feyen). Hinzu kommen Llcken-
schliisse im FuB- und Radwegenetz auBerhalb des StraBennetzes (Mosel-
radweg). Probleme kénnen vielfach mit der Umorganisation / Umgestaltung
der StraBenrdume gelést werden. Mit hoher Prioritat ist insbesondere die
Erhdhung der Verkehrssicherheit in StraBenrdumen und an Knotenpunkten
vorzunehmen.
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14.3 Zielnetz der integrierten Verkehrsentwicklung

Aus der Uberlagerung der Zielnetze aus den Einzelbausteinen ergeben sich
die Anforderungen an das Integrierte Handlungskonzept. Deutlich wird ins-
besondere, dass nahezu flachendeckend flr die Kernstadt sowie das Haupt-
verkehrsstraBennetz Verbesserungen vorgenommen werden sollen.

14.3.1 Strategien der integrierten Verkehrsentwicklung

Folgende Strategien bilden nach den Zielen des Mobilitatskonzeptes 2025
und dem Handlungsbedarf im Stadtgebiet die Grundlage fir das MaB-
nahmenpaket im Integrierten Handlungskonzept:

e Flachendeckende Herstellung attraktiver und sicherer Verkehrswege fir die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes,

e Entlastung des StraBennetzes in der Kernstadt,

e Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Berufsverkehr,

e Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Mobilitdtsmanagement,
e Beseitigung von Stérungen im Bestandsnetz,

e Blndelung des notwendigen Kfz-Verkehrs auf HauptverkehrsstraBen mit ge-
ringer Empfindlichkeit,

e Ausbau eines leistungsfahigen anbaufreien BundesfernstraBennetzes far
die gesamte Region,

e Umfeldgerechte Gestaltung von Verkehrsanlagen.

Flachendeckende Herstellung attraktiver und sicherer Verkehrswege
far die Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Die Aufwertung der Infrastruktur fiir FuBganger, Radfahrer und den OPNV
ist die Voraussetzung fur eine hohe Nachfrage im Umweltverbund. Von einer
Verbesserung von Komfort und Sicherheit profitiert Trier in hohem MaBe, da
bereits heute fast die Halfte der Wege der Trierer Bevdlkerung im
Umweltverbund zurtickgelegt werden. Darlber hinaus sollen Uber eine ver-
besserte Infrastruktur neue Nutzer gewonnen werden.

Hierzu sollen folgende MaBnahmen umgesetzt werden:

e Gewadbhrleistung der aktuellen Standards fir Gehwegbreiten, Barrierefreiheit
sowie Organisation von Knotenpunkten und Querungsanlagen,

e Herstellung angemessener Radverkehrsfihrungen im Netz der Hauptver-
kehrs- und SammelstraBen, je nach Streckenabschnitt in der Regel auf der
Fahrbahn, auf Schutz- oder Radfahrstreifen sowie ggf. auf separat gefiihr-
ten Radwegen,

e Ausbau des Angebotes an Radabstellanlagen,
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e Erhéhung der Aufenthaltsqualitat fir FuBganger, Schaffung von Ruheberei-
chen und Sitzgelegenheiten,

e Erhdhung der sozialen Sicherheit durch Wegefiihrung und Beleuchtung,
e Gewabhrleistung der Nutzbarkeit durch Pflege der Infrastruktur,

e weitere Herstellung attraktiver und barrierefreier Haltestellen, Optimierung
von Umsteigepunkten, Verbesserung der Information an Haltestellen und im
naheren Umfeld,

e Abbau von Stérungen im Busverkehr durch gezielte BeschleunigungsmaB-
nahmen, insbesondere auf den hoch belasteten Strecken der Kernstadt.

Entlastung des StraBennetzes in der Kernstadt

An den Knotenpunkten in der Kernstadt werden die hohen Belastungen im
StraBennetz besonders deutlich. In den Spitzenstunden sind kaum Leis-
tungsfahigkeitsreserven vorhanden, Stérungen im Verkehrsablauf, z. B.
durch Halten auf der Fahrbahn, Parkvorgénge o. . verstarken die Verkehrs-
probleme.

Der Verkehr der Kernstadt umfasst den Quell- / Ziel-Verkehr der Kernstadt
sowie Durchgangsverkehr mit Quelle und Ziel auBerhalb der Kernstadt. Tan-
gentiale Verbindungen an der Kernstadt vorbei sind im heutigen StraBennetz
kaum maéglich, so dass MoseluferstraBe und Alleenring in hohem MafRe von
Durchgangsverkehr belastet sind.

Auf folgenden Verkehrsbeziehungen im Quell- / Ziel-Verkehr kann durch
eine Aufwertung von Verbindungen des Umweltverbundes ein hohes Verla-
gerungspotenzial geschaffen werden:

e kurze Verbindungen kdnnen zu FuB oder mit dem Rad zurlckgelegt
werden,

* nachfragestarke radiale Verbindungen aus der Kernstadt in die Stadtteile
der Stadt Trier sowie einwohnerstarke Umlandgemeinden sind im &ffent-
lichen Verkehr vergleichsweise wirtschaftlich zu betreiben.

Die Verlagerung dieser Fahrten kann durch die Einschrankung des Park-
raumangebotes in der Kernstadt verstarkt werden.

Ein vergleichsweise geringes Verlagerungspotenzial haben dagegen
folgende Verbindungen:

e Verbindungen zwischen der Kernstadt und dem dinn besiedelten Teil der
Region,

e Touristischer Reiseverkehr (An- und Abreise),

o Wirtschaftsverkehr.
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Diese Fahrten verbleiben weiterhin im StraBennetz zur Altstadt. Fir sie wird
weiterhin ein Parkraumangebot in der Kernstadt bzw. in Verbindung mit Park
+ Ride an Haltestellen am Stadtrand oder in der Region benétigt.

Der Durchgangsverkehr der Kernstadt kann je nach Verbindung ebenfalls
auf andere Verkehrsmittel verlagert werden, das Potenzial ist jedoch ge-
ringer als beim Quell- / Ziel-Verkehr der Kernstadt, da insbesondere eine
Biindelung auf starke OPNV-Achsen schwierig ist. Der Durchgangsverkehr
kann auch nicht Uber das Parkraumangebot gesteuert werden.

Zur Entlastung der Kernstadt sollen folgende MaBnahmen umgesetzt
werden:

e Verbesserung der Querung des Alleenrings fir FuBganger und Radfahrer
e Ausbau der radialen Rad-Verbindungen in die Altstadt,

e Verbesserung des OPNV-Angebotes in die duBeren Stadtteile und die an-
grenzenden Stadte und Gemeinden,

e Aufwertung der Infrastruktur fir FuBganger, Radfahrer und &ffentliche Ver-
kehrsmittel innerhalb der Altstadt und entlang des Alleenrings,

e Reduzierung des oberirdischen Parkraumangebots in der Altstadt, Kon-
zentration des Parkens auf Parkhduser und Tiefgaragen zur Vermeidung
von Stérungen im StraBennetz durch Parkvorgange und Parksuchverkehr,

e Ausbau des Park&Ride-Systems, insbesondere an Spitzentagen,

e Verlagerung von Durchgangsverkehr auf dem Alleenring auf tangentiale
Verbindungen.

Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Berufsverkehr

Die héchsten Belastungen im StraBennetz treten zu den Spitzen des Berufs-
verkehrs am Morgen und Nachmittag auf. Nach den Ergebnissen der Unter-
nehmensbefragung werden im Berufsverkehr der Stadt Trier fast drei Viertel
der Wege mit dem Pkw zurlickgelegt.

Dies ist ein sehr hoher Wert, da die typischen Zeitrdume des Berufsverkehrs
in der Regel gut von den Angeboten im o&ffentlichen Verkehr abgedeckt
werden. Zur Reduzierung des Kifz-Verkehrs im Berufsverkehr sollen fol-
gende MaBnahmen umgesetzt werden:

e Verbesserung der Verbindungen fir FuBgéanger und Radfahrer in die Alt-
stadt und die Gewerbegebiete, Ausbau des Angebotes an Radabstell-
anlagen

e Verbesserung der Anbindung der Gewerbegebiete an den Busverkehr,

e Verbesserte Anbindung der Altstadt und der Gewerbegebiete an das Schie-
nennetz und den Regionalbus,

e Erweiterung der Fahrzeugkapazitat in den Hauptverkehrszeiten,
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o Starkere Bewerbung des Jobtickets, ggf. weitere FGrderung von Zeitkarten,
Vereinfachung des OPNV-Tarifs nach Luxemburg

e Fo6rderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements,

e Reduzierung des Parkens fiir Beschéftigte im StraBenraum der Kernstadt.

Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Mobilitatsmanagement

Ziel des Mobilitdtsmanagement ist es, Uber verbesserte Informationen und
einen Abbau der Einstiegshirden die Nutzung des Umweltverbundes zu
verstarken. Die intensive Auseinandersetzung mit den Méglichkeiten und
Grenzen von FuB- Rad- und 6ffentlichem Verkehr soll darliber hinaus gezielt
zu weiteren Angebotsverbesserungen fihren. Grundlage fir MaBnahmen im
Mobilitatskonzept ist der Modulentwurf ,Mobilitdtsmanagement* des Bulros
fir Mobilitdtsmanagement und Moderation Dipl.-Geograph Maik Scharn-
weber. Es sollen u. a. folgende MaBnahmen umgesetzt werden:

e Einrichtung einer Mobilitatszentrale,

e Verbesserung der Information zu den Angeboten im Radverkehr und 6ffent-
lichen Verkehr,

e Gewahrung finanzieller Vorteile fur die Nutzung des Umweltverbunds,

e Beratung von Unternehmen und Freizeitzielen fur eine verbesserte Erreich-
barkeit mit dem Umweltverbund,

e Mobilitatsberatung fir Schiiler und Eltern,
e Werbung fur den Umweltverbund durch Aktionen und Veranstaltungen,

e Stérkere Einbeziehung der Burgerschaft.

Beseitigung von Stérungen im Bestandsnetz, Vermeidung von Aus-
weichverkehren, Verkehrsmanagement

Stérungen im StraBennetz kdnnen viele Ursachen haben. Mit einer Opti-
mierung des Bestandes kann in einem ersten Schritt die Verkehrsqualitat
verbessert werden ohne neue Infrastruktur herzustellen. Hierzu sollen
folgende MaBnahmen umgesetzt werden:

e Umstellung aller Signalanlagen auf verkehrsabhangige Steuerung und Inte-
gration in den zentralen Verkehrsrechner,

¢ RegelmaBige Anpassung der Signalanlagen an geénderte Verkehrsbelas-
tungen, auch bei Baustellen,

e Koordinierung von Signalanlagen auf wichtigen Verbindungen,

e Steuerung des Verkehrsaufkommens auf den Zufahrten zur Kernstadt durch
Pfértneranlagen,
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e Verbesserung von Leistungsfahigkeitsproblemen an vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkten durch Kreisverkehrsplatze oder Signalanlagen

e Ausbau des Parkleitsystems, Integration des Park&Ride-Systems an
Veranstaltungstagen.

Bundelung des Kfz-Verkehrs auf HauptverkehrsstraBen mit geringer
Empfindlichkeit

Auch nach Umsetzung der genannten MaBnahmen zur Reduzierung des
Kfz-Verkehrs im StraBennetz verbleiben auf vielen StraBen hohe Verkehrs-
belastungen. Weiterhin stark belastet bleiben die Hauptachsen im StraBen-
netz, z. B. Verbindungen wie die MoseluferstraBen, der Alleenring, Aveler
und Olewiger Tal oder die Verbindung Franz-Georg-StraBe — Schdndorfer
StraBe — In der Reichsabtei (L 145).

Insbesondere dort wo Immissionswerte im Umfeld Gberschritten werden,
sollte eine weitere Reduzierung des Kfz-Verkehrs durch Verlagerung auf
andere Trassen erzielt werden. Hierzu sollen folgende MaBnahmen um-
gesetzt werden:

e Entlastung von Nordallee und Sudallee sowie Kaiser-Wilhelm-Briicke und
Roémerbricke durch neue Tangenten,

e Entlastung der linken MoseluferstraBe durch eine neue Trasse parallel zur
Eisenbahn-Weststrecke

e Entlastung der L 145 durch eine neue Trasse parallel zur Eisenbahn-Ost-
strecke,

e Entlastung wichtiger Zufahrten zur Altstadt durch kleinrAumige Umfahrungen

Ausbau eines leistungsfahigen anbaufreien BundesfernstraBennetzes
fur die gesamte Region,

Teile des StraBennetzes in der Stadt Trier haben auch eine hohe Bedeutung
fir den Durchgangsverkehr. Ziel ist es, den Durchgangsverkehr méglichst
vollstdndig aus der Kernstadt fernzuhalten und Uber ein leistungsfahiges
FernstraBennetz abzuwickeln. Hierzu sollen folgende MaBnahmen in der
Baulast des Bundes umgesetzt werden.

e Sicherung einer leistungsfahigen Verbindung zwischen der Region Trier und
Luxemburg durch einen Ausbau der A 64 / B 52,

e Direkte Anbindung des Saartals an das Autobahnnetz unter Umfahrung der
Stadt Trier (Westumfahrung).
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Umfeldgerechte Gestaltung von Verkehrsanlagen

Handlungsbedarf besteht insbesondere in der Kernstadt und entlang der
ehemaligen BundesstraBen. Es sollen folgende MaBnahmen umgesetzt wer-
den:

e Hochwertige Gestaltung des Wohnumfeldes in den é&lteren Wohn- und
Mischgebieten in der Kernstadt,

e MaBstabsgerechte Aufteilung von StraBenrdumen, Verringerung der Domi-
nanz von Fahrbahnflachen,

e Entwicklung eines einheitlichen Gestaltungskonzeptes fir Verkehrsanlagen
in der Kernstadt,

e Herausragende Gestaltung und Inszenierung markanter Stadtrdume und
Einzeldenkmaler.

14.3.2 Strukturkonzept fur das Integrierte Handlungskonzept

Grundlage des Strukturkonzeptes ist eine bessere Teilnahme aller Einwoh-
ner und Stadtbesucher am StraBenverkehr. Mit Ausnahme von Autobahnen
und einem Teil der BundesstraBen sollen alle StraBen in Trier von allen
Verkehrsteilnehmern in vergleichbarer Qualitat genutzt werden kénnen.

Das Strukturkonzept besteht aus folgenden Elementen:

1. Kern des Mobilitdtskonzeptes 2025 bildet ein Altstadt- bzw. Kernstadt-
konzept, das einen verbesserten Aufenthalt in der Altstadt sowie eine
verbesserte Erreichbarkeit der Altstadt aus den benachbarten Wohngebieten
zum Ziel hat. HierfUr soll die heute oftmals mangelhafte Infrastruktur fir
FuBgéanger und Radfahrer aufgewertet werden. Zudem soll die Infrastruktur fir
den Busverkehr, der auf die Altstadt ausgerichtet ist wesentlich verbessert
werden um Stérungen im Betriebsablauf zu reduzieren.

2. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat und zur Gewinnung von Fléchen fur den
Umweltverbund am Alleenring soll ein erweiterter Tangentenring hergestellt
werden, der den bisher Uber Nordallee und Sudallee verlaufenden
Durchgangsverkehr der Kernstadt aufnimmt.

3. Attraktive und sichere Verkehrsanlagen far FuBganger und Radfahrer im
gesamten StraBennetz.

4. Beschleunigung des Busverkehrs, Optimierung von Umstiegen im Busnetz und
zum Schienenverkehr,

5. Verbesserung der Erreichbarkeit der Stadt Trier im SPNV und regionalen
Busverkehr,

6. Erleichterung der Nutzung des Umweltverbundes, durch eine bessere
Vernetzung der Verkehrsmittel und Mobilitatsmanagement,

7. Reduzierung und verbesserte Organisation des Parkens im StraBenraum,
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8. Entlastung hoch belasteter HauptverkehrsstraBen in der Kernstadt durch Ent-
lastungsstraBen,

9. Berlcksichtigung der Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs

10. Ausbau der Anschliisse des BundesfernstraBennetzes an den erweiterten Tan-
gentenring.

Der Kfz-Verkehr wird im Wesentlichen auf einem Grundnetz aus Haupt-
verkehrsstraBen mit hochwertigen Flachen fir FuBganger und Radfahrer
geblndelt. Gegeniber heute wird insbesondere eine starkere Verkehrs-
beruhigung in der Altstadt und den Wohngebieten von Trier-Nord und Trier-
Sid angestrebt. Bild 14.8 zeigt die funktionale Gliederung des
StraBennetzes im Zielnetz 2025. Unterschieden werden insbesondere
HauptverkehrsstraBen, SammelstraBen und das nachgeordnete verkehrs-
beruhigte StraBennetz.

Merkmale des HauptverkehrsstraBennetzes sind :
e Vorrangnetz fir den Pkw- und Lkw-Verkehr
e Hochstgeschwindigkeit i. d. R. 50 km / h,

e ausreichend breite Gehwege auf beiden Seiten (i. d. R. mindestens 2,50 m
Breite),

e Radverkehrsanlagen, die eine sichere und attraktive Radfahrt auch bei hé-
heren Geschwindigkeiten (Elektrofahrrader) ermdglichen,

e i.d. R. Vorrang gegeniber dem nachgeordneten StraBennetz,

e hochwertige Bushaltestellen mit angemessenen Warteflachen, je nach
Verkehrsbelastung als Haltestellenkap oder Haltestellenbucht, mdglichst
flachendeckende Busbeschleunigung an signalisierten Knotenpunkten

e leistungsfahige Knotenpunkte zwischen mehreren HauptverkehrsstraBen,

e leistungsfahige Anschlisse des nachgeordneten StraBennetzes an die
HauptverkehrsstraBen,

e regelmaBige ebenerdige und sichere Querungsmdglichkeiten fir FuBgan-
ger,

¢ hochwertige Gestaltung, nach Mdglichkeit mit Baumpflanzungen.

Merkmale der SammelstraBBen sind:
e Hdochstgeschwindigkeit 30 km / h, bei Busverkehr ggf. auch 50 km / h,

e ausreichend breite Gehwege auf beiden Seiten (i. d. R. mindestens 2,50 m
Breite),
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Radverkehr auf der Fahrbahn oder auf Radverkehrsanlagen, die eine
sichere und attraktive Radfahrt auch bei hdéheren Geschwindigkeiten
(Elektrofahrrader) ermdglichen,

i. d. R. Vorrang gegentber dem nachgeordneten StraBennetz,

hochwertige Bushaltestellen mit angemessenen Warteflachen als Halte-
stellenkap,

leistungsféhige Anschliisse des nachgeordneten StraBennetzes an die
SammelstraBen,

regelmaBige ebenerdige und sichere Querungsmaoglichkeiten fir FuBgéan-
ger,

hochwertige Gestaltung, nach Méglichkeit mit Baumpflanzungen.

Merkmale des nachgeordneten StraBennetzes sind:

i. d. R. Tempo-30-Zone oder Verkehrsberuhigter Bereich,

ausreichend breite Gehwege auf beiden Seiten (i. d. R. mindestens 2,50 m
Breite) oder Mischverkehrsflache,

Radverkehr auf der Fahrbahn,

hochwertige Bushaltestellen mit angemessenen Warteflachen als Halte-
stellenkap,

hochwertige Gestaltung, nach Mdglichkeit mit Baumpflanzungen.

14.3.3 Konflikte

Die StraBenrdume sind oftmals sehr schmal. Aus diesem Grund missen
oftmals Kompromisse bei der Aufteilung von StraBenrdumen eingegangen
werden. Es ergeben sich insbesondere Konflikte zwischen dem ruhenden
Kfz-Verkehr und den anderen Verkehrsmitteln.

Typische Konflikte sind:

Zuklnftig soll das Parken im StraBenraum dort eingeschrankt oder
aufgegeben werden, wo ansonsten keine angemessenen und sicheren Fla-
chen fur FuBganger und Radfahrer hergestellt werden kénnen. Dies be-
deutet, dass in vielen Féllen Parkraum entfallen und ggf. an anderer Stelle
kompensiert werden muss.

Oftmals ist es sinnvoll, in SammelstraBen die Héchstgeschwindigkeit auf 30
km / h zu reduzieren, insbesondere in Gebieten mit Gberwiegender Wohn-
nutzung und den Radverkehr auf der Fahrbahn zu fihren. Diese Tempo-
reduzierung ist jedoch nachteilig fir den Busverkehr.

In der Kernstadt ist es in vielen Fallen winschenswert, Fahrbahnflachen zu
reduzieren. Gleichzeitig sollen an Knotenpunkten die Wartezeiten fir que-

293



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Integriertes Handlungskonzept

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

rende FuBganger reduziert werden. Durch eine Reduzierung der Fahrbahn-
flachen entfallen jedoch ggf. Aufstellflachen flr den Kfz-Verkehr, so dass flr
diesen langere Grunzeiten erforderlich werden. In vielen Fallen ist es daher
zumindest an Knotenpunkten nicht sinnvoll, Fahrbahnflachen zu reduzieren.

Beispiele und Lésungsansatze fir Konflikte im StraBennetz:

e Alte B 53: FUr die Herstellung von Radverkehrsanlagen ware auf mehreren
Abschnitten eine Aufgabe des Parkens erforderlich. Alternativ kdnnte die
alte B 53 durchgangig mit Tempo 30 ausgewiesen werden, was jedoch die
bereits sehr lange Fahrzeit der Linie 8 erhéhen und die Konkurrenzféhigkeit
gegeniber dem Pkw auf der neuen B 53 reduzieren wirde. Es wird daher
empfohlen, entlang der alten B 53 das Parken zu Gunsten von Rad-
verkehrsanlagen neu zu organisieren. Vergleichbar ist die Situation in der
Eurener StraBe.

e PaulinstraBe, SaarstraBe: Die Gehwege sind abschnittsweise sehr schmal
bzw. werden teilweise zum Parken genutzt. Insbesondere an Bushaltstellen
und vor Geschéaften fehlt Flache fir den Aufenthalt von FuBgangern. Bei
einer Gesamtbreite von 12-14 m wére die Anlage von breiteren Gehwegen
bei einer Neuorganisation des Parkens (einseitiger Parkstreifen) mdglich. In
bestimmten Abschnitten sollte zu Gunsten von Bushaltestellen oder Flachen
fir AuBengastronomie o. a&. der Parkstreifen unterbrochen werden. In den
beiden GeschéftsstraBen sollten die Parkstande nach Mdglichkeit nur Kurz-
parkern zur Verflgung gestehen. Auf Radverkehrsanlagen kann bei Tempo
30 verzichtet werden.

e QGuterstraBe: Flr die Herstellung von Radverkehrsanlagen wéare auf meh-
reren Abschnitten eine Aufgabe des Parkens erforderlich. Es wird statt-
dessen vorgeschlagen, auf der GiterstraBe die Héchstgeschwindigkeit auf
30 km / h zu reduzieren und den Radverkehr auf der Fahrbahn zu flhren.

e Ein generelles Problem ist das Gehwegparken in Wohngebieten, das die
nutzbare Flache far FuBganger reduziert und in vielen Fallen auch ein
Sicherheitsrisiko durch schlechte Einsehbarkeit der Fahrbahn darstellt.
Zukinftig soll daher das Parken von den Gehwegen auf die Fahrbahn
verlegt werden. In vielen Fallen flhrt dies zu einer Reduzierung des Park-
raumangebotes, ggf. missen fur Bewohner alternative Parkmdglichkeiten,
z. B. in Quartiersgaragen geschaffen werden.

Die konkrete Lésung der Konflikte kann nur im Einzelfall unter Bertck-
sichtigung aller Interessen und Randbedingungen erarbeitet werden. Insbe-
sondere dort, wo heute der Kfz-Verkehr Komfort oder gar Sicherheit anderer
Verkehrsteilnehmer stark einschrankt soll eine ausgewogene Berlcksich-
tigung aller Verkehrsmittel vorgenommen werden. Grenzen sind dort gege-
ben, wo wiederum Verkehrsfluss und Verkehrssicherheit durch eine Uberlas-
tung des StraBennetzes beeintrachtigt werden.
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14.4 MaBnahmenibersicht und Umsetzungskonzept
14.4.1 Ergebnis der MaBnahmendiskussion

Das MaBnahmenprogramm des Integrierten Handlungskonzepts umfasst die
MaBnahmen aus den Einzelbausteinen, die aufgrund der MaBnahmen-
abwagung und der Diskussion im Arbeitskreis in das Zielkonzept Uber-
nommen werden.

Anlage 14.1 zeigt das Ergebnis der MaBnahmenbewertung im Rahmen des
7. Arbeitskreises am 7. Dezember 2011. Deutlich wird, dass die MaBnahmen
zur Foérderung des Umweltverbundes mit hoher Prioritdt weiterverfolgt
werden sollen, wahrend ein GroBteil der StraBenbaumaBnahmen negativ
bewertet wurden.

Die diskutierten MaBnahmen zum Ausbau des FuB3- und Radverkehrs sowie
des offentlichen Verkehrs sind nahezu vollstandig Bestandteil des Umset-
zungskonzepts 2025. Es wurden insbesondere auch Projekte fur den
Ausbau des regionalen 6ffentlichen Verkehrs aufgenommen, so der aktuelle
Stand des Regionalbahnkonzepts und geplante MaBnahmen im regionalen
Busnetz.

MaBnahmen zum Ausbau bzw. Umbau des StraBennetzes wurden dann in
das Zielkonzept Gbernommen, wenn sie eine Verbesserung fir den Umwelt-
verbund und / oder eine Entlastung empfindlicher Umfeldnutzungen
bewirken. Ein Teil dieser MaBnahmen wurde im Arbeitskreis kontrovers
diskutiert und hat von den Arbeitskreismitgliedern sowohl positive als auch
negative Bewertungen erhalten.

In der Summe der MaBnahmen des Integrierten Handlungskonzeptes war
die stadiweite Aufwertung des Umweltverbundes mit einem Schwerpunkt in
der Altstadt und den darauf zulaufenden Verbindungen weitgehend unstrittig.
Der Vorschlag des erweiterten Tangentenrings zur Entlastung insbesondere
des Alleenrings wurde im StraBennetz fand ebenfalls eine hohe Akzeptanz
und bildet daher die Grundlage fur das Umsetzungskonzept. Ein zusétzlicher
Ausbau von radialen Zulaufstrecken auf den Tangentenring wurde in vielen
Fallen abgelehnt, so dass die meisten dieser MaBnahmen nicht in das
Umsetzungskonzept Gbernommen wurden.

Abbildung 19 zeigt die modalen Wirkungen der Planfélle auf den Gesamt-
verkehr, wie sie im 7. Arbeitskreis gezeigt wurden. Abbildung 20 zeigt die
Kfz-Belastung im StraBennetz im Planfall ,Erweiterter Tangentenring® (+
MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes).
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Abbildung 19: Entwicklung der Verkehrsmittelanteile in den Planféllen erweiterter
Tangentenring und zusétzlicher Ausbau der Zulaufstrecken
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Abbildung 20: Entlastungswirkung im StraBennetz durch Férderung des
Umweltverbundes und den erweiterten Tangentenring

Die vorgeschlagene Zusammensetzung des Umsetzungskonzepts 2025 ist
in hohem MaBe durch den zum Zeitpunkt der Bearbeitung absehbaren
finanziellen Spielraum begriindet. Ziel soll es sein, bis 2025 die angestrebten
MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes und den erweiterten Tan-
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gentenring vollstdndig umzusetzen, da hiermit Vorteile fir das gesamte
Stadtgebiet erzielt werden. Die meisten der diskutierten MaBnahmen zur
Entlastung einzelner Ortsdurchfahrten oder Zufahrten sind verkehrlich eben-
falls sinnvoll, haben aber aus gesamtstadtischer Sicht gegentber der Um-
setzung der oben genannten MaBnahmen eine geringere Prioritat. Dies be-
trifft insbesondere MaBnahmen mit hohem finanziellen Aufwand (z. B. Tun-
nel, Bricken).

Bei MaBnahmen an BundesfernstraBen, bzw. MaBnahmen, die einen ver-
besserten Anschluss an das BundesfernstraBennetz herstellen (z. B. Nord-
bricke, Umfahrung Zewen), kdénnte eine Umsetzung als MaBnahme des
Bundes ggf. bereits bis 2025 erfolgen. Ob dies mdglich ist, misste im Rah-
men der weiteren Planung geklart werden. Eine Umsetzung dieser
MaBnahmen als stadtisches Vorhaben ware bei der Finanzlage des Jahres
2012 erst nach 2025 vorstellbar.

Die MaBnahmenvorschlage aus dem Vorabzug vom Mai 2012 wurden in den
Stellungnahmen aus Burgerschaft, Politik und Tragern 6ffentlicher Belange
im Wesentlichen bestatigt. Im Anschluss an die Beteiligungsphase wurde
aus dem MaBnahmenpaket das im Folgenden aufgeflihrte Umsetzungs-
konzept entwickelt. Die AbschlieBende Bewertung der EinzelmaBnahme und
die Grinde fir die gewahlte Einstufung im Umsetzungskonzept sind als Teil
der MaBnahmenbeschreibung in den Einzelbausteinen aufgefihrt.

14.4.2 MaBnahmenbiindel

Zum Erreichen des Zielnetzes der Integrierten Verkehrsentwicklung lassen
sich die EinzelmaBnahmen in der Baulast bzw. Zustandigkeit der Stadt Trier
zu den nachfolgenden sechs MaBnahmenbindeln zusammenfassen:

e Integriertes Kernstadtkonzept,
e Forderung der Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr),
o Starkung des OPNV und intermodaler Verkniipfungen,

e Allgemeine MaBnahmen StraBennetz (Reduzierung von Verkehrsbe-
lastungen und Erhéhung der Sicherheit),

e Mobilititsmanagement und Offentlichkeitsarbeit,
° Uberwachung, Finanzierung und Evaluation.

Die genannten HauptmaBnahmenbindel umfassen samtliche Projekte und
Handlungsansatze zur Umsetzung der vorgegebenen Zielsetzungen
innerhalb der Laufzeit des Moko. Hierin sind auch zahlreiche
organisatorische (nicht-bauliche) MaBnahmen enthalten, denen eine
herausragende Bedeutung zur Zielerreichung zukommt. Hierzu gehdéren
neben MaBnahmen des Mobilitatsmanagements vor allem auch Ver-
anderungen in der personellen und finanziellen Ausstattung sowie die
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weitere planerische Vorbereitung komplexer MaBnahmen und Umsetzungs-
konzepte.

Uber die MaBnahmenbiindel hinaus wurden in das Umsetzungskonzept
auch notwendige MaBnahmen zu Sanierung und Ausbau des bestehenden
Verkehrsnetzes mit aufgenommen. Sie betreffen nicht im engeren Sinne den
Handlungsspielraum des Moko, begrenzen aber aufgrund der ent-
sprechenden Mittelbindung den Spielraum fiir die sonstigen (neuen) MaB-
nahmen Im Rahmen der BestandsausbaumaBnahmen werden auch regel-
maBig wesentliche Ziele des Moko mit umgesetzt (z.B. Anlage von Rad-
verkehrsanlagen im Zuge von StraBenausbau- / -sanierungsmafBnahmen).
Bei den in der MaBnahmenliste mit aufgefiihrten SanierungsmaBnahmen
handelt es sich um Ubernahmen aus den entsprechenden Planungen des
Tiefbauamtes.

14.4.3 MaBnahmen in der Baulast Dritter

MaBnahmen in der Baulast Dritter (insbesondere des Bundes) wurden eben-
falls in das Umsetzungskonzept integriert. Hierdurch wird die Positionierung
der Stadt zu diesem MaBnahmen verdeutlicht. In diesem Zusammenhang
sind seitens der Stadt Trier insbesondere entsprechende Meldungen an die
zustandigen Stellen bei Land und Bund sowie eine zielgerichtete Kom-
munikation dieser MaBnahmen mit den betreffenden Aufgabentragern
erforderlich.

Durch die eingeschréankten Einflussmdglichkeiten der Stadt Trier und die
unabhangige Finanzierung ist eine Integration der MaBnahmen in die Pri-
oritdtenreihung der stadtischen MaBnahmen nicht sinnvoll. Es wurde daher
eine eigene Kategorie eingerichtet.

Die Umsetzung der MaBnahmen Dritter ist keine Voraussetzung fir
stadtische MaBnahmen sondern ermdglicht zusatzliche Entlastungen und
Verbindungsfunktionen. Auswirkungen auf stadtische MaBnahmen sind ggf.
bei der Anschlissen an das stadtische Netz zu erwarten. Um nachteilige
Auswirkungen der MaBnahme ,Nordbricke* auf Trier-Nord zu vermeiden,
sollen die geplanten stadtischen MaBnahmen zur Entlastung des StraBen-
netzes in Trier-Nord (nérdlicher Abschnitt des Tangentenrings, Verkehrs-
beruhigung Franz-Georg-StraBe / ParkstraBBe) im Vorfeld umgesetzt werden.
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14.4.4 Prioritaten

Fir die Umsetzung der EinzelmaBnahmen in den MaBnahmenbindeln
wurde eine dreistufige Prioritdtenreihung vorgenommen.

e Prioritat 1: MaBnahmen zur kurzfristigen Umsetzung (anzustreben

bis 2015)

e Prioritat 2: MaBnahmen zur mittelfristigen Umsetzung (anzustreben
bis 2020)

e Prioritat 3: MaBnahmen zur langfristigen Umsetzung (anzustreben
bis 2025)

Dardber hinaus enthalt das Umsetzungskonzept auch MaBnahmen, die zwar
grundsatzlich im Hinblick auf die Zielsetzung sinnvoll sind, deren Umsetzung
aber (insb. aus finanziellen Grinden) auf einen Zeitraum nach 2025
verschoben werden muss. MaBnahmen, die im Rahmen der Erarbeitung des
Mobilitatskonzeptes verworfen wurden, sind nicht im Umsetzungskonzept
enthalten.

Bei samtlichen MaBnahmen des Moko bedeutet die Einstufung in z. B. die 3.
Prioritatsstufe nicht zwangslaufig, dass das betreffende Projekt weniger
wichtig ist, als ein anderes in Stufe 1. Vielmehr kdnnen — insbesondere vor
dem Hintergrund der Haushaltslage — nicht samtliche MaBnahmen gleich-
zeitig angegangen und umgesetzt werden. Eine Abstufung ist unerlasslich.

In die erste Priorititsstufe werden daher vor allem solche Projekte
einsortiert, die relativ unproblematisch, kurzfristig und z.T. auch kosten-
glnstig realisiert werden kénnen. Viele dieser MaBnahmen sind von der
Verwaltung bereits fir den Doppelhaushalt 2013/14 eingeplant, so dass eine
zlgige Umsetzung angestrebt wird.

Die Prioritatenreihung macht deutlich, dass die Umsetzung von MaBnahmen
aus unterschiedlichen MaBnahmenbindeln gleichzeitig verlaufen soll. Be-
steht bei einzelnen MaBnahmen die Voraussetzung der Fertigstellung einer
anderen MaBnahme so wird dies durch eine Zuordnung in die jeweils néch-
ste Kategorie verdeutlicht. Innerhalb einer Prioritatsstufe kénnen ebenfalls
mehrere MaBnahmen gleichzeitig umgesetzt werden.

Als weiteres Merkmal enthdlt das Umsetzungskonzept den Hinweis
.Kontinuierlich® fir solche MaBnahmen, die zeitlich nicht einer der drei
Prioritatsstufen zuzuordnen sind, sondern parallel zu allen anderen
Planungen und Investitionen dauerhaft zu betreiben bzw. umzusetzen sind.
Ist fir die Planung der kontinuierlich umzusetzenden MaBnahmen die Aus-
arbeitung von Detailkonzepten mit zugehérigen Zeitplanen erforderlich, ist
dies ebenfalls als MaBnahme dargestellt und Gberwiegend Prioritat 1 zu-
geordnet.
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Kontinuierlich umzusetzende MaBnahmen sind:

e Reduzierung der Verkehrsbelastungen im Bereich des Alleenrings,
Verbesserung der Erreichbarkeit der Kernstadt und insb. der
Alleenquerungen, Umgestaltung und Aufwertung von Platzen und
StraBen, Reduzierung des Parkens im o6ffentlichen Raum,
Optimierung der Bustrassen durch die Innenstadt inkl.
Haltestellenausbau; Schaffung sicherer und zlgig zu befahrender
Radquerungen der Innenstadt inkl. Abstellanlangen.

e Realisierung eines durchgangigen und sicheren Radverkehrsnetzes
von den einzelnen Stadtteilen in die Innenstadt sowie sukzessive
Verbesserung der Bedingungen fir FuBgénger mit und ohne
Behinderung, insbesondere zur Erreichung der Innenstadt und im
Umfeld grdBerer Infrastruktureinrichtungen inkl. Reduzierung von
Barrierewirkungen sowie Optimierung von Ampelschaltungen.

e Realisierung des Regionalbahnkonzepts inkl. Reaktivierung der
Westtrasse, Busbeschleunigung vor allem in der Innenstadt sowie
insbesondere zwischen Talstadt und Héhenstadtteilen, Optimierung
der Umsteigebeziehungen und des Park&Ride- / Bike&Ride-
Angebotes.

¢ Reduzierung des Durchgangsverkehrs durch Verlagerung auf andere
Verkehrsmittel, Schaffung von Umfahrungsmadglichkeiten, Entlastung
des Alleenrings, Optimierung von Lichtsignalanlagen, Verflissigung
der Verkehrsablaufe auf den HauptausfallstraBen und Beruhigung im
nachgeordneten Netz inkl. Verbesserung der Verkehrssicherheit,
Larmschutz- / LarmsanierungsmaBnahmen sowie Aufwertung des
offentlichen Raums.

e Dauerhafte Durchfiihrung und Unterstitzung von MaBnahmen des
kommunalen, betrieblichen, schulischen und touristischen Mobilitats-
managements, kontinuierliche Informations- und Beteiligungsstra-
tegien sowie Einrichtung zentraler Anlaufstellen fir Belange des FuB-
und Radverkehrs bzw. der Mobilitatsberatung inkl. kontinuierlicher
Offentlichkeitsarbeit.
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14.4.5 Kernprojekte

Als Bestandteile der einzelnen MaBnahmenbindel sind folgende bauliche
Kernprojekte besonders herauszustellen, mit denen nennenswerte modale
Effekte oder Entlastungswirkungen erzielt werden kénnen. Sie sind in der
Ubersichtstabelle farblich hervorgehoben.

¢ Innenstadtquerungen: Realisierung bzw. Optimierung der
Querungsmadglichkeiten der Innenstadt fiir den Umweltverbund durch
Ausbau der Bus-Ost- und -West-Trasse (Beschleunigung, Busspuren,
Ausbau der Haltestellen) unter Offnung fir den Radvekehr
(Umweltspuren), inkl.  Querungen des Alleenrings sowie
Abstellanlagen am Rand der FuBgangerzone sowie an sonstigen
Zielen.

¢ Radiales Radroutennetz: Realisierung eines durchgangigen Netzes
von Radverkehrsanlagen (Radwege, Radfahrstreifen usw.) bzw.
sicher von Radfahrern befahrbaren Routen (Verkehrsberuhigte
Bereiche, Tempo-30-Zonen, FahrradstraBen usw.) von den einzelnen

Stadtteilen in die Innenstadt (LUckenschlisse,
Knotenpunktoptimierung  usw.) gem@B  Detailplanung  des
Radverkehrskonzeptes.

e Busbeschleunigung: Busbeschleunigung durch

Vorrangschaltungen, Haltestellenausbau, Bus- / Umweltspuren,
optimierte Umsteigebeziehungen auch zu anderen Verkehrsmitteln
sowie schnelleren Busverbindungen zwischen Talstadt und
Hohenstadtteilen, inkl. ggf. notwendiger eigener Trassen.

e Regionalbahn: Realisierung der Regionalbahn Trier mit neuen
Haltepunkten auf der Osttrasse inkl. deren Abstimmung mit dem
Busverkehr / intermodale Verknipfung sowie Reaktivierung der
Schienenwesttrasse fiur den SPNV inkl. neuer Halte- und
VerknUpfungspunkte.

e Erweiterter Tangentenring: Schaffung eines durchgangigen
StraBen-Tangentenrings vom 6stlichen Moselufer Uber AulstraBe —
StraBburger Allee - Ostallee - Moselbahndurchbruch -
Wasserwegdurchbruch wieder zur MoseluferstraBe und damit
Entlastung der Nord- und Sldallee und Verbesserung der
Bedingungen fur alle Verkehrsteilnehmer / Verkehrsarten.
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14.4.6 SchliisselmaBnahmen

Einige Projekte werden aufgrund ihrer Wirkungen fir unterschiedliche
Verkehrstrager oder ihre besonders wesentliche Stellung zur Realisierung
der Kernprojekte (z. B. Voraussetzung fur weitere MaBnahmen) als
SchlisselmaBnahmen bezeichnet. Sie sind in der MaBnahmentabelle
durch eine starkere Umrandung hervorgehoben.

SchlisselmaBnahmen sind:
Baulich:
¢ Innenstadtquerungen fir den Radverkehr als Kern des Radroutennetzes

e BeschleunigungsmaBnahmen auf den Buslinien zum Tarforster Plateau fir
eine Erhéhung der Plnktlichkeit und weitere Verlagerungen von Fahrten auf
den Busverkehr

e Bau des Moselbahndurchbruchs als Trasse fir den Rad- und Busverkehr in
Richtung Universitat sowie als Auftakt flr die Verlegung der L145 und die
Herstellung des nérdlichen Tangentenrings.

e Neubau der Aulbriicke als Auftakt fir den sidlichen Tangentenring, als
Zugang zum neuen Bahnhaltepunkt und als verbesserte Verbindung fir den
Radverkehr zwischen Trier-Sud und Heiligkreuz / Feyen-Weismark

e Optimierung der Zufahrt Uber die Kaiser-Wilhelm-Briicke in Richtung
Nordallee insbesondere fir den Umweltverbund aber auch fir den Kfz-
Verkehr zur Entlastung der Rémerbriicke.

e Busverknipfungspunkt ,Stdallee®”
e Mobilitatszentrale
e Haltepunkt HafenstraBe als Auftakt der Weststrecken-Reaktivierung

e Aufwertung Porta-Nigra-Umfeld mit neuen Bushaltestellen und Umwelt-
spuren in der ChristophstraBBe

Organisatorisch und finanziell:

e Neue Konzepte zur OPNV-Finanzierung um auch zukiinftig einen
bezahlbaren OPNV anbieten zu kénnen.

e Schnellere Umsetzung von MaBnahmen im FuB- und Radverkehr durch die
Einflhrung eines FuB- und Radverkehrsbeauftragten.
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14.4.7 Kosten der MaBnahmen und Finanzierung
Kostenvolumen des Umsetzungsprogramms

Die Realisierung der im Umsetzungskonzept zusammengefassten
MaBnahmen erfordert — neben einem entsprechend hohen Personaleinsatz
— hohe finanzielle Investitionen. Zur Verdeutlichung der GréBenordnungen
sind far alle gréBeren baulichen MaBnahmen Kostenansatze in der Tabelle
benannt.

Hierbei ist unbedingt zu beachten, dass es sich bei sdmtlichen Angaben, die
MaBnahmen betreffen, flr die bislang noch keine ingenieurtechnische
Vorplanung vorliegt, lediglich um sehr grobe, aus tendenziell vergleichbaren
Projekten an anderer Stelle abgeleitete Schatzwerte handelt. Diese Angaben
sind kursiv gesetzt und dienen lediglich dazu, sich ein tberschlagiges Bild zu
verschaffen, in welcher GréBenordnung sich die jeweiligen MaBnahmen in
etwa bewegen und welche Gesamtsummen dabei entstehen kénnen.
Insbesondere bei den MaBnahmen, fir die noch keine konkrete
Projektvorplanung vorliegt, kdénnen die tatsachlichen Planungs- und
Baukosten zum Zeitpunkt der Realisierung sehr stark von diesen Angaben
abweichen!

Far Projekte, die sich bereits in einem konkretisierenden Planungsstadium
befinden, sind die entsprechenden Angaben aus den Projektunterlagen
Ubernommen worden. Allerdings ist auch hier anzumerken, dass es noch zu
erheblichen Abweichungen kommen kann, da es sich teilweise um
Unterlagen handelt, die bereits vor einigen Jahren erstellt wurden und einer
Fortschreibung bedirfen. Insofern unterliegt das MaBnahmenprogramm
auch nach der Beschlussfassung zum Mobilitdtskonzept einem sténdigen
Anpassungsbedarf an neue Erkenntnisse und Planungsschritte.

Trotz aller Ungenauigkeiten erscheint es angebracht (und es wurde im Zuge
des Beteiligungsverfahrens auch von verschiedenen Seiten gefordert bzw.
angeregt), zumindest ein Geflhl dafir zu vermitteln, um welche GréBen-
ordnungen es sich bei den Kosten der MaBnahmen in etwa handelt. Zum
einen ist dies zur groben Einschatzung der Kosten-Nutzen-Relation jedes
einzelnen Projektes erforderlich. So missen z.B. sehr teure MaBnahmen,
die von lhrer Wirkung auf nur verhaltnism&Big wenige Verkehrsteilnehmer
oder Anwohner begrenzt sind, von der Prioritdt her nachrangiger behandelt
werden als kostenginstige MaBnahmen, die einen verhaltnismaBig groBen
Beitrag zum Erreichen der Ziele des Mobilitdtskonzeptes insgesamt leisten.
Zum anderen zeigt sich der Einfluss der Kosten auf die Zuordnung der
einzelnen MaBnahmen zu bestimmten Prioritdtenkategorien auch darin,
dass die verschiedenen Prioritatsstufen auch mit angestrebten Umsetzungs-
zeitrdumen hinterlegt sind und in jeder dieser Umsetzungsstufen auch
kostenmaBig eine Begrenzung der wahrend dieses Zeitraums abzuarbei-
tenden MaBnahmen erforderlich ist.
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Dennoch sind innerhalb der einzelnen Stufen mehr Projekte zusammen-
gefasst, als realistischerweise aus heutiger Sicht tatsachlich umgesetzt
werden kénnen. Dies ist aber auch erforderlich, da erfahrungsgeman
aufgrund heute noch nicht absehbarer Unwagbarkeiten einige Projekte doch
erst spater umgesetzt werden kénnen, als es eigentlich winschenswert
ware. Flr diesen Fall stehen dann andere MaBnahmen aus der selben
Prioritatsstufe zur Umsetzung bereit.

Darlber hinaus kann es auch im Laufe der Zeit — z. B. aufgrund geanderter
Rahmenbedingungen — zu Neubewertungen einzelner Projekte kommen.
Dies kann dann zwar eine Verschiebung dieser einen MaBnahme bewirken,
darf aber nicht zur Diskussion Uber die grundsétzliche Prioritdtenreihung
fihren. Das Umsetzungsprogramm wird also im Laufe der Zeit einer
gewissen Dynamik unterliegen, vom Grundgerist her aber kontinuierlich als
Leitlinie aller umsetzungsbezogenen Entscheidungen und Handlungen
dienen.

Finanzierung der MaBnahmen

Grundsatzlich ist es angesichts der Haushaltslage Triers ausschlieBlich dann
mdglich gréBere Projekte zu realisieren, wenn es eine entsprechende For-
derung durch andere staatliche oder europaische Ebenen gibt oder aber
eine sonstige Ko- bzw. Re-Finanzierung sichergestellt ist. Hierzu gehért u.a.
auch die Finanzierung von Projekten zusammen mit Privaten (z. B. als PPP-
Projekt aber auch in Form von Gebulhren, Abgaben und Beitrdgen). Hinzu
kommen MaBnahmen, die ohnehin ganz oder teilweise Uber andere Stellen
finanziert / abgewickelt werden, wie z. B. die Angebote im OPNV oder der
MaBnahmen auBerhalb der Baulast der Stadt Trier.

Auch die 6ffentlichen Férdermittel beinhalten ein weites Feld verschiedener
Mdoglichkeiten. Klassischerweise werden Verkehrsprojekte Gber das Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG bzw. seit der Fdderalismusreform
Entflechtungsgesetz bzw. Landesverkehrsfinanzierungsgesetz) bezu-
schusst. Zudem gibt es die Mdglichkeit GroBprojekte von mehr als 50 Mio.
Euro Ober das GVFG-Bundesprogramm zu realisieren. Mit dem grund-
gesetzlich festgelegten Auslaufen dieser Férderprogramme im Jahr 2019
entsteht aber eine erhebliche Unklarheit, wie es mit der Finanzierung neuer
und angefangener Projekte nach diesem Zeitpunkt weiter geht.

Dariber hinaus stehen ggf. Férdermittel aus unterschiedlichsten Pro-
grammen und in unterschiedlichster Ho6he zur Verfligung, wobei auch hier
zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht klar ist, wie sich diese Férderlandschaft
wahrend der Laufzeit des Mobilitdtskonezeptes verandern wird. Genannt
seien hier beispielweise [-Stock-Mittel, Stadtebauférdermittel sowie vari-
ierende Sonderprogramme von Land, Bund und EU. Hinzu kommen weitere
Mittel zur Finanzierung des OPNV / SPNV.
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Ahnlich variabel wie mit den Férderprogrammen verhélt es sich auch mit der
Hohe der jeweiligen Férderung. Wéahrend einige Programme nur Planungs-
leistungen bezuschussen umfassen andere die kompletten BaumaBnahmen.
Allerdings variieren auch hier die Férderquoten stark und liegen i.d.R. zwi-
schen 60 und 85%. Aufgrund der Frage, welche Leistungen als férderfahig
anerkannt werden, wird in der Praxis eine noch breitere Varianz erreicht.

Vor diesem Hintergrund wurde im Umsetzungsprogramm eine Spannweite
der stadtischen Anteile zwischen ca. 50% und 15% angesetzt. Auch dies ist
nur als ganz grober Naherungswert zu verstehen. Wie die derzeitige Praxis
zeigt, werden selbst fachlich vollkommen unstrittige und unabweisbare MaB-
nahmen erst nach langwierigen Prifungen vom Férdermittelgeber als férder-
fahig anerkannt, so dass auch von daher eine groBe Unsicherheit beziglich
der angestrebten Umsetzungszeitrdume besteht.

14.4.8 Evaluation

Zur Umsetzung der vorgenannten MaBnahmen bedarf es einer um-
fassenden und dauerhaften Uberwachung der Einhaltung von Regeln, der
Schaffung finanzieller Anreize fur zielgerichtetes Verhalten sowie der Ruick-
kopplung bezliglich notwendiger Anderungen / Korrekturen im Konzept.
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Hubze-Eilei
Hagadorm
Umsetzungskonzept
Allg. MaBnahmen
StraBennetz: Reduzierung Sanierungs-/
Verkehrshelastungen, Bestandsausbau-
Integriertes Maln.- Kosten |Férderung der Nahmobilitit [MaBn.- Kosten |OPNV und intermodale MaBn.-| Kosten |Erhdhung MaRn.- | Kosten Verkehrs- und Mafin.- Kosten | Mafn.-| Kosten |maBnahmen/MaRn.i.Z.m, Kosten
Kernstadtkonzept Kiirzel (in Mio €)|(FuB- / Radverkehr) Kiirze!  |(in Mio €)|Verknipfungen Kiirzel [{in Mio €)|Verkehrssicherheit Kiirzel {{in Mio €)|Mobilititsmanagement Kiirzel (in Mio €)|Uberwachung, Finanzierung |Kiirzel | (in Mio €)|Gebietsentwicklungen (in Mio €){Summe
bereits Verlangerung der Bewertung R : Ausweitung Stadtbusangebot |01, 02 Ausbau Bitburger Stralke S8, R15 Parkraumkonzept / neue Parkraum- Prifung der Ubernahme der  |S30 Stralkensanierung Heiligkreuz
umgesetzte Offnungszeiten fir Radfahrer |Radverkehrs (Normal- und {bereits umgesetzt) Gebiihrenstruktur (bereits konzept Uberwachung des fliefkenden - Mariahof (lauft)
MafBnahmen in der Fulbgéngerzone infrastruktur Sternbusverkehr, umgesetzt) {Kap. Verkehrs in stadtische
{umgesetzt 2010) Kap. 6.2 Nachtverkehr sowie 8.5.1) Zustandigkeit (lauft)
Einbeziehung
Umlandgemeindeny);
umgesetzt 2012
Offnung von geeigneten Bewertung Offnung von Einbahnstraten |R17 Hdhere Rabattierung 018 weitere Freistellung von 5728 = ] Erweiterung Bewohnerparken (Parkraum- Vertragverhandlungen VRT (019 Ausbau Herzogenbuscher
FuRgéngerbereichen fir Radverkehrs in Gegenrichtung (in Vierfahrtenkarte (bereits Platzen vom ruhenden | Parkraumbewirtschaftung (in [konzept zwecks grundlegender Strale (lauft)
Radverkehr (in Umsetzung)  |infrastruktur Umsetzung) umgesetzt) Verkehr und Platzgestaltung Umsetzung) (Kap. Strukturveranderungen insb.
Kap. 6.2 (Bischof-Stein-Platz bereits 8.5.2und hinsichtiich der
umgesetzi) Kap. Tarifentiwicklung (laufen)
8.5.3)
Ausbau Radabstellanlagen  |R21 Verbesserung der R15 Erarbeitung OPNV-Konzept
Innenstadt und andere Radanbindung FH (umgesetzt RLP-Nord (lauft)
wichtige Ziele (in Umsetzung) mit Ausbau Bitburger Strafte)
Prioritat 1 0,6 |Anpassung alle R, Planung 0,2 |Verlegung B422, Anpassung |S12, 6,8 |Erstellung von Mobilitats-| Planung |Ubernahme der $30 3.5
Radverkehrskonzept ! insb. alte OD Ehrang 825 Schulwegplanen mana- Uberwachung des
Umsetzungskonzept R16, R17 gement flieBenden Verkehrs durch
(Kap. die Stadt Trier
13.1)
Ausbau der 1 Provisorische Umgestaltung  [S25 0,2  |Einfihrung Mobilitéts-|  v.a.  |Entwickiung von Strategien |019 Umgestaltung Zentrum Feyen 0.1
Innenstadtquerungen (Rad /  [S11 Ortsdurchfahrt Biewer Neubligermarketing mana- laufende [zur zukunftigen OPNV- 1 V. mit
Bus) Osttrasse: Freigabe Am gement Kosten |Finanzierung im VRT bzw. Nahversorgungszentrum.
Breitenstein, Verbindung (Kap. auferhalb des VRT Caslelnau: Kreisverkehrsplatz
Paulinstrae, Bushaltestellen 13.1) Am Sandbach und Tempo 30
Schellenmauer, Mustor, Alte Pellinger StraBe
Weberbach
Zusatzliche Querungen der  |F1, R2 0.2 Anpassung Ausbauprogramm |O Planung |Umsetzung Tempo 30 Larm- | KleinmaR{Optimierung LSA Avelsbacher|Telematik [ 0,1 [Uberpriifung neuer |o19
Nordallee (insb. Bushaltestellen nach entsprechend aktions-| nahme |[Strafte / Wasserweg (Kap. Moglicheiten zur
Theobaldstrale, Malgabe der Larmaktionsplan (hier ohne  |plan 9.1.1) Finanzierung des OPNV
Petrusstrafie) Fahrgastfrequenz mit ggf. anfallende Umbaukosten}|(Kap. (GPNV-Abgahe-fﬁr
konkreten Mafnahmen und 10.1.3) Einheimische | Touristen /
Sk Betriebe; Solidar-/ Flat-
Rate- / Sockelbeitrags-
Modelle; Verwendung von
Parkgeblihren, City-Maut
usw.) |
Provisorische Umweltspuren |010 Kleinmal [V 9 Einfiihrung eines Rad-/ R26, F17 v.a. Ersatzbau Pfeiffersbiticke
Theodor-Heuss-Allee / nahme [K I Fuliverkehrsbeauftragten in laufende (Finanzierung in
Christophstr. ‘ Beruhigung der Verwaltung (Einfiihrung) Kosten Zusammenhang mit B 422
J nieu; val Spailte "Allg. Amf3n.
: i Stralennetz")
Verbesserung der Fult-und  |F2 ,R9, 0,2 aus |Radabstellanlagen R20, 0,8 |Weiterentwicklung kommunales Mabilitéts-| v.a.
Radfihrung Uber die Moseluferwege Unterhal-|Bahnhaltepunkte inkl. R21 Reisebuskonzept Mobilitdtsmenagement {insb. [mana- laufende
Romerbriicke inkl. Aufwertung tungs- |Fahrradstation am MaBnahmen mit Einstufung  [gement Kosten
der vorhandenen mitteln [Hauptbahnhof Prioritét "hoch" s. Bericht) (Kap.
Anbindungen Moselradweg 13.1)
Planungsauftrag Telematik 0,3 KleinmaR{Neubau Haltepunkt 014, (4) |Larmschutz Zurmaiener Larm- Unterstitzung schulisches  |Mobilitats-|  v.a.
Optimierung der Achse nahme |HafenstraBe (vgl. auch (015) Stralte vgl. Spalte aktions- Mobilititsmanagement (insb. |mana- laufende
Kaiser-Wilhelm-Briicke - Kategerie "Mafnahmen mit "Sanierungs- / plan MaRnahmen mit Einstufung  |gement Kosten
Nordallee, (LSA- Kostentragung durch Bestandsausbau, .") (Kap. Prioritat "hoch" s. Bericht) (Kap.
Optimierung, Dritte") 10.1.3) 13.1)
Busbeschleunigung usw.)
provisorische Einbindung des 0.2  |Prifung der Durchfithrung des|O14, | Planung Unterstitzung betriebliches  |Mobilitéts-|  v.a.
Hauptbahnhofes in das Projektes Regionalbahn {inkl. 015 Mobilitatsmanagement (insb. |mana- laufende
Radverkehrsnetz Westtrasse) als Mafinahme MaBnahmen mit Einstufung  |gement Kosten
des GVFG-Bundesprogramms| Prioritét "hoch" s. Bericht) (Kap.
(MaRnahmen uber 50 Mio €) 13.1)
Kleinmalt|Satzung nach § 88 Abs. 2 R21 Verlegung Busfiihrung o1 0.1 Unterstiitzung touristisches | mobilitats-| ~ v.a.
nahme |LBauO zur Schaffung von Medardstralte Mobilitdtsmanagement (insb. |mana- laufende
Radabsteilplatzen Mafinahmen mit Einstufung  |gement Kosten
Prioritét "hoch” s, Bericht) (Kap.
13.1)
Optimlerung Kleinmal 0,2 |Ausbau der regionalen 09 Fanhrradstadtplan, Info- R24
Fulgangerquerung Ostallee nahme | Busverbindungen (vgl. Spalte Faltblatter
und Radverkehrsfiihrung "Malnahmen mit
Gartenfeldstrale - Kostentragung durch Dritte")
Mustorsstrale und
Schiitzenstrale - An der
Kastilsport
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Umsetzungskonzept
Allg. Mainahmen
Straflennetz: Reduzierung Sanierungs-/
Verkehrsbelastungen, Bestandsausbau-
Integriertes Mafn.- Kosten [OPNV und intermodale Mafn.-| Kosten |[Erhthung Malin.- | Kosten |Verkehrs- und Malin.- Kosten | MaRn.-| Kosten |maBnahmen/Mafn. i.Z.m. | Kosten
Kernstadtkonzept Kiirzel (in Mio €)|Verkniipfungen Kiirzel |(in Mio €){Verkehrssicherheit Kirzel |(in Mio €)|Mobilititsmanagement Kiirzel  |{in Mio €)|Uberwachung, Finanzierung |Kiirzel | {in Mio €)| Gebietsentwicklungen (in Mio €){Summe
Fortsetzung Moselstrale: Offnung fir R1, (010) T Optimierung der Achse Kaiser|Telematik )
Prioritat 1 Radverkehr in Gegenrichtung Withelm-Briicke - Nordallee
{ggf. Umweltspur) fir alle Verkehrsirager vgl
Spalte "Integriertes
Kernstadtkonzept”
Kleinmaf{Radverkehrspauschale und  |R25, F16
thof nahme |Fulverkehrspauschale
Wegeleitsystem OPNV in der (012 Kleinmaf Fahrradstation am R20
Altstadt nahme |Hauptbahnhof (vgl. Spalte
OPNV und intermodale
Verknipfung)
Prifung der Offnung der R8 Zusétzliche Querunoen der  [F5, R1,
FuBgangerzone in West-Ost- Nordallee sowie (R5)
Richtung (Kernmarkt und Tellmalknahmen der
Mohrs Gésschen) fiir den Innenstadtquerungen (vgl
Radverkehr Spalte "Integriertes
Kernstadtkonzept")
Summe 1,6 3 3,5 16 3,6 27,7
je nach Forder- 0,3-08 05-15 0,5-1,7 24-8
volumen mégl.
Anteil Stadt
Trier
|Prioritat 2 Umgestaltung und 5§15, 521, 4 egliic! 0,2 10 10  [Optimierung Telematik 0.1 Fortfihrung der in Prioritat 1 Entlastungsstraie Trier West, 2
Geschwindigkeitsreduzierung |F7, F15, g Lichtsignalanlagen (Kap. genannten Mafinahmen 1T.BAI V. m.
von Paulinstrafe und 1§11) Luxemburger Stralte 9.1.1) Entwicklungsmafnahme Trier
|Saarstralke mit breiten West (S26)
Gehwegen auf Abschnitten
mit hoher Fuligéngerfrequenz
1,2 7 2 Beruhigung Franz-Georg-Str., [S13 01 Aufbau einer Mobilitdts| abhingig 13
Parkstr. Mobilitdtszentrale mana- van
(Kombination mit gement Mosell
Kundenzentrum SWT / (Kap. und
Radstation / Touristeninfo) |13.2) Betreiber
0,3 [Radverkehrsfiihrung Ostallee [R5 0,5 |Neubau mindestens eines  [O14 7  |Belagsanierung Luxemburger |Larmakt] 3 [Weiterfiihrung Mobilitats-| ~ v.a. Ausbau Quinter Str. 2,2
Regionalbahnhaltepunktes Strafte Nord (L&rmschutz) im [ionspla Mobilitdtsmanagement managem | laufende
(Kaiserthermen oder Trier Rahmen Komplettausbau n (Kap. et Kosten
Nord) 10.1.3)
Kleinmaf. 0,5  |Reaktivierung der Schienen- 015 {14) |Optimierung Olewiger Strafie |S31 0,5 |Fortschreibung / Optimierung |05, T2, Planung Sanierung "Auf der 0,9
nahme Weststrecke inkl. 5 (Leistungsfahigkeit zwischen |Telemat Touristenbus-Konzept, City-  [T3, T6, Weismark" zwischen
Haltepunkten vgl. "Malin. mit SickingenstralRe und ik R16, Logistik-Konzept T7, Wirt- Harenwies und Pfahlweiher
Kostentragung (Uberwiegend) Kaiserthermenkreisel} (R4) Hotelleitsystem und schaftsver (526)
durch Dritte") Parkleitsystem k.Parkrau
mk. (Kap.
8.5.1)
Zusétzliche Querungen der [R5 0,3 Bruchhausensirafie: R7 Kleinmaft{P&R-Anlagen in intermo, 2 Auf der Weismark: F9, 0.5 Blndelung Schwerverkehr auf|Wirt- Planung 4,4
Ostallee (insb. Hermesstraiie) Radfahrer in Gegenrichtung nahme |Zusammenhang mit neuen d. Gehwegverbereiterung, 013, Vorrangstrabennetz schaftsver
Regionalbahnhaltepunkten  |Verknil Haltestellenausbau) 826 k
sowie im Bereich Bitburger pf.
Stralte (Kap.
9.2.2) ! :
25 |Verbesserung Rad- und R3 Kleinman. Aufbau eines 529 weiterere Optimierung LSA Ausbau Bonner Strafte 2,6
FuBwegeflhrung nahme Elektrotankstellennetzes flr vgl. unter Spalten "Integrieries)
Kaiserstralle / Stidalle (unter Kfz Kernstadtkonzept”, "
Aufgabe des Parkens) Forderung Nahmobilitat” und
"OPNV.."
funktionale und gestalterische |F1, R6, 011, 8 ebenerdige Querung F2 Kleinmafk Knotenpunkt Balduinsbrunnen(F1, Optimierung der Achse Kaiser Ausbau Auf der Waismark
Aufwertung Bahnhofsumfeld |F7, F15 Zurmaiener Stralle Hohe nahme {vgl. Spalte "Integriertes 510, R6 Wilhelm-Bricke - Nordallee, linkl Gehwegverberelterung.,
WMaarstralie (vgl. Spalte Kernstadtkonzept) (LSA-Optimierung, Haltesiellenausbau) vgi
“Sanierungs- / Busbeschleunigung usw ) vgl. Spalte "Allg. Malnahirien
Bestandsausbaumalnahmen" Spalle "Integriertes Sralennstz.
) Kernsladtkonzept
Knoten Balduinsbrunnen F1, 810, R6 0,2 |Radwegllickenschlisse Trier |R2 Initiierung des Aufbaus eines |S29 Austau Luzembuiger Strale
(provisorische Verbesserung Sid (bahnparalleler Radweg) Elektrotankstellennetzes fiir vgl Spalte "Allg. Malsn.
der Querungen FuR- und Pedelecs | E-Bikes Strafenneiz"
Radfahrer) inkl. {Finanzierung ggf. iber Dritte}
Radverbindung Hbf. -
Innenstadt
Weiterfiihrung Optimierung {010, 0,2
der Achse Kaiser-Wilhelm- | Telematik

Briicke - Nordallee, (LSA-
Optimierung,
Busbeschleunigung; inkl.
Prufung ebenerdige
Querungen Martinskloster

usw.)
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Umsetzungskonzept
Allg. Manahmen
Straflennetz: Reduzierung Sanierungs- /
Verkehrsbelastungen, Bestandsausbau-
Integriertes Maln.- Kosten |Forderung der Nahmobilitdt |MaBn.- Kosten |OPNV und intermodale Mahn.-| Kosten |ErhShung Maln.- | Kosten |Verkehrs- und Mafin.- Kosten | Man.-| Kosten |maBnahmen/MaBn.i.Z.m. Kosten
Kernstadtkonzept Kiirzel (in Mio €)|(FuB- ! Radverkehr) Kiirzel  |(in Mio €)|Verkniipfungen Kiirzel |(in Mio €)|Verkehrssicherheit Kiirzel |(in Mio €)[Mobilititsmanagement Kurzel  |{in Mio €)|Uberwachung, Finanzierung |Kiirzel | (in Mio €} |Gebietsentwicklungen (in Mio €){Summe
Fortsetzung  |Weitere Optimierung F2 ,R9, 0,7 | | d d f
Prioritét 2 Verknlpfung Moseluferwege -
Romerbriicke
0,7
Summe 18,1 8,2 21 14,1 134 74,8
je nach Forder- 27-9 1,3-41 35-11 21-7
volumen méogl.
Anteil Stadt
Trier
Prioritat 3 4 Einflihrung weiterer intermo 1 U 2,6  |Weiterflhrung Mobilitdts-|  v.a.  |Fortflhrung der in Prioritat 1 Umngestaltung Zentrum Feyen i
regelmaRiger Park&Ride- d. Mobilititsmanagement und ~ |manage- | laufende |genannten MalRnahmen 1.V, mit
Angebote inkl. Schaffung der |Verknii Betrieb Mobilitdtszentrale ment Kosten Nahversorgungszentrum
nétigen Infratstruktur (nur pf. (Kap. Castelnau: Umgestaltung
Infrastrukturkosten)r (Kap. 13.1) Stadttelizentrum
9.2.2)
3 Neubau weiterer 014 10 |Neuanbindung Aveler Tal $16 10
Regionalbahnhaltepunkte
Umgestaltung F2, 810 Querung Moseluferstrafie im 1 10 Verkehrssicherer Ausbau S18 4
Deutschherrenstrale (Rad, Bereich Krahnenstrafie Dasbachstr. und Ruwerer Str.,
FuR, Bus) (ebenerdige Unterfiihrung)
Umgestaltung Dietrichstr. / F2, F7,F15 1 Luckenzchluss Aufbau eines mit dem OPNV |R23 1 weitere Larmakt| 0,5
Kalenfelsstrale / Stadtgestalt Radverkehrsanlagen abgestimmten dffentlichen Larmschutzmalnahmen ionspla
Irminenfreihof (Kap. 12.2) Aulstrale - Arnulfstraie (vgl. Fahrradleihsystems (gaf. gemalt Larmaktionsplan n (Kap.
Spalte "Allg. Maflin. Kostentragung durch Dritte) 10.1.3)
Straltennetzn,...")
1,7 Tempo 30 und Umgestaltung |511
Giiterstralke
sonstige Aufwertung Platze | Stadtgestalt Umgestaltung Stadtge
und Wege (Kap. 12.2) Domanenstrafte stalt
(Kap.
12.2),
516
Umgestaltung Kaiserthermen- |R4, F6, R2,
Umfeld mit Zugéngen zur F7,F15
Bahn und ebenerdigen
Querungen
Zugénge und Stadtgestalt
Umfeldgestaltung an weiteren |(Kap. 12.2),
neuen Regionalbahn- F7
Haltepunkten
Summe 9,2 8 22 171 1 57,3
je nach Forder- 14-46 1,2-4 33-1 2,6-85
volumen mégl.
Anteil Stadt
Trier
nach 2025 Lindenstralte: Bus- und R7 0,2 |'Barbarasteg” R12, F4, 7 Petrisbergaufstieg (Bustrasse)|O3 80 |umfassende Neugestaltung |S25 10 |Weitere Optimierung von Telematik 1.5 Bestandsausbau StraBennetz | 5,7
Radverkehr in Gegenrichtung F1z2, B53 alt Lichtsignalanlagen (Kap.9.1.1 Marizhof inkl. Tempo 30 (S26)
)
Umgestaltung Romerbrlicke |R9 4 Neubau Moselradweg R10 1 Bustrasse Konz-Roscheid S§24 10 |Entlastungsstralie Trier West, |58 5 Sanierungs- und
mit Herausnahme Kfz-Verkehr Kyllmiindung mit neuer 2.BA BestandsausbaumaRnahmen
Briicke sonstiges Straftennetz
Umweitspuren Balduinstrafte |S10 0,5 |Neubau Moselradweg R10 0,5 |zusétzliche Anlegestellen T4 Weiterer Ausbau 513 51 SanierungsmaBnahmen
(Blindelung MIV auf Ostallee) Ruwermindung mit neuer Personenschifffahrt Metternichstr. Briicken
Briicke
Umgestaltung Verteilerkreis  [S18a SanierungsmaBnahmen
sonstige Infrastrukiur
Summe 4,7 8,5 90 20,1 123,3
je nach Forder- 0,7-24 1,3-43 13,5 - 40 3-10
volumen magl.
Anteil Stadt
Trier
Gesamtsumme 33,6 27,7 136,5 67,3
je nach Forder- 5-16,5 42-139 20-70 10-34
volumen mégl.
Anteil Stadt
Trier
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ki
Hagedoin
Umsetzungskonzept
Allg. MaBnahmen
Straflennetz: Reduzierung Sanierungs- /
Verkehrsbhelastungen, Bestandsausbau-
Integriertes Malin.- Kosten |Forderung der Nahmobilitdt |Malin.- GPNV und intermodale Mafln.-| Kosten [Erhdhung MaBn.- | Kosten |Verkehrs- und MaRn.- Kosten | Matn.-| Kosten |maBnahmen/MaRn.iZm. | Kosten
Kernstadtkonzept Kiirzel {in Mio €)|(FuB- / Radverkehr) Kiirzel  |(in Mio €){Verkniipfungen Kiirzel |(in Mio €} Verkehrssicherheit Kiirzel |{in Mio €)|Mobilititsmanagement Kiirzel (in Mio €)|Uberwachung, Finanzierung |Kiirzel | (in Mio €)|Gebietsentwicklungen {in Mio €)|Summe
Kontinuierlich ! Kontinuierliche Beachtung der Belange von Mobilititseingeschrinkten Personen | Personen mit spziellen Mobilitatshediirfnissen / Genderaspekten ! i
Verkehrsvermeidung durch nachhaltige Siedlungsentwickiung  Infrastrukturausstattung in den Stadtteilen
Priifung_und Bereitstellung notwendiger Ressourcen bei der Verwaltung / Personal- und Budgetplanung
Uberprifung Signalanlagen, |Telematik Strategiekonzept zur R16, Park&Ride-Angebote zu Intermo gezielte Behebung von s31 Umstellung der Signalaniagen [ Telematik Verstarkung der 530 Sicherung der
Anpassungskonzept mit (Kap.9.1.1) Losung des Konfliktes R17, F7, besonderen Veranstaltungen /|d. Stérungen im Verkehrsablauf | Telemat auf verkehrsabhangige (Kap. Parkraumkontrollen, Schienenverkehrsinfrastruktur
korkreten MaRnahmen und 2wischen Radinfrastruktur |F15 Spitzentagen Verknii und von Sicherheitsrisiken  |ik Steuerung und Integrationin 19.1.2) RegelméRige Kontrollen der (GleisanschlUsse von
Zeilplan, danach und Parken mit konkreten p-fung den Verkehrsrechner Freihaltung von Geh- und Gewerbegebieten)
kortinuierliche Umsetzung MaBnahmen und Zeitplan, (Kap. Radwegen
danach kontinuierliche 9.2.2)
Umsetzung
Entwicklung und Abarbeitung [F7. Umsetzungskonzept sichere  |FS, F10, Sicherstellung 018, flachendeckende Umsetzung |S27 Betrieb der Mobilitdiszentrale |Mobilitats- Etablierung regelmifiger S30 Sicherung / Ausbau GVZ /
eines abgestimmten Stadigestalt und barrierefreie Gehwege + (F11, F13, verbraucherfreundlicher Tarife| 019, von Tempo 30 im managem Geschwindigkeitsiiberwach Hafen
Konzeptes zur weiteren (Kap. 12,2), Aufgabe des Gehwegparkens F7, 526 im OPNV inkl. speziellen T8, nachgeordneten Strakennetz ent (Kap. ung
Umgestaltung von Parkraum- + Beseitigung von Engstellen Angeboten fir Touristen sowie Ausbau 13.2)
Innenstadtplatzen unter konzept mit konkreten Malinahmen, verkehrsberuhigter Bereiche
Herausnahme des Parkens/ |{Kap. 8.51 kontinuierliche Umsetzung
Neuorganisation der und Kap.
Verkehrsbeziehungen 5.5.2)
{Rindertanzplatz,
Pferdemarkt, Paulusplatz,
Augustinerhof) (limireniteihol
und Porta-Nigra-Umfele sind
tereils einzeln genannt)
Entwicklung und Abarbeitung |F7, F15, Parkkonzepie fiir einzelne Parkrau Uberpriifung LSA und Telematik Reinigung, Unterhaltung, R18 Ausbau Infrastruktur
eines abgestimmten Stadtgestalt Quartiere und Ziele inkl. nm- Optimierung der Anlagen fir [(Kap. Winterdienst von Rad- und Moselschifffahrl
Konzeptes zur weiteren (Kap. 12.2), Anlage von konzept eine jeweils zu definierende  [9.1.1) Gehwegen
Aufwertung der F10, S11 Sammelparkplatzen / (Kap. Verkehrsteilnehmergruppe
Fultgangerzone und weiterer Quartiersgaragen 851 (insb. Fuganger:
Innenstadtstraen(uber die und Freigabezeit, Wartezeit,
bereits einzelngenannten Kap. einzlgiges Queren; Bus:
hinaust 852) Vorrangschaltung sowie unter
Beachtung des allg.
Verkehrsflusses / der
Leistungsfahigkeit insg.)
Reduzierung Parken im Parkraum- Verbesserung der Intermol Sicherung Wirtsch Priifung Bedarf Pfortnerung  |Telematik OPNV-Kofinanzierung durch|019
Stralenraum, Modernisierung | konzept Fahrradmitnahmemdglichkeite|d. Giterverkehrsinfrastruktur aftsverk an Stadteingangen (Kap. Stadt
Parkhduser; ggf. neue (Kap. 8.5), n im OPNV Verkni inkl. interkommunaler ehr 9.1.3}
Parkierungsanlagen S p-fung Zusammenarbeit (Kap.
aulerhalb des Alleenrings mit (Kap. 11.1.3)
Verkniipfung OPNV 9.2.4),
017
Fortsetzung Bevorrechtigung Radverkehr |Telematik Anpassung der Busangebote [017, Umfeldvertragliche s7 Information und Mobilitéts- Kontinuierliche Evaluation Integri
Kontinuierlich an frelen Rechtsabbiegern (Fahrplan und Komfort) an die|020 Weiterentwicklung der Kommunikation zur Mobilitdt |managem Umsetzungsstand Moko / ertes
Nachfragesituation rechten Moseluferstralie inkl. Fahrradstadtplanen, ent (Kap. Anpassungsbedarf Handlu
B48/B51 Faltblattern, 13.1, Kap. ngs-
Verkehrssicherheitsinfos usw. [13.4, ), konzep
sowie speziell auch flr R24, T7 t (Kap..
Touristen 14.4.8)
weiterer Ausbau R21 Férderung auf OPNV 528 Rad-/ R26, F17
Radabstellanlagen abgestimmtes Car-Sharing- FuBlverkehrsbeauftragter bei
(abgestuftes Konzept geman System Verwaltung (kontinuierl.
Radverkehrskonzept) Arbeit)
Uberprilfung und Anpassung |F11, F14 weiterer Ausbau des Siedlun Stérungsmanagement, R18
von Signalanlagen, Busangebotes in gs- Scherbentelefon
kentinuierliche Anpassung Abhéngigkeit von der entwick
inkl. einzligiger Siedlungs- und lung
Fultgédngerquerung und Nachfrageentwicklung (Kap.
eigenere Radignalisierung 12.1),
und Aufgeweiteten 08,
Radaufstellstreifen o7,
Sanierung / Ausbau Radwege [R10, R18, Umgestaltung von 526 Teilnahme / Durchfiihrung von|Mobilitats-
|entlang der Moseluferstralie angebauten Hauptverkehrs- Kampagnen / Auslobung managem
und Moselradwege und Sammelstraiien eigener Wettbewerbe / ent (Kap.
Programme (z.B. 13.1)
fahrradfreundlichster Betrieb)
Unterhaltung, Sauberung und |F14, R22 interkommunale T8, T5,
Winterdienst auf Rad- und Zusammearbeit bei 86,
Fullwegen; Unterhaltung der Tourimusmarketing / Wirtschaft
wegweisenden Beschilderung Touristenbuskonzept und s-verkehr
Guterverkehrslenkung (Kap.11.1.
2)
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Umsetzungskonzept
Allg. Malnahmen
Strallennetz: Reduzierung Sanierungs- /
Verkehrsbelastungen, Bestandsausbau-
Integriertes Mafin.- Kosten |Forderung der Nahmobilitdt |MaBn.- Kosten |[OPNV und intermodale MaBn.-| Kosten |Erhthung MaBn.- | Kosten |Verkehrs- und MaBn.- Kosten | Maln.-| Kosten |maBnahmen/MaRn.i.Zm. | Kosten
Kernstadtkonzept Kiirzel {in Mio €)|(FuB- / Radverkehr) Kurzel |(in Mio €)|Verkniipfungen Kiirzel |{in Mio €)|Verkehrssicherheit Kirzel |{in Mio €)|Mobilititsmanagement Kiirzel (in Mio €)|Uberwachung, Finanzierung |Kirzel | {in Mio €)|Gebietsentwicklungen {in Mio €)/Summe
Absenkung von Bordsteinen |F14, S26 Vorbildfunktion Mobilitats-
(Radfahrer, Rollstuhlfahrer) Stadtverwaltung {internes managem
an Knotenpunkten / betriebliches ent (Kap.
Querungsstellen sowie Mobilitaismanagement) 13.1)
barrierefreie Gestaltung
Behebung von 531 Weiterfilhrung betriebliches, |Mobilitéts-
Sicherheitsproblemen inkl. touristisches, betriebliches managem
Beleuchtung von und kommunales ent
Querungsstellen Mobilitattsmanagement
Anpassung der Wegweisung |R22,012, Forderung auf OPNV 528
Telematik abgestimmtes Car-Sharing-
System vgl. Spalte "OPNV"
MaRnahmen - Schaffung von R21 - Bau / Betrieb der R20 - Erarbeitung OPNV-Konzept - Nordurnfahrung (Ausbau A S1 - Mobilitatsmanagementralin. - Neuregelung VRT- 019 -Ausbau Moselschleusen
mit Kosten- Radabstellaniagen durch Fahrradstation ggf. durch RLP-Nord (laufi) 64 / B 52): Erweiterung von Betrieben, Schulen, Mobilitats- Vertragsgundlagen > Wirtscthaftsverkehr, (Kap.
tragung private Dritte F7,F15 Dritte R23 - Regionalbahrhaltepunkt 014, Biewerbach-talbricke und Toursimus managem - Zuschusse zum OPNV- 019 11.1.3)
(iiberwiegend) |- Gestaltung von - Realisierung / Betrieb eines Hafen-stralke 015 Ausbau Knotenpunkte B 52 - Ausbau OPNV-Marketing / |ent (Kap. Betrieb durch Land / Bund /
|durch Dritte | Geschafisstrafien im Rahmen Leihfahrradsystems gaf. uber (Finanzierungsvereinbarung und A 602 s2 Kommunikation 13.1) EU bzw. private Dritte {z.B.
von Business-Improvement- Dritte (gaf. uber R10 Land / DB AG) - Westumfahrung (B 51 / - Erweiterung Car-Sharing- OPNV-Abgabe)
Districts Werbepartner) - Sicherung Moselaufstieg) S3 Angebote 528
- Verlegung Radweg in Bedienungsqualitat auf der  |014, - Autobahnanschlussstelle S3 - Informationsarbeit in s A
Zusammenhang mit Ausbau Oststrecke 016 Ruwer Kombination mit Manahmen
Schleuse und anderen - Reaktivierung der Schienen- - Autobahnanschlussstelle S6 des City-/ Tourismus-
Projekten Weststrecke inkl. 5 015, Industriegebiet Nord 85 Marketings
Haltepunkten (alternatives (019) - Ortsdurchfahrt Zewen 54
Finanzierungsmadell) - Nordbricke A 602 /B 49 -B [S8
- Umsetzung RLP-Takt 2015 |016 53
sowie Anpassung Busverkehr - Verlangerung B 422 neu zur
- Cplimierung (o]:] B53
Regionalbusangebet inkl - Linke Maoseluferstr BS3 / BS1
Einbindung des Luxemburg- / B49
Legende bauliche Kernprojekte des Mobilititskonzepts sind farblich griin, blau, rot, gelb und violett hinterlegt.

}Kérhp‘fﬁj‘ék}: ‘] ’KTErnprojekt
Radiales Radroutennetz Regionalbahn

nachrichtlich (ibernommene MaRnahmen: MaRnahmen mit Kostentragung (iiberwiegend) durch Dritte sind gelbraun hinterlegt, Sanierungs- / Bestandsausbaumafnahmen sowie Mainahmen in Zusammenhang mit Gebietsentwicklungen sind helitiirkis hinterlegt.

MaRnahmen mit Sanierungs- /

Kostentragung (uberwiegend) Bestandsausbau-malnahmen

durch Dritte / Maltn. i.Z.m.
Gebieisentwicklungen

Planungs- und Priifauftrdge (ohne direkte Umsetzung) sind grau hinterlegt; Schiliisselmafnahmen sind fett umrandet.

[Planungs- 7 Prifauttrage | |Schliisselmatnahmen |
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14.5 Wirkungen des Umsetzungskonzeptes (Zielprognose)

Mit der Zielprognose wird abschlieBend die Erreichbarkeit der Ziele des
Mobilitatskonzeptes gepruft. Als MessgréBen werden die Entwicklung des
Verkehrsaufkommens der einzelnen Verkehrsmittel und ihr Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen verwendet.

Die Methodik der Zielprognose ist vergleichbar mit den Szenarien (vgl.
Abschnitt 4.2.3. Die MaBnahmen des Umsetzungskonzeptes werden als
Gesamtpaket in das Verkehrsmodell integriert und mit dem Planfall ohne
MaBnahmen (in diesem Fall mit der Basisprognose) verglichen. Aus dem
Vergleich ergeben sich die modalen Effekte der MaBnahmen im Um-
setzungskonzept. Gleichzeitig wird eine Umlegung der Kfz-Fahrten auf das
StraBennetz vorgenommen, so dass Entlastungen und Zusatzbelastungen
verortet werden kdnnen.

Gegentber den Szenarien unterscheiden sich einige Rahmenbedingungen
der Zielprognose:

e Vergleichsplanfall der Szenarien war die Analyse 2010 mit den heutigen
Siedlungsflachen und Verkehrsmengen. Vergleichsplanfall der Zielprognose
ist die Basisprognose 2025 mit gegenlber heute veranderten Siedlungs-
strukturen und Verkehrsmengen. Szenarien und Zielprognose sind jedoch
hinsichtlich der modalen Wirkungen vergleichbar, da zwischen der Analyse
und der Basisprognose 2025 keine nennenswerten Unterschiede bei den
Anteilen der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr zu erwarten sind.

e Das MaBnahmenpaket der Zielprognose entspricht nicht exakt einem der
Szenarien, sondern enthalt MaBnahmen aus allen drei Szenarien.

Die MaBnahmen in der Baulast Dritter, die in Szenario 3 mituntersucht
wurden, sind nicht Teil der eigentlichen Zielprognose. Es wurde jedoch ein
weiterer Planfall gerechnet, der diese MaBnahmen zusatzlich beinhaltet.

Wie in den Szenarien wird in der Zielprognose eine Auswertung der modalen
Wirkungen fir den Binnenverkehr, fir den Quell- / Ziel-Verkehr und den
Durchgangsverkehr vorgenommen.

14.5.1 Verkehrsmengen

Angesichts des bis 2025 weiter steigenden Verkehrsaufkommens in der
Region kann nur mit Realisierung des Integrierten Handlungskonzeptes das
Wachstum des Kfz-Verkehrs bis 2025 in der Region eingeddmmt werden.
Bei Umsetzung aller MaBnahmen ist im Binnenverkehr der Stadt Trier sogar
ein Ruckgang des Kfz-Aufkommens gegeniber der Analyse 2010 / 2012 um
8% mdoglich.
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Analyse 2012 |Basisprognose | Zielprognose |Zielprognose mit
2025 2025 MaBnahmen Dritter
FuB 77.000 82.000 87.000 85.000
Rad 36.000 38.000 48.000 47.000
ov 50.000 52.000 56.000 55.000
MIvV 158.000 165.000 144.000 148.000

Tabelle 32: Verkehrsmengen Binnenverkehr im Vergleich (Wege pro 24 h)

Im Binnenverkehr werden gegenlber der Basisprognose rund 20.000 zu-
satzliche Wege (+11%) zu FuB3, mit dem Rad und mit éffentlichen Verkehrs-
mitteln zurlickgelegt. Gegenlber dem heutigen Verkehrsaufkommen sind es
sogar knapp 30.000 zusatzliche Wege (+17%) mit dem Umweltverbund. Das
Aufkommen an Kfz-Fahrten geht gegentber der Basisprognose um knapp
20.000 Fahrten (-12%) zurick, gegentber der Analyse 2010 /2012 um rund
12.000 Fahrten (-8%).

Die Umsetzung der MaBnahmen in der Baulast Dritter — hier insbesondere
die Nordbriicke — hat in geringem MaBe eine Rickverlagerung von Wegen
zum Kfz-Verkehr zur Folge.

Analyse 2012 | Basisprognose | Zielprognose |Zielprognose mit
2025 2025 MaBnahmen Dritter
FuB < 1.000 < 1.000 < 1.000 < 1.000
Rad 2.000 2.000 4.000 4.000
ov 18.000 21.000 32.000 31.000
MIv 166.000 180.000 168.000 171.000

Tabelle 33: Verkehrsmengen Quell-/ Ziel-Verkehr im Vergleich (Wege pro 24 h)

Im Quell-/ Ziel-Verkehr werden gegenilber der Basisprognose rund 13.000
zusatzliche Wege (+57%) mit dem Umweltverbund zurtickgelegt. Aufgrund
der groBen Entfernungen sind dies vor allem Fahrten mit Bahn und Bus. Der
Zuwachs ist v. a. auf die verbesserten Verbindungen im Regionalbahn-
konzept und im Rheinland-Pfalz-Takt 2015 sowie die weiter zunehmende
Anzahl an Fahrten nach Luxemburg zurlickzufiihren. Gegenliber dem heu-
tigen Verkehrsaufkommen sind es sogar rund 16.000 zusatzliche Wege
(+80%) mit dem Umweltverbund. Das Aufkommen an Kfz-Wegen geht ge-
genlber der Basisprognose um rund 12.000 Wege (-7%) zurlick, gegenlber
der Analyse 2010 / 2012 nimmt das Kfz-Wegeauftkommen trotzdem um rund
2.000 Wege zu (+1%).
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Die Umsetzung der MaBnahmen in der Baulast Dritter hat auch beim Quell-/
Ziel-Verkehr in geringem MaBe eine Rickverlagerung von Wegen zum Kiz-

Verkehr zur Folge.

Analyse 2012 | Basisprognose | Zielprognose |Zielprognose mit
2025 2025 MaBnahmen Dritter
FuB < 1.000 < 1.000 < 1.000 < 1.000
Rad < 1.000 < 1.000 < 1.000 < 1.000
ov 3.000 4.000 5.000 5.000
MIV 62.000 75.000 73.000 74.000

Tabelle 34: Verkehrsmengen Durchgangsverkehr im Vergleich (Wege pro 24 h)

Im Durchgangsverkehr lassen sich in Teilen die Auswirkungen des Ausbaus
des Schienenverkehrs, insbesondere nach Luxemburg abbilden. Trotz der
Zunahme der Bahnnutzung steigt das Aufkommen im Durchgangsverkehr
stark an, da die tbrigen MaBnahmen des Mobilitdtskonzeptes nur geringen
Einfluss auf den Durchgangsverkehr haben. Fir die Auswirkungen der MaB-
nahmen in der Baulast Dritter auf den Durchgangsverkehr lasst sich mit dem
Verkehrsmodell der Stadt Trier lediglich die Tendenz, namlich die (Ruck-)
Verlagerung von Fahrten zum Kfz-Verkehr abbilden.

14.5.2 Modale Wirkungen

Bezogen auf den Binnenverkehr und den Quell-/ Ziel- und Durchgangs-
verkehr werden folgende Anderungen der Verkehrsmittelanteile prognosti-
Ziert.

Der Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes steigt im Binnenverkehr
um rund 6% Prozentpunkte. Zuwachse haben insbesondere der FuB- und
Radverkehr, wahrend die OPNV-Nutzung nur leicht zunimmt. Der Zuwachs
beim OPNV ist in der Zielprognose geringer als in den Szenarien, was damit
zusammenhangt, dass

e in der Prognose eine fiir den OPNV ungiinstigere Siedlungsentwicklung
unterstellt ist (neue Wohnflachen in Ruwer, Zewen und Brubacher Hof),

e eine weitere Zunahme von Ein- und Auspendlern zu erwarten ist, so dass
insbesondere im Berufsverkehr der Quell- / Ziel-Verkehr zu Lasten des
Binnenverkehrs zunimmt.

Die Umsetzung der MaBnahmen in der Baulast Dritter — und hier ins-
besondere die Nordbriicke — hat in geringem MaBe eine Rickverlagerung
zum Kfz-Verkehr zur Folge.
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Abbildung 21: Modal-Split-Entwicklung im Binnenverkehr

Im Quell-/ Ziel- Verkehr steigt der Anteil des Umweltverbundes insbesondere
durch das Regionalbahnkonzept um rund 5% Prozentpunkte, der Verkehr
Uber die Stadtgrenze wird aber weiter vom Kfz-Verkehr dominiert. Auch hier
wirken die MaBnahmen in der Baulast Dritter in geringem MaBe gegen die
geplante Zielrichtung der Verkehrsmittelwahl.

100%

0%

Quell- / Ziel-Verkehr

88 87 81
1 1 16
110 1L 10 2
Analyse Basisprognose Zielprognose
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82
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| R— | —
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Abbildung 22: Modal-Split-Entwicklung im Quell- / Ziel-Verkehr
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Abbildung 23: Modal-Split-Entwicklung im Durchgangsverkehr

Im Durchgangsverkehr wird durch die Verbesserungen im Schienenverkehr
ebenfalls eine leichte Erhéhung des OV-Anteils erzielt werden, er bleibt je-
doch weiterhin auf einem sehr niedrigen Niveau. Auch beim Durchgangs-
verkehr wirken die MaBnahmen in der Baulast Dritter in geringem MaBe
gegen die geplante Zielrichtung der Verkehrsmittelwahl.

Die Ergebnisse der Zielprognose bestéatigen die Ergebnisse der Szenarien-
betrachtung. Auch unter den verdnderten Rahmenbedingungen bis 2025
kann die gewinschte Zielrichtung eingeschlagen werden. Die naherungs-
weise Rekonstruktion des ,Verkehrs der Trierer”, d. h. insbesondere eines
GroBteils des Binnenverkehrs und Teile des Quell-/Ziel-Verkehrs ergibt eine
Reduzierung des MIV-Anteils auf 50%. In der Gegenlberstellung der
Zielprognose mit den Zielsetzungen des Mobilitatskonzeptes ergibt sich
folgendes Bild.

FuB |Rad |OV MIV | Zeithorizont

Zielsetzung 2006 |>20% |>15% |>18% |<50% |2020 Verkehr der Trierer

(Leitbild)

Zielsetzung 2007 | >25% |>15% |>20% |<40% |2020 Binnenverkehr Stadt
Trier

Zielsetzung 2009 |>20% |>15% |>20% |<45% |2014

Zielprognose 20% |12% |18% |50% |2025 Verkehr der Trierer
Zielprognose 26% |14% |17% |43% |2025 Binnenverkehr Stadt
Trier

Tabelle 35: Vergleich der Zielprognose mit der Modal-Split-Zielsetzung
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14.5.3 Verkehrsbelastung im StraBennetz

Das Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr ist in Bild 14.11, im Planfall mit re-
gionalen MaBnahmen in Bild 14.12 dargestellt.

Das StraBennetz wird in weiten Teilen der Stadt entlastet. Durch die
Starkung des Umweltverbundes im Binnen- und Quell- / Ziel-Verkehr gibt es
Ruckgange auf den radialen Verbindungen und den meisten Zufahrten in die
Altstadt.

Weitere Effekte werden durch die Verkehrsberuhigung einzelner StraBe und
den Bau der EntlastungsstraBen erzielt. In hohem MaBe entlastet werden
heute stark befahrene StraBen wie PaulinstraBe, Saar- und MatthiasstraBe,
Nord- und Siidallee, Franz-Georg- und ParkstraBe, Schéndorfer StraBe und
In der Reichsabtei, Aachener StraBe und Rémerbricke, Avelsbacher StraBe.
Weitere Entlastungen treten im nachgeordneten StraBennetz (z. B. Doma-
nenstraBe oder ZeughausstraBe) auf.

Zusatzbelastungen haben die StraBen des erweiterten Tangentenrings, die
HornstraBe als Teil der EntlastungsstraBe Trier West und die Herzogen-
buscher StrafBe.

Die MaBnahmen in der Baulast Dritter, die im Abschnitt 14.5.1 zu einer
Erhdhung der Kfz-Verkehrsmengen bzw. in Abschnitt 14.5.2 zu hdéheren
Anteilen des Kfz-Verkehrs fihren, haben hinsichtlich der Verkehrsbelastung
im StraBennetz der Stadt Trier — und hier insbesondere in der Kernstadt —
positive Wirkungen, da hoch belastete StraBen wie die MoseluferstraBBen
oder die innerstadtischen Moselbriicken entlastet werden.

14.6 Verkehrsteilnahme aller Bevodlkerungsgruppen und Barriere-
freiheit

Mit den MaBnahmen des Mobilitdtskonzeptes soll im Zuge des Gender-
Mainstreaming die Verkehrsteilnahme aller Bevdlkerungsgruppen gewahr-
leistet werden. Hierbei stehen insbesondere die Belange alterer und mo-
bilitdtseingeschrankter Personen und gleiche Bedingungen fir Frauen und
Méanner im Vordergrund.

Entsprechend dem bundesweiten Trend wird das Durchschnittsalter auch in
Trier deutlich ansteigen. Wahrend die Anzahl der Senioren deutlich zunimmt,
wird sich die Anzahl der Jugendlichen, aber auch der Personen im
erwerbsfahigen Alter betrachtlich verringern. Um diesen Prozess zu
verlangsamen soll auch die Verkehrsinfrastruktur dazu beitragen, Trier als
attraktiven Standort fir Familien zu sichern.

Im Folgenden wird dargestellt, wie mit den MaBnahmen des Mobilitats-
konzeptes eine verbesserte Verkehrsteilnahme aller Bevoélkerungsgruppen
erreicht werden kann.
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Altengerechte Gestaltung der Stadt / Barrierefreiheit fir Personen mit
eingeschrankter Mobilitat

Ein wesentlicher Schwerpunkt ist es, eine (Verkehrs-)Infrastruktur zu schaf-
fen, die auch von dem steigenden Anteil alter Menschen gut zu nutzen ist.
Dies betrifft zum einen die Umsetzung der Stadt der kurzen Wege, so dass
wichtige Ziele (Einkaufen, Gesundheitsversorgung, etc.) zu FuB bzw. mit
geeigneten Hilfsmitteln wie z. B. Rollatoren oder (Elektro-) Rollstiihlen
erreichbar sind. Zum anderen betrifft es die Gestaltung der Verkehrs-
infrastruktur.

Die Verkehrsinfrastruktur muss die zunehmend gebrauchlichen technischen
Hilfsmittel fir die Fortbewegung alter Menschen (z. B. Gehhilfen oder auch
Elektrofahrzeuge) verstarkt beriicksichtigen. Die Standards fir FuBverkehrs-
anlagen im Mobilitdtskonzept bilden hierflr die Grundlage. Die Herstellung
ausreichender Gehwegbreiten, abgesenkter Bordsteine, optimaler Beleuch-
tung und Oberflachen bilden einen Schwerpunkt des MaBnahmenkonzeptes.
AuBerdem sind die Schaffung einer hohe Aufenthaltsqualitdt und
angemessener Verweilmdglichkeiten Bestandteil des Handlungskonzeptes.

Bei der Radverkehrsplanung ist auf den zunehmenden Anteil alterer und
eher langsamer Radfahrer zu achten. Zudem ist der zunehmende Anteil von
Elektrofahrradern zu berticksichtigen. Das Mobilitatskonzept zielt daher auf
eine generelle Reduzierung der Geschwindigkeit im StraBennetz ab, so dass
Radfahrer in hohem MaBe im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr fahren
kénnen. An HauptverkehrsstraBen sollen geeignete Radverkehrsanlagen
hergestellt werden.

Im OPNV ist eine einfache Begreifbarkeit des OPNV-Netzes und eine gute
Vermittlung Fahrplan- und Tarifinformationen erforderlich. Mit dem Vorschlag
der Mobilitatszentrale sollen Beratung und Fahrscheinverkauf im person-
lichen Gesprach ausgeweitete werden. Das OPNV-Netz bietet fir viele
Relationen umsteigefreie Verbindungen. Sofern ein Umstieg erforderlich ist,
soll dieser barrierefrei gestaltet und mit ausreichenden Zeitpuffer zu
versehen sein. Das Mobilitatskonzept enthélt einen zigigen barrierefreien
Ausbau aller Haltestellen des OPNV, insbesondere der Umsteige-
haltestellen, gefordert werden zudem ausreichende Flachen fiur
Wartebereiche mit Sitzmdglichkeiten. Es werden zusétzliche kleinrdumige
Angebote (z. B. Zubringer zu Stadtteilzentren) vorgeschlagen, deren
Bedienungszeiten und Fahrplane (z. B. langere Haltezeiten zum Ein- und
Aussteigen) gezielt auf Bedlrfnisse alterer Menschen ausgerichtet werden
sollen. Fir technische Hilfsmittel (z.B. Rollatoren und Rollstihle) soll die
Mdoglichkeit der Mithahme im OPNV verbessert werden. Hierflr sollen
entsprechende Fahrzeugkapazitaten bereitgestellt werden.

Im MIV soll der Verkehr in der Stadt weiter verstetigt und verlangsamt
werden. Die klare Gestaltung der StraBenrdume und einfache Regelungen
sollen unterstitzen, dass altere Kfz-Fahrer und Fahrerinnen den Ansprichen
des StraBenverkehrs méglichst lange gewachsen sind.
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Gender-Belange und familiengerechte Mobilitat

Das Mobilitatsverhalten von Frauen und Mannern gleicht sich durch einen
weitgehend flachendeckenden FUhrerscheinbesitz zunehmend an, unter-
scheidet sich aber nach wie vor hinsichtlich Verkehrsmittelwahl, Wegezahl,
Wegeldngen und Wegeketten. In der Haushaltsbefragung wurden wesent-
liche KenngréBen getrennt nach Frauen und Mannern ausgewertet.

Frauen legen in Trier taglich im Schnitt 10% mehr Wege als Manner zurlick
und nutzen insgesamt zu 52% den Umweltverbund, Manner nur zu 39%.

Verkehrsmittelwahlverteilung
Frauen und Manner

Bus/Bahn Bus/Bahn

Eidiend 19% 13% Fahrrad
99, 10%
o

FuR

Kfz-Mitfahrer
7%

Kfz-Selbstfahrer
51%

Selbstfahrer
3%

Mot.Zweirad . Mot.Zweirad
0,5% 3%

Abbildung 24: Verkehrsmittelwahl von Frauen und Méannern (Quelle
Haushaltsbefragung)

Auffallig ist, dass im Schnitt zwei Drittel aller FuBwege und OPNV-Fahrten
von Frauen zuritickgelegt werden. Beim Radverkehr werden etwa gleich viele
Fahrten von Frauen und Mannern durchgefiihrt.

Ein differenziertes Bild zeigt der Autoverkehr: Frauen fihren rund 60% der
60% der kurzen Autofahrten bis Minuten durch. Autofahrten auf mittleren
Strecken bis 20 Minuten werden etwa gleich haufig von Frauen und
Mannern durchgeflihrt, langere Strecken eher von Mannern. Hier zeigen sich
die unterschiedlichen Anteile von Frauen und Mannern an den verschie-
denen Reisezwecke am deutlichsten.
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jm— 515 +Bahn 58 190 181 161 61 8 13
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Abbildung 25: Anzahl Wege nach Zeitdauer und Verkehrsmittel (Frauen, Quelle

Haushaltsbefragung)
N 0-5Min 5-10 Min 10 - 15 Min 15 -20 Min 20 -30 Min 30 - 60 Min > 60 Min
(s +Bahn 18 79 89 107 41 6 9
Fahrrad 99 90 65 23 17 3 3
— U 222 131 89 39 18 1 0
— 269 511 517 232 135 30 33

Abbildung 26: Anzahl Wege nach Zeitdauer und Verkehrsmittel (Manner, Quelle

Haushaltsbefragung)

Reisezweckverteilung
Frauen und Manner

) Arbeit Arbeit
Geschaftl. o 20% 320/0
0,8%
Eink./Bum. ki
24% S
B Eink./Bum.
esorg.
159
6% .
Ausbildung ~ Besorgungen
10% 4%
Besuch Ausbildung
6% 11%
Freizeit Besuch
14% | , 5%
Bring./Hol. | ' [ ] | Freizeit
9% _ , | | | 17%
Umstotgen_; | 1 | Bring./Hol.
5% ‘ 5%
Sonst. Sonst. Umsteigen
5% 4% 3%

Abbildung 27: Reisezweckverteilung von Frauen und Méannern

319



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Integriertes Handlungskonzept

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

Zur weiteren Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl von Frauen umfasst das
Integrierte Handlungskonzept insbesondere die MaBnahmen zum Ausbau
des Umweltverbundes auf Kurz- und Mittelstrecken (v. a. FuB- und Rad-
verkehr). Gleichzeitig werden mit diesen MaBnahmen bereits zu FuB und mit
dem Rad zurtickgelegte Wege komfortabler.

Zur weiteren Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl von Ma@nnern enthalt das
Handlungskonzept MaBnahmen zum Ausbau des Umweltverbundes auf
mittleren und langeren Strecken (v. a. Radverkehr und OPNV). Gleichzeitig
werden mit diesen MaBnahmen bereits durchgefihrte langere Rad- und
OPNV-Fahrten komfortabler.

Die Mobilitdt von Familien ist aufgrund der vielfaltigen Wege und der
h&aufigen Mithahme von Personen und Waren stark auf den Pkw aus-
gerichtet. Ziel des Integrierten Handlungskonzeptes ist es, auch fir Familien
gute Voraussetzungen fir die Nutzung des Umweltverbundes zu schaffen.
Im Vordergrund stehen hierbei die eigenstéandige Mobilitat von Kindern und
die Wege der Eltern.

Im FuBverkehr ist die sichere Nutzbarkeit der Gehwege fir Kinder zu
gewahrleisten. Querungen sind auch im nachgeordneten StraBennetz zu
verbessern, insbesondere die Einsehbarkeit der Fahrbahnen. Im Wohnum-
feld ist eine hohe Aufenthaltsqualitat zu gewahrleisten. Gehwege missen
eine ausreichende Breite fur die Nutzung von Kinderwagen und Kinder-
fahrradern aufweisen. Das Mobilitdtskonzept fordert daher, im Wohnumfeld
Gehwegparken zu beseitigen. Schulwege zu Grundschulen sollen mdglichst
flachendeckend sicher zu Fuf3 erreichbar sein.

Bei der Radverkehrsplanung ist zum einen auf die Sicherheit von Kindern zu
achten, zum anderen muss die Infrastruktur fir Fahrradanhd@nger geeignet
sein. Um mdglichst viele Ziele mit dem Rad erreichen zu kénnen soll das An-
gebot an Radabstellanlagen ausgebaut werden.

Der OPNV muss auf die Belange einer méglichst flexiblen Nutzung
ausgerichtet werden. Er muss Vergleich zu konkurrierenden Verkehrsmitteln
mindestens ein gleichwertiges Angebot bieten. Reisezeiten missen ver-
gleichbar sein, Wartezeiten minimiert werden. Die Fahrzeuge mussen zu
allen Tageszeiten ausreichende Kapazitaten fir die Mitnahme von Kinder-
wagen haben. Das Mobilitdtskonzept enthélt eine Vielzahl von MaBnahmen,
Durch Ausbau und Modernisierung von Haltestellen soll die subjektive Si-
cherheit an Haltestellen verbessert und Umsteigewege verkirzt werden.
Durch zusatzliche Angebote (z. B. Nachtbusse) soll die Verfigbarkeit erhdht
werden. BeschleunigungsmaBnahmen und Taktverdichtungen soll die Qua-
litat des Offentlichen Verkehrs weiter verbessert werden. Uber Mobilitats-
management sollen dartber hinaus Hemmschwellen bei der OPNV-Nutzung
abgebaut werden Das Angebot in die Region soll verbessert werden um ein-
pendelnden Kindern und Jugendlichen eine selbststédndige Mobilitdt auch
auBerhalb des Schilerverkehrs zu ermdglichen und damit grenz-
Uberschreitende Autofahren zu vermeiden.
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P+R Park & Ride
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VG Verbandsgemeinde
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