TRIER

Mobilitatskonzept Trier 2025

Schlussbericht Mérz 2013




TRIER Mobilitatskonzept Trier 2025

Stadt Trier
Mobilitatskonzept 2025
Schlussbericht
Textband

Dr.-Ing. Ralf Huber-Erler
Dipl.-Ing. Sebastian Hofherr

Marz 2013

Dr.-Ing. Ralf Huber-Erler

Prof. Dipl.-Ing. Carsten Hagedorn

Ingenieure fiir Verkehrsplanung

R+T

Topp
Huber-Erler
Hagedorn

Julius-Reiber-StraBe 17
D - 64293 Darmstadt
Telefon 06151 -2712 0
Telefax 06151 - 271220
darmstadt@rt-p.de
www.rt-p.de

Steuernummer 07/360/30092
ID-Nummer DE 111 686 630



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




Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Einleitung

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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.

26



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Grundlagen

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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.

43



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
Grundlagen

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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.

47



R+T

Stadt Trier

Mobilitatskonzept 2025

Grundlagen

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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.

48




Stadt Trier
RT Mobilitatskonzept 2025
Leitbild und Ziele der Verkehrsentwicklung in Trier

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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

57



Stadt Trier
RT Mobilitatskonzept 2025
Leitbild und Ziele der Verkehrsentwicklung in Trier

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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.

63



Stadt Trier
RT Mobilitatskonzept 2025
Leitbild und Ziele der Verkehrsentwicklung in Trier

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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,

64



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
FuBverkehr

ber-Erler
lagedorn

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.
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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,
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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.

80



R+T

Top
Hub%r-Er\er

Hagedorn

Stadt Trier
Mobilitatskonzept 2025
FuBverkehr

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.
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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

86



Stadt Trier
R+T Mobilitatskonzept 2025
FuBverkehr

Top|
Hub%r-Er\er
Hagedorn

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