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Liebe Birgerinnen und Birger,

nach einem umfangreichen Erarbeitungspro-
zess kann die Stadtverwaltung Trier Ihnen heute
mit dieser Sonderbeilage der Rathaus Zeitung
den Entwurf des Mobilitétskonzeptes Trier
2025 vorstellen. Das ist ein wichtiger
Schritt!

Beim Mobilitatskonzept 2025 handelt es sich
um eine Rahmenplanung der Stadt Trier, die
der Steuerung der weiteren Entwicklung aller
Verkehrstréger in Trier in den kommenden 15
Jahren dienen soll. Die Grundlage hierzu
bildet das bereits im Jahr 2006 im Rahmen
eines Birgerforums erarbeitete Leitbild ,Trier
2025: mobil |umweltfreundlich | lebens-
wertl” und der darauf aufbauvende Beschluss
des Stadirates von 2009 zur deutlichen
Stérkung des so genannten Umweltverbundes
(Bus-, Bahn-, Rad- und Fuflverkehr). Das
Konzept versteht sich dabei als ein integrierter
Verkehrs-entwicklungsplan, der die Belange
aller Ver-kehrstréger und Personengruppen in
einem ausgewogenen Verhdltnis berick-
sichtigt. Im Sinne einer ganzheitlichen Planung
werden neben den Aspekien der Verkehrs-
abwicklung auch die Belange des Stédtebaus
und der Umwelt, die vom Verkehr erheblich
beeinflusst werden, bericksichtigt. Eine enge
Verzahnung des Konzeptes besteht mit dem
parallel in Aufstellung befindlichen Flachen-
nutzungsplan, dessen Fléchenausweisungen

R

auf die daraus resultierenden Folgen im
Verkehrssektor Gberprift wurden.

Bei der Broschire, die Sie gerade in der Hand
halten, handelt es sich um eine Kurzfassung
des Entwurfes des Mobilitétskonzeptes. Die
wichtigsten Handlungsanséitze aus den ein-
zelnen Teilbausteinen sind zusammenfassend
dargestellt. Die Langfassung des Entwurfes ist
Uber die Homepage der Stadt Trier
(www.trierde/mobilitaetskonzept) abrufbar
und bietet zahlreiche zusdtzliche Infor-
mationen.

Vorgesehen ist, dass Ende des Jahres 2012 das
Konzept dem Trierer Stadtrat Be-
schlussfassung vorgelegt wird. Allen Bir-

zur

gerinnen und Birgern geben wir mit dieser
Sonderbeilage Gelegenheit, sich mit den im
Konzeptentwurf enthaltenen Ideen zu be-

schaftigen und uns lhre Meinung dazu mit-
zuteilen. lhre Meinung ist uns wichtig!

lhre Anregungen werden von uns aufbereitet
und den politischen Entscheidungsirdgern an
die Hand gegeben, so dass lhre Meinung und
lhre Anregungen bei der Entscheidungs-
findung des Stadtrates einflieen.

Ich betone ausdriicklich, dass es sich zum
jefzigen Zeitpunkt um einen Entwurf des
Konzeptes handelt. AbschlieBende Entschei-
dungen der kinftigen Prioritétensetzung zu den
einzelnen Projekten sind noch nicht gefallen.
Ich bitte Sie daher: Machen Sie von der
Méglichkeit Gebrauch, lhre Ideen
einzubringen und teilen Sie uns lhre
konkreten Anregungen zu dem vorliegenden
Entwurf bzw. zu einzelnen Projekten, die lhnen
besonders wichtig sind, mit. Wir kénnen so
gemeinsam daran arbeiten, dass unsere
schéne Stadt auch in Zukunft lebenswert fur
alle Menschen - Bewohner und Besucher -

bleibt!

Mit herzlichen Grifien

lhre

Simone Kaes-Torchiani

Das Mobilitctskonzept Trier 2025
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Die aktuellen Entwicklungen in den Bereichen Demografie, Klimaschutz und éffentliche Finanzen erfordern
von allen Menschen in vielen Bereichen Anpassungen ihrer Lebensgewohnheiten. Politik und Verwaltung
auf sémtilichen Ebenen sind gefordert, Zukunfisstrategien fir alle relevanten Lebensbereiche zu erarbeiten
und umzusetzen. Die Stadt Trier setzt vor diesem Hintergrund mit dem Mobilitétskonzept 2025 auf eine
Strategie, die eine Teilnahme aller Bevdlkerungsschichten am tdglichen Leben durch geeignete
Mobilitdtsangebote ermdglicht. Gleichzeitig sollen die negativen Auswirkungen von Verkehr fir die
natirliche und gebaute Umwelt sowie insbesondere die in der Stadt lebenden und arbeitenden Menschen so
gering wie méglich gehalten werden. Hierzu sind in einem umfassenden Erarbeitungsprozess unter
Beteiligung der Burgerinnen und Birger sowie zahlreicher weiterer Akteure im Wesentlichen die auf den
folgenden Seiten dargestellten Kernhandlungsansétze erarbeitet worden. lhre Meinung hierzu sowie
weitere Anregungen zum Thema Mobilitét in Trier schicken Sie bitte bis zum 24. September 2012 an:
moko@trier.de oder Stadtplanungsamt, Stichwort Mobilitatskonzept, Rathaus, Augustinerhof, 54290 Trier.
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Struktur und Themen des Konzeptes

Am 17. Mérz 2005 hat der Trierer Stadtrat
beschlossen, ein verkehrstrégeribergreifendes
Mobilitatskonzept als integrieten und ganz-
heitlich  konzipierten Verkehrsentwicklungsplan
aufzustellen. Grundlage war das Stadtmarketing-
Konzept "Zukunft Trier 2020", dessen
Visionsbaustein 11: "Die Verkehrsinfrastruktur ist
bedarfsgerecht ausgebaut' durch das
Mobilitatskonzept konkretisiert wird. Inzwischen
wurde der Planungshorizont an den des parallel
aufzustellenden Fléchennutzungsplans angepasst
worden und liegt auf dem Jahr 2025.

Im Sinne einer ganzheitlichen Planung von
Stadtebau, Verkehr und Umwelt werden im Mobi-
litétskonzept die Teilbereiche FuBgdnger- und
Radverkehr (zusammen als Nahmobilitét be-
zeichnet) sowie Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV) und  Kfz-Verkehr in einem ausgewo-

Burgerforum
Mobilitat

2005

Baustein 2: Zustandsanalyse

2006

2007

begleitende Beteiligung

(Arbeitskreis gesamt)

2008

begleitende Beteiligung

(Arbeitskreis bausteinweise)

2009

begleitende Beteiligung
(Interessengruppen/
Behorden)

2010

begleitende Beteiligung
(Offentlichkeit, Birger)

2011

begleitende Beteiligung

(Ausschuss / Fraktionen)

genen Verhdliis bericksichtigt. Die Wechsel-
beziehungen zwischen der stédtebaulichen Struk-
tur und der Verkehrsentwicklung sowie die daraus
resultierenden Umweltauswirkungen spielen eine
wichtige Rolle. Dariber hinaus wird auch die
Etablierung von betrieblich-organisatorischen
MaBBnahmen (Mobilitétsmanagement, Telematik
usw.) thematisiert. Auch beziglich der zukinf-
tigen Abwicklung des Goter- und Tourismus-
verkehrs werden Zielaussagen getroffen bzw. be-
stehende Zielsetzungen zusammengefasst.

Zu Beginn der Erarbeitung des Mobilitéitskon-
zepts wurde im Rahmen eines Birgerforums ein
Leitbild der Verkehrsentwicklung formuliert,
welches als Richtschnur der weiteren Bearbeitung
zu Grunde lag. Dieses Leitbild und die daraus
abgeleiteten Mafinahmen sollen nach
Beschlussfassung des Stadtrats als Handlungs-

Baustein 1:
Leitbild der Verkehrsentwicklung

Baustein 3.1:
Basisprognose

IBaustein 4: Konzepte
Modale Konzepte

Konzepte

Baustein 4.1: MIV
StraBennetz / Parkraum

Baustein 3.2:
Szenarienbetrachtung

Baustein 4.2: NMIV
Rad- / FuBverkehr

Baustein 3.2:
Szenarienbetrachtung

Baustein 4.3: OPNV

Busse / SPNV Umwelt/ Klima

Baustein 3.2:
Szenarienbetrachtung

Baustein 4.4: Wirtschaftsverkehr

Giter- / Touristenverkehr Stadtgestaltung

Baustein 3.3:
Zielprognose

Baustein 5.

Gender-Check

Beratung/ Beschlussfassung
(Dezernatsausschuss/ Stadirat)

Umsetzung

1

Ubergreifende Themen

B. 4.5: Verkehrsheeinflussung
Verkehrsmanagement / Tele-
matik / Park & Ride

B. 4.6: Information
Mobilitétsmanagement
(betriebl./kommunal)

Baustein 4.7: Auswirkungen
Gesundheit / Sicherheit /

B. 4.8: Réiuml. Gesamiplanung
Siedlungsentwicklung /

rahmen der Stadt Trier fur die verkehrliche und
stédtebauliche Planung der néchsten 10 bis 15
Jahre dienen.

Aufgrund der vielfachen Wechselwirkungen
zwischen Stadt- und Verkehrsplanung steht das
Mobilitétskonzept in engem Zusammenhang mit
der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans
(FNP). Zum einen basieren die Verkehrsprog-
nosen des Mobilitétskonzeptes auf Annahmen
des FNP zur kiinftigen Entwicklung neuer Baufl-
chen. Zum anderen wird die Grundstruktur der
kinftigen Verkehrsnetze im FNP dargestellt wer-
den. Nach Einarbeitung der in den Beteiligungs-
schritten eingegangenen Anregungen wird fur
das entsprechend angepasste  Mafinahmen-
paket eine Zielprognose des kinftigen
Verkehrsauftkommens erstellt werden, die in den
Schlussbericht aufgenommen wird.

Daten

staistische Daten
Kartengrundlagen
Befragungen

Erhebungen

: Baustein 5.2
(herk Mobl||Iatse|nge5(hmnkte'

Baustein 5
Integriertes Handlungskonzept

Monitoring

Evaluierung

ggf. Anpassung an neue externe Vorgaben
Umsetzung abhéingig von Hausholis- und Férdermitieln =

Ablaufschema Mobilitatskonzept Trier 2025



Wie dem Schaubild (s. linke Seite) zu entnehmen
ist, handelt es sich bei der Erarbeitung des
Mobilitétskonzeptes um einen komplexen Pro-
zess, in welchem zahlreiche Daten erhoben, ana-
lysiert und bewertet werden mussten. Zudem
waren bestehende  Fachgutachten und Teil-
konzepte einzubeziehen. Eine weitere Grundlage
bildeten bereits bestehende Projektideen, die im
Rahmen des Mobilitétskonzeptes geordnet, hin-
sichtlich ihrer Wirkungen analysiert und schlief3-
lich bewertet wurden. Dies geschah durch ein
beauftragtes Fachbiro in Zusammenarbeit mit
dem Stadtplanungsamt sowie in sténdiger Be-
gleitung eines Arbeitskreises (s. rechts unten).

Hierbei wurde zu Beginn getrennt nach den ein-
zelnen Verkehrstragern (vgl. 4.1 - 4.3 im Schau-
bild) vorgegangen, wobei zundchst jeweils der
Bestand analysiert wurde und darauf aufbauend
die verschiedenen MafBnahmenvorschlége hin-
sichtlich ihrer Wirkungen untersucht und bewertet
wurden. Die Wirkungen, wie z.B. Verkehrsentlast
ungen auf einzelnen Straflenabschnitten, wurden

Sonderbeilage |

dabei mit Hilfe eines Computermodells berech-
net. Daran anschlieBend wurden weitere ver-
kehrstréigeribergreifende Themenfelder in ver-
gleichbarer Weisebearbeitet (vgl. 4.4 -4.8).

Zum Abschluss wurden dann sémtliche Projekt-
ideen fur die einzelnen Verkehrsmittel zusammen
betrachtet und auch hinsichtlich der zwischen
ihnen zu erwartenden Wechselwirkungen an-
alysiert. Die Bewertung und somit die Einstufung
in besonders wichtige und weniger sinnvolle
MaBnahmen erfolgte sowohl hinsichtlich der zu
erwartenden verkehrlichen und umwelt-
bezogenen Wirkungen als auch beziglich der
jeweiligen Projektkosten. Letztere spielen auch
eine zentrale Rolle hinsichtlich der Einstufung, ob
ein Projekt eher kurz- oder langfristig zur
Umsetzung gebracht werden soll. Die ent-
sprechenden Mafnahmenvorschlége werden auf
den folgenden Seiten ndher dargestellt. Zudem
stehen weitere Informationen unter
www.trierde/mobilitaetskonzept bereit.

Zielsetzung des Konzeptes

FuBverkehr: Beseitigung von Licken und Engstellen,
maglichst fléchendeckende Umsetzung der Standards im
FuBverkehr, v a. Barrierefreiheit, Querungen Radverkehr:
Vollsténdige Umsetzung von geeigneten
Radverkehrsfihrungen an Hauptverkehrsstrafien,
Optimierung der Knotenpunkte, Radverkehrsbeauftragter
OPNV: Flachendeckender barrierefreier Zugang,
weitgehend stérungsfreier Betrieb, Optimierung der
Verfigbarkeit, Konkurrenzfahigkeit zum Pkw
Kfz-Verkehr: Gewdhrleistung der Erreichbarkeit for den
notwendigen Kfz-Verkehr, leistungsféhige Umfahrung der
Kernstadt auf einem Tangentenring,
Reduzierung von Belastungen, Reduzierung des Kfz-Verkehrs
in der Altstadt Tourismus: Beseitigung von Schéden und
Licken in der Uberregional bedeutenden Wander- und
Radwanderinfrastruktur, Vermeidung von Verkehrschaos bei
Veranstaltungen, Attraktivitét von Stadtrdumen,
Anbindung Mosel, Erreichbarkeit Hotels
Mobilitatsmanagement: Schulwegsicherheit, v.a. von
FuBgéngern, Reduzierung des Kfz-Auftkommens im
Berufsverkehr, Aufbau einer Mobilitdtszentrale
Anwohnerschutz: Reduzierung der Verkehrsbelastungen;
Sicherstellung der Erreichbarkeit Umweltschutz:
Reduzierung der L&rm- und Schadstoffbelastungen,
Verbesserung des Stadtklimas im Talraum

| Burgerbeteiligung

Zum jetzigen Zeitpunkt liegtder Entwurfdes Mo-
bilitétskonzeptes vor,auf dessen Basis derzeit alle
relevanten Verbénde und Behérden beteiligt
werden. Mit der vorliegenden Broschire erhalten
die Burgerinnen und Birger eine zusammen-
fassende Darstellung der wichtigsten Inhalte des
aktuellen Entwurfsstandes. Zudem wird am 23.
August 2012 das Projekt allen interessierten
Personen im Rahmen eines éffentlichen Erorter-
ungstermins  vorgestellt (20 Uhr im Konferenz-
zentrum der IHK Trier, Herzogenbuscher Str. 12).
Hierbei besteht Gelegenheit, Fragen zu stellen,
sowie Stellungnahmen und Ideen einzubringen.
Diese kénnen Sie auch bis zum 24. September
2012 direkt an das Stadtplanungsamt richten
(Adresse vgl. Seite 1). Nach Einarbeitung der sich
daraus ergebenden Anderungen und Ergéinz-
ungen ist vorgesehen, dass das gesamtfe
Mobilitdtskonzept voraussichtlich noch 2012 als
Richtschnur fur kinftige Entscheidungen mit
Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in Trier in
Kraft treten wird.

Anteil der Wege pro Verkehrsmittel
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Beteiligung bei der Konzepterstellung

Von Anfang an wurde bei der Erarbeitung des
Mobilitatskonzeptes grofier Wert auf die Einbe-
ziehung der Meinung der Birgerinnen und Birger
gelegt. So wurde 2006 in Form eines Birger-
forums das Leitbild der Verkehrsentwicklung
definiert (s. oben). Hierbei waren zuféllig aus-
gewdhlte Birgerinnen und Birger sowie Mit-
glieder der Orisbeirdte vertreten. Aufbauend auf
den Zielen dieses Leitbildes hat der Stadtrat
2009 die oben rechts dargestellten Zielwerte fur
die zukinftige Verteilung der in Trier tdglich
zuriickgelegten Wege beschlossen (sog. Modal-
Split). Diese waren Grundlage bei der Bewertung
der im Arbeitskreis diskutierten Vorschlége. Im
Mobilitétskonzept werden die entsprechenden
MaBnahmen festgelegt, um diese Ziele zu
erreichen. Vor der Fertigstellung des endgiltigen
Entwurfs besteht nun Gelegenheit, die
vorgeschlagenen Mafinahmen zu kommentieren.

BUrgergutachten

ab 2000 Stadtteilrahmenplane
BUrgerworkshop

2006 Leitbildentwicklung
BuUrgerbefragung
BUrgerhaushalt

inderbefragung
i-BOro

BuUrgerbeteiligung
laufend | zo Einzelprojekten

Beteiligung Verbéande
laufend Arbeitskreisstzungen

RUckkopplung Rats-
mitglieder mit Borgern

BUrgerbeteiligung zum
2012 vorliegenden Entwurf
Behindertenbeirat
2012 Ortsbeirate, Stadtrat

laufend
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Mitglieder des Arbeitskreises

Beigeordnete Simone Kaes-Torchiani
Moderator Prof. G. Kélz
Dr. R. Huber-Erler / S. Hofherr, Biro R+T
Stadtplanungsamt, Tiefbauamt, StraBenver-
kehrsbehérde, Wirtschaftsférderung, Schulamt,
Amt for Stadtentwicklung und Statistik
Vertreter von SWT, VRT, SPNV-Nord, DB AG,
Busunternehmen
Vertreter der Polizei
Interessensvertreter (City-Initiative, Einzelhan-
delsverband, Hotel- und Gaststéttenverband)
Kammern (IHK, HwK)
Vereine/Verbénde (ADAC, VCD, ADFC, Club
aktiv, Lokale Agenda 21, Seniorenbiro, Tourist-
Information, triki-Buro)
Deutscher Gewerkschaftsbund
Asta der Universitét und Fachhochschule
Vertreter der Stadtratsfraktionen

Zusétzlich Facharbeiterkreise Radverkehr + Parken




Zielsetzung Nahmobilitét

Der Hauptfokus der kinftigen Verkehrsent-
wicklung liegt auf einer Stérkung der Nah-
mobilitét. Das bedeutet, dass fir samiliche
Wege des téglichen Lebens, also insbe-
sondere zwischen Wohnung und Arbeits-
stitte, Bildungseinrichtungen sowie Zentren
mit Geschaften und Dienstleistungen des
taglichen Bedarfs, eine Mobilitét ohne die
Nutzung eines eigenen Autos geférdert werden
soll. Dies gilt insbesondere fur die Kernstadt
(Alleenring und unmittelbar angrenzende
Bereiche der Talstadt) aber auch fir die
Erreichbarkeit der entsprechenden zentralen
Einrichtungen in den einzelnen Stadtteilen.
Hierzu wird ein besonderer Schwer-
punkt auf den Ausbau der Radverkehrs-
infrastruktur gelegt. Aber auch der Opti-

Bilanz Fahrradabstellméglich-
keiten in der Innenstadt

ca. 2.000 Abstellplétze; davon tber 900 An-
lehnbugel; davon ca. 300 neu in 2011/ 12
Neue Abstellanlagen werden im Bereich
der Innenstadt schwerpunktméfBig je-

weils an den Punkfen, an denen die
Hauptradrouten auf die FuB-

géingerzone treffen, installiert.

Hinzu kommen sonstige

wichtige Radverkehrs-

ziele, wie Bahnhéfe,

Schulen usw.

Stand Juli 2012

mierung der FuBwegebeziehungen kommt ein
starkes Gewicht zu.

Sowohl fir Radfahrer als auch Fuligénger sind
neben dem Ausbau und der Unterhaltung der
entsprechenden  Wege in angemessenem
Standard (Breite, Belag, Beleuchtung, Wege-
fohrung, Einsehbarkeit usw.) hierzu vor allem
auch die Querungsstellen im Bereich vorhan-
dener Barrieren (stark befahrene Strafien und
Kreuzungen, Bahnlinien, Flussldufe usw.)
beziglich Anzahl und Qualitét zu optimieren.
Wahrend bei Fulgéngern der Schwerpunkt auf
den Wegen bis zu maximal 1,5 km Léinge liegt,
und somit erhéhte Anforderungen an FuBwege
vor allem kleinrdumig um gréfere Quell- und
Zielpunkte herum zu stellen sind, ist das

Fahrrad-
garage

Fahrrad auch auf léngeren Distanzen ein adé-
quates Stadtverkehrsmittel fir weite Personen-
kreise. Daher ist hierfor zusdtzlich ein
flachendeckendes, stadtweit zusammenhéng-
endes, qualitdtsvolles Wegenetz erforderlich.
Zudem bedarf es geeigneter und méglichst
komfortabler sowie gut erreichbarer Abstell-
moglichkeiten, die an den wichtigsten Ziel-
punkten entsprechend ausgebaut werden
sollen.

Begleitet wird diese Strategie von einer um-
fassenden Offentlichkeitsarbeit zur Verbes-
serung der Information von Birgern und Be-
suchern sowie der Unferstitzung von Mobili-
tédtsmanagem entmafBnahmen  von  Schulen
und Arbeitgebern.

Ziel-Radroutennetz Innenstadt
o % Innenstadirouten (West / Ost) 729
.=+ Zur Innenstadt hinfGhrende Routen

Radwege / FuBwege Radfahrer frei /
Verkehrsberuhigte Bereiche / Fahrradstrafien

B Busspuren Radfahrer frei (“Umweltspuren”)
Tempo-30-Zonen / StraBen mit wenig
Verkehr: Radfahrer auf der Fahrbahn

[ Hauptverkehrsstrafien

Fuf3géngerzone
(Radverkehr frei 19 - 11 Uhr)

Geplante
Radstation

Abstellanlagen Innenstadt
Anlehnbuigel (in der Regel stadtisch)
Vorderradhalter (teilweise privat)

Sonstige Abstellanlage (spezielle Systeme
sowie Fahrradgarage / Radstation)

E] Weitere Méglichkeit zum Anschlieen
von Fahrrédern (z.B. Gelénder [Auswahl])

. Geplante Abstellanlagen

Anzahl Abstellplétze

Anzahl Abstellplétze Uberdacht

12
2



Sonderbeilage | | Burgerbeteiligung
== Hauptradverbindung in die Innenstadt (radial)
== Alternative Radverbindung Gber Hauptverkehrsstrafe
Sonstige Radverbindung
[ Wichtige touristische Radroute
mmmm Optimierung Alleenring fir Rad- und FuBverkehr
e wichtige BaumaBnahmen Rad-/FuBverkehr bis 2025

©®  wichtige UmbaumaBnahmen Knotenpunkte
Offnung von EinbahnstraBen fir Radfahrer
Ausweisung als FahrradstraBe geplant

©
o
VLN

Konfliktsituation Rad-/Fufl- <> ruhender Kfz-Verkehr

Kernprojekte FuB- und Radverkehr

Kurzfristige Ma3nahmen:

- Verléngerung der Offnungzeiten der
Fufigéngerzone fur Radfahrer (bereits
umgesetzt)

Herstellung von Innenstadiquerungen
fur den Radverkehr

Ausbau Radabstellanlagen/Bike&Ride
inkl. Radstation Hbf. (in Umsetzung)
Offnung weiterer Einbahnstrafen fir
den Radverkehr in Gegenrichtung
Anbindung des Hauptbahnhofes an
das Radverkehrsnetz

Einrichtung von Fahrradstraf3en in
Trier-Nord und -Sud

Verbesserung der Barrierefreiheit und
der Radfahrqualitét durch Bordstein-
absenkungen

Mittelfristige MaBnahmen:

- Erhéhung der Fuflwegesicherheit ins-
besondere im Umfeld von Schulen:
Gehwegbreiten, Beleuchtung usw.)

- Freigabe von Busspuren fir den
Radverkehr / Umweltspuren

- weitere SchlieBung von Liucken im
Radverkehrsnetz und bei Gehwegen

- Reduzierung des Straflenrandparkens
zugunsten von Rad- / Fufwegen

- Verbesserung Querungen Alleenring,
UferstraBe und an Knotenpunkten for
Fuf3- und Radverkehr

- Verbesserung der Anbindung von Uni
und FH fur Radfahrer

- Instandsetzung der Moselradwege
und Anbindung an die Innenstadt

Weiterfuhrung Ruwer-Radweg
EinfUhrung eines Radverkehrsbeauf-
tragten sowie kontinuierliche Wartung
von Radinfrastruktur und Wegweisung
sowie Offentlichkeitsarbeit

EinfGhrung und Unterstitzung
umfassender MaBnahmen des
Mobilitdtsmanagements

Langfristige Ma3inahmen:

Bau zusdtzlicher Moselquerungen
Verlegung des Moselradweges aus
dem Hafengelénde (Hafenbricke)
EinfUhrung eines Leihfahrradsystems
Realisierung einer Bahnhofsquerung
Freistellung der Rémerbricke vom
Motorisierten Individualverkehr




Zielsetzung OPNV

Fur Personen, Standorte und Wegebezieh-
ungen, die nicht unmittelbar von der Férder-
ung der Nahmobilitat (FuBB- und Radverkehr)
profitieren, liegt ein weiterer Schwerpunkt der
zukinftigen Verkehrsentwicklung im Bereich
des Offentlichen Personennahverkehrs (OP-
NV), der als Bestandteil des so genannten Um-
weltverbundes zukinftig einen gréferen Anteil
derldngeren Wege innerhalb des Stadtgebie -
tes sowie auch aus dem Umland in die Stadt
und umgekehrt abdecken soll (geméf Stadt-
ratsbeschluss kinftig 20% aller Wege statt bis-
lang 16%). Hierz ist - neben zum Teil bereits
umgesetzten MaBBnahmen der Angebotsaus-
weitung und Taktverdichtung - auch eine Anhe-
bung der Qualitétsstandards im Bereich der
Haltestellenausstattungen  (Barrierefreiheit,

Ausbau
Bitburger

Haltepunkt und

Umsteigeknoten
K.-W.-Brucke / FH

Haltepunkt und

Umsteigeknoten
Westbahnhof

Umsteige-

knoten

Innenstadt-
Westtrasse

Wetterschutz usw.) und Fahrgastinformationen
(im Bus und an den Haltestellen sowie im
Internet usw.) erforderlich. Hierzu zéhlen ne-
ben Echtzeitinformationen und Hinweisen z.B.
im Bereich der Fullgéngerzone auf die néchst-
gelegene Haltestelle und die aktuellen Abfahr-
ten auch akustische Informationen fir Sehbe -
hinderte.

Dariber hinaus istin Zusammenarbeit mit dem
VRT darauf hinzuwirken, dass die Tarife nur
moderat steigen und neben den bereits gut ver-
sorgten Berufs- und Schulpendlernauch insbe-
sondere fir Familien, Senioren und Besucher
attraktive Angebote geschaffen werden.
Mittelfristig wird auch ein deutlicher Ausbau
der OPNV-Infrastrukur angestrebt, was insbe-
sondere die Projekte Regionalbahn (Ost- und

Nordbricke
Variante

Westtrasse) und Busverbindungen zwischen
Talstadt und Héhenstadtteilen anbelangt. Das
Projekt ,Petrisbergaufstieg” (neue OPNV-
Querachse zwischen Hauptbahnhof und Tar-
forster Plateau) ist dabei aufgrund des enor-
men Kostenrahmens nicht Bestandteil des
Planungshorizontes bis 2025. Staft dessen ist
vorgesehen, die Busverbindungen zwischen
Talstadt und Héhenstadtteilen auf den
bisherigen Trassen (Olewiger und Aveler Tal
sowie Sickingenstrafie) zu beschleunigen und
die Verknipfung untereinander und zu
anderen Bus- und Bahnlinien zu optimieren.
Die hierfir notwendigen EinzelmaBnahmen
werden in Zusammenarbeit mit der SWTVer-
kehrs-GmbH in einer gesonderten Studie er-
arbeitet.

Wasserweg-
durchbruch

Umsteige-

knoten
Porta Nigra

Innenstadt-
Ostirasse

Haltepunkt und

Sudallee

Sudbahnhof

Umsteigeknoten
Kaiserthermen

Haltepunkt und

Umsteigeknoten
Kirenz

Umsteige-
knoten Haupt-
bahnhof

OPNV-Infrastruktur
Zielsetzung Innenstadt

mmms Hauptverkehrsstrafle
Sammelstrafie
HaupterschlieBung
Verkehrsberuhigung /
Tempo 30
mms Fufigéngerzone
s Bus- / Umweltspur
- Bus-Mischverkehr
mm mm Baohnstrecke
Il Haltepunkt Bestand
' Haltepunkt Planung
i {2 Umsteigeknoten
(Neu- / Ausbau)
2usiitzl. Busvorrangschaltung

O



Hauptlinie Bus

Nebenlinie Bus

QuartierserschlieBung

Regionalbus (ergénzende Streckenfihrung)

Haltepunkt vorhanden / geplant
Umsteigeknoten Busverkehr
Personenschifffahrtslinie
InfrastrukturmaBnahme (Neubau / Ausbau)

@®  Busbeschleunigung (geplant)

] bestehende Park&Ride- Standorte
mégliche Park&Ride- Standorte
Einwohnerzahl im Stadtbezirk

Freihaltetrasse (Realisierung ggf. nach 2025)

Sonderbeilage |

Schienenpersonennahverkehrsstrecke (vorh./geplant)

Busliniennummer / Endhaltestellen/Innenstadtihrung
Bustakfe:
Bestand 2011

Kernprojekte OPNV

| Burgerbeteiligung

Kurzfristige MaBnahmen:

- Angebotsausweitungen Normalverkehr
(bereits umgesetzt mit Fahrplan 2012)

- Angebotsausweitungen Sternverkehr /
Nachtbusse (bereits umgesetzt 2012)

- héhere Rabattierung Vierfahrtenkarte
(bereits umgesetzt)

- Fortfohrung der OPNV-Beschleuni-
gungsmafinahmen an Knotenpunkten,
insbesondere Achse Kaiser-Wilhelm-
Bricke - Porta Nigra sowie Verbindung
Innenstadt - Uni (ggf. Expressbuslinien)

- barrierefreier Ausbau der am stérksten
frequentierten Bushaltestellen

- Ausbau der Innenstadt-Westtrasse
(Porta Nigra - Treviris - Nikolaus-Koch-
Platz - Sudallee)

Mittelfristige Mafinahmen:

Abstimmung der Busabfahrizeiten am
Hbf. auf den Schienentakifahrplan 2015
Neubau des Schienenhaltepunktes
Ehrang-Hafenstraf3e

Weitere Bus-Beschleunigungsmaf3nah-
men (Vorrangschaltungen, Busspuren)
Optimierung der Fahrradmitnahme

im OPNV

Ausweitung der Park&Ride- und
Bike&Ride-Angebote

Reaktivierung der Schienen-Westtrasse
fur den Personenverkehr (SPNV-Nord)
Optimierung der Umsteigeknoten Porta
Nigra und Sudallee

sukzessive Verbesserung der Haltestel-
len- und Fahrzeugausstattung (Barriere-
freiheit, Beleuchtung, Informationsange-

bote an Haltestellen / im Bus, Wetter-
schutz, Wegweisung zur Haltestelle....)

- Entwicklung neuer Tarifangebote / Be-
grenzung von Tariferhéhungen (VRT)

- Optimierung Info-Angebote VRT

- Verbesserung der Anbindung bislang
unterversorgter Stadtbereiche

- Verbesserung der Anbindung der
gréeren Umlandgemeinden im Busnetz
(Profung Durchbindung Regionalbusse
als Schnellbusse im Stadtgebiet im
Rahmen des regionalen OPNV-
Konzeptes Rheinland-Pfalz-Nord)

Langfristige MaBnahmen:

- Umsetzung des Regionalbahnkonzeptes
(Schienen-Osttrasse)

- ggf. Neubau Petrisbergaufstieg




TRIER

Zielsetzung StraBennetz / Kfz-Verkehr

Das Teilkonzept StraBennetz / Kfz-Verkehr ist
ein zentraler Baustein des Mobilitétskonzep-
tes, da hier die zukinftige Entwicklung des
HauptstraBennetzes festgelegt wird. Die Erar-
beitung erfolgte anhand umfassender Be-
standsanalysen inklusive Verkehrszéhlungen
und -prognosen sowie auf Basis der Ergebnisse
der Haushalts-, Passanten- und Betriebsbefra-
gung. Neben den Aspekten der Leistungs-
féhigkeit und der Verbindungsqualitét sowie
der Anbindung der Stadt an das regionale und
Uberregionale FernstrafBennetz sind in die Be-
wertung der bestehenden Situation und der
MaBnahmenvorschlége auch die Aspekte Ver-
kehrssicherheit und Umfeldvertré glichkeit
(Stadtgestalt, Immissionsschutz usw.) einge-
flossen. Dieser Baustein ist nicht nur fir den Kfz-

Verkehr sondern fur alle Verkehrsarten, die den
StraBenraum nutzen, von Bedeutung. Um die
erforderlichen Voraussetzungen fir die ange-
strebten MaBBnahmen des Umweltverbundes
(FuB-, Rad- und &ffentlicher Personenverkehr)
schaffen und gleichzeitig den Verkehrsteil-
nehmern, die nach wie vor auf die Mobilitat mit
dem Pkw bzw. dem Lkw angewiesen sind, ein
zigiges Fortkommen im Trierer StraBennetz
ermdglichen zu kénnen sowie gleichzeitig die
Belastungen fur die Stadtbewohner so gering
wie moglich zu halten, sind verschiedene
MaBnahmen im Straflennetz erforderlich. Kern
der Neuordnung ist eine Entlastung des
Alleenrings durch die Schaffung eines er-
weiterten Tangentenrings, der Gber die Achsen
Zurmaiener Strafle - Wasserwegdurchbruch -

Wasserweg-
durchbruch

Nordtangente

Nordallee

Moselbahn-
durchbruch

Aul- / Arnulf-
straBe

Abbildung oben: Konzept des neuen
Tangentenrings und Lage der wichtigsten
AnschlussstraBen.

Abbildung rechts: Analyse des StraBen-
verkehrsaufkommens 2012:
Durchschnittlicher werktéglicher Verkehr
(Kraftfahrzeuge pro 24 Stunden);

Basis: Zahlungen zwischen 2005 und
2012 sowie Computermodellierung.

Moselbahngelénde - Ostallee - Metzer Allee -
StraBburger Allee - AulstrafBe - Moseluferstrafie
verléuft. Hierdurch werden die Nord- und Std-
allee sowie Saar- und PaulinstraBe von Durch-
gangsverkehr entlastet und somit der Verkehrs-
fluss fur alle Verkehrsteilnehmer verbessert.
Zudem werden die Méglichkeiten zur Querung
optimiert und dadurch die Erreichbarkeit der
Innenstadt von den umliegenden Stadtteilen fur
FuBgénger und Radfahrer verbessert. Nicht
zuletzt wird hierdurch ein Beitrag geleistet, die
Umfeldqualitét der innerstéadtischen Wohn-
standorte zu verbessern. Wohnnutzungen
entlang der Streckenabschnitte des neuen Tan-
genterings, in denen es zu wesentlichen An-
derungen kommt, erhalten Lérmschutz geméf3
dereinschlégigen gesetzlichen Vorgaben.



I \Vichtige Hauptverkehrsstrafie 2025

Nachgeordnete Hauptverkehrsstraie 2025
Sammelstraie (Geschéftsstrafle)
Sammelstrafe (Wohnstrafe)

Sonstige Verbindung Uber die Stadtgrenze

mmmm Gewerbestrafie
s Neubau- / AusbaumaBinahme bis 2025
B W | sonstige Neubau- / AusbaumafBinahmen

(BundesmaBnahmen bzw. sonstige Abhéngigkeit;
Realisierung nach Méglichkeit bis 2025 )

Weitere diskutierte MaBBnahmen: vgl.
Langfassung des Mobilitétskonzeptes

Sonderbeilage |

| Burgerbeteiligung

Kernprojekte StraBBennetz / Kfz-Verkehr

Kurzfristige MaBnahmen:

Ausbau Bitburger StraBe (laufend)
Bau der Ortsumgehung Ehrang
Optimierung Verkehrsabléaufe Kaiser-
Wilhelm-Briucke - Porta Nigra
Realisierung des Moselbahndurch-
bruchs inkl. Ausbau Kirenzer StraBe
(neue L 145 / mit Bustrasse)
Bestandsausbau von Hauptverkehrs-
straBen, wie z.B. LoebstraBe, Zurmai-
ener StraBe, Berliner Allee, Auf der
Weismark, Neubau Pfeiffersbricke ...
(im Plan nicht dargestellt)

Mittelfristige MaBnahmen:

Schaffung eines erweiterten Tangen-
tenrings (insbesondere Wasserweg-
durchbruch und Ausbau AulstraBBe) /

Entlastung von Nord- und Sudallee
Nevordnung des ruhenden Verkehrs
in Bereichen mit erhéhtem Bewohner-
parkdruck im éffentlichen StraBen-
raum (Quartiersstellplatze; Beseiti-
gung von Gehwegparken, Freistellung
von Pléatzen)

Neuordnung des Verkehrsnetzes Trier-
West (Bau einer zusatzlichen Entlas-
tungsstraBe)

WeiterfGhrung der Ortsumfahrung
Ehrang bis zur B 53

Ausbau Biewerbachtalbricke (A 64)
Erhéhung der Umfeldvertraglichkeit
im Bereich von Wohngebieten an
HauptverkehrsstraBen

Beschrénkung des AltstadistraBen-
netzes auf Zufahrt fur Lieferverkehr

und Bewohner / zu Parkhdusern
- umfeldvertraglicher Rickbau
ehemaliger OrtsdurchfahrisstraBen

Langfristige MaBnahmen:

- Neubau Autobahnanschlussstelle
Trier-Nord / Ruwer (Bund) inklusive
Verbindung MetternichstraBe

- Realisierung Moselaufstieg (Bund)

- Realisierung von Ortsumfahrungen
(Kbrenz, Zewen)

- Weitere AusbaumaBnahmen auf der
Nordumfahrung (A 64, B 52, A 602)

- Bau einer neuen Nordbricke (Héhe
Verteilerkreis oder Hohe Stadion)

- Optimierung des Verkehrsflusses auf
der ostlichen UferstraBe

- Autofreie Rémerbricke




Tourismus

Auch im Tourismusverkehr wird eine nachhaltige Weiterentwicklung
angestrebt. Bei der An- und Abreise spielt der Kfz-Verkehr eine wichtige
Rolle, da die Erreichbarkeit mit dem Pkw insbesondere fir Besucher aus
groBeren Entfernungen gewdhrleistet sein muss. Hier spielen vor allem
die Weiterentwicklung des Parkleit und des Hotelleitsystems eine wich-
tige Rolle. Bei Besuchern aus der Region und aus Luxemburg soll da-
gegen der Anteil des motorisierten Individualverkehrs reduziert wer-
den. Die Mobilitdt der Besucher vor Ort sollte méglichst autofrei
gestaltet werden, um stérende Auswirkungen des Binnenverkehrs der
Touristen zu minimieren. Neben Verbindungen innerhalb der Stadt
sollten auch von Trier ausgehende Ausflige in die Region in stérkerem
MaBe mit offentlichen Verkehrsmitteln durchgefthrt werden. Ent-
sprechend der Zielsetzung fir den Freizeitverkehr der Trierer Be-
vélkerung sind das vorhandene, auf die Alistadt ausgerichtete Stadt-
busnetz sowie die regionalen Angebote im Schienen- und Busverkehr
auch Grundlage der Mobilitét fir Touristen. Hier ist eine Verdichtung
des Busangebotes an Sonntagen anzustreben und das Informa-
tionsangebot zu verbessern.

B Freizeitziele
mmmmm Schifffahrisroute
= regionale Radroute
= (Jberreg. Wanderroute
Bustakte sonn- und feiertags
m— Bys 30-Min. -Takt
Bus 60-Min. -Takt
Anruf-Sammeltaxi (AST)
——— BUS / AST seltener als

60-Min.-Takt

MaBBnahmenvorschlége Tourismus

»‘*’}ﬁ -

TRIER

Guterverkehr

Der Wirschaftsstandort Trier ist auch zukinftig auf einen ange-
messenen Zustand der Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Konkrete
Konzepte und MaBnahmen zum Ausbau der Guterverkehrs-
infrastruktur wurden und werden auf unterschiedlichen Ebenen erar-
beitet. Hierzu gehéren z.B. das grenziberschreitende Guterver-
kehrskonzept Trier - Luxemburg, das Standortkonzept Logistik Rhein-
land-Pfalz / Trilux sowie die Wirtschaftsverkehrsanalyse zur Stadtlo-
gistik in Trier Diese Planungen werden durch das Mobilitdtskonzept
unterstitzt, indem die bendtigten infrastrukturellen Voraussetzungen
gesichert bzw. verbessert werden. Alle wichtigen Gewerbestandorte
der Stadt Trier sollen auf méglichst direktem Wege Uber das
VorrangstraBBennetz erreichbar sein. Durch eine Bindelung des
Schwerverkehrs auf dem Vorrangstrafiennetz sollen Umfeld-
belastungen in anderen Teilen des Stadtgebietes minimiert werden.
Dariber hinaus soll das StraBennetz durch Guterverkehr auf der
Schiene vom Lkw-Verkehr entlastet werden. Die verbliebene Schie-
neninfrastruktur (Weststrecke, Gleisanschlisse Industriegebiete) soll
durch geeignete MaBnahmen gesichert werden.

Grundnetz Hauptroute
Grundnetz Nebenroute
Gewerbestrafie

sonstige Strafe (Auswahl)

Strecke mit Fahrverbot bzw.
Héhen- oder Achslastbeschréinkung
zukinftige Entlastung vom
Lkw-Verkehr (ggf. Fahrverbot)
Eisenbahnstrecke fur Giterverkehr
Gleisanschluss Gewerbe/Industrie
(Ggf. Trassensicherung)

Guterverkehr Zielnetz

Kernprojekte Tourismus / Guterverkehr

Tourismus

- Fortentwicklung Reisebuskonzept, Park- u. Hotelleitsystem
- Ausbau Infrastruktur Moselschifffahrt

- Stdrkung des Bahntourismus

- tourismusgerechte Informations- und Tarifangebote

- Barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
Daruber hinaus sind zahlreiche Ma3nahmen der verkehrs-
mittelbezogenen Bausteine auch fur den Tourismusverkehr
wichtig. So z.B.: Anbindung und Ausbau Moselradweg,
Anbindung Hauptbahnhof, Fahrradverleihsystem, Radab-
stellanlagen, Aufenthaltsqualitét AltstadtstraBen und Plétze,
Anbindung Ruwerradweg, Unterhaltung, Wegweisung,

weiterer Ausbau des Busangebotes, Nachtbus, RegioLinien-
Konzept und Rheinland-Pfalz-Takt 2015, Tarifangebote,
Wegeleitsystem, dynamische Fahrgastinformation, Regio-
nalbahnkonzept (Hauptstrecke und Westtrasse), Ausbau
Bitburger Straf3e, Umgestaltung des Alleenrings usw.

Goterverkehr:

- Bundelung des Schwerverkehrs auf dem Vorrang-
straflennetz

- Sicherung der Schieneninfrastruktur

- Sicherung Hafen / GVZ / Ausbau Moselschleusen

- Umsetzung der oben genannten Teilkonzepte




Sonderbeilage |

Umweltauswirkungen

Im Mobilitétskonzept ist eine umfassende und
flachendeckende Immissionsschutzplanung
gemé&B  Bundesimmissionsschutzgesetz infe-
griert. Diese soll eine vertrdgliche Verkehrsab-
wicklung und den Schutz der Bevélkerung vor
Gesundheitsschéden gewdhrleisten. Die wich-
tigsten Handlungsfelder im Bereich des Stadt-
verkehrs sind die Luft- und Larmimmissionen.
Diese erfordern zum einen bei Grenz- und
Richtwertiberschreitungen  MafBBnahmen  zur
Gefahrenabwehr undzum anderenlangfristige
Planungen zur Reduzierung der Belastungen.
Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es daher, die
Entstehung von Verkehrslérm- und Luftschad-
stoffemissionen zu vermindern und zu ver-
meiden. Dies geschieht zum einen durch die
Zielsetzung der Stérkung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes und zum anderen auch
durch die Definition spezieller Mainahmen fur

Pegelwerte

Lden

in dB (A)

55 < <= 60
60 < <= 65
65 < <=70
70 < <=75
75 <

besonders belastete und / oder sensible Berei-
che der Stadt (z.B. Geschwindigkeits-
reduzierungen, Umfahrungen bestimmter Be-
reiche usw.) Im Rahmen der EU-
Umgebungsldrmkartierung  wurden fir die
Stadt Trier Lérmkarten erstellt. Die
Larmkartierung der ersten Stufe erfolgte fir
Hauptverkehrsstralen mit einem j&hrlichen
Verkehrsautfkommen von sber 6 Mio. Kfz.
(16.400 Kfz/Tag). Aktuell liegen auch die Er-
gebnisse der zweiten Stufe der Lédrmkartierung
vor, bei der auch die StraBen mit Gber 3 Mio.
Kiz/ Jahr (8.200 Kfz/Tag) bericksichtigt
wurden  (vgl. Karte unten links; s. auch
www.trierde > Larmkartierung). Die auf
Grundlage der ersten Stufe der Lérmkartierung
definieten Mafinahmen sind in der unten
rechts ersichtlichen Karte zusammenfassend
dargestellt (auf dem Ausschnitt fehlt die

Larmkartierung 2. Stufe

| Burgerbeteiligung

MaBnahme Tempo 30 nachts auf der B 49 in
Zewen). Diese Maf3nahmen sollen Bestandteil
des Mobilitétskonzeptes werden. Allerdings
besteht beziglich der Geschwindigkeits -
beschrénkungen noch Prifbedartf hinsichtlich
méglicher negativer Auswirkungen auf andere
StraBBenabschnitte (Verdréngungseffekte). Ein
Anspruch auf Umsetzung von L&rmschutz-
maBnahmen besteht nicht.

Hinsichtlich derLuftschadstoffe werdenin Trier
die gesetzlichen Grenzwerte eingehalten. In-
sofern sind hier aktuell keine speziellen Maf-
nahmen notwendig. Dariber hinaus wird
durch die allgemeinen MaBnahmen des Mobi-
litatskonzeptes auch diesbeziglich eine weitere
Verbesserung angestrebt. Aktuelle Luftmess-
werte werden jeden Monat in der Rathaus
Zeitung verdffentlicht.

Ubersicht geplante
LarmschutzmaBnahmen

I Lirmschutzwand
I
|

Tempo 30 ganztégig

Tempo 30 nachts
(unter Vorbehalt)

Austausch
Fahrbahnbelag

Kernprojekte zu sonstigen Themen

Verkehrsbeeinflussung

- Koordinierung von Signalanlagen
(z.B. Zurmaiener Str., Luxemburger Str.)

- Busvorrangschaltungen (v.a. Achse K.-
W.-Bricke - Porta Nigra, zwischen
Talstadt und Plateau sowie Innenstadt)

- Verkirzung der Wartezeit fur Fuf3gén-
ger und Radfahrer an Ampeln

- Verkehrsabhéngige Ampelschaltungen

- Optimierung Parkleitsystem / Informa-
tions- und Leitsysteme)

- Park&Ride / Fahrradmitnahme im Bus

Mobilitédtsmanagement

- Férderung von Fahrgemeinschaften

- Ausbau Jobticketangebot

- Férderung von Dienstfahrradern

- Aktion fahrradfreundlichster Betrieb
- Car-Sharing, auch betrieblich

- kooperative Schulwegplanung

- “Walking-Bus"”-Projekte (zu FuB zur Schule)
- Mobilitétsbildung und -information

- Leihfahrradsystem / Fahrradstation

- Neubirgermarketing Umweltverbund
- Mobilitétszentrale / Mitfahrerbérse

Réumliche Gesamtplanung

- Verkehrsvermeidung durch nach-
haltige Siedlungsentwicklung (FNP)

- Bewahrung / Schaffung von Infra-
struktur in den Stadtteilen / Stadtteil-
zentren /Arbeitsplatzschwerpunkten

- Férderung autoreduzierten Wohnens

- Gestaltung des Wohnumfeldes auch in
dlteren Quartieren

- Aufwertung von Straf3en und Plétzen
auch in der Altstadt

- Integration von Behinderten / Familien




Im infegrierten Handlungskonzept werden die zuvor fir die einzelnen Verkehrstréger einzeln
dargestellten MaBBnahmen zusammengefasst und auf einander abgestimmt. Die Langfas-
sung des Berichtes zum Mobilitétskonzept enthélt eine Liste mit knapp 100 Einzelmaf3-
nahmen. Auf die entsprechende Nummerierung beziehen sich die Zahlen auf dieser Seite.

Neue Autobahnanschlussstelle
Moselbahndurchbruch (neue L 145)

im Rahmen des neuen Tangentenrings

inklusive Busbeschleunigung

9] EntlastungsstraBe TrierWest
B Optimierung Achse K-W-Briicke - Hbf

Busbeschleunigung / Fahrstreifenver-
flechtung / Radfthrung / Querungen

mmGesmlfung Paulin- / Saarstrafe (T30)
B A Radachsen TrierNord / Trier-Sud
mm Gestaltung Umfeld Hbf. / Radstation

Moseluferstrafie / Larmschutz

Ausbau Einfallstrafien / Busbe-
schleunigung / ggf. Pfértnerampeln

Umgestaltung alte B 53

Ausbau und stéddtebauliche Integration

18]

19)
Neuanbindung Aveler Tal (Alternativen)
7% Gestaltung / Bustrasse / Radfuhrung
7RIP Umbau Alleenring / Bus-/Radfihrung
7Yk Ausbau Innenstadt-Trassen (Rad / Bus)
X 7] Anbindung Mosel / Platzgestaltung
Bl Verkehrsfohrung Romerbriicke
BB Sudtangente (AulstraBe / Amnulfstrafe)
3 K Neue Moselstege
54
M)  Freihaltetrasse Petrisbergaufstieg
¥ 78 neue Haltepunkte / Umfeldgestaltung
63] Reaktivierung Westtrasse (SPNV)

Nordbricke (Alternativstandorte)
Ausbau Dasbachstrafie
Nordfangente (Wasserwegdurchbruch)

Ausbau Moselradweg

Mobilitétskonzept | Birgerbeteiligung

Integriertes Handlungskonzept Kernstadt

Hauptverkehrsstrafe 2025

Hauptverkehrsstrafie ggf. bis 2025

nachgeordnete Hauptverkehrsstrale / Sammelstrafie
Bustrasse / Umwelttrasse

FuBgéngerzone

HaupterschlieBung Kfz-Verkehr Altstadt

Strafle mit Verkehrsberuhigung

Tempo 30 / Tempo 30 nachts (unter Vorbehal)
Fahrradachse

O Anpassung von Knotenpunkten
<> zuséizliche Querungen fir FuBgénger / Radfahrer, ebenerdig
/= —}=  Bahnstrecke / neue Haltepunkte

s Umsteigeknoten Busverkehr
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Einwohnerverteilung Stadt Trier und Umgebung
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Stadt Trier

Mobilitatskonzept 2025
Anlage 3.1 Einwohner Verteilung Stadt Trier und Umgebung

Top
Hubgr-Er\er
Hagedorn

Gemeinde / Stadtteil EW 2010 Verbindung nach | Bahnhof
Trier

Stadt Trier 105.000

Trier Nord 13.400

Mitte-Gartenfeld 12.000 X

Trier Stud 9.100 X

Kirenz 8.800

Ehrang 7.500 X

Trier West / Pallien 7.000 (x)

Heiligkreuz 6.700

Tarforst 6.600

Feyen-Weismark 5.700

Euren 4.200 (x)

Zewen 3.600 (x)

Pfalzel 3.500 X

Olewig 3.100

Mariahof 3.100

Ruwer, Eitelsbach 3.100

Irsch 2.400

Biewer 1.900 (x)

Quint 1.700 X

Kernscheid 1.000

Filsch 800

Umlandgemeinden

VG Konz 31.100

Stadt Konz 17.900 B51 Siid / B268 X

Tawern 2.600 B51 Sid

Wasserliesch 2.200 B51 Sid X

Nittel 2.200 B51 Sid X

Wiltingen 1.400 B51 Sdd X

Pellingen 1.000 B268

Oberbillig 1.000 B51 Sid X

Wellen 800 B51 Sid X

Temmels 700 B51 Sid X

Kanzem 600 B51 Sid X

Wawern 600 B51 Sdd

Onsdorf 100 B51 Sid
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Stadt Trier
Mobilitatskonzept 2025

Anlage 3.1 Einwohner Verteilung Stadt Trier und Umgebung

Top
Hubgr-Er\er
Hagedorn

VG Schweich 25.100

Stadt Schweich 6.600 A602/ B53 X
Féhren 2.700 A602/B53 X
Kenn 2.600 A602

Fell 2.400 B52

Mehring 2.200 A602

Leiwen 1.500 A602

Longuich 1.300 A602

Riol 1.200 A602

Klisserath 1.100 A602

Bekond 800 A602

Detzem 600 A602

Ensch 500 A602

Pélich 400 A602

Naurath (Eifel) 400 A602/B53

Schleich 200 A602

Thérnich 200 A602

Longen 100 A602

VG Trier Land 21.500

Trierweiler 3.600 B51 Nord

Newel 2.900 B51 Nord

Zemmer 2.800 B422 /146 X
Welschbillig 2.600 B51 Nord

Kordel 2.100 B422 X
Ralingen 2.100 B51 Nord

lgel 2.000 B49 X
Langsur 1.600 B49

Aach 1.100 B51 Nord
Franzenheim 400 B268

Hockweiler 300 L143

VG Ruwer 18.000

Osburg 2.400 B52

Waldrach 2.000 L149

Gusterath 1.900 L143

Mertesdorf 1.700 L149

Pluwig 1.400 L143

Kasel 1.200 L149

Thomm 1.100 B52

Morscheid 1.000 L149
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Mobilitatskonzept 2025

Anlage 3.1 Einwohner Verteilung Stadt Trier und Umgebung

Top|
Hubgr-Er\er
Hagedorn

Korlingen 800 L143

Farschweiler 800 B52

Schéndorf 800 L143

Gutweiler 600 L143

Lorscheid 600 B52

Riveris 400 L149

Holzerath 400 L143

Herl 300 B52

Bonerath 300 L143

Ollmuth 200 L143

Hinzenburg 100 L143

Sonstige Region Trier + Luxemburg

Landkreis Bernkastel- 111.500

Wittlich

VG Bernkastel-Kues 22.600 A602

VG Wittlich Land 21.700 A602 /146 X
Stadt Wittlich 17.800 A602 )%
Morbach 10.800 A602

VG Traben-Trarbach 9.300 A602 X
VG Krév-Bausendorf 8.700 A602 X
VG Manderscheid 7.600 A602/L46

VG Thalfang am Erbeskopf | 7 300 A602

VG Neumagen-Dhron 5.700 AB02

Eifelkreis Bitburg-Priim 94.400

VG Prim 21.600 B51 Nord

VG Bitburg Land 16.700 B51 Nord X
Stadt Bitburg 12.700 B51 Nord X
VG Arzfeld 9.700 B51 Nord

VG Neuerburg 9.600 B51 Nord

VG Irrel 8.700 B51 Nord

VG Speicher 7.900 B51 Nord / L46 X
VG Kyllburg 7.800 B51 Nord / L46 X
Landkreis Trier-Saarburg |45.800

(Sudteil)

VG Saarburg 21.700 B51 Sid/B 268 | X
VG Hermeskeil 14.600 A602 / B52

VG Kell am See 9.500 B268 /1143
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Anlage 3.1 Einwohner Verteilung Stadt Trier und Umgebung

Top
Hub%r-Er\er
Hagedorn

GroBherzogtum
Luxemburg (Ost)

Canton Luxemburg
Canton Diekirch
Canton Mersch
Canton Grevenmacher
Canton Echternach

40.700

147.000
28.800
26.200
24.700
16.000

A64
B51 Nord
Ab4
A64 /B49
B51 Nord

X X X X




Anlage 4.1
Leitbild zum Mobilitdtskonzept






Trier 2020 — mobil, umweltfreundlich, lebenswert!

Ein Leitbild zum Mobilitatskonzept Trier 2020

Bearbeitung:

Stadtverwaltung Trier
Arbeitsgruppe VEP

Planersocietat — Stadtplanung, Verkehrsplanung, Forschung; Dortmund
Dr.-Ing. Michael Frehn

Dipl.-Ing. Mechtild Stiewe

Dipl.-Ing. Axel Beyer

(Moderation und Dokumentation)



Vorbemerkung

Die Stadt Trier stellt derzeit das Mobilitatskonzept Trier 2020 auf. Ein zentraler Baustein
des Mobilitatskonzeptes wird das Leitbild sein, das als zukunftiger verkehrspolitischer
Handlungsrahmen, die Ziele und Leitlinien der zukunftigen verkehrlichen Entwicklung der
Stadt Trier aufzeigen soll. Dazu wurde im Juni 2006 mit rund 40 Burgerinnen und Bur-
gern sowie Vertreterinnen und Vertreter der Ortsbeirate ein Blrgerforum durchgefihrt.
Hierbei wurden ergebnisoffen Ziele, Grundsatze und Handlungsfelder zur zukiinftigen
Verkehrsentwicklung diskutiert (die Ergebnisse des Burgerforums sind im Anhang doku-
mentiert).

Die Verwaltung hat mit Unterstitzung des Gutachters sowie unter Berlcksichtigung fach-
licher Belange und Einschatzungen folgendes Leitbild entwickelt.



=
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Leitbild zum Verkehrsentwicklungsplan
Trier 2020 — mobil, umweltfreundlich, lebenswert!

Das folgende Leitbild fur die zukunftige Mobilitdtsentwicklung in Trier ist auf der Basis
eines Burgerforums im Juni 2006 entstanden, zu dem neben Vertretern der Ortsbeirate
auch zufallig ausgewahlte Blrgerinnen und Blrger eingeladen waren (siehe Protokoll im
Anhang). Aufbauend auf den Diskussionen im Birgerforum wurde zusammen mit den
fachplanerischen Einschatzungen der Verwaltung das nachfolgende Zielkonzept fir die
zuklnftige Ausrichtung des Verkehrs in Trier entwickelt. Die zusammenfassende Grund-
philosophie flr zukinftige Entwicklung des Verkehrs in Trier wird gepragt vom folgenden
Leitsatz:

Trier 2020 — mobil, umweltfreundlich, lebenswert!

Drei Oberziele konkretisieren diese Zielaussage:

- Starkung des Umweltverbundes (Kapitel 1)

- Umweltvertragliche Gestaltung des unvermeidbaren Verkehrsaufkommens (Kapitel 2)

- Verkehrs- und Mobilititsmanagement zur Optimierung und Bewusstseinsbildung
(Kapitel 3)

Die weiteren Handlungsziele konkretisieren diese Oberziele. Abbildung 1 verdeutlicht die
Grundstruktur des Leitbildes:

Leitbild zum Verkehrsentwicklungsplan
Trier 2020 — mobil, umweltfreundlich, lebenswert!

Stéarkung des Umweltverbundes Umweltvertragliche G 1g des unver baren Verkehr
Verstarkte Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs (FuR- und Radverkehr) = Erhéhung der Verkehrssicherheit und Verringerung der Unfallzahlen unter besonderer Berticksichtigung
sowie des OPNV (einschlieBlich Schienenregionalverkehr) zur Erhéhung des der ,schwécheren” Verkehrsteilnehmer
Anteils dieser Verkehrsmittel am Modal Split. Einsatz von des ragement:
Zielwerte: MIV: < 50% (1990: 51%, 2005: 55%) = Forderung von MaRnahmen zur Verminderung von Larm- und Schadstoffemissionen
Umweltverbund: > 50% (1990: 49%, 2005: 45%) i i i
Aufbau eines S:.tirkurjg des
Personenverkehrs
Radwegenetzes im Nah- und Erhohung der Reduzierung der Sicherung der Einbindung des Ausbau der
Fernverkehr Qualitét des Verkehr Lei igkei Standortes in das Infrastruktur fiir
FuBgénger- en in den des ivi europai: den ager-
verkehrs Stadtteilen verkehrs (Pkw und ubergr
motorisierte Giiterverkehr
Optimale Ver o mit Zweirader)
dem &ffentlichen Verkehr

0 e e e e 0

Verkehrsmanagement zur Optimierung der Nutzung der vorhandenen Infrastruktur

Mobilitditsmanagement zur Bewusstseinsbildung fiir eine nachhaltige Nutzung des Umweltverbundes und fiir ein riicksichtsvolles Miteinander der

Abb. 1: Leitbildstruktur des VEP Trier 2020

Verkehrsteilnehmer



1 Starkung des Umweltverbundes

Ein Hauptziel des Leitbilds ist die Starkung des Umweltverbundes (Ful’- und Radverkehr
sowie OPNV) durch eine konsequente und systematische Férderung und Priorisierung.
Durch diese Férderung des Umweltverbundes soll der Anteil dieser Verkehrsmittel am
Modal Split von derzeit 45% auf Uber 50% bis zum Jahr 2020 erhéht werden und die
Verkehrs-, Larm- und Schadstoffbelastungen deutlich reduziert werden. Die angestrebten
Modal-Split-Werte stellen vor dem Hintergrund der bisherigen Trendentwicklung aus
Sicht der Verwaltung ambitionierte, jedoch auch realistisch erreichbare Werte dar. Ein
Controlling und Monitoring soll die Zielerreichung laufend Uberprifen und ggfs. Anpas-
sungsnotwendigkeiten aufzeigen. Gerade fur den Radverkehr wird durch den Aufbau
eines attraktiven Radwegenetzes noch erhebliche Potenziale (gerade im Talbereich) ge-
sehen. Fur den OPNV bedeutet die anvisierte Modal-Split-Steigerung von 16% auf (iber
18% z.B. eine Steigerung der Fahrgastzahlen jahrlich um 1%. Gerade im Bereich der
Wegelangen von 0-5 km wird ein Verlagerungspotenzial vom Auto zum Umweltverbund
gesehen.

Verkehrsmittel 1990* 2005** Zielwerte 2020
Ful 26% 20% >20%
Rad 10% 9% > 15%
OPNV 13% 16% > 18%
Kfz (Fahrer) 42% 46%

< 50%
Kfz (Mitfahrer) 9% 9%

* Quelle: Verkehrsuntersuchung Raum Trier, Schaechterle/Siebrand, Uim 1993
** Quelle: Haushaltsbefragung 2005

Folgende einzelne Ziele und Grundsatze sollen zur Starkung des Umweltverbundes bei-
tragen:

1.1 Aufbau eines attraktiven Radwegenetzes

Schaffung eines geschlossenen und sicheren Radwegenetzes einschlieRlich der zugeho-
rigen InfrastrukturmaRnahmen (Abstellanlagen, Bike-and-Ride, Radverkehrswegweisung,
Signalisierung etc.) auf der Grundlage von Hauptrouten, die méglichst schnelle, direkte,
konfliktarme und sichere Verbindungen ermdglichen sollen. Entlang dieser Routen ist der
Radverkehr in der Planung zu priorisieren.

Der Aufbau des Radwegenetzes erfolgt durch ein eigenes Ausbauprogramm und wird
durch ein Stufenkonzept in den nachsten Jahren umgesetzt. Die erste Stufe ist die Reali-
sierung des Radwegenetzes im Talbereich. Der Aufbau von durchgédngigen, attraktiven
Hauptrouten soll die Stadtteile mit der Innenstadt verbinden. Innerhalb des Alleenrings ist
die Durchlassigkeit fir Radfahrer zu verbessern sowie mehrere Querungsmaglichkeiten
der Fuligangerzone zu ermoglichen. Innerhalb der Stadtteile sind fir die kurzen Wege



1.2

(zu den Schulen, Stadtteilzentren, Nahversorgung) die Radwegeverbindun-
gen auszubauen und zu sichern.

Handlungsgrundsatze

Grundsatzliche Ausristung der Hauptverkehrsstrallen mit Radverkehrsanlagen.

Eindeutige, durchgangige, einfache, sichere und ziigige Flihrung des Rad-
verkehrs an Hauptverkehrsstrallen und deren Knotenpunkten.

Konflikte zwischen Radfahrern und FuRgangern sind weitestgehend zu vermei-
den. Der Kernbereich der Fuligangerzone ist vom Radverkehr freizuhalten.

Schaffung eines flachendeckenden Wegweisungssystems unter Einbindung des
stadtischen Radroutennetzes in das landesweite Radverkehrsnetz Rheinland-
Pfalz.

Schaffung einer Radstation in Bahnhofsnahe und Realisierung sicherer und prak-
tischer Abstellanlagen an allen relevanten Punkten der Stadt.

Die Potenziale des Umweltverbundes sind starker als bisher auszuschdpfen. An
relevanten Haltestellen des OPNV sind Bike+Ride-Anlagen (B+R) anzubieten.
Zudem ist die Moglichkeit zur Mitnahme von Fahrradern im OPNV zu verbessern.

Starkung des offentlichen Personenverkehrs im Nah- und Fern-
verkehr

Das stadtische Busnetz in regelmafigen, kurzen Taktfolgen stellt das Rickgrat des
offentlichen Personennahverkehrs dar. Regionalbahn- und -buslinien stellen die Verbin-
dung mit der Region sicher. Dabei soll die Bedeutung des Schienenverkehrs besonders
im Regionalverkehr gesteigert werden.

Handlungsgrundsatze

Alle Siedlungsgebiete und Arbeitsplatzstandorte sollen ganztagig und regelmaRig
durch OPNV-Angebote erschlossen werden. Dabei sollen verstarkt auch flexible
Bedienungsformen in Betracht gezogen werden. Die Schwerpunkte der Sied-
lungsentwicklung in den Hohenstadtteilen sind durch hochwertige, in das beste-
hende Netz integrierte OPNV-Angebote an die Innenstadt anzubinden.

Ein innerstadtischer Stadtbahnverkehr soll auf der Hauptstrecke ausgebaut und
zu den Hohenstadtteilen soll eine direkte, schnelle und attraktive Nahverkehrs-
verbindung aufgebaut werden.

Die erforderlichen Reisezeiten, die Anzahl der Umsteigevorgange sowie die
Umsteigezeiten und -wege sollen optimiert und so soweit wie moglich reduziert
werden. Im HauptverkehrsstraRennetz sollen die Fahrzeuge des OPNV gegen-
Uber dem Pkw-Verkehr priorisiert werden.

Die Verknipfung mit den Zu- und Abbringer-Verkehrsmitteln (P+R /B+R/ Mit-
nahme von Fahrradern / Zuganglichkeit Fuliganger / Barrierefreiheit) ist zu opti-
mieren.



Der OPNV soll durch ein verbessertes Serviceangebot attraktiver wer-
den. Dazu zahlen eine hochwertige Gestaltung der Fahrzeuge und Haltestellen
sowie die Fahrgastinformation.

Starkung der Funktion der Stadt Trier als Aufgabentrager fiir den stadtischen
OPNV.

Definition von Planungszielen fiir den OPNV (iber den Geltungsbereich des Nah-
verkehrsplans (5 Jahre) hinaus.

Ein kostengiinstiger OPNV ist langfristig zu sichern. Zur nachhaltigen Finanzie-
rung des OPNV sind auch neue Finanzierungsmdglichkeiten (Ausweitung Job-Ti-
cket Gber Parkplatzgebtiihren, allgemeine Nutzergebuhr) zu prifen.

1.3 Optimale Verkniupfung des Radverkehrs mit dem o&ffentlichen
Verkehr

Der Radverkehr und der o6ffentliche Verkehr kédnnen ihre Potenziale nur ausschépfen,
wenn beide optimal verknupft werden. Daher sind Umsteigemoglichkeiten herzustellen
und Umsteigezeiten zwischen den Verkehrsmitteln zu reduzieren.

Handlungsgrundsatze

Verbesserung der Méglichkeit zur Fahrradmitnahme im OPNV. Prioritdt haben die
Linien zur Anbindung der Héhenstadtteile.

Einrichtung von Bike+Ride-Anlagen (B+R) an allen relevanten Haltestellen des
OPNV (auch im Nachlauf zum OPNV).

Einrichtung einer Radstation (mit entsprechendem Service) am Bahnhof.

1.4 Erhdhung der Qualitat des FuBgangerverkehrs

Der FuBverkehr ist Bindeglied und Rickgrat des Umweltverbundes. Zur Erhéhung der
Qualitat ist die Schaffung eines llickenlosen FulRwegenetzes erforderlich. Grundsatzlich
soll dem Fulgangerverkehr zulasten des Kfz-Verkehrs Uberall dort Prioritat eingerdumt
werden, wo er bedeutsam ist und wo es die StralRenfunktionen zulassen.

Handlungsgrundsatze

An allen StralRen im Stadtgebiet sind Raume flir FulRganger vorzusehen. Diese
sind grundsatzlich auf beiden Stra3enseiten anzuordnen.

Grundsatzlich ist eine Gehwegbreite von mindestens 2,00 m zu fordern. Die Geh-
wege sind vom ruhenden Kfz-Verkehr freizuhalten.

FuBganger sind umwegfrei zu fiihren. An signalgeregelten Knotenpunkten sind di-
rekte, sichere und durchgangige Querungen zu ermdéglichen. Die Bedurfnisse der
FuRganger sind bei der Signalprogrammbemessung starker zu berlcksichtigen.



2

2.1

= Trennwirkungen von Hauptverkehrsstral’en, Bahnanlagen sowie der
Mosel sind durch neue Querungsmaoglichkeiten zu reduzieren.

= StralBenrdume insbesondere im Bereich der Querungsstellen sind barrierefrei zu
gestalten.

= Die Qualitdt von Routen und Wegen der FulRganger ist zu erhdhen. Dies gilt
insbesondere fiir die Verbindungen von den Stadtteilen zur Innenstadt.

= Schaffung attraktiver, gestalteter Raume flir FuRganger im Strallenraum.

= Gehwegen und Fullgangerbereichen sind vom ruhenden Kfz-Verkehr freizu-
halten.

= Die FuBgangerzone ist weitestgehend von Lieferverkehr und Radverkehr zu be-
freien.

Umweltvertragliche Gestaltung des unvermeidbaren Verkehrs-
aufkommens

Ein erheblicher Teil des Verkehrs innerhalb der Stadt Trier wird auch weiterhin mit dem
Kfz abgewickelt werden. Dieses unvermeidbare Verkehrsaufkommen gilt es mdglichst
umwelt- und stadtvertraglich zu gestalten. Generell sind daher folgende Grundsatze zu
beachten:

= Erhéhung der Verkehrssicherheit und Verringerung der Unfallzahlen unter
besonderer Berlicksichtigung der ,schwacheren® Verkehrsteilnehmer.

= Verstarkter Einsatz von MalRinahmen des Verkehrsmanagements.

= Foérderung von Malinahmen zur Verminderung von Larm- und Schadstoff-
emissionen.

= Verkehrsreduzierende Siedlungsentwicklung (Orientierung am OPNV, Schaffung
kurzer Wege zwischen Wohn- und Arbeitsplatzstandorten, Sicherung der Nahver-
sorgung, etc.).

Reduzierung der Verkehrsbelastung in den Stadtteilen

Mit der Reduzierung der Verkehrsbelastung in den Stadtteilen wird eine Verringerung der
Larm- und Abgasemissionen angestrebt. Der Lkw-Verkehr ist vollstandig aus Wohnge-
bieten herauszuhalten und auf leistungsfahige Stralen zu konzentrieren. Durchgangs-
verkehr ist in den Wohngebieten soweit mdglich zu vermeiden.



Handlungsgrundsatze

= Bessere Vermarktung des Umweltverbundes und verstarkter Einsatz von
Mobilitatsmanagement durch den Aufbau einer Mobilitatszentrale.

= Konzentrierung des Kfz-Verkehrs auf leistungsfahige Hauptverkehrsstrallen,
flachendeckende Verkehrsberuhigung in den Wohnstralen.

= Bau von Stadtteilumgehungen, wo ein ausreichender Entlastungseffekt und
insgesamt eine Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingungen erreicht
werden kann.

= Starkung und Sicherung der Nahversorgung durch Geschafte des taglichen Be-
darfs im fuRlaufigen oder mit dem Fahrrad erreichbaren Bereich.

= Entlastung der Hauptgeschaftsstralen vom Kfz-Durchgangsverkehr (verkehrs-
beruhigte Geschaftsbereiche).

= Schaffung attraktiver Ful3- und Radwegenetze in den Stadtteilen.

= Neue Wohn- und Gewerbegebiete sind vorrangig im Einzugsbereich der OPNV-
Linien auszuweisen.

= Berucksichtigung der Erschlieung neuer Wohngebiete im Ful- und Radwege-
netz sowie durch den OPNV in der Bauleitplanung (inkl. zeitnahe Umsetzung).

= Gewerbe- und Industriegebiete sind in unmittelbarer Nahe zu den Uberregionalen
Verkehrsstrallen sowie den Knotenpunkten des kombinierten Ladungsverkehrs
(GVZ) anzusiedeln.

= Flachendeckendes Parkraummanagement in Innenstadt und umgebenden
Wohngebieten. In diesem Bereich soll es keine unbewirtschafteten oder nicht von
Bewohnerparken umfassten Stellplatze mehr geben.

= Die Platze der Innenstadt sind vom Parken freizuhalten, um die stadtebauliche
Qualitat dieser Raume wieder starker zu betonen.

= In innenstadtnahen Altbaugebieten mit hohem Parkdruck ist eine Entlastung der
Stralkenraume vom ruhenden Verkehr anzustreben, beispielsweise durch die Er-
richtung von Quartiersgaragen.

2.2 Sicherung der Leistungsfahigkeit des Individualverkehrs (Pkw und
motorisierte Zweirader)

Der motorisierte Individualverkehr wird auch in Zukunft das am starksten nachgefragte
Verkehrsmittel in Trier sein. Die Leistungsfahigkeit der StralRen ist unter Berlcksichtigung
der Belange anderer Verkehrsteilnehmer durch Verkehrssystemmanagement sicherzu-
stellen. Die Bestandserhaltung und Sicherung der Qualitat des bestehenden Netzes hat
Vorrang gegeniber Neu- und Ausbaumalnahmen.



Handlungsgrundsatze

Konzentration des Kfz-Verkehrs auf leistungsfahige Hauptverkehrsstralien.
Gewahrleistung einer guten Erreichbarkeit der Innenstadt und der Zentren.

Optimierung des Verkehrsflusses durch Mallnahmen des Verkehrssystem-
managements (Telematik, Leitsysteme, intelligente Signalsteuerung, Baustellen-
management etc. ).

Bau neuer Stra3en nur, wenn Nutzung oder der Ausbau vorhandener Verkehrs-
wege ausscheiden und die angestrebten Verbesserungen die damit verbundenen
Nachteile wesentlich Uberwiegen.

Bau von Stadtteilumgehungen, wo ein ausreichender Entlastungseffekt und ins-
gesamt eine Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingungen erreicht werden
kann.

Straltenneu- und —ausbau zur Gewabhrleistung von Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs durch Behebung von Leistungsfahigkeitsengpassen oder Unfallschwer-
punkten oder Entlastung konfliktbehafteter Netzstlicke.

Gewahrleistung eines hohen baulichen Qualitatsstandards (Fahrbahnoberflache,
Markierung, Beschilderung etc).

2.3 Einbindung des Standortes in das europaische Verkehrsnetz
Die Stadt Trier hat vielfaltige Verkehrsbeziehungen in der Region sowie nach Luxemburg
und Frankreich. Eine Verbesserung der Einbindung in das Uberregionale Verkehrsnetz ist
daher anzustreben.

Handlungsgrundsatze

Schaffung leistungsfahiger Anbindungen der Stadt an das Fernstrallennetz.

Prifung von mdglichen Alternativen zur verbesserten Anbingung an das
Autobahnnetz (z.B. direkte Verbindung von Konrad-Adenauer-Briicke zur A64)

Verbesserung der Schienenanbindung Triers im europadischen Fernverkehrsnetz
(Insbesondere Verbesserung der Anbindung an Luxemburg und Frankreich).

2.4 Ausbau der Infrastruktur fiir den verkehrtrageriibergreifenden Giiter-
verkehr

Der regionale Guterverkehr ist auf das Schienennetz auszurichten. Soweit mdglich hat
die Schiene vor der Stralle Prioritat. Die entsprechende Schieneninfrastruktur ist zu
schaffen bzw. auszubauen. Der Strallenguterverkehr ist auf ein Lkw-Vorzugsnetz zu
konzentrieren. In diesem Netz sind Leistungsfahigkeitsengpasse zu vermeiden. Zur Ko-
ordination des Guterverkehrs sind Leit- und Informationssysteme sinnvoll. Der Lieferver-
kehr der Fuligangerzone sowie der dezentralen Geschéaftszentren ist zu optimieren.



Dazu sollen gezielte Mallinahmen der Stadtlogistik (Ladezonenmanagement,
Blndelung von Transporten, Installation eines Warenhotels/GVT etc.) zum Einsatz kom-

men.

Handlungsgrundsatze

Aufbau multimodaler Transportketten und Starkung des Giiterverkehrszentrums.

Einbindung des lokalen Schienenverkehrs in das stadtische Guterverkehrs-
system.

Etablierung eines optimalen City-Logistik-Systems und Implementierung neuer
Organisationsformen der Warenbelieferung und —Zustellung.

Entwicklung eines Stralienraumkonzepts fir den Glterverkehr.

3 Verstarkte Nutzung von MaBnahmen des Verkehrs- und des
Mobilitaitsmanagements

MalRnahmen des Verkehrs- oder Mobilititsmanagements sind Bestandteil aller oben ge-
nannten Handlungsziele und sie wirken erganzend und verstarkend zu infrastrukturellen,
betrieblichen, tariflichen und rechtlichen MaRnahmen. IThnen kommt dadurch eine Quer-
schnittsfunktion zu, die die oben genannten Handlungsziele unterstiitzen sollen. Daher

gilt:

Ein verstarkter Einsatz von MaRhahmen des Verkehrsmanagements tragt zur
Optimierung der Nutzung der vorhandenen Infrastruktur auf kostenglnstige
Weise bei. Mallnahmen des Verkehrsmanagements haben daher Prioritéat gegen-
Uber Aus- und NeubaumafRnahmen.

Elemente des Mobilitatsmanagements werden angewandt zur Bewusstseins-
bildung fir eine nachhaltige Nutzung des Umweltverbundes und fiir ein riick-
sichtsvolles Miteinander der Verkehrsteilnehmer.

Handlungsgrundsatze

MafRnahmen des Verkehrs- und Mobilitatsmanagements sind als neue Form der
verkehrspolitischen Steuerung zu etablieren und in die Gesamtverkehrskonzep-
tion der Stadt Trier zu integrieren.

Vor der Entscheidung Uber Neu- oder Ausbaumalinahmen ist zu prifen, ob nicht
durch Verkehrsmanagement-Strategien eine Losung des Problems madglich ist.

Wesentliche Bestandteile der Management-Strategien sind Information,
Kommunikation, Organisation und Koordination. Dazu sind die entsprechenden
Strukturen (z.B. Aufbau einer Mobilitatsberatung) in Trier zu schaffen.

Einsatz und Nutzung des Mobilitatsmanagements zur Information Uber die
Nutzungsmdglichkeiten des FulR- und Radverkehrs sowie des OPNV in Trier (inkl.
der regionalen Verbindungen).
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1. Zielsetzung des Bilirgerforums Mobilitat 2020

Die Stadt Trier stellt derzeit das Mobilitdtskonzept Trier 2020 neu auf. Ein zentraler Baustein des Mo-
bilitatskonzeptes wird ein Leitbild der Verkehrsentwicklung sein, das als zuklnftiger verkehrs-
politischer Handlungsrahmen die Ziele und Leitlinien der zuklnftigen verkehrlichen Entwicklung der
Stadt Trier aufzeigen soll. Dazu ist die intensive Beteiligung der Blrgerinnen und Bulrger notwendig.
Aus diesem Grund wurde am 10. Juni 2006 in der Europaischen Rechtsakademie (ERA) ein Blrger-
forum zur Mobilitat 2020 durchgefiihrt, bei dem Birgerinnen und Biirger (iber die zukinftige Ausrich-
tung des Verkehrs diskutierten. Zusammenfassend aus diesen Vorstellungen der Bulrgerinnen und
Birger sowie den fachplanerischen Aspekten der Verwaltung wird dem Rat der Stadt anschliefsend
ein konsensfahiges Zielkonzept zur weiteren Diskussion und Abstimmung vorgelegt.

Bisher sind im Planungsprozess zur heutigen und kinftigen Verkehrssituation fundierte Analysen und
Prognosen erarbeitet worden. Unter anderem wurde eine Haushaltsbefragung zur alltaglichen Mobili-
tat durchgefihrt. In Trier werden 55% aller Wege mit dem Auto zurlickgelegt. Das Fahrrad wird im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt in Trier mit 9% seltener genutzt. Busse und Bahnen konnten ihren
Anteil seit 1990 von 13% auf 16% steigern, wahrend der Anteil des FuRRverkehrs auf 20% gesunken
ist.

Birgerforen sind keine reinen Informationsveranstaltungen. Sie dienen vielmehr dazu, gemeinsam mit
den Teilnehmern Ziele und Grundsatze gemeinsam zu diskutieren. Wie kann die Verkehrssituation
insgesamt und fir die einzelnen Verkehrsmittel verbessert werden? Welche Zielwerte sollen fir die
einzelnen Verkehrsmittel bis 2020 erreicht werden? Diese und andere Fragen wurden mit den Birge-
rinnen und Blrgern in einem offenen, demokratischen und kommunikativen Prozess im Verlauf des
Birgerforums gemeinsam diskutiert und beantwortet.
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2. Durchfiihrung des Biirgerforums
2.1 Veranstaltungsrahmen und Zeitplanung

Das Blirgerforum Mobilitat 2020 wurde am Samstag, den 10. Juni in der Europaischen Rechtsakade-
mie in Trier durchgeflhrt. Fir die Durchfihrung wurde folgender Zeitplan aufgestellt, der grundsatzlich
eingehalten werden konnte.

9.00 Uhr Begruflung im Gesamtplenum
9.30 Uhr Beginn der Arbeitsgruppenarbeit
Vorstellungsrunde und Erwartungen

Wahrnehmungs- und Kritikphase:
Ableitung von Problem- und Themenfeldern

10.15 Uhr 1. Leitbildphase
Diskussion der Zielsetzungen zu einzelnen Themenfeldern
12.15 Uhr Mittagspause
13.00 Uhr 2. Leitbildphase
Diskussion der Zielsetzungen zu einzelnen Themenfeldern
Priorisierung der Zielsetzungen

Zielsetzungen fur die nachsten funf Jahre

15.00 Uhr Kaffeepause
15.15 Uhr Gesamtplenum — Ergebnisprasentation
16.00 Uhr Ende der Veranstaltung

Teilnehmerkreis

Far die Teilnahme hatten sich insgesamt 43 Personen angemeldet, die sich aus zufallig ausgewahlten
Bilrgern sowie aus den Vertretern der Ortsbeirate zusammensetzten.

Aus der Einwohnerdatei wurden fiir das Birgerforum 850 Personen zufallig ausgewahlt und fir das
Birgerforum eingeladen. Insgesamt haben sich 98 Personen zuriickgemeldet, darunter 15 konkrete
Anmeldungen. Urlaubszeit, Krankheit, private und andere zeitliche Restriktionen waren haufige
Grunde fir die Absage (u.a. wurde einen Tag vorher die FuRball-WM eroffnet).

Daneben wurden die Vertreter der Ortsbeirate eingeladen (20 Anmeldungen). Zusatzlich wurde Uber
die Presse zu der Veranstaltung eingeladen, so dass sich hierliber weitere acht Personen angemeldet
haben. Daruber hinaus haben als Fachpersonen Vertreter der Verwaltung teilgenommen, die zu
bestimmten Fachfragen fir Auskiinfte bereitstanden.

Insgesamt haben 38 Biirger und Ortsbeirate an der Gesamtveranstaltung teilgenommen.

Vierzehn Teilnehmerinnen waren Frauen, 24 Teilnehmer waren Manner. Es waren alle Altersgruppen
zwischen ca. Anfang 20 bis 75 Jahre vertreten. Die Teilnehmenden gehdrten Uberwiegend den Al-
tersgruppen zwischen 35 und 60 Jahren an.
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Auswertung der Riickmeldungen

Die 850 zuféllig ausgewahlten und angeschriebenen Burger hatten im Zuge der Einladung die Mog-
lichkeit, einen Antwortbogen auszufiillen und an die Stadt Trier zusammen mit ihrer Anmeldung oder
Absage zuruckzusenden. 98 Personen machten von dieser Mdglichkeit gebrauch. Zum einen konnten
Zielaussagen auf ihre Wichtigkeit bewertet werden, zum zweiten war eine offene Frage gestellt wor-
den, mit der Mdglichkeit, drei Wiinsche an die zukiinftige Verkehrspolitik in Trier zu stellen.

Neun Zielaussagen konnten von den

Birgern auf einer Skala von (1) ,sehr
wichtig“, (2) ,wichtig®, (3) ,weniger
wichtig“ und (4) ,nicht wichtig“ be-
wertet werden. Abb. 1 zeigt, dass
alle genannten Zielaussagen als

Starkung des Umweltverbundes
Anbindung an das Uberregionale Stral’ennetz
Anbindung an das Uberregionale Schienennetz

Sicherung der Leistungsfahigkeit der Stral3en

wichtig  erachtet werden. Als | Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen
besonc_jers wichtig W:arden die Sicherung einer hochwertigen Busbedienung
Reduzierung der Larm-  und _ )

Schadstoffemissionen (1,5), die Aufbau eines flachendeckenden Radwegenetzes

Starkung des Umweltverbundes (1,6) | Erhdhung der Qualitat des FuBgangerverkehrs

und die Sicherung einer | Erhdhung der Verkehrssicherheit
hochwertigen Busbedienung (1,6)
bewertet. Abb.1 Bewertung der Zielaussagen in Trier

Des Weiteren konnten die Blrger

drei Winsche zur Veranderung der
Verkehrssituation in Trier aufern.

flachendeckendes, sicheres und komfortables Radnetz
Verbesserung des OPNV (Takt, Betriebszeiten)

Diese wurden ausgewertet und
nachfolgend von der Planersocietat
zu verwandten Themengruppen
zusammengefasst. Abb. 2 gibt die
Themenfelder wieder, die mindes-
tens funf Nennungen aufwiesen.
Auffallig waren hier die haufigen
Nennungen zur Verbesserung des
Radverkehrs (flachendeckendes
Radnetz  (23) und  separate
Radwege (7)). Ein weiterer oft
genannter Verkehrstrager war der
OPNV, der mit Senkungen der
Fahrpreise (10) und mit

Qualitat der StraRRen erhalten

Senkung der Fahrpreise im OPNV

Tempo 30 Zonen und Geschwindigkeitskontrollen
FuRgangeriiberwege/Sicherheit fiir FuBganger
separate Radwege

,Grune Welle* fiir Autos

besseres Baustellenmanagement

Verbesserung der Ampelschaltungen

mehr Parkplatze

Kontrolle und Optimierung des ruhenden Verkehrs
weniger (Liefer)verkehr in der FuRgéngerzone

Abb.2 Auswertung von Wiinschen an die zukiinftige Verkehrspolitik

Verbesserungen des OPNV (13) ebenfalls haufig genannt wurde. Der dritte oft genannte Block I&sst
sich mit Organisation/Verkehrslenkung und Verkehrsmanagement umschreiben. Hierzu zahlt der
Wunsch nach mehr Tempo-30-Zonen, Geschwindigkeitskontrollen sowie ,Griine Welle* fiir Autos,
einer Verbesserung der Ampelschaltungen und einer verstarkten Kontrolle und Optimierung des ru-
henden Verkehrs.
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Ablauf

Der organisatorische Rahmen wurde durch die Stadt Trier sehr Hl_
gut vorbereitet. Die Raumlichkeiten der Akademie wurden den
Bedurfnissen des Birgerforums mit zwei Arbeitsgruppen-
rdumen, einer Cafeteria sowie einer Terrasse optimal gerecht.

Die Durchfiihrung des Burgerforums gliederte sich in vier Pha-
sen, wobei die Phasen 1 und 4 im Plenum sowie die Phasen
2-3 in zwei verschiedenen Arbeitsgruppen stattfanden.

1. Einfiihrung und BegriiBung
Im Rahmen einer Einfilhrung wurden die teilnehmenden
Personen zunachst begrif3t sowie die Zielsetzung, der
Ablauf und die Spielregeln des Verfahrens erlautert. Da-
nach wurden die Teilnehmenden auf zwei Arbeitsgruppen
(eine blaue und eine gelbe Gruppe) verteilt. Die Aufteilung
erfolgte nach dem Zufallsprinzip.

2. Wahrnehmungs- und Kritikphase

Anfangs stellten sich die Teilnehmenden zunachst kurz
namentlich vor und nannten ihre Erwartungen an die Ver-
anstaltung. Die geauRerten Erwartungen wurden auf Kar-
teikarten dokumentiert. Ziel der Wahrnehmungs- und Kii-
tikphase war es, eine gemeinsame Problemsicht herzu-
stellen, ohne eine vollstandige Situationsanalyse der Man-
gel und Qualitdten der verkehrlichen Situation durchzufih-
ren. Die Teilnehmenden sollten, ausgehend von der eige-
nen Wahrnehmung, gemeinsam Problem- und Kritikpunkte
zur  Verkehrssituation in  Trier auf Karteikarten
zusammentragen. Durch die gemeinsame Arbeit sollte die Perspektive des Einzelnen um die
Wahrnehmungen und Erfahrungen der anderen Teilnehmenden erweitert werden.

Die wesentlichen Fragestellungen fur die Wahrnehmungs- und Kritikphase lauteten:
» Welche wesentlichen Probleme kennzeichnen die Verkehrssituation?
=  Was sind Problem- und Kritikpunkte?

=  Wo treten Schwierigkeiten auf und in welchen Bereichen sind Starken und Qualitaten vor-
handen?

» Welche Verkehrsangebote fehlen?
= Wo sind kritische Situationen zu erkennen, wo sind Schwierigkeiten zu erwarten?
=  Wo sind die Schwachen rdumlich zu finden?

Die Oberbegriffe und die einzelnen Probleme sind im Ka-
pitel 3 dargestellt. Im weiteren Verlauf wurden alle Karten
laut vorgelesen und hinsichtlich der Zuordnung Uberprift.
In einem weiteren Arbeitsschritt wurden die gesammelten
Problempunkte bewertet. Hierzu standen jedem Teilneh-
menden drei Bewertungspunkte zur Verfligung von denen
maximal zwei gehauft vergeben werden konnten. Die Er-
gebnisse der Bewertung bildeten die Ausgangsbasis flur die
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anschlieRende Zieldiskussion.

3. Leitbildphase
Ziel der Leitbildphase ist es, die denkbaren Richtungen fir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in
Trier aufzuzeigen. Ideen und Phantasien sollen von den Teilnehmenden untereinander aufgegrif-
fen und weiterentwickelt werden. Ziel ist es, aus den unterschiedlichen Ideen der Einzelnen ein
Zielkonzept oder eine Zukunftsvision zu entwickeln. Die zentralen Fragestellungen in dieser
Phase lauteten:

=  Welche Verkehrssituation wiinschen Sie sich in Trier?
=  Wie soll der Verkehr im Jahre 2020 aussehen?

Ausgehend von der Bewertung in der Wahrnehmungs- und Kritikphase wurden in den Arbeits-
gruppen jeweils funf Themenfelder diskutiert. In der Mittagspause bestand die informelle Mdglich-
keit, Ergebnisse der beiden Arbeitsgruppen zu vergleichen.

Abschlief3end wurden in einer Diskussion in den Arbeitsgruppen die Prioritaten der Zielsetzungen
untereinander sowie die kurzfristig anzugehenden Handlungsfelder abgefragt.

4. Zusammenfiihrung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Arbeitsgruppen wurden anschlielend
im Plenum wieder zusammengeflhrt. Dabei wurden Ziel-
Uberschneidungen und Zielkonflikte bzw. vorhandene und
nicht vorhandene Ubereinstimmungen herausgearbeitet.
AnschlieRend wurde den Teilnehmenden das geplante
weitere Verfahren erldutert. AbschlieBend hatten die
Teilnehmenden die Mdglichkeit, die Gesamtveranstaltung
zu bewerten.
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3. Ergebnisse des Biirgerforums

Die nachfolgenden Aufzéhlungen geben die AuBerungen der Teilnehmenden der Zukunftswerkstatt
wieder. Sie sind im Sinne eines Ergebnisprotokolls zusammengefasst worden. Doppelte Nennungen
werden nicht aufgefiihrt, thematische Wiederholungen sind aber aufgenommen, um ggf. Nuancen in
den AuRerungen zu dokumentieren und damit die Bandbreite der Aussagen aufzuzeigen. In einigen
wenigen Fallen wurde der Originalwortlaut bzw. die Satzstellung geringfligig verandert, um eine Ver-
standlichkeit im Rahmen der Dokumentation zu gewahrleisten.

Zunachst werden die Ergebnisse der blauen Arbeitsgruppe, danach die Ergebnisse der gelben Ar-
beitsgruppe dargestellt.

3.1 Ergebnisse der blauen Arbeitsgruppe (Moderation: Dr. Michael Frehn)

Erwartungen der Teilnehmenden

Die mundlich in der Vorstellungsrunde geaufierten Erwartungen richten sich einerseits auf die Ar-
beitsmethode, es sind andererseits konkrete verkehrliche Themen. Es wurden folgende AuRerungen
zur Methode bzw. zur allgemeinen Erwartung getroffen:

« Interessante Ideen erfahren

« Kreative Ideen von Birgerveranstaltungen aufgreifen
« Aufnahme von Mangeln

e  Zuhoren und Aufnehmen, was die Birger bewegt

« Mitarbeit an einem Konzept Mobilitat 2020

« Interessen von Stadtteilen vertreten

Zu den verkehrlichen Inhalten wurden allgemein folgende Erwartungen benannt bzw. konkrete Ver-
kehrsprobleme als auslésendes Moment fir eine Teilnahme am Birgerforum Zukunftswerkstatt auf-
geflhrt;

« Hohere Verkehrssicherheit durchsetzen

« Radweg Ruwer nach Trier verbessern (Anbindung Ruwer-Hochwald-Radweg an Innenstadt)
« Radverkehr starken/verbessern

« OPNV und Radverkehr attraktiver gestalten

« Emissionen reduzieren

«  OPNV- und Parkplatzkosten reduzieren

« Autoverkehr muss flieRen

o Schlechter Zustand der Hauptverkehrsstrallen, insb. fur FuRganger

« Qualitat der Burgersteige verbessern

e Mehr Verkehrsberuhigung und Spielstraf3en
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Wahrnehmungs- und Kritikphase — Mangel der Trierer Verkehrssituation

Die nachfolgende Darstellung stellt das abschlieRende Ergebnis dieser Phase dar. Die AuRerungen
wurden thematisch sortiert, teilweise zusammengefasst und durch die Teilnehmenden nach ihrer

personlichen Einschatzung durch Punkte bewertet.

Folgende Themenfelder wurden gebildet:

Radverkehr (12 Punkte)

« Licken im Radwegenetz (z.B. KVP Kaiser-

thermen)

« Wichtige Ziele sind mit dem Rad nicht oder
schlecht erreichbar (z.B. Stidbad, Bahnhof,

Schulen)

« Viele Radwege horen im Nichts auf...oder

mitten im Autoverkehr => Unfallgefahr
« Radwegenetz sollte ausgebaut und drin-
gend repariert werden

« Radverkehr: Wege enden im Nichts oder an
Schildern (Aveler Tal), wo es Wege gibt: oft
nicht klar erkennbar, nur rote Pflastersteine

(z.B. Bushaltestelle Karl-Marx-Haus) =>
gefahrlich

o Lickenhaftes Radwegenetz

« Strallen oft zu eng, kaum Méglichkeit fur
Radwege

« Radwegebau nur bei Strallenausbau

« Radfahrer missen von der Stral’e => mehr
Radwege (mehr Sicherheit und schnelleres

Vorankommen fir Auto- und Radfahrer)
« Radfahren als Tourismusfaktor
« Touristische ErschlieRung der Innenstadt
fur Radfahrer
o Touristenstadt Trier

FuBgéangerverkehr (5 Punkte)

« sichere Wege zu Spielplatzen und Schulen

« Grinphasen an Ampeln sind fiir FuRgan-
ger/Radfahrer zu kurz

« lange Wartezeiten fur FulRgéanger an Am-
peln (z.B. Stadtbad)

« FuBganger: unsichere, fehlende, unattrak-

tive Wege (z.B. in Maarstralde zu eng fur
Kinderwagen)

« In Euren: Gehsteige fiir FuRganger zu eng

« Burgersteige (Franzenheimer Str./Zum
Dombherrenwald)

« Schwachere Verkehrsteilnehmer
berlcksichtigen (z.B. Eselspfad)

Regionale Anbindung (10 Punkte)

Européische Integration (D-L-B-F)
OV-Konzept firr die GroRregion Trier
Uberregionale Anbindung
(=>Moselaufstieg)

Mit der Bahn in die Euregio: Fehlanzeige
Anschluss an den Schienenschnellverkehr
(TGV/ICE)

Schlechte Infrastruktur bzgl. Anbindung an
das Autobahnnetz Richtung Luxemburg
(viele Grenzgéanger)

Pendler brauchen regionale Anbindung

StraBenzustand (6 Punkte)

Strallenunterhaltung sollte verbessert wer-
den

StralRen in den Stadtteilen verbessern
Stralenerneuerung (Franzenheimer
Str./Zum Domherrenwald)

Verbesserung der Luxemburger
Str./Hornstr./ Bahnibergang
Aachenerstr./Hornstr.

Baustellenchaos

Bessere Strallenbelage, damit die ,Flick-
schusterei“ evtl. verringert werden kann
Einige Stralken sind stark
sanierungsbedurftig (Ruwe-
rer/Loebstr./Luxemburger Str.)

Offentlicher Nahverkehr (4 Punkte)

umsteigefreie Busverbindung Bahnhof nach
Euren

Ausbau der Stadt- und Regionalbahn im
Raum Trier

Busse sind zu teuer

OPNV mit alternativen Kraftstoffen und
Antrieben

OPNV wird zu stark nachfrageorientiert
geplant

Busfahrer Ubertreiben es 6fters mit der
Geschwindigkeit/bremsen ruckartig (+ feh-
lende Freundlichkeit)
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o Busverkehr in der Stadt:: Erfillung der Min-
deststandards (Bedienungshaufigkeit)

«  OPNV-Angebot am Wochenende ausbauen
(Fahrplan zu liickenhaft)

« Billigerer OPNV (subventionieren)

« Zuviele Autos und zu wenig OPNV (Stral-
burger Allee)

e Zu teure Gebuhren im Busverkehr

Verkehrsberuhigung (3 Punkte)

« Pkw: deutlichere Differenzierung in Haupt-
verkehrs- und ErschlieBungsstral’en (diese
verkehrsberuhigt ausbauen: Tempo 30,
SpielstralRen)

¢ 30-km-Zone besser ausschildern (Franzen-
heimer Strale/Zum Domherrenwald)

« Verkehrsberuhigung durch vermehrte Kon-
trollen

« Verkehrsinseln sollten sicherer gestaltet
werden

Parkplatze (2 Punkte)

« Parkplatze far Trierer Burger billiger

Verkehrssystemmanagement/Ampeln
(1 Punkt)

« Verkehrsfluss verbessern: Der Verkehr
sollte aus der Innenstadt flieRen. Wenn
schon Stau dann auf der Uferstral3e oder
den Umgehungsstrallen

« Ampelschaltungen fiihren teilweise zu zah-
flieRendem Verkehr

« Ampelschaltungen optimieren

« Verkehrspolitischen Unsinn ,entscharfen®
(Ampel Zewen)

StraBennetz/Verkehrsfiihrung (3 Punkte)

« Malnahmen zur Larm- und Schadstoffmini-
mierung

« Kein weiterer StralRenbau: Verringerung der
Inanspruchnahme von Natur & Landschaft

o Verkehrsfihrung optimierbar

o Fehlende Umgehung fir Durchgangs-
verkehr

« Beim Strallenbau sollte man das romische
Grundmuster beriicksichtigen

« Verkehrsfuhrung klaren (z.B. Rdmerbricke
=> Innenstadt)

Lkw-Verkehr (1 Punkt)
« Umwege fir die Lkw (Mautverkehr)

« Hohes Verkehrsaufkommen durch Maut
(B53 Biewer) Durchgangsverkehr Trier-
West-Pallien

Sonstiges/Organisation/Verfahren
(6 Punkte)

o Leitbildern missen Taten folgen (mehr
Umsetzung)

o Prioritaten sind zu bilden

« Mangelndes Bewusstsein in Rat und Ver-
waltung

« Missverstandnisse in der Diskussion (z.B.
zwischen Autofahrern und Radfahrern)

« Kanalvergrélierung bzw. —erneuerung, zu
klein bei Unwetter
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Insgesamt ergibt sich aus der Punkte-Bewertung der Teilnehmenden die nachfolgende Rangfolge
verkehrlicher Themenfelder:

1. Radverkehr (12)
2. Regionale Anbindung (10)
3.  Strallenzustand/-erhaltung (6)
4,  Sonstiges/Organisation/Verfahren (6)
5.  Fuligangerverkehr (5)
6. OPNV (4)
7.  Verkehrsberuhigung (3)
8.  Strallen/Verkehrsfiihrung (3)
9. Parkplatze (2)
10. Lkw-Verkehr (1)

11. Verkehrssystemmanagement/Ampeln (1)

Anschliefend wurden fiir die Themenfelder Radverkehr, regionale Anbindung, StralRenzustand/-
erhaltung, FuRgangerverkehr und OPNV eine Zieldiskussion vorgenommen. Die Gruppe wurde
gleichzeitig dazu aufgefordert, die anderen genannten Aspekte 7-11 mit zu bertcksichtigen.

Leitbildphase — Zielsetzungen fiir die Mobilitat Trier 2020

Fur den Einstieg in die Leitbildphase wurden die Teilnehmen- |
den gebeten, konkrete Zielaussagen zu benennen und Ziel-
konflikte zu diskutieren. Fir detaillierte Fachfragen oder fir
Auskiinfte zu aktuellen Planungen standen die Verwaltungs-
vertreter zur Verfugung. Insgesamt wurde zum Abschluss der
Themenfelder vom Moderator die Diskussion konsensorientiert
zusammengefasst und  festgehalten. Die  folgenden
Ausfiihrungen sind als Ergebnisprotokoll zu verstehen.

Zielsetzungen zum Radverkehr

Zuerst wurde zur Strukturierung hinsichtlich der Zielsetzung zwischen folgenden drei Raumen unter-
schieden:

= Radverkehr innerhalb des Alleenringes:
Verbesserung der Durchlassigkeit fir Radfahrer mit Querungsmaglichkeiten der Fulligangerzone

= Radverkehr zwischen Stadtteilen und Innenstadt:
Aufbau von durchgangigen, attraktiven Hauptrouten

» Radverkehr innerhalb der Stadtteile:
Sicherung und Ausbau der Radwege innerhalb der Stadtteile auf kurzen Wegen (zu Schulen,
Stadltteilzentren)

Fir den Radverkehr wird insbesondere ein groRes Potenzial fir die Talbereiche gesehen, wo immer-
hin auch 50% der Trierer Bevolkerung lebt. Angestrebt werden sollte ein Verdopplung des Radver-
kehrsanteils (von derzeit 9% auf 18-20%). Fir die Hohenstadtteile sollte in Verbindung mit OPNV-
Angeboten (Mithnahmemadglichkeit fir Fahrrader/Anhanger) eine Moglichkeit gegeben werden, den
Rickweg auf den Berg kombiniert zu ermdglichen. Aber auch hier gibt es wichtige Ziele fir den Rad-
verkehr (z.B. Uni, Stidbad, Fachhochschule), die neben der Ebene ebenfalls prioritar zu behandeln
sind. Die Verkniipfung mit dem OPNV (Bike & Ride) hat eine groRe Bedeutung. Abstellanlagen,
ServicemalRnahmen (wie z.B. Duschen beim Arbeitgeber) sind weitere wichtige MaRnahmen. Hier
sollte eine umfassende Systemforderung Rad erfolgen. Zum Abbau von Missverstandnissen zwischen
den Verkehrsteilnehmern (Rad/Autofahrer) sollte fir ein partnerschaftliches Miteinander und fur die
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jeweilige Sicht geworben werden. Die Innenstadt sollte besser an das Fernradnetz sowie das touristi-
sche Radroutennetz angebunden werden.

Insgesamt wurde von der Arbeitsgruppe gefordert, dass der Radverkehr als eigener Handlungs-
bereich in einem Ausbauprogramm in den nachsten Jahren behandelt werden sollte. Die MalRnahmen
sollten in einem Stufenkonzept nach und nach umgesetzt werden.

Zielsetzungen fiir die liberregionale Anbindung

Bei der Diskussion uber die Uberregionale Anbindung stand die Verbindung nach Luxemburg im Vor-
dergrund. Taglich sind rund 3.600 Berufspendler sowie 2.150 Pendler zu anderen Zwecken (Einkauf,
Tanktourismus, Freizeit etc.) von Trier nach Luxemburg unterwegs. Der Uberwiegende Teil (ca. 90%)
wird derzeit noch mit dem Autoverkehr abgewickelt. Als ZielgréRe hat sich die Gruppe vorgenommen,
die taglichen Autofahrten nach Luxemburg auf die Halfte zu

reduzieren. CEYreniose e

-

Die Moglichkeiten vyurden z.T. sehr konFrovers d|skut|.ert. Die ::-mE‘. e
Bahn- und Busverbindungen sollten auf jeden Fall weiter ver-
bessert werden. Mit den Arbeitgebern in Luxemburg sollte tber g “,',L"—_L"-f_'ﬂ__ i
ein gemeinsam organisiertes Mobilititsmanagement nachge- ﬁwm .--“'I.—ﬁh
dacht werden (Informationen, Arbeitgeberbusse, Fahrgemein- el ) S e,
schaften). Es wird auf ein vorhandenes Papier der Region hin- il
gewiesen, die die regionale Anbindung von Trier und Luxem-
burg thematisiert. Allerdings wurde betont, dass die Stadt Trier ll'-b.l % th“ _*_-3_']
auch eigene Leitideen entwickeln sollte. o

: % #mm
Langfristig wurde die Bildung einer Tarifgemeinschaft mit Lu- — §20e ﬁ Gk gl
xemburg als erstrebenswert angesehen. Allerdings wird ange- e T
regt, die vorhandenen Moglichkeiten sowie Tarife bekannter zu ; Haf=
machen. Dazu sollte eine Informationskampagne dienen. Beim j“h“"l :

rE—— = Lol

Bahn- und Busverkehr ist die gesamte Wegekette von der -
Quelle bis zum Ziel mitzudenken, dazu gehdren auch die inner-
Ortlichen Busverbindungen zum Hauptbahnhof sowie die Schaffung von Park&Ride-Parkplatzen (auch
aulerhalb der Innenstadt an Bus- und Bahnhaltepunkten). Das vorhandene Konkurrenzdenken von
Bahn und Bus sollte abgebaut werden. Daneben soll auch die Verbindung von Trier zur Autobahn
verbessert werden und eine Alternative zum Moselaufstieg (z.B. in Verlangerung der Konrad-Ade-
nauer-Bricke mit direkter Anschlussstelle) nachgedacht werden. Auch hier sind deutliche Verbesse-
rungen notwendig, da sich der gesamte Verkehr Uber die Bitburger Strale qualt.

Neben den baulichen MalRnahmen fiir eine verbesserte regionale Anbindung gibt es viele kleinere
Malnahmen, die in den nachsten Jahren angegangen werden kdnnten.

Zielsetzungen zur Sicherung der StraBenzustandsqualitaten

In vielen Punkten wurde die Qualitat des Stralenzustands kritisiert. Die Verwaltungsmitarbeiter fiihren
aus, dass dies auch ein finanzielles Problem ist, da fur 400 km StraRen jahrlich nur 500.000 EUR zur
Verfligung stehen. Einerseits wird eine Anhebung des jahrlichen Budgets gefordert, andererseits ste-
hen diese Finanzmittel allerdings auch in Konkurrenz mit anderen stadtischen Aufgaben. Eine héhere
Verschuldung sollte nicht vorgenommen werden. Hier ist somit eine politische Entscheidung zu tref-
fen. Deutlich wird, dass die Bestandserhaltung des Netzes gegeniber dem Neu- und Ausbau des
Netzes zukiinftig eine hohere Prioritat erhalten muss (,man kann als Hauseigentimer auch nicht tber
einen Wintergarten diskutieren, wenn es gleichzeitig durch das Dach regnet®). Es kdnnte allerdings
auch sein, dass sich die Bevolkerung zukiinftig auf niedrigere Qualitdtsstandards (wie z.B. in Belgien)
einstellen muss. Eine andere Alternative ware die Erhebung von Nutzungsgebihren oder eine City-
Maut. Dies wird jedoch aufgrund der rdumlichen Wirkungen, der Akzeptanz und der rechtlichen Hin-
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dernisse von anderen kritisch eingeschatzt und insgesamt unterschiedlich bewertet. Auch die aufge-
stellte Forderung nach einer verbesserten Koordinierung von StraRenbaumafRnahmen wird hinsichtlich
der Umsetzbarkeit kritisch beurteilt.

Insgesamt kdnnen in diesem Themenfeld keine konsensorientierten Zielsetzungen erarbeitet werden
(auBer, dass eine Bestandserhaltung einen héheren Stellenwert einnehmen muss), vielmehr konnten
mogliche Zielkonflikte herausgearbeitet werden.

Zielsetzungen fiir den FuBverkehr

Im Fullverkehr wird ahnlich wie beim Radverkehr ein erheblicher Handlungsbedarf gesehen. Dies
betrifft zum einen die Schaffung neuer Verbindungen, wie z.B. eine Verbindung von Trier-Ost zur In-
nenstadt, bzw. von Trier-West tber die Mosel zur Innenstadt sowie die Uberwindung der Trennwir-
kung der UferstraBe und eine fuRgangerfreundliche Offnung zur Mosel (,Trier wieder an die Mosel
heranbringen®). Zum anderen werden grundsatzliche Zielsetzungen und Mindeststandards, wie z.B.
zu nutzbaren Gehwegbreiten (die freigehalten werden sollen vom ruhenden Pkw-Verkehr) gefordert.
Die Kreuzungseckbereiche sind vom parkenden Kfz-Verkehr grundsatzlich freizuhalten. Kontrollen
und die verkehrsordnungsrechtlichen Anordnungen sollen dies sicherstellen. Die vorgeschlagenen
MaRnahmen fir den FuBverkehr setzen eine deutliche Reduzierung des flielenden und ruhenden
Kfz-Verkehrs voraus. Die Ampelschaltungen sind ebenfalls fuRgangerfreundlicher zu gestalten (lan-
gere Griinzeiten, kiirzere Wartezeiten, griine Welle fir FulRganger). Die freundlichere Gestaltung und
das Sauberhalten von Unterfiihrungen werden ebenfalls benannt. Eine starkere Verkehrsberuhigung,
verstarkte Kontrollen sowie eine neue Beschilderung (die schon geplant ist) sollten zukiinftig umge-
setzt werden. Wichtig sind die Schaffung von direkten Wegebeziehungen (liber Knotenpunkte, oder
z.B. an den Kaiserthermen). Andererseits lebt der Fuldigangerverkehr auch von qualitativ hochwertigen
Umfeldbereichen, deshalb ist die Umfeldgestaltung und die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes ein
wichtiger Handlungsbereich.

Fir den FuRgéanger sollten dort Prioritaten eingeraumt werden, wo er bedeutsam ist und wo es die
StralRenfunktionen zulassen. Hier sollten die Prioritdten auch zulasten des Kfz-Verkehrs zugunsten
des FuRRgangerverkehrs umgesetzt werden. Bereiche, flr die dies gilt sind z.B. Balduinsbrunnen, Zur-
lauben, ZuckerbergstraRe, Paulin-/ChristophstraRe (= Porta-Nigra-Platz). Die OPNV-Haltepunkte
(Bahnhofe, Bushaltestellen) stellen ebenfalls wichtige FulRgangerziele dar.

Wahrend die FuRgangersituation in der Innenstadt als gut bewertet wird, sollte der Handlungsbedarf
insbesondere auf den Verbindungen von der Aufienstadt zur Innenstadt gesehen werden. Hier steht
die Férderung des FuBverkehrs allerdings z.T. im Zielkonflikt mit dem Kfz-Verkehr, daher sind hier
ortsspezifische Lésungen zu entwickeln.

Zielsetzungen fiir den OPNV

Beim o6ffentlichen Nahverkehr wird am Anfang der Diskussion lang Uber die Fahrpreise diskutiert. Der
OPNV wird grundsétzlich von den Biirgern als zu teuer empfunden (gerade bei Einzelfahrten). Eine
Ausweitung des OPNV ist mit héheren Kosten verbunden, andererseits bedeutet ein attraktiverer
OPNV auch mehr Fahrgéste. Eine Subventionierung des OPNV muss grundsétzlich hingenommen
werden, der OPNV wird sich nie von selbst tragen. Neuere Finanzierungsmdglichkeiten (wie z.B. die
Finanzierung von Job-Tickets tber Parkplatzgebiihren), eine jahrliche OPNV-Geblihr fiir alle Blrger
(die eine kostenlose Nutzung des OPNV dann erlaubt), oder ein zeitabhangiger Fahrpreis, werden
jeweils vorgeschlagen. Hier sollte man sich starker an innovativen Vorbildern im In- und Ausland
orientieren.

Hinsichtlich des Netzes und der Bedienungsqualitdt werden folgende Zielsetzungen erarbeitet: Die
innenstadtnahen Stadtteile sollten mdglichst mit einem 7-10-Minutentakt an die Innenstadt ange-
schlossen werden (ein 20-Minutentakt wird als nicht ausreichend angesehen). Fir die duf3eren Stadt-
teile reicht eine geringere Taktdichte. Am Wochenende und im Abendverkehr (zu den Schwachver-
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kehrszeiten) wird weiterer Handlungsbedarf gesehen. Eine flexiblere Ausgestaltung des OPNV-Ange-
botes (Uber Ruftaxis z.B. beim Markusberg) bis hin zu Fahrgemeinschaften sollte verstarkt nachge-
dacht werden. Der Uni-OPNYV sollte nicht wie bisher zu Schulferienzeiten eingeschrankt werden. Neu-
baugebiete sollten méglichst sofort an den OPNV angeschlossen bzw. an vorhandenen OPNV-Tras-
sen geplant werden. Die Beschleunigung des OPNV (ber Bustrassen wurde als gut bewertet und
sollte, dort wo Platz ist, weiterverfolgt werden.

Gleichzeitig sollte ein attraktiver innerstadtischer Stadtbahnverkehr (ahnlich wie in Saarbriicken ge-
schehen) aufgebaut werden, der in S-Bahnqualitat, aufbauend auf dem vorhandenen Schienennetz
die Stadtteile westlich und &stlich der Mosel miteinander verbinden kénnte. Dazu kénnte die West-
bahn aktiviert werden. Zu den Hohenstadtteilen sollte wie geplant ein attraktives Schienenbusangebot
aufgebaut werden.

Insgesamt wird fiir den OPNV ein konsequentes Vorgehen und eine deutliche Priorisierung gefordert.
Die bisherigen Ansatze werden als halbherzig eingeschatzt.

Festlegung von verkehrsmitteliibergreifenden Prioritaten

Anhand der in einer Befragung der Trierer Bevolkerung gewonnenen Verkehrsmittelwahl (55% Pkw,
16% OPNV, 9% Rad, 20% FulR) werden Zielsetzungen zur zukinftigen Verkehrsmittelwahl diskutiert.
Vorgeschlagen wird eine drastische Reduzierung des Kfz-Verkehrs, da Trier sonst ein Ersticken im
Verkehr droht. Nach sehr weitgehenden Forderungen wird eine Drittelung des Verkehrsaufkommens
(33% FuR/Rad; 33% OPNV, 33% Pkw-Verkehr) als Ziel gesetzt. Hinsichtlich des OPNV-Verkehrs wird
die Erreichung des Ziels von einigen Teilnehmern aber sehr kritisch betrachtet.

Nach Ansicht der Teilnehmenden sollte in der zukiinftigen Mobilitdtspolitik jedoch eine eindeutige
Priorisierung zugunsten des FuR- und Radverkehrs sowie des OPNV erfolgen. Gerade im Radverkehr
wird ein hohes Potenzial gesehen (hier sollte eine Verdopplung des Anteils angestrebt werden).

Als Leitbildvorschlag wird formuliert:

Trier, die FuBgénger- und Radfahrerstadt im Talbereich, Trier, die OPNV-Stadt fiir die Héhen-
stadtteile.

Prioritaten fiir die nachsten fiinf Jahre

Vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen und insbesondere des zukinftigen Finanzrahmens
wird die Umsetzung der Malinahmen in den nachsten finf Jahren sehr skeptisch beurteilt. Die Ver-
kehrssituation wird sich weiter verscharfen.

Die Prioritdten in den nachsten funf Jahren sollten insbesondere auf die schrittweise Umsetzung von
attraktiven Radfahrverbindungen sowie einer Stadtbahnverbindung auf dem vorhandenen Bahnnetz
gesetzt werden. Eine Ful3- und Radfahrverbindung im Bereich des Hauptbahnhofs zwischen der In-
nenstadt und Trier-Ost sollte genauso geschaffen werden wie zwischen der Altstadt und Trier-West
mit einer FuBganger-Moselbriicke. Der Buskomfort sollte verbessert und der Antrieb auf umwelt-
freundliches Erdgas umgestellt werden. Fir die Pendler nach Luxemburg sind konkrete Verbesserun-
gen umzusetzen. Zur regionalen Anbindung und zum Moselaufstieg sollten in den nachsten funf Jah-
ren mogliche Alternativen entwickelt werden. Trier sollte sich als Touristenstadt weiter in Richtung
umweltfreundliche Mobilitat entwickeln. Mobilitats- und Verkehrssystemmanagement, eine breite
Offentlichkeitsarbeit sowie Informationskampagnen als organisatorische und informatorische MaR-
nahmen sowie viele kleine Malkhahmen, die wenig Geld kosten, sollten in den nachsten Jahren ver-
starkt angegangen werden.
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3.2 Ergebnisse der gelben Arbeitsgruppe
(Moderation: Dipl.-Ing. Mechtild Stiewe; Dipl.-Ing. Axel Beyer)
Erwartungen der Teilnehmenden

In dieser ersten Gesprachsrunde stellte sich jeder Teilnehmer kurz vor und konnte seine Erwartungen
an das Birgerforum in einem Statement formulieren. Die gedufRerten Erwartungen wurden auf Kartei-
karten festgehalten.

Die mindlich geauRerten Erwartungen der Teilnehmer an die Veranstaltung gliederten sich in die drei
Bereiche allgemeine Erwartungshaltung an die Veranstaltung, Lésung von Verkehrsproblemen und
Umsetzung der Vorschlage der Biirger. Zentrales Thema der anschlieBenden kurzen Diskussion war
die Sorge, dass die erarbeiteten Vorschlage der Birger (z.B. Stadteilrahmenplane) spater nicht um-
gesetzt werden. Die gedulerten Erwartungen wurden auf Karteikarten festgehalten. Folgende Erwar-
tungen an das Burgerforum wurden geaullert:

Allgemeine Erwartung an die Veranstaltung
= Ergebnis offen
= Keine Erwartungen, lass mich tberraschen
= Innerste Winsche aulRern

= Erwartung ist aus Erfahrung gering

Lésung von Verkehrsproblemen

= Anderungen auf den Weg bringen

» Verkehrsprobleme l6sen s

= Losen der vielen Verkehrsprobleme

= Verkehrsprobleme vortragen und einbringen

Umsetzung der Vorschldge

[egtrvermy
= Vorschlage durfen nicht in der Schublade verschwin- { b

T

den e

= Umsetzung der Vorschlage

= Stadtteilrahmenplane umsetzen

= Politik soll Vorschlage aufgreifen
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Wahrnehmungs- und Kritikphase — Mangel der Trierer Verkehrssituation

Die nachfolgende Darstellung stellt das abschlieRende Ergebnis dieser Phase dar. Die AuRerungen
wurden thematisch sortiert, teilweise zusammengefasst und durch die Teilnehmenden nach ihrer
personlichen Einschatzung durch Punkte bewertet. Folgende Themenfelder wurden gebildet:

Radverkehr (9 Punkte)

Verbesserung der Fahrradmitnahme im
OPNV

Schlechte Méglichkeit der
Fahrradmitnahme im Bus zu den Héhen-
stadtteilen

Angst- und konfliktfreies Radfahren
Radwege enden unvermittelt

Geplante Radwege im Neubaugebiet /
Hoéhenstadtteile

Mehr Radwege

Zu wenige Radwege vorhanden

Mehr Radwege zwischen den Ortsteilen
abseits von Strafl3en

Vernunftiger Radweg zwischen Campus 1
und 2

Verbesserte Anbindung fir Radfahrer zum
Einkaufszentrum
Fahrradabstellmoglichkeiten am Bahnhof

Reduzierung der Verkehrsbelastung
(8 Punkte)

Starke von Trier ist der Tourismus. Darf
nicht geféhrdet werden.

Reduzierung von Larm und Abgasen

Zu viel Verkehr

Zu viel Schwerlastverkehr z.B. Eurener Flur
LKW brauchen eine Umgehung
Reduzierung des LKW-Verkehrs

Hohe Verkehrsbelastung durch
Durchgangsstralien

Verkehrslarm nervt

Larmbelastigung am Universitatsgelande
durch Jugendliche

Durchgangsverkehr neu regeln und mit
Vorrang durch Trier schleusen (Griine
Welle fir Durchgangsverkehr)
Umgehung Biewer

Baustellenmanagement/Organisation
(5 Punkte)

Stralkenbauarbeiten zeitlich besser planen
Bei Planungen Ortsbeirate starker bertck-
sichtigen und informieren
Ampelschaltungen optimieren
Kreisverkehre bauen

OPNV (8 Punkte)

Busspuren konsequent durchsetzen
Flexible Busanbindungen

Linie 7 verlangern uber Filsch nach Irsch
Schlechte Busanbindung an das Einkaufs-
zentrum

Busverkehr innerorts (Zewen)

Busse sollen auch am Sonntag (morgens)
und spat am Abend haufiger fahren
Bezahlung im Bus (von allen Fahrscheinen)
ermdglichen

Zu hohe Fahrpreise im Vergleich zu ande-
ren Stadten

Umsteigen erleichtern

Haltestellen mit Wetterschutz und Informati-
onen ausstatten

Busmaterial erneuern

FuBgéngerverkehr (4 Punkte)

Mehr FuRgangeriberwege

Mehr Querungen auf langen Stral3en
FulRgangerzone wirklich verkehrsfrei halten
Sicherheit von Fulligéngern auf Fullwegen
gewabhrleisten

Gefahrenpunkte an Kreuzungen entschar-
fen

Verkehrsregelung an der Stadtseite der
Roémerbriicke (Gefahrenpunkt)

Mehr FuBwege zwischen den Ortsteilen
abseits von Straf3en

Verninftiger FuBweg zwischen Campus 1
und 2

Verbesserte Anbindung des Fulverkehrs
an das Einkaufszentrum

Der Verkehr in der Saar- und der Paulinen-
stral3e verhindert gemitliches Einkaufen
Mehr Auslaufflachen fiir Hunde
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Uberregionale Anbindung (4 Punkte)

Bessere Zufahrt von und nach Luxemburg
(z.Z. viele Staus)

Direkte Autobahn nach Koéln und Mainz
Besserer Bahnanschluss nach Suddeutsch-
land

Anbindung an TGV ab Luxemburg

Parken (4 Punkte)

Parkplatzprobleme in den Stadtteilen
Parksituation Zewen

Ruhenden Verkehr besser iberwachen
Vorhandenen Parkraum besser ausnutzen
Wo es moglich ist mehr Parkraum auswei-
sen

Zu wenige Parkplatze in der Innenstadt
Mehr &ffentliche kostenfreie/gunstige Park-
platze

Zu hohe Parkgebuhren in der Innenstadt
Mehr glnstige Parkplatze am Bahnhof

Verkehrsberuhigung:

Tempo-30-Zonen /

Geschwindigkeitskontrollen (3 Punkte)

Keiner halt sich an
Geschwindigkeitsbegrenzungen

Schwellen in Tempo-30-Zonen schaffen
Tempolimits in Wohngebieten
Flachenhafte Verkehrsberuhigung
Geschwindigkeit im Innenstadtbereich (Al-
leenring) absenken — Verkehrsfiihrung ver-
einfachen

Anbindungen Stadtteile (2 Punkte)

Verbesserte OPNV-Anbindung der Stadt-
teile

Teilweise keine direkte Anbindung an den
Bahnhof vorhanden

Hoéhenstadstteile verkehrstechnisch verbin-
den (auRRere Tangente)

Teilweise schlechte OPNV-Anbindung —
Fahrt Gber andere Vororte — keine direkte
Anbindung vorhanden

Ausbau der Bahn zur Trier S-Bahn
Verbindungsstrassen zwischen den Ortstei-
len z.B. Kernstadt - Mariahof
StraRenverbindung Konversionsgebiet
Feyen

Aufstieg Petrisberg nétig — bis Filsch und
Irsch

Bessere Anbindung der Héhenstadtteile
Zusatzliche Straltenanbindung Zewen —
Trier (Eurener Weg)

Keine OPNV-Anbindung von Irsch zur Uni
abends und am Wochenende vorhanden

Insgesamt ergibt sich aus der Punkte-Bewertung der Teilnehmenden die nachfolgende Rangfolge
verkehrlicher Themenfelder:

Radverkehr

Reduzierung der Verkehrsbelastung
OPNV
Baustellenmanagement/Organisation
FuBgangerverkehr

Parken

Uberregionale Anbindung
Verkehrsberuhigung

Anbindung Stadtteile

© NGO WDN

(8)

Im Anschluss wurde eine Zieldiskussion fur die Themenfelder Radverkehr, Reduzierung der Ver-
kehrsbelastung (L4rm und Abgase), OPNV, Baustellenmanagement/Organisation, FuRgangerverkehr
und Parken unter Berlcksichtigung der Punkte 7.-9. durchgefihrt.
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Leitbildphase — Zielsetzungen fiir die Mobilitat Trier 2020

In der Leitbildphase diskutierten die Teilnehmer jeweils 20-30
Minuten Uber die o.g. sechs Themenfelder. Ziel dieser Phase
war, Zielaussagen zu benennen und Zielkonflikte zu diskutie-
ren. Fur detaillierte Fachfragen oder fir Auskiinfte zu aktuellen
Planungen standen die Verwaltungsvertreter zur Verfligung.
Insgesamt wurde zum Abschluss der Themenfelder von der
Moderatorin die Diskussion konsensorientiert
zusammengefasst und festgehalten. Die folgenden Ausfihrun-
gen sind als Ergebnisprotokoll zu verstehen.

Zielsetzungen zum Radverkehr

Der Radverkehr hat in Trier bislang eine unterdurchschnittliche Bedeutung. Das Oberziel sollte es
nach Meinung der Teilnehmer daher sein, den Blrgern Radfahren ,schmackhaft zu machen®. Beman-
gelt wurden die fehlende Rucksichtnahme durch starkere Verkehrsteilnehmer (LKW- und PKW-Ver-
kehr) gegenlber Radfahrern und die eher fahrradunfreundliche Stimmung insgesamt. Als grundlegen-
des Ziel wurde daher die Steigerung des Radverkehrsanteils durch eine Erhéhung der Akzeptanz fir
das Radfahren durch z.B. oéffentliche Kampagnen, Beschilderungen1 und Informationen (z.B. Stadt-
plan mit Radwegenz) formuliert. Neben diesem grundlegenden Ziel wurden weitere Ziele benannt:

= flachendeckendes Radnetz
= Steigerung der Moglichkeit zum Radfahren
=  Mehr Sicherheit fir Radfahrer

Der Aufbau eines flachendeckenden Radwegenetzes ist dabei eine Grundvoraussetzung. In der Dis-
kussion wurden Konflikte der verschiedenen Radwegeflhrungen (auf Gehwegen, Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn, etc.) diskutiert. Betont wurde immer wieder die Notwendigkeit eines Radwegenetzes
zur Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Das Radwegenetz sollte mdglichst
konfliktfreies Radfahren (auch zwischen den unterschiedlichen Radfahrern (Familie, sportliche Rad-
fahrer) ermoglichen. Eine Fihrung durch verkehrsberuhigte Bereiche auch ohne separate Radwege
wurde als kostenglinstige MaRnahme durchaus als akzeptabel betrachtet. Als Problembereich fiir den
Freizeitradverkehr wurde das Moselufer identifiziert, da es hier zu Konflikten mit Fulgéngern und
langsamen Radfahrern kommt. Nach Mdéglichkeit ist hier eine Trennung der Verkehrsteilnehmer anzu-
streben, alternativ kdnnten breitere Wege zur Minimierung der Konflikte beitragen.

Aufgrund der topographischen Verhaltnisse wird das Radfahren in Trier durch die Arbeitsgruppe
oftmals als beschwerlich empfunden. Bei der Planung von Radwegen sollen die unterschiedlichen
Gegebenheiten der Ortsteile berlicksichtigt werden. Als eine MaRnahme wurde eine verbesserte Fahr-
radmitnahme in den Bussen (besonders in den Hohenstadstteilen) vorgeschlagen.

Eine weitere Malinahme zur Steigerung der Moglichkeit zum Radfahren soll der Aufbau einer Radsta-
tion mit Service am Bahnhof sein. Hieriiber soll auch eine Verknipfung zum OPNV hergestellt werden.
Nach Aussage der Teilnehmer der Verwaltung ist die Einrichtung einer Radstation in der FuRganger-
unterfihrung (Porta Nigra) angedacht.

' Die Verwaltungsvertreter merkten dazu an, dass die Radwegebeschilderung derzeit schrittweise verbessert wird.

% Die Auflage eines Fahrradstadtplans wird durch die Verwaltung aufgegriffen.
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Mehr Sicherheit fiir Radfahrer war ein weiteres Ziel der Gruppe. Als Probleme wurden hier das Parken
auf Radwegen, zu schmale StralRenquerschnitte und Konflikte aufgrund fehlender gegenseitiger
Ricksichtnahme zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern genannt. Angeregt wurde
daher eine Trennung der Verkehrsteilnehmer (Fufl und Rad), eine Mobilitatserziehung bzw. —beratung
und eine starkere Kontrolle von Falschparkern, um die Sicherheit fiir die Radfahrer zu erhohen®.

Ziel: Reduzierung der Verkehrsbelastung (Larm und Abgase)

Die Verkehrsbelastung in Trier durch den PKW- und LKW-Verkehr wurde in der Gruppe aufgrund der
Larm- und Abgasbelastung als Problem wahrgenommen. Als Oberziel ist daher die Reduzierung der
Verkehrsbelastung durch den PKW- und LKW-Verkehr benannt worden. Generell wurde eine zu
starke Nutzung des PKW im Nahbereich und damit verbundene (iberfliissige Fahrten (z.B. zur Schule)
als Ursache fur die PKW-Belastung benannt. Zur Reduzierung des PKW-Verkehrs wurden funf MaR-
nahmenbereiche erarbeitet.

1. Sichere Schulwege
Mit Hilfe einer verstarkten Schulwegsicherung soll der ,Hol- und Bringverkehr* durch die Eltern
reduziert werden. Vorraussetzung hierfiir sind entsprechend sichere Schulwege. Als erste
MaRnahmen wurden die Identifizierung und Behebung von Problemstellen auf den Schul-
wegen sowie die Einrichtung von Schilerlotsen vorgeschlagen.

2. Bessere Vermarktung des OPNV
In einer besseren Vermarktung der OPNV-Angebote wurde die Chance gesehen mehr Biirger
fiir die haufigere Nutzung des OPNV zu animieren.*

3. Barrierewirkung von Stral3en abbauen
StralRen wie z.B. die Saarstral’e werden aufgrund des Verkehrs als Barriere wahrgenommen.
Nach Meinung der Gruppe kann sich dies in Zukunft auch negativ auf den Tourismus auswir-
ken, weshalb eine starkere Ausweisung von verkehrsberuhigten Zonen vorgeschlagen wird.

4. Mobilitatserziehung und -management
Ein wesentlicher privater Verkehrsverursacher ist das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung.
Daher wurde eine aufklarende und zur Nutzung des Umweltverbundes (FuR, Rad und OPNV)
aufrufende Mobilitatserziehung fir Kinder als sinnvolle MaRnahme zur Anderung des Mobili-
tatsverhaltens erachtet.
Zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens der Erwachsenen wurde eine Mobilitatsberatung
durch die Teilnehmer angeregt.5 Die Mobilitadtsberatung soll nicht nur zur verstarkten Nutzung
des Umweltverbundes beitragen, sondern auch fir gegenseitige Riicksichtnahme vor allem
gegeniber schwacheren Verkehrsteilnehmern werben.’

5. Nahversorgung in den Stadtteilen
In den Neubaugebieten fehlt es teilweise an Nahversorgern. Ein Teil der Gruppe war daher
der Meinung, dass bei der Baulandausweisung die Nahversorgung eine starkere Berlicksich-
tigung finden sollte, um z.B. Einkaufsverkehr nicht entstehen zu lassen. Ferner sollten bei der
Ausweisung von Bauland integrierte Lagen eine starkere Berucksichtigung finden. Angemerkt
wurde aber hierzu, dass teilweise Geschafte auch schlieen mussten, da die Menschen lieber
zu den Geschaften auf der ,griinen Wiese® gefahren sind.

% siehe auch Reduzierung der Verkehrsbelastung (Larm und Abgase)
* siehe auch Verbesserung des OPNV
® Eine Mobilitatsberatung in Unternehmen befindet sich nach Auskunft der Verwaltung bereits in der Testphase.

® Siehe auch Zielsetzungen zum Radverkehr
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Ein Grund fir die Belastungen durch den LKW-Verkehr ist nach Auffassung der Gruppe in der Einfih-
rung der LKW-Maut zu sehen. Zur Reduzierung des LKW-Verkehrs im Stadtbereich wurde eine ver-
besserte Anbindung der Gewerbegebiete an die Autobahn vorgeschlagen.

Ziel: Verbesserung des OPNV

Insgesamt wurde der OPNV in Trier als gut bewertet. Verbesserungen sollten daher finanzierbar sein,
da weitere Preisaufschlage auf die Fahrpreise nicht mehr hinzunehmen sind. Trotzdem wurde auch flr
den OPNV besonders vor dem Hintergrund der Reduzierung der Verkehrsbelastung weiteres Verbes-
serungspotenzial gesehen. In der Diskussion ist eine Vielzahl von Vorschlagen erarbeitet worden, die
im folgenden zusammengefasst dargestellt werden.

Ein Problem wurde in der mangelnden Abstimmung zwischen Bus und Bahn bzw. der mangelnden
Information der Umsteiger bei Verspatungen gesehen. Ziel ist daher, eine verbesserte Vernetzung
zwischen Bus und Bahn und insbesondere eine verbesserte Information (z.B. durch Echtzeitanzeiger)
fir umsteigende Fahrgaste iber Anschliisse und Verspatungen. Insgesamt sollte mehr Werbung fiir
die Angebote des OPNV gemacht werden; dies gilt insbesondere fiir den Freizeitverkehr, da dieser
auch fur die Touristen von Interesse ist.

Die Fahrpreise des OPNV wurden von vielen Teilnehmern als zu hoch empfunden. Verglichen wurden
die Preise dabei mit den Preisen fir die Parkhduser. Der Vorschlag der Gruppe ist ein differenzierte-
res Tarifsystem (Kindertarif, Minigruppentarif, etc.) das unterschiedliche Nutzergruppen und Entfer-
nungen unterscheidet. Diskutiert wurden auch ein haltestellengenaues Abrechnungssystem mit Chip-
karten und ein Einheitsjahresticktet, das Bewohner Triers nach dem Vorbild des Semestertickets fur
Studenten erwerben muissen. Ein weiterer Vorschlag war die teilweise Erstattung der Fahrtkosten
durch Einzelhandler analog zu der Erstattung der Parkkosten in Parkhausern.

In den Schwachverkehrszeiten (Abendstunden und am Wochenende) wurde eine Taktverbesserung
gefordert. Gleichzeitig wurde als kostenglinstigere Losung der verstarkte Einsatz von Bedarfsver-
kehren, der eine umfangreiche Information erfordert, diskutiert. Besonders fiir die Hohenstadtteile
sowie Filsch und Kernscheid wurden Verbesserungen am Wochenende und in den Abendstunden
gefordert.

Die Anbindung des Stadtteils Irsch an den Bahnhof sollte verbessert werden. Zur Verbesserung der
Stadtteile untereinander wurde die Einrichtung einer Ringlinie als Erweiterung des Sternnetzes ange-
regt.

Die Busspuren wurden in der Diskussion als sehr positiv hervorgehoben, da sie auch erzieherische
Wirkung auf den PKW-Verkehr entfalten und als Zeichen der Attraktivitat des OPNV verstanden wer-
den. Die konsequente Beibehaltung der Busspuren wurde daher als Ziel zur Verbesserung bzw. Er-
haltung der Attraktivitat des OPNV formuliert.

Weitere Mdglichkeiten zur Attraktivierung des OPNV werden in der Realisierung des Petrisberg-
aufstiegs, der Realisierung der Regionalbahnhaltepunkte, und in der Einrichtung von Park & Ride
Parkplatzen im Umland gesehen.

Die Einbindung der umliegenden Ortschaften in die OPNV-Konzeption der Stadt Trier wurde von der
Gruppe als ein weiteres Ziel formuliert, um auch den Verkehr aus und in die Umlandgemeinden zu
reduzieren und fir Bevolkerungsgruppen ohne PKW zu verbessern. Dazu wurde eine bessere Kom-
munikation und Einbindung der umliegenden Ortschaften angeregt.
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Zielsetzung zum FuBverkehr

Auch im FuBverkehr wird ebenso wie beim Radverkehr und beim OPNV ein groRer Handlungsbedarf
gesehen. Die FuRgangerzone wurde zunachst als ein Anziehungsfaktor der Stadt fir Touristen, das
Umland und die einheimische Bevdlkerung benannt. Diese fir FulRganger zu schitzen, ist eines der
Oberziele fur den FuRverkehr. Die zeitliche Begrenzung des Lieferverkehrs ist starker zu kontrollieren
und ggf. ist eine weitere Einschrankung (z.B. Uber versenkbare Poller) vorzunehmen. Der Radverkehr
ist ebenfalls starker zu kontrollieren. Besonders Fahrradkuriere nehmen zu wenig Ruicksicht auf Ful3-
ganger.

Nach Meinung der Gruppe schranken die vielen Sondernutzungsfldchen in der FuRgangerzone den
Platz fur FuRganger zu stark ein. Bei groRer FuRgangerfrequenz ist ein gemuitliches ,bummeln“ daher
kaum mehr moglich. Als Lésungsmdglichkeiten werden daher eine Ausweitung der Fullgéngerzone
auf weitere Strallen zur Entzerrung des Fuldgangerverkehrs oder eine Begrenzung der Sonder-
nutzungsflachen von der Gruppe genannt.

Die Wartezeiten an Ampeln werden fir FuRganger oftmals als zu lang empfunden und die Griinphase
ist oftmals zu kurz; gefordert wird von den Teilnehmenden, die Ampelschaltungen dahingehend zu
optimieren und den Vorrang flir Autos einzuschranken (keine griine Welle fir den Autoverkehr, sonder
griine Welle firr die FuRganger).

Besonderer Handlungsbedarf wird auch bei der Schaffung neuer Verbindungen gesehen, bspw. von
den westlichen Stadtteilen in die Innenstadt. Die Mosel und die Uferstralde wirken hier als Trennung.
Gewiinscht werden in diesem Zusammenhang eine fulgangerfreundliche Offnung zur Mosel und
.reine” FuRgangerbricken tber den Fluss.

Ein weiteres Ziel zur Verbesserung der Situation fir FuRganger ist die Einrichtung von mehr Fultgan-
gerliberwegen/Querungshilfen. Dies gilt insbesondere fiir den Alleenring, der fir Fuganger teilweise
eine Barriere darstellt. Eine weitere konkrete MaRnahme ist eine Querungshilfe an der Universitat (zur
Bushaltestelle). Die FuRgangerbriicke Uber die StralRe wird nicht genutzt, da sie einen Umweg zur
Bushaltestelle darstellt. Dies wird sowohl von den Autofahrern als auch von den FuRgangern als
Argernis empfunden und fiihrt zu Konflikten zwischen diesen Verkehrsteilnehmern.

In der Diskussion wurde vermehrt auf Nutzungskonflikte zwischen den unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmern hingewiesen. Den FuRRgangern sollte dort Vorrang (auch zu Lasten des Kfz-Ver-
kehrs) eingerdumt werden, wo der Fullverkehr bedeutsam ist. Als Lésungsmdglichkeit wurde eine
bauliche Trennung der Verkehrsteilnehmer (FuBwege fir Fulganger, Radwege fiir Radfahrer usw.)
vorgeschlagen. Durch starkere Kontrollen (Parkraumkontrolle, Starenkasten an Ampeln gegen Rot-
stinder etc.) sollen Verkehrssinder, die diese Trennung nicht beachten, zu einem Umdenken bewegt
werden.

Die Gruppe sieht ein weiteres Potenzial zur Verbesserung der FuRgangersituation in einer allgemei-
nen Attraktivitdtssteigerung der Fulwege. Dafir waren mehr Fulwege abseits der Strallen sowie
FulRgangerbriicken Uber die Mosel noétig. Die Wege sind il

instand zu halten und mit entsprechendem Belag zu versehen,
der auch é&lteren und in ihrer Mobilitdt eingeschrankten
Personen ein angenehmes ZufulRgehen ermdglicht. Der Platz
flr diese zusatzlichen Wege kdnnte nach Vorschlag einzelner
Teilnehmer durch die teilweise Verlagerung des Autoverkehrs
unter die Erde gewonnen werden.
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Zielsetzung fiir den ruhenden Verkehr

In der Diskussion zum ruhenden Verkehr wurde zunachst festgestellt, dass die Parkplatze im
offentlichen Raum stark nachgefragt werden, wahrend in den Parkhausern Stellplatze frei bleiben.
Griinde hierfir werden in der Gestaltung der Parkhauser und in den Kosten fiir das Parken in den
Parkhausern gesehen. Um die Auslastung der Parkhauser zu erhdhen, sollten daher die Parkhauser
attraktiver gestaltet und die Parkraumbewirtschaftung ausgedehnt werden. Finanzielle Anreize fiir das
Parken in den Parkhausern kénnten durch eine Erstattung der Parkgebiihren durch die Einzelhandler
geschaffen werden. Eine weitere Moglichkeit konnte eine minutengenaue Abrechnung der Parkkosten
in den Parkhausern sein. Gefordert werden auch verglnstigte Parkgebihren fir die Trierer
Bevolkerung.

Intensiv diskutiert wurde die Parksituation in den Héhenstadtteilen, in denen ein hoher Parkdruck
festgestellt wurde. Als ein Ausléser wurde die Umgehung der Stellplatzsatzung durch Private identifi-
ziert. Die offentlichen Stellplatze im Stralkenraum reichen oftmals nicht aus. Eine konkrete Losung
konnte in der Diskussion fir diese Problematik — zumal es nicht Aufgabe der &ffentlichen Hand sein
kann, private Stellplatze zu schaffen — nicht erarbeitet werden. Diskutiert wurde in diesem Zusam-
menhang auch das Konzept des ,autofreien Wohnens*. Hierflr fand sich aber keine Mehrheit in der
Gruppe.

Als ein weiteres Problem werden die ,parkenden Schrotthandler” benannt. Vor allem am Wochenende
werden Wohngebiete durch Lkw zugeparkt. Das Problem ist der Stadt schon seit geraumer Zeit be-
kannt. Eine Initiative der Stadt, die Unternehmer dazu zu bewegen, freiwillig ihre Lkw auf einer Brach-
flache zu parken, wurde von den Handlern abgelehnt. Als Grund wurde der mdgliche Diebstahl der
Ladung benannt. Da es nicht verboten ist, im 6ffentlichen Raum zu parken, ist die Stadt auf den guten
Willen der Handler angewiesen. Die Stadtverwaltung setzt sich daher weiter fiir eine freiwillige Lésung
ein.

Zielsetzungen fiir das Baustellenmanagement/Organisation

Standige Baustellen oder zeitlich aufeinander folgende Baustellen wurden als Problem identifiziert und
eine mangelnde Absprache innerhalb der Verwaltung und mit den Versorgungsunternehmen vermu-
tet. Die Vertreter der Verwaltung merkten dazu an, dass bereits eine Koordinierungsstelle besteht.
Baumaflnahmen, die an der gleichen Stelle wie eine vorherige Baustelle durchgefihrt werden, sind
meist durch nicht zu erwartende Reparaturmaflnahmen zu erklaren. Die Anzahl der BaumalRnahmen
wird zudem durch die Infrastruktur (z.B. teilweise zu erneuerndes Leitungssystem) vorgegeben.

Ferner wurde bemangelt, dass nicht ausreichend und frihzeitig informiert wird. Nach Aussage der
Verwaltungsvertreter wird in der Rathauszeitung, lokalen Presse und im Internet auf BaumalRnahmen
hingewiesen. Gleichwohl wollen die Verwaltungsvertreter ihre Informationspolitik in Zukunft weiter
verbessern.

Fazit der Gruppenarbeit

Insgesamt hat sich in der Diskussion der Arbeitsgruppe die Starkung des Umweltverbundes (Ful3-,
Radverkehr und OPNV) als Oberziel herausgebildet. Dies duRerte sich auch in dem Wunsch, den
Modal-Split zu Gunsten des Umweltverbundes zu verandern. Genannt wurde von der Gruppe eine
Erhéhung der Anteile am Modal-Split fir die Verkehrsmittel FuR, Rad und OPNV bei gleichzeitiger
Verringerung des MIV-Anteils.
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Prioritaten fiir die nachsten finf Jahre

Zum Abschluss der Gruppenarbeit konnten die Teilnehmer in einem abschlieRenden Statement ihren
Wunsch fir die Entwicklung in den nachsten finf Jahren aulern. Sehr haufig wurde die Starkung des
Umweltverbundes zu Verringerung des Kfz-Verkehrs genannt. Weitere Wiinsche flr die nachsten finf
Jahre waren

Einige dieser Wunsche sind organisatorisch zu bewaltigen
oder mit geringem finanziellen Aufwand umsetzbar. Gerade
fur diese Mallnahmen, die relativ wenig kosten, sahen die
Teilnehmer Realisierungschancen. Alle Teilnehmer auf3erten
Verstandnis daflir, dass groflere MalRnahmen wie z.B. der
Aufbau eines flachendeckenden Radwegenetzes, nur schritt-
weise realisiert werden konnen. Wichtig war den Teilnehmern
aber, dass Uberhaupt etwas angegangen wird und — wenn
auch langsam — Erfolge sichtbar werden. Insbesondere orga-
nisatorische und informatorische Malinahmen, d.h. MaRnah-
men zum Mobilitaitsmanagement, Informationskampagnen
und eine breite Offentlichkeitsarbeit, sollten in den nachsten
funf Jahren verstarkt angegangen werden.

eine Imagekampagne fur den Umweltverbund,

Kampagne zur Beachtung der Verkehrsregeln,

der Aufbau eines flichendeckenden Radnetzes,

eine Radstation mit Service am Bahnhof,

bessere Rad- und FulRwege,

eine weiterhin fuldigangerfreundliche Innenstadt,

mehr Schutz fur FuRganger,

Flachen fur FuBganger mit Hunden,

Realisierung der Querung der Bahngleise im Bereich des Bahnhofs,
die Senkung der Fahrpreise im OPNV,

die Optimierung des OPNV (Abstimmung und Tarifstruktur),

die Realisierung einer Bustrasse mit begleitenden Radwegen (Hohenstadtteile — Innenstadt),
die Realisierung einer Schienenanbindung an Luxemburg (Flughafen),
eine Verringerung des Schwerlastverkehrs im Moseltal,

die Verbannung der parkenden Schrotthandler aus den Wohngebieten,
eine Verbesserung der Parkplatzsituation in den Hohenstadtteilen und

eine ,,Griine Welle* fir den Berufsverkehr.
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4. Fazit der Gesamtveranstaltung

Abschlieflend ist festzuhalten, dass sich die Teilnehmenden mit einem groRen personlichen Einsatz
intensiv mit den Fragestellungen des Blrgerforums auseinandergesetzt haben. Aufgrund der Methode
des Birgerforums konnten die herkdbmmlichen Diskussions- und Arbeitsstrukturen verlassen werden.
Im Vordergrund der Diskussion in den Kleingruppen stand akteursiibergreifend die Frage: ,Wie soll
der Verkehr zuklnftig aussehen?“ In den beiden Arbeitsgruppen wurden sowohl unterschiedliche als
auch gleiche Handlungsfelder diskutiert. Durch die Arbeit an teilweise unterschiedlichen Handlungs-
feldern wurde ein breites Spektrum der Trierer Verkehrsthemen besprochen. Die Messlatte flir den
weiteren Planungsprozess flir das Mobilitatskonzept wird dadurch sehr hoch gelegt, wie Baudezernent
Dietze in seinen Abschlussworten betonte. Einig waren sich beide Arbeitsgruppen in einer deutlichen
Erhéhung des Anteils des Umweltverbundes (Fu, Rad, OPNV) am Modal-Split. Die Férderung des
Radverkehrs sowie des OPNV und die Reduzierung des Kfz-Verkehrs standen in beiden Gruppen im
Vordergrund der Zielsetzungen. Ebenso sind dem Fufdverkehr deutlich starker als bisher Prioritaten
einzuraumen. Kostenglinstige organisatorische MalRnahmen und Mobilitdtsmanagement werden von
beiden Gruppen gerade in den nachsten flinf Jahren als erstrebenswert angesehen.

Die erarbeiteten Ergebnisse der beiden Arbeitsgruppen bil-  ——— — G Rruss=r

den eine gute Grundlage fir die Entwicklung eines konsens-

fahigen Leitbilds Mobilitdt 2020. Dies soll mit den fach- i bl Bamne o s,
planerischen Belangen der Verwaltung in den nachsten zwei el § e
Monaten erarbeitet und dem Rat der Stadt Trier vorgestellt Lo P (P g TN o/
werden. Herr Dietze dankte allen Teilnehmenden fiir ihr En- = “'.','..-""'i' i T
gagement. Aus der intensiven und konstruktiven Beteiligung .':_'__:- |

- -

am Birgerforum ergebe sich natiirlich auch die Anforderung,
den Diskussionsprozess mit den Blurgern weiterzufiihren und
sie auch in der anstehenden Konzept- und MalRnahmen-
entwicklung zu informieren und zu beteiligen.

Abschlielend wurden die Teilnehmenden gebeten, die Ver-
anstaltung zu bewerten. Fast 80% der Teilnehmenden hat
die Veranstaltung gut gefallen.

34



Anlage 4.2
Erfolgskontrolle der Ziele zum Verkehrskonzept 1992






Mobilitétskonzept
Trier 2020

Zielvorstellungen 1992

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Erfolgskontrolle 2005

Kriterium

Ziel

MaBRnahmen

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

1.0 [Stadtentwicklung und Verkehr
1.1 |Umweltvertragliche Verkehrsplanung Beurteilung von Planungen und
Konzepten unter dem Aspekt der
Umweltwirkungen in unmittelbarer
Umgebung und im Gesamtnetz
Umverteilung des nicht notwendigen Pkw-
Verkehrs auf den Umweltverbund
Reduzierung der Larm- und
Schadstoffbelastungen
1.2 |Sozialvertragliche Verkehrsplanung Gleiche Mobilitdtschancen fiir alle
1.3 |Verkehrsgerechte Siedlungsstruktur Abstimmung der Stadt- und
Regionalplanung zur Vermeidung von MIV]|
Wegen
1.4 |ZielgroRen fir die Verkehrsmittelwahl Reduzierung des MIV-Anteils um 30 % / Griindung Verkehrsverbund, Beginn Das Ziel konnte nicht erreicht werden. Der
Erhéhung OPNV-Anteil um 100 % bis zum| Planungen fir Regionalbahnkonzept, Anteil des MIV am Gesamtverkehr hat
Jahr 2000 (Basis: 1992) OPNV-Beschleunigung,... sogar noch etwas zugenommen (2005:
55% gegeniber 51% 1990). Die Zahl der
taglichen MIV-Fahrten erhéhte sich um
ca. 10.000. Im OPNV konnte zwar ein
leichter Zuwachs (von 13% auf 16%)
festgestellt werden, der aber gréRtenteils
zu Lasten des FuRgangerverkehrs geht.
1.5 |Arbeitsteilung im Verkehr Definition von "jeweils besser geeigneten"|OPNV-Angebot (einschlieBlich SPNV) so [Das Angebot im Busverkehr ist nicht Das Ziel konnte nur teilweise erreicht
Verkehrsmitteln je nach Raumstruktur verbessern, dass moglichst hoher Anteil [grundlegend verandert worden. werden. AuBerhalb der Talstadt ist der
(Ausnutzung Systemvorteile) erreicht wird Regionalbahnplanung, Bau neuer HP Pkw immer noch das deutlich
Ehrang Ort vorherrschende Verkehrsmittel. In der
Talstadt konnten OV und Radverkehr
zulegen, stets jedoch bei Rickgang der
FuBwege.
Weiterentwicklung P+R-System zur s.u. P+R-Anlagen geschaffen OV-seitige Anbindung nicht attraktiv (s.u.)
Anbindung diinn besiedelter Rdume
1.6 |Verkehrsmanagement Einsatz von Methoden des Kombitickets bei Veranstaltungen Kombitickets bei Sport- und Die technischen und organisatorischen
Verkehrsmanagements zur Kulturveranstaltungen eingefiihrt Grundvoraussetzungen sind geschaffen.
umweltorientierten Abwicklung des Aufbau rechnergesteuertes RBL seit . Im Einsatz. Auch wenrlw die A}(zeptanz unterschiedlich
Stadtverkehr Betriebsleitsystem Busverkehr ist, kann ein gewisser Erfolg der
Einfihrung Parkleitsystem, langfristiger ~ |Dynamisches Parkleitsystem seit 2000 in Mafnahmen festgestelit werden.
Ausbau zu umfassendem Betrieb
Verkehrsleitsystem
Tiefbauamt

- Verkehrsplanung -
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Mobilitétskonzept
Trier 2020

Kriterium

Zielvorstellungen 1992

Ziel

MaBRnahmen

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Erfolgskontrolle 2005

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

2.0 |Offentlicher Nahverkehr
2.1 |Offensive Strategie fiir Busse und Bahnen|Verdoppelung der OPNV-Leistung Umsetzung EinzelmalRnahmen im Sinne |s.u. Die Zahl der OPNV-Fahrten der Trierer
[Personenfahrten/Tag] 1992-2000 der Einzelziele (s.u.) stieg von 47.700 (1990) auf 61.300
(2005). Dies entspricht einer Zunahme um
28,5 %. In einzelnen Stadtteilen sind auch
héhere Zunahmen zu verzeichnen (Nord /
Alt-Kirenz sogar mehr als 100 %)
Steigerung der Attraktivitat des OPNV Taktverdichtung und neue Grundtakt in Haupt- und Ziel groftenteils erflllt. Die MaBnahmen
Bedienungsangebote (Mind. 10-Min.-Takt |Nebenverkehrszeit 15, 20 oder 30 min. konnten, auch wenn nicht alle in dem
auf allen bedeutsamen Einzelne Linienabschnitte durch vorgesehenen MaRe umgesetzt worden
Verkehrsrelationen, angemessener Takt [Blindelung von Linienédsten auch haufiger [sind, insgesamt schon eine gewisse
in Schwachlastzeiten, alternatives (z.B. Li. 3 zwischen St. Matthias und Steigerung der Attraktivitat des OPNV
Bedienungsangebot rund um die Uhr) Universitat 7,5 min-Takt, Li. 6/16 zw. bewirken, was sich auch in den
Trimmelter Hof und Porta Nigra 10-Min-  [Fahrtenzahlen und den OV-Anteilen
Takt). niederschlagt.
Einfihrung Sternverkehr mit neuen
Linienfiihrungen ... Im Abend- und
Wochenendverkehr (30/60-Min.-Takt)
Neue Linien (Direkte Anbindungen auf Alle bedeutsamen Relationen umsteigefrei
allen bedeutsamen Verkehrsrelationen, |(Relationskategorie | NVP 05) oder
Schaffung neuer Verbindungen / maximal einmaliges Umsteigen
Tangentiallinien, Flexible Angebotsformen|(Relationskategorien Il und II1)
in Rdumen und Zeiten schwacher angebunden.
Nachfrage) Nahezu alle Linien verkehren radial auf
die Innenstadt ausgerichtet (Ausnahme:
Lokale Zubringerlinien, z.B. Li 17 in
Ehrang).
Anruf-Sammel-Taxen auf einzelnen Linien
(z.B. Li. 15) oder in &uBersten
Tagesrandlagen (Sternverkehr)
Busbeschleunigung im Stralennetz Busbeschleunigungsprogramm liegt seit
1993 vor. Umsetzung 1. BA in 2005
komplett.
"Offensives Tarifsystem": Vereinfachung |Griindung VRT im Jahre 2001. Darin
Tarifsystem, Ausweitung enthalten: einheitliches Tarifsystem fir
Fahrscheinangebot, Jobtickets, alle Verkehrstrager des OV einschl. DB in
Kombitickets, tarifliche Integration aller Stadt und Region.
Verkehrstrager in Stadt und Region Kombitickets VRT fiir Sport- und
Kulturveranstaltungen.
Jobtickets firr einzelne Arbeitgeber nach
gesonderter Verhandlung.
Tiefbauamt
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Mobilitétskonzept

Trier 2020

Kriterium

Zielvorstellungen 1992

Ziel

MaBRnahmen

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Erfolgskontrolle 2005

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

Verbesserung der Haltestellengestaltung,
Ersatz Haltebuchten durch "Haltefurten"

Grundsatze fur Haltestellengestaltung in
NVP 05 enthalten. Ausstattungsstandard
im Stadtgebiet im Wesentlichen erfilllt.
Weiterhin auch Neubau von
Haltebuchten.

Sicherstellung maximaler FuRwege zur
nachsten Haltestelle: 200 m im Alleenring,
300 m in der Kernrandzone, 400 m in
auBeren Stadtteilen

Definition Einzugsbereich im NVP 05:
Luftlinie 300 m. Mit wenigen Ausnahmen
alle Siedlungsbereiche der Stadt dadurch
erschlossen.

Verbesserte Verkniipfung Bus - Bahn

Verknlpfung am Hbf durch hohe
Taktdichte gut gegeben. An ubrigen
Haltepunkten keine geplanten
Anschlisse.

Identifikation der Bewohner von Stadt und
Region mit dem OPNV; Erhéhung des
"Sozialprestige" des OPNV

Verbessertes Marketing, Ausrichtung auf
den erwachsenen motorisierten Kunden,
Information Uber tatsachliches Angebot
(z.B. stadtteilorientierte Zielfahrplane)

Marketing fiir OPNV erfolgt seit 2001
durch VRT in einer Vielzahl von
Kampagnen und Aktionen. Fahrplan- und
Tarifinformation im Wesentlichen tGber
Internet sowie gedruckte Fahrplanbiicher
(Gesamtstadt + Landkreis)

Die "Marke" VRT hat sich trotz der
erfolgten Marketingaktivitadten noch nicht
flachendeckend im Bewusstsein der
Kunden festgesetzt; die Mainahmen
entsprechen aber durchaus den
Zielvorstellungen.

Sicherstellung der Finanzierung des
OPNV

Entwicklung alternativer
Finanzierungsmodelle

Bislang keine alternativen
Finanzierungsmodelle im Einsatz

Ausgleich von Defiziten durch Einnahmen
der Stellplatzbewirtschaftung, Ubernahme
Parkraumbewirtschaftung durch
Stadtwerke

Griindung PiT GmbH als Tochter der
SWT im Jahre ... (Bewirtschaftung
Parkhéauser).

Initiative zur Anderung LBauO zur
Verwendung Stellplatzablésebeitrage fiir
direkte OPNV-MaRnahmen

LBauO unverandert

Die Finanzierung des OPNV ist
europaweit in der Diskussion. Die
Regionalisierung des OPNV im Jahre
1996 hat zwar die Aufgabentrégerschaft
der Stadte bzw. Landkreise und die
Besteller-/Erbringer-Struktur formell
eingefiihrt, die Finanzierung sowie die
Organisationsstruktur ist jedoch nahezu
unverandert geblieben. Die Griindung der
PiT in Trier leistet auch nur einen Beitrag
zur Finanzierung im Rahmen des
klassischen "Querverbunds". Die
Entscheidung Uber die grundsatzlichen
Strukturen der OPNV-Finanzierung liegt
nicht im Einflussbereich der Stadt Trier.

Tiefbauamt
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Mobilitétskonzept
Trier 2020

Kriterium

Zielvorstellungen 1992

Ziel

MaBRnahmen

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Erfolgskontrolle 2005

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

2.2 |Erschlieung des Umlands Verbesserung des OV im Stadtumland-  [Stundentakt auf Hauptlinien, im Stadt- Taktverkehr (Stundentakt) auf Auf den die Stadtgrenze lberschreitenden
Bereich und in der Region Umland-Bereich 20 min- Takt RegioLinien nach Bitburg und Relationen konnte eine
Turkismihle. Auf Umlandlinien (3 Igel und [Uberdurchschnittliche Zunahme des
30 Waldrach - Pluwig) 30 min-Takt. OPNV-Anteils festgestellt werden (von 5%
Kooperation der VU bei Fahrplan und Durch Griindung VRT 2001 Verkehrs- und|[1990 auf 13% 2005). Das Ziel kann daher
Tarif Tarifverbund erreicht. in hohem Male erreicht werden, auch
Schaffung einer Verkehrsgesellschaft zur |Aufgabentragerschaft fiir wenn nicht alle geforderten MaRnahmen
Vergabe des OPNV in Stadt und kreistiberschreitende Linien beim VRT. 1:1 umgesetzt worden sind.
Landkreis (Grundsatz: "Ein Fahrplan, ein |Stadt bleibt Aufgabentrager
Tarif, eine Organisation") innerstadtische Linien gem. NVG 1996.
2.3 |Schaffung von P+R-Anlagen Foérderung des kombinierten Verkehrs zur |Ausbau P+R-Anlagen P+R-Anlagen Messepark und Riverside. [Infrastruktur und stralBenseitige
Reduzierung des Kfz-Verkehr in der Gesonderte P+R-Buslinien bei Anbindung optimal geschaffen,
Innenstadt GroRveranstaltungen (Fuf3ball) und an einschlieBlich Beschilderung (Riverside:
Adventssamstagen bereits auf der Autobahn). Akzeptable OV-
Anbindung allerdings nur bei
Sonderverkehren gegeben, reguldre
Linien verkehren zu beiden Standorten zu
selten. Daher nur eingeschrankte
Zielerreichung.
2.4 |Verbesserung des regionalen Schiene als Grundgeriist des OV im Schaffung neuer Haltepunkte Haltepunkt Ehrang-Ort 2003 fertiggestellt. [Aufgrund der Siedlungsstruktur und -
Schienenverkehrs Regionalverkehr Sechs weitere Haltepunkte im entwicklung (insbesondere Petrisberg /
Reaktivierung stillgelegter Strecken Trierer Weststrecke: Konzept zur Héhenstadtteile) und die insbesondere im
Reaktivierung einschlieRlich neuer Innenstadtbereich sowie den sudlichen
Haltepunkte liegt vor. Nach Untersuchung |Stadtteilen teilweise groRen Entfernungen
SPNV-Nord (2005) jedoch kein zwischen Bahnhaltepunkten und
wirtschaftlicher Betrieb méglich. Daher Nachfrageschwerpunkten hat der SPNV
Realisierung unwahrscheinlich. nach wie vor eher eine erganzende
Hochwaldstrecke: Strecke im Jahre 2001 [Funktion im Nahverkehrssystem der
ab Ruwer entwidmet. Fir Reststiick Trier- [Stadt. Die Einfiihrung des neuen
Nord - Ruwer liegen keine Konzepte fiir ~ [Haltepunktes Ehrang-Ort konnte jedoch
SPNV-Bedienung vor. eine gewisse Verlagerung von
Verkehrsstromen auf die Schiene
bewirken. Eine Vernetzung mit anderen
Stadtentwicklung entlang der Die Siedlungsentwicklung erfolgte bislang |(tlw. stillgelegten) Strecken konnte nicht
Schienenstrecken im Wesentlichen im Bereich der erreicht werden, so dass sich das SPNV-
Héhenstadtteile und damit abseits der Konzept weiterhin vorrangig auf die
Schienenstrecken. Konzept fir die Hauptstrecke konzentriert.
Umnutzung aufgelassener Bahnflachen
liegt vor (Drees+Sommer 2005)
Tiefbauamt
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Mobilitétskonzept
Trier 2020

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Zielvorstellungen 1992

Erfolgskontrolle 2005

Kriterium

Ziel

MaBRnahmen

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

Steigerung der Attraktivitat des
Schienenverkehrs

Verbesserung des Angebots (Einfiihrung
Taktfahrplan, Verdichtung Zugfolge)

Alle Linien im Regional- und Fernverkehr
verkehren getaktet. RB von
Obermoselstrecke wurden (iber Trier Hbf
hinaus bis Wittlich verlangert.

Verbesserung des Komforts in Ziigen und
an Bahnhofen / im Bahnhofsumfeld

Im SPNV sind nahezu vollstandig
moderne Fahrzeuge im Einsatz. Die
Bahnhofsinfrastruktur am Hauptbahnhof
wird derzeit durch die DB erneuert.
Neugestaltung Bahnhofsplatz steht noch
aus. An anderen Bahnhdfen /
Haltepunkten teilweise noch erhebliche
Mangel (Gestaltung, Barrierefreiheit).
Konzept zur barrierefreien Umbau der
Haltepunkte liegt vor (Voruntersuchung
TTK 1999).

Die durchgefiihrten Malnahmen fiihrten
vor allen Dingen zu einer Verbesserung
des Verkehrsangebots und der
Fahrzeugqualitat. Die Fahrgastzahlen sind|
jedoch nahezu unverandert geblieben,
lediglich aus stdlicher Richtung konnte
eine nennenswerte Steigerung der
Fahrtennachfrage verzeichnet werden
(Vergleich: Schaechterle 1993 - PBV /
ETC 2005). Die Vertaktung der einzelnen
Linien erganzt sich nicht zu einer
vertakteten Bedienung der Stammstrecke
(Ehrang - Konz). Hinsichtlich des
Komforts an den Haltepunkten bzw. im
Umfeld konnte (mit Ausnahme von Trier
Hbf) keine Verbesserung erreicht werden.
Im Verkehrsaufkommen der Trierer
Einwohner betragt der Anteil des
Schienenverkehrs nur 0,8% (1990: 0,5%).

3. Kraftfahrzeugverkehr
3.1 |StralRenneubau- und AusbaumaRnahmen |Den geédnderten Zielvorstellungen Aus- und Neubau zur Entlastung von In den letzten Jahren keine gréReren Die Entscheidung Giber Aus- oder Neubau
angepasster StraRenbau einzelnen belasteten Bereichen, zur NeubaumaRnahmen (Ausnahme: ist eher an die finanzielle Situation der
Behebung von Gefahrstellen oder zur NeuerschlieBung von Baugebieten) offentlichen Hand und die verkehrlichen
Vereinfachung von durchgefiihrt. Ausbau insbesondere zur  |Erfordernisse angepasst.
Netzzusammenhangen Verbesserung der Stralenraumgestalt,
zur Behebung von Schaden oder zur
Verkehrsberuhigung. Planungen fir
Entlastungsstralen in einzelnen
Netzausschnitten liegen vor (Alt-Kiirenz,
Zewen, Trier-Nord)
Priifung der Substitution von Kfz-Verkehr |Kein wesentlicher Neubau durchgefiihrt.
durch andere Verkehrsarten und der Untersuchung Petrisbergaufstieg zur
Ausnutzung bestehender Reserven vor  [Verbesserung der Anbindung der
Entscheidung fiir Neubau Héhenstadtteile.
Nachweis der Vertraglichkeit der Eine gesonderte Prufung von
EinzelmafRnahmen mit den Zielen des StraRenbaumaRnahmen anhand der
Verkehrskonzeptes bereits in der Planung|Zielvorstellungen von 1992 erfolgt nicht.
Tiefbauamt
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Mobilitétskonzept
Trier 2020

Zielvorstellungen 1992

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Erfolgskontrolle 2005

Kriterium

Ziel

MaBRnahmen

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

3.2 |Stadtvertraglicher Ablauf des Kfz- Ordnung des StrafRennetzes unter dem |Geschwindigkeitsreduktion: Keine grundsétzliche Anderung der Das StralRennetz ist weiterhin nach den
Verkehrs Gesichtspunkt der Umfeldvertraglichkeit |Regelgeschwindigkeit innerorts 30 km/h, |zuldssigen Geschwindigkeiten. 30 km/h  |Verbindungsfunktionsstufen der RAS-N
HVS 50 km/h, anbaufreie Strecken > 3 km|vor allem an Gefahrstellen und in klassifiziert. Teilweise liegen jedoch
70 km/h. Wohngebieten (jedoch nicht Konzepte fiir die Rickstufung von
flachendeckend). hochempfindlichen StraRenrdumen vor
Initiative beim Landesgesetzgeber zur Bislang keine kommunale (z.B. Parkstraflie)
Schaffung von Regelungen fiir Geschwindigkeitsiiberwachung
kommunale vorhanden.
Geschwindigkeitsiiberwachung
3.3 |Abbau der Unfallbelastung Verringerung der Unfallzahlen und der Besonderer Schutz von Fulgangern und
Unfallschwere im Stadtgebiet Radfahrern, Prioritat gegenuber
Anspriichen des MIV
Geschwindigkeitsreduktion in
Wohngebieten, Verdeutlichung durch
bauliche MaRnahmen
3.4 |Beseitigung stadtgestalterischer Bericksichtigung des stadtebaulichen Straenumbau als funktions- und In den letzten Jahren umgestaltete Fir Neu- und Umplanungen ist das Ziel
Stoérungen Umfelds beim Stralenraumentwurf, nutzungsorientierte Gestaltungsaufgabe |Straen und Platze sind durchweg grundsatzlich erfiillt, es sind aber noch
Erhéhung der Aufenthaltsqualitat umfeldgerecht gestaltet. eine Vielzahl von Stralen mit
Gestaltungsmangeln im Bestand
vorhanden.
4.0 [StraRennetz
4.1 |Neues Ordnungsprinzip fir das Entwicklung eines neuen - - Ziel nicht erreicht.
Strallennetz Ordnungsprinzips unter Berlicksichtigung
von Umweltaspekten
4.2 |Blndelung des StraRenverkehrs Minimierung der Stérwirkungen des Konzentration des Kfz-Verkehrs auf Teilweise erreicht. Der StraRenverkehr
StralRenverkehrs im Gesamtsystem maoglichst wenige, leistungsfahige Stralen konzentriert sich auf das
HauptverkehrsstraBennetz. Dieses
umfasst jedoch auch Strallen, wo die
Verkehrsbelastung nicht mit den
Umfeldnutzungen vertraglich ist (z.B.
Saarstrale). Leistungsfahigkeitsengpésse
bestehen weiterhin, allerdings im
Wesentlichen nur in Spitzenzeiten (z.B.
Kaiserstrale).
Tiefbauamt
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Mobilitétskonzept Erfolgskontrolle der

Trier 2020 Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)
Zielvorstellungen 1992 Erfolgskontrolle 2005
Kriterium VAT MaBnahmen Umsetzung Wirkungen / Zielerreichung

4.3 |Verkehrsberuhigung in Wohngebieten "Erhalt einer lebenswerten Stadt™: Flachendeckende Einrichtung von Tempo{T 30 und verkehrsberuhigte Bereiche Das Ziel ist zu einem deutlichen Teil
Verbesserung des Wohnumfelds in allen [30-Zonen und verkehrsberuhigten teilweise vorhanden. Neu geplante erreicht. Kritisch ist insbesondere in den
Stadtteilen, gezielter Stadtumbau, Bereichen (Mischflachen) durch geeignete|ErschlieRungsstrallen werden innenstadtnahen Wohngebieten die
Abminderung des Trends zur bauliche (ggf. auch provisorische) verkehrsdampfend entworfen. Parkraumsituation.
Abwanderung von Einwohnern der MaRnahmen
L?:]T:]%t in die AuBenbezirke bzw. das Schaffung értlicher FuBgangerbereiche  |nicht umgesetzt

Teilsperrung und Netzunterbrechungen |Teilweise umgesetzt
fur den Kfz-Verkehr in Wohngebieten
Freihalten von Geh- und Radwegen vom |An vielen Stellen nicht durchgesetzt
ruhenden Kfz-Verkehr

Einrichtung von Zonen mit Anwohner- Nahezu flachendeckend in der Innenstadt
Parkbevorrechtigung sowie im Innenstadtrandbereich (Nord /
Sid)
5.0 [FuBginger- und Fahrradverkehr
5.1 |Forderung des nichtmotorisierten Attraktive, bequeme und sichere Wege fiir(Engmaschige FuRR- und Radwegenetze Ziel nur zum Teil erreicht. An vielen
Verkehrs den Ful- und Radverkehr Stellen sind noch Liicken insbesondere im|

Sichere Fiihrung von Radfahrern und Lichtsignalanlagen werden schrittweise = |Radwegenetz vorhanden. An
FuRgangern an Knotenpunkten: erneuert. Vielfach eigene Phasen flr Knotenpunkten teilweise unzureichende
FuRgéangerfreundliche Ampelschaltungen |FulRganger vorhanden. Einzelne Fihrung der FulRgéanger und Radfahrer
(Rundumschaltung), Beseitigung von Knotenpunktldsungen fiir Radfahrer (z.B. Kaiserthermenkreisel)
Gefahrdungspotenzialen (bedingt umgesetzt.

vertragliche Stréme)

Uberwindung von Trennwirkungen zur Stege Uber die Mosel nicht umgesetzt keine Veranderung gegeniiber 1990
engeren Vernetzung der Fu3- und Uber- / Unterfiihrungen Bahnanlagen keine neuen Querungen errichtet
Radwege Aufstiegshilfen zu den Héhenstadtteilen [nicht umgesetzt

5.2 |Verbesserung des FuRwegesystems Starkere Berticksichtigung der Belange  |Wiedergewinnung von StraBenraum fir  |Verkehrsberuhigung teilweise in Ziel in groRerem Male erfullt.

der FuRganger in der Planung FuRganger durch Verkehrsberuhigung Stadtteilen oder in der Innenstadt
(Kornmarkt)

5.3 |Verbesserung des Radwegenetzes Substitution von Kfz-Fahrten (vorrangig  |Komplettierung Radverkehrsnetz (s.u.) Der Radwegeanteil ist von 1990 bis 2005
der Verkehrszwecke des (EinzelmaRnahmen s.u.) nahezu unverandert bei ca. 10 %.
"Alltagsverkehrs") durch Fahrten mit dem
Rad
Schaffung eines geschlossenen, Separate Radwege oder Radfahrstreifen |Nur stellenweise vorhanden. Kein Insbesondere entlang der
Uberschaubaren und engmaschigen an Hauptverkehrsstrallen geschlossenes Netz von HauptverkehrsstralRen sowie an
Radwegenetzes Radverkehrsanlagen im Knotenpunkten ist das Radverkehrsnetz

HauptverkehrsstraRennetz. noch in weiten Teilen als sehr lickenhaft
Fiihrung durch verkehrlich ruhige Insgesamt 8 Radrouten abseits der zu bezeichnen. Auch entlang der
Bereiche, Offnen von Einbahnstraen HauptverkehrsstraRen ausgewiesen und |definierten Routen sind noch ungunstige

(teilweise) beschildert. Einbahnstralen oder unklare Situationen vorhanden, dies

nahezu vollstédndig gedffnet. betrifft neben vielen Knotenpunkten vor
Knotenpunktslésungen Einzelne Knotenpunkte wurden allem die Querung der FuRgéangerzone.

verbessert. Im Hauptverkehrsstralennetz [Vorhandene Beschilderung ist

vielfach noch ungeldste unzureichend und z.T. unklar.

Knotenpunktsituationen. Insbesondere fehlt eine eindeutige

Tiefbauamt
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Mobilitétskonzept
Trier 2020

Kriterium

Zielvorstellungen 1992

Ziel

MaBRnahmen

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Erfolgskontrolle 2005

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

Radfahren in der Fulgéngerzone: Lediglich zeitlich beschrankte Freigabe |Zielfihrung. Fir Ortsunkundige ist die
Grundsatzlich keine Freigabe, jedoch (nachts). Querung der FuBgéangerzone Flhrung teilweise nicht zu erkennen. Der
Priifung der Offnung in Teilbereichen noch ungeldst. Netzcharakter fehlt.
(Querungen)
Schaffung von Fahrradabstellanlagen Mittlerweile recht dichtes Netz von
Abstellanlagen im StraRenraum (Bligel
und Boxen) vorhanden.
Ausstattung von Haltestellen des OV mit [Fahrradmitnahme im OPNV méglich. B+R
Bike+Ride-Angeboten, Mitnahme des teilweise vorhanden (einzelne
Fahrrads im OPNV Bushaltestellen, Haltepunkte).
Insbesondere am Hauptbahnhof kein
adaquates Angebot.
5.4 |Gewalt im Offentlichen Raum Mobilitdtseinschrankung von Frauen Beseitigung von Gefahrenrdumen, Einzelne Konzepte zur Beseitigung von  |Ziel teilweise erreicht
aufgrund Bedrohung durch Gewalt in der [Aufzeigen von Alternativen (Tag- und Angstraumen (z.B. Ersatz von
Planung bertcksichtigen Nachtwegenetze) Unterfiihrungen) in Planung oder
Umsetzung. Getrennt ausgewiesene Tag-
und Nachtnetze nicht vorhanden.
6.0 |Verkehr in der Innenstadt
Attraktive und lebendige Innenstadt Sicherstellung der Vielfalt der Nutzungen
und Funktionen, einer hohen
Aufenthaltsqualitat und einer guten
Erreichbarkeit (Qualitative Abgrenzung
von Einkaufszentren der "griinen Wiese")
6.1 |FuRganger Verbesserung der Aufenthaltsqualitat Priorisierung FuRganger bei der An umgestalteten StraRenrdumen vielfach|Im Innenstadtbereich sind vielfach
Umgestaltung innerstadtischer Stralen  |gute Integration der Seitenrdume ansprechende StralRenrdume mit hoher
Aufenthaltsqualitat geschaffen worden
(Stresemannstrale, Nikolaus-Koch-Platz,
Kornmarkt, Basilika). Teilweise sind
= - = - - - jedoch auch noch zentrale Straflen und
MaRvoller Ausbau der FuRgéngerbereiche]FuRgangerbereich nur gering erweitert .. . .
- Platze mit erheblichen
(Kornmarkt, Viehmarkt) M
Gestaltungsméangeln vorhanden
(HindenburgstraRe, Bereich um die Porta
Nigra, Bahnhofsumfeld,
Walramsneustrale, Pferdemarkt ...)
6.2 |Autoverkehr Sicherung der Erreichbarkeit der Lenkungs- und Organisationskonzept fiir |City-Logistik-Konzept liegt vor, jedoch Die Innenstadt ist gut mit dem Auto
Innenstadt Lieferverkehr nicht umgesetzt erreichbar. Dabei werden zu 75 %
Schaffung eines fiir Berufspendler in die  |[OPNV im Stadtgebiet gutes Angebot, im |bewirtschaftete Stellplatze (Parkhauser +
Innenstadt attraktiven OPNV-Angebots  |Stadt-Umland-Verkehr vielfach noch Stralenraum) benutzt. Im Modal-Split
(auch P+R) unzureichend. P+R: s.o. ergeben sich zwischen 1984 (Quelle: Amt
Verlagerung von Einkaufsfahrten auf 12, 1987) und 2005 nur geringe
stadtvertragliche Verkehrsmittel / P+R Unterschiede. Daher ist das Ziel nur zum
Tiefbauamt
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Mobilitétskonzept
Trier 2020

Kriterium

Zielvorstellungen 1992

Ziel

MaBRnahmen

Erfolgskontrolle der
Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Erfolgskontrolle 2005

Umsetzung

Wirkungen / Zielerreichung

6.3 |Parkraum

Ausrichtung des Stellplatzangebotes auf
Kurzparker / Verlagerung von
Langzeitparkern auf Umweltverbund

Umwandlung von unbewirtschafteten
Stellplatzen in Kurzzeit- und
Bewohnerstellplatze

Keine unbewirtschafteten Stellplatze im
Alleenring (Ausnahme: Nachtstunden)
mehr vorhanden.

Schaffung von Alternativen fir
Berufspendler

Abgestuftes Kostengefiige bei der
Bewirtschaftung

Anwohnerparken in
Innenstadtrandgebieten zur Vermeidung
von Verlagerungen

In vielen Bereichen umgesetzt

Ziel groftenteils erreicht

Stadtvertragliche Abwicklung des Parkens

Schrittweiser Abbau oder Ersatz
stadtunvertraglicher Parkplatze

Oberflachenparkplatze im
Innenstadtbereich vielfach abgebaut
(Kornmarkt) oder durch Parkbauten
ersetzt (Viehmarkt).

Installation eines dynamischen
Parkleitsystems

Erfolgt (s.0.)

In groRen Teilen erflllt. Dennoch
weiterhin eine Vielzahl von
Oberflachenparkplatzen im
Innenstadtbereich vorhanden (Rass-
Parkplatz, Rindertanzplatz,
Berufsschulzentrum, ...)

6.4 |ErschlieRung

Erleichterung der Zufahrt fir den
Zielverkehr, Abminderung
Parksuchverkehr

Alleenring als Grundlage der
ErschlieBung; kiirzestmdgliche
Verbindung der Stellplatzanlagen mit dem
Alleenring

Alleenring ist Grundlage des
Parkleitsystems

Verhinderung von Durchgangs- und
Parksuchverkehr quer durch die
Innenstadt

Querung der Innenstadt fiir Pkw im
Prinzip nicht méglich oder unattraktiv

Ausbau Parkleitsystem

S.0.

Ausbau Radverkehrsinfrastruktur

S.0.

Ziel groftenteils erreicht. Eine Durchfahrt
der Innenstadt ist nur noch eingeschrankt
madglich und nicht attraktiv.

6.5 |[Stellplatznachweis und Ablésung

Verhinderung von zuséatzlichen privaten
Langzeitstellplatzen

Grundsatzliche Substitution der
Neuschaffung von privaten Stellplatzen
bei kommerziellen / gewerblichen
Bauvorhaben auf Grundlage der LBauO
durch Ablésung

Wird im Wesentlichen so praktiziert

Ziel groRtenteils erreicht.

7.0 |Giiterverkehr

7.1 |Umweltvertraglicher Guterverkehr

Umweltvertragliche Abwicklung des
Glterverkehrs in der Stadt

Verlagerung von Ferntransporten auf
Bahn oder Binnenschiff

nicht im Einflussbereich der Stadt Trier

Untersuchung Giterverkehrs- / Gter-
verteilzentrum in Trier

GVZ im Trierer Hafen entstanden

Teilweise erfiillt. Das GVZ existiert,
dennoch wird ein GroRteil des
Glterverkehrs auf der Stralle
abgewickelt.

7.2 |Stadtvertraglicher Lkw-Verkehr

Entlastung der Stadt von unvertraglichen
Lkw-Mengen

Sperrung empfindlicher Stadtbereiche fir
Fahrzeuge > 7,5 to

Teilweise umgesetzt (Paulinstrale)

Belieferung Innenstadt nach Umladen in
kleinere Einheiten

City-Logistik-Konzept vorhanden, jedoch
bislang nicht umgesetzt.

Nur zu geringen Teilen erfillt.
Kernmafinahme ware die Umsetzung des
Citylogistik-Konzepts.

Tiefbauamt
- Verkehrsplanung -
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Mobilitétskonzept Erfolgskontrolle der
Trier 2020 Zielvorstellungen zum Verkehrskonzept (1992)

Zielvorstellungen 1992 Erfolgskontrolle 2005

Kriterium Ziel MaBnahmen Umsetzung Wirkungen / Zielerreichung

8.0 |Umsetzung der verkehrspolitischen Zielstellungen
8.1 |Offentlichkeitsarbeit Identifikation der Bevélkerung mit dem Werbung und Offentlichkeitsarbeit
Umweltverbund

Laufende Informationsveranstaltungen an
Arbeits- und Ausbildungsstatten;
"Verkehrsinfomobil"; regelmaRige
Information der Haushalte iber
Verkehrssituation im Stadtteil

8.2 |Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl Motivation der Verkehrsteilnehmer zum  |Modellprojekte und Aktionen

"Umsteigen" auf Umweltverbund

Zielgruppenorientierte Werbung und
Offentlichkeitsarbeit

8.3 |Information und Mitwirkung der Schaffung eines Konsens zur Zielgerichtete Offentlichkeitsarbeit
Offentlichkeit Verwirklichung der Ziele
Tiefbauamt

- Verkehrsplanung - Seite 10 12.10.2005
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1 Szenarienuntersuchung

1.1 Grundlagen der Szenarien

Die bearbeiteten Szenarien sind eine Untersuchung der modalen
Auswirkungen der Umsetzung von VerkehrsmaBnahmen. Die Bewertung
erfolgt durch eine Digitalisierung der MaBnahmen im Verkehrsmodell und die
Neuberechnung des Verkehrsaufkommens mit den geanderten Netz-
grundlagen.

EingangsgrdBe flr die Verkehrsmittelwahl im Verkehrsmodell ist der bekannte
und kommunizierte Modal Split aus der Haushaltsbefragung. Dieser bezieht
sich auf den Gesamtverkehr der Trierer Bevélkerung und bildet die Grundlage
fir den Modal-Split-Beschluss im Stadtrat.

Das Gesamtverkehrsaufkommen einer Stadt lasst sich aufteilen in Binnen-
verkehr innerhalb der Stadtgrenzen, den Quell-/Zielverkehr zwischen der
Stadt Trier und anderen Orten (einmaliges Uberschreiten der Stadtgrenze)
sowie den Durchgangsverkehr, der das Stadtgebiet nur durchquert
(zweimaliges Uberschreiten der Stadtgrenze).

Der ausgewertete Verkehr der Trierer Bevolkerung bildet eine Teilmenge des
gesamten Verkehrsaufkommens im Stadtgebiet. Er enthalt groBe Anteile des
gesamten Binnenverkehrs und des Quell- / Zielverkehrs sowie einzelne
Fahrten des Durchgangsverkehrs.

Fur die Auswertung der modalen Effekte im Verkehrsmodell ist es sinnvoll,
Auswertungen auf der Ebene des gesamten Binnenverkehrs und des
gesamten Quell- / Ziel- und Durchgangsverkehrs vorzunehmen.

Der Binnenverkehr im Verkehrsmodell umfasst
e Den Binnenverkehr der Trierer Bevdlkerung.

e Den Binnenverkehr der Einpendler und sonstigen Stadtbesucher (inkl.
Touristen).

e Den gewerblichen Binnenverkehr (Lieferverkehr u. &.).

Der Modal Split des Binnenverkehrs unterscheidet sich von den bekannten
Werten der Haushaltsbefragung folgendermaBen:

Gesamtverkehr der Trierer | Binnenverkehr im

(Haushaltsbefragung) Verkehrsmodell
FuB 20% 24,4%
Rad 9% 10,2%
OPNV 16% 15,6%
MIV 55% 49,8%
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Im Binnenverkehr werden in hdherem MaBe die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes genutzt, nur die Halfte der Wege werden mit dem MIV
zurlickgelegt. Dies ist vor allem auf den hdéheren Anteil der Kurzstrecken
zurlickzufihren. Insbesondere der Anteil des FuBverkehrs ist héher, in dem
dargestellten Wert sind beispielsweise auch die vielen FuBwege enthalten,
die von Besuchern der Stadt innerhalb der Altstadt zurlickgelegt werden.

Das Wegeaufkommen pro Tag stellt sich im Verkehrsmodell folgendermaBen
dar.

Binnen- Quell-/Ziel- und | Gesamtverkehr | Anteil des
verkehr Durchgangs- Binnenverkehrs am
verkehr Gesamtverkehr

FuB 76.200 2.100 78.300 97%
Rad 31.700 2.400 34.100 93%
OPNV 48.700 19.900 68.600 71%
MIV 155.100 219.300 374.400 41%
Gesamt 311.700 243.700 555.400 56%

Etwas mehr als die Halfte des Gesamtverkehrs ist Binnenverkehr. Die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden fast ausschlieBlich im
Binnenverkehr genutzt. Mehr als die Halfte des Autoverkehrs ist dagegen
Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr.

Deutlich wird dies bei einer Betrachtung des Modal Splits des Quell-/Ziel- und
Durchgangsverkehrs:

Gesamtverkehr der Trierer | Quell-/Zielverkehr +

(Haushaltsbefragung) Durchgangsverkehr
FuB 20% 0,9%
Rad 9% 1,0%
OPNV 16% 8,2%
MIV 55% 90,0%

Im Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr werden kaum Wege zu FuB und mit
dem Fahrrad zurlickgelegt. Auch der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist
sehr niedrig.
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Ein Vergleich der Uber die Haushaltsbefragung ermittelten Wege mit dem
Gesamtverkehrsaufkommen aus dem Verkehrsmodell zeigt, dass gut zwei
Drittel des Verkehrs in Trier von der Trierer Bevélkerung erzeugt wird. Darin
sind alle Wege der Trierer Einwohner enthalten, also auch Quell-/Ziel- und
Durchgangsverkehr. Insbesondere die Wege im Umweltverbund sind Wege
der Trierer Bevolkerung. Im MIV werden dagegen nur etwas mehr als die
Halfte der Fahrten von Trierern durchgefihrt.

Gesamtverkehr der Gesamtverkehr | Anteil des Verkehrs der
Trierer im Verkehrs- Trierer am Gesamt-
(Haushaltsbefragung) | modell verkehr
FuB 76.200 78.300 ca. 97%
Rad 34.300 34.100 ca. 100%
OPNV 61.000 68.600 ca. 89%
MIV 209.600 374.400 ca. 56%
Gesamt 381.100 555.400 ca. 69%

Die Modal-Split-Anteile im Ist-Zustand (Analysefall) dienen als Vergleichswert
fir die Szenarien. Ihnen werden drei Szenarien sowie die Auswirkungen von
restriktiven MaBnahmen gegenibergestellt.

Szenario 1:

Umsetzung kurzfristig machbarer MaBnahmen im Umweltverbund, d. h.
MaBnahmen, die ohne gréBere Investitionen in die Infrastruktur umgesetzt
werden kénnen.

Szenario 2:
Mittelfristige Umsetzung aller geplanter MaBnahmen im Umweltverbund.
Szenario 3:

Zusatzlich Umsetzung der geplanten StraBenneubauten und damit ver-
bundene EntlastungsmaBnahmen stark belasteter StraBen.
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1.2 MaBnahmen fiir die Szenarien

Das Mobilitdtskonzept ist ein Plan der Stadt Trier. Es enthalt in erster Linie
MaBnahmen, deren Umsetzung von der Stadt vorgenommen werden kann.
Dariber hinaus werden auch regionale MaBnahmen bewertet, deren Umset-
zung jedoch von anderen Kdérperschaften vorgenommen wird und auf deren
Umsetzungszeitpunkt die Stadt Trier u. U. nur wenig Einfluss nehmen kann.

Die einzelnen MaBnahmen, die in der Szenarienuntersuchung verwendet
wurden, werden bei den jeweiligen Szenarien aufgelistet.

Viele MaBnahmen, fihren zu einer Aufwertung des Umweltverbundes im
Binnenverkehr (z. B. Verbesserungen fir den Radverkehr, Ausbau des Bus-
verkehrs). Sie wirken in einem Teil des Verkehrsaufkommens, in dem bereits
die Halfte der Wege auf den Umweltverbund entfallen. Es ist davon
auszugehen, dass diese MaBnahmen nicht nur modale Verlagerungen vom
MIV zum Umweltverbund erzielen, sondern auch modale Veranderungen
innerhalb des Umweltverbundes bewirken. Trotzdem bietet ein Anteil des MIV
von 50% im Binnenverkehr ein betrachtliches Potenzial fir Verlagerungen. In
Stadten wie Freiburg oder Tubingen liegt der Anteil des MIV am
Binnenverkehr bei weniger als einem Dirittel.

MaBnahmen im regionalen Verkehrsnetz sowie Restriktionen im Kfz-Verkehr
greifen auch in den Quell-/Ziel- und z. T. in den Durchgangsverkehr ein. Sie
wirken in einem Bereich, in dem Verlagerungen fast ausschlieBlich vom MIV
auf den OV erzielt werden. Um Uber Restriktionen eine Verlagerung zu
erzielen muss aber das Angebot im OV eine ausreichende Qualitat
aufweisen.

1.3 Szenario 1: Umsetzung kurz- bis mittelfristiger MaBnahmen zum
Ausbau des FuB- und Radverkehrs sowie des Busverkehrs

MaBnahmen (vgl. Bild 1):

e Umsetzung der kurzfristigen MaBnahmen aus dem Radverkehrs-
konzept

e Verbesserung der Befahrung und Querung des Alleenrings (Fuf3 und
Rad)

e ImagemaBnahmen (FuB und Rad)

e Behebung von ErschlieBungslicken im Liniennetz (Bus)

e Taktverdichtungen (Bus)

e Tangentiale Verbindungen (Bus)

e Erhéhung der Prasenz des Busverkehrs in der Altstadt (Bus)
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Mit diesen MaBnahmen werden folgende Anderung im Modal Split erzielt:

Qe Teveren s
Analyse Szenario 1 Analyse | Szenario 1
FuB 24,4% 23,2% -1,2% 0,9% 0,9%| 0,0%
Rad 10,2% 11,9% +1,7% 1,0% 1,3% | +0,3%
OPNV 15,6% 18,1% +2,5% 8,2% 8,5% | +0,3%
MIV 49,8% 46,7% -3,1% 90,0% 89,4% | -0,6%

Die Umsetzung der kurzfristigen MaBnahmen zum Ausbau des Umwelt-
verbundes wirkt vor allem auf den Binnenverkehr. Mit dem gemeinsamen
Ausbau von FuB- und Radverkehr sowie OPNV kdénnen Radverkehr und
OPNV ihre Anteile erhdhen. Der MIV geht vergleichsweise stark zuriick,
allerdings verliert auch der FuBverkehr Anteile an das Fahrrad und den Bus.

1.4 Szenario 2: Umsetzung mittel- bis langfristiger MaBnahmen zum
Ausbau des FuB- und Radverkehrs sowie des Busverkehrs

Szenario 2 setzt voraus, das alle MaBnahmen aus dem Szenario 1 umgesetzt
werden.

Zusatzlich kommen folgende MaBnahmen hinzu (vgl. Bild 2):
¢ Neue Haltepunkte auf der Ostbahn
e Reaktivierung der Westbahn
e Petrisbergaufstieg mit Fahrradmithahme
e ImagemaBnahmen im OPNV

e Neue FuB- und Radquerungen Uber die Mosel: Irminenfreihof und
HohenzollernstraBe

e FuB- und Radquerung der Bahn am Hauptbahnhof ins Gartenfeld

e Konsequente Beschleunigung des FuB- und Radverkehrs an

Lichtsignalanlagen
e weitere ImagemaBnahmen FuB- und Radverkehr
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Mit diesen MaBnahmen wird gegeniiber Szenario 1 folgende Anderung im
Modal Split erzielt:

Binnenverkshr Durchgangsverket
Szenario 1 | Szenario 2 Szenario 1 | Szenario 2
FuB 23,2% 259% | +2,7% 0,9% 0,9% 0,0%
Rad 11,9% 12,6% | +0,7% 1,3% 2,4% +1,1%
OPNV 18,1% 19,8% | +1,7% 8,5% 9,4% +0,9%
MIV 46,7% 41,7% | -5,0% 89,4% 87,5% -1,9%

e
Analyse | Szenario 1 Analyse | Szenario 1
FuB 24,4% 25,9% | +1,5% 0,9% 0,9% 0,0%
Rad 10,2% 12,6% | +2,4% 1,0% 2,4% +1,2%
OPNV 15,6% 19,8% | +4,2% 8,2% 9,4% +1,2%
MIV 49,8% 41,7% | -8,1% 90,0% 87,5% -2,5%

Die Umsetzung der mittelfristigen MaBnahmen zum Ausbau des Umwelt-
verbundes wirkt Oberwiegend auf den Binnenverkehr, aber auch auf den
Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr. Mit den mittelfristigen MaBnahmen kann
auch der FuBverkehr seinen Anteil steigern.

1.5 Szenario 3: Ausbau des Umweltverbundes +
StraBenbaumaBnahmen

In diesem Planfall wird Gberprift, welche Auswirkungen innerstadtische und
regionale StraBenbaumaBnahmen auf den Modal Split haben. Eine Vielzahl
der MaBnahmen dient dazu, stark belastete StraBen zu entlasten und diese
Verbindungen fir den FuB- und Radverkehr attraktiver zu machen.

Der Planfall baut auf Szenario 2 auf. Hinzu kommen folgende MaBnahmen
(vgl. Bild 3):

e Bau der Nordbricke mit Radverkehrsanlagen, Anbindung der
Nordbriicke an das FuB- und Radwegenetz beiderseits der Mosel,
FUhrung der Busverbindung nach Pfalzel tiber die Nordbriicke
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Ausbau der Kirenzer StraBe, MetternichstraBe, DasbachstraBe mit
Moselbahndurchbruch und Verkehrsberuhigung Schdndorferstrale,
Franz-Georg-StraBBe, ParkstraBe (Nullstelle)

Bau der Umfahrung Kirenz mit Radverkehrsanlagen und Nullstelle
Avelsbacher StraB3e

Bau des Wasserwegdurchbruchs mit Radverkehrsanlagen und
Verkehrsberuhigung ZeughausstraBe

Bau der Autobahnanschlussstelle Ruwer als Halbanschluss in
Richtung Schweich

Bau der EntlastungsstraBe West mit Radverkehrsanlagen und
Verkehrsberuhigung Aachener StraBe (Nullstelle) — Luxemburger
StraBe, Eurener StraBBe

Bau der Umfahrung Ehrang mit Radverkehrsanlagen
Bau der Nordumfahrung A 64
Bau des Moselaufstieges — Variante Igel mit Umfahrung Zewen

Mit diesen MaBnahmen wird gegeniiber Szenario 2 folgende Anderung im

Modal Split erzielt:
Binnenverketr Durchgangeverkel
Szenario 2 | Szenario 3 Szenario 2 | Szenario 3
FuB 25,9% 25,6% -0,3% 0,9% 0,9% 0,0%
Rad 12,6% 12,8% +0,2% 2,4% 2,5% +0,1%
OPNV 19,8% 19,6% -0,2% 9,4% 9,1% -0,3%
MIV 41,7% 42,0% +0,3% 87.,5% 87,5% 0,0%
Binnenverkehr Durchgangéverkel
Analyse | Szenario 1 Analyse | Szenario 1
FuB 24,4% 25,6% +1,2% 0,9% 0,9% 0,0%
Rad 10,2% 12,8% +2,6% 1,0% 2,5% +1,5%
OPNV 15,6% 19,6% +4,0% 8,2% 9,1% +0,9%
MIV 49,8% 42,0% -7,8% 90,0% 87,5% -2,5%
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Die Umsetzung der StraBenbaumaBnahmen hat als Gesamtpaket aus
Neubau und der Unterbrechung bzw. Umgestaltung vorhandener StraBen-
raume nur geringe Auswirkungen auf den Modal Split, der mit den
MaBnahmen aus Szenario 2 erzielt wird. Bei einer attraktiven Gestaltung der
innerstadtischen Verkehrsanlagen profitiert neben dem MIV auch der
Radverkehr leicht vom Ausbau. FuBverkehr und OV verlieren dagegen in
geringem MafBe Anteile.

Zielsetzung der meisten StraBenbaumaBnahmen ist die Entlastung stark
belasteter StraBen und Knotenpunkte sowie die Verringerung von Umweg-
fahrten. Auch wenn die Summe der MaBnahmen rechnerisch nicht zu einer
Starkung des Umweltverbundes flhrt, sollten die unterschiedlichen Aus-
wirkungen der MaBnahmen auf Verkehrsaufkommen sowie Verkehrs- und
Stadtqualitat in den nachsten Bearbeitungsschritten untersucht werden.

1.6 Auswirkungen von restriktiven MaBnahmen auf den Kfz-Verkehr

Mit restriktiven MaBnahmen im Kfz-Verkehrs soll das innerstadtische
Verkehrsaufkommen besser gesteuert werden. Ziel ist es, nicht notwendige
Fahrten, far die akzeptable Verbindungen mit anderen Verkehrsmitteln
bestehen, zu vermeiden und daflr die Verkehrsqualitdt notwendiger Kfz-
Fahrten zu erhéhen.

Im Zentrum der Uberlegungen stehen Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitét
der Altstadt. Das Stadtzentrum ist Ziel von Stadtbesuchern (v. a. Einkdufer
und Touristen) aber auch Arbeitsplatzschwerpunkt und wichtigster
Schulstandort.

Um das Verkehrsverhalten bestimmter Personengruppen zu steuern ist es
sinnvoller, Parkraum bewirtschaften, als restriktive MaBnahmen auf der
Strecke vorzunehmen. Von einer Reduzierung der Kapazitat im StraBennetz
sind notwendige Kfz-Fahrten ebenso betroffen wie vermeidbare Fahrten,
wahrend das Parkraumangebot gezielt bestimmten Nutzergruppen zur
Verfligung gestellt werden kann.

Besucher ohne alternatives Anreiseangebot bendtigen ein ausreichendes
Parkraumangebot mit guter Verkehrsqualitat in der Anfahrt. Im landlichen
Raum rund um die Stadt Trier sind dies auch Bewohner der Region.
Innenstadtbesucher aus der Stadt Trier kénnen in vielen Fallen andere
Verkehrsmittel nutzen. Erfolgreiche restriktive MaBnahmen setzen jedoch
gute Verkehrsnetze im Umweltverbund voraus.

Im Folgenden werden die drei Szenarien um restriktive MaBnahmen erganzt.
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Diese sind (vgl. Bild 4):
Umsetzung des Parkraumkonzeptes fir die Altstadt

Flachendeckende Bewirtschaftung von Parkstdnden in den innen-
stadtnahen Stadtteilen

Bewirtschaftung des Parkraums der Universitat

Mit diesen MaBnahmen werden gegenliber den bisherigen Szenarien
folgende Anderung im Modal Split erzielt:

Binnenverkehr

. mit . mit . mit
Szenario 1 Restriktion Szenario 2 Restriktion Szenario 3 Restriktion
FuB 23,2% 24,0% 25,9% 26,5% 25,6% 26,2%
Rad 11,9% 12,4% 12,6% 12,9% 12,8% 13,2%
OPNV 18,1% 18,9% 19,8% 20,4% 19,6% 20,2%
MIV 46,7% 44.7% 41,7% 40,2% 42.0% 40,4%

Quell-/Zielverkehr + Durchgangsverkehr

. mit . mit . mit
Szenario 1 Restriktion Szenario 2 Restriktion Szenario 3 Restriktion
FuB 0,9% 0,9% 0,9% 0,9% 0,9% 0,9%
Rad 1 ,3°/o 1 ,3% 2,3% 2,4°/o 2,5°/o 2,6°/o
OPNV 8,5% 8,8% 9,4% 9,6% 9,1% 9,4%
MIV 89.,4% 89,0% 87.,5% 87,1% 87.5% 87,1%

Die Umsetzung restriktiver MaBnahmen kann die Verlagerungswirkung der
AusbaumaBnahmen im Umweltverbund verstarken. Die Wirkung ist im
untersuchten Szenario im Binnenverkehr starker als im Quell-/Ziel- und
Durchgangsverkehr. Dies ist auf die kirzeren Wege und besseren
Verkehrsnetze im Binnenverkehr zurtickzufihren.

Uber die untersuchten MaBnahmen hinaus waren weitere Strategien denkbar,
die ggf. auch starker auf den Quell-/Zielverkehr wirken. MaBnahmen zur
Einschrankung der Kapazitadt im StraBennetz (z. B. im Alleenring) sollten in
Gesamtpaketen aus Knotenpunktgestaltung und -leistungsfahigkeit und z. B.
dem Ausbau von Park & Ride und / oder MaBnahmen zur Steuerung des
Verkehrsflusses (,Pfértnerampeln®) betrachtet werden. Ziel dieser MaB-
nahmen sollte es sein, fir den notwendigen Kfz-Verkehr die Verkehrsqualitat
und die Erreichbarkeit auch der Innenstadt zu sichern.
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1.7 Ubersicht der Szenarien

Binnenverkehr
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Abbildung 1: Entwicklung der Modal-Split-Anteile in den Szenarien (in %)
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Abbildung 2: Entwicklung der Modal-Split-Anteile in den Szenarien (in %)
- Quell- / Zielverkehr + Durchgangsverkehr
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1.8 Fazit

Die Szenarienuntersuchung zeigt, dass mit den MaBnahmen, die zur Zeit in
Trier diskutiert werden, eine Anderung der Modal-Split-Anteile zu Gunsten
des Umweltverbundes mdglich ist. In den néachsten Arbeitsschritten des
Mobilitdtskonzeptes werden einzelne MaBnahmen weiter untersucht.

Potenzial besteht vor allem im Ausbau des OV. Das hier zu Grunde gelegte
erweiterte Angebot im Bus- und Schienenverkehr ist sehr umfangreich und
eher als Obergrenze des Machbaren zu sehen. Welche der MaBnahmen
tatsachlich umgesetzt werden kdénnen, muss im Rahmen der laufenden
Potenzialuntersuchung flr die Stadtwerke Verkehrs GmbH sowie im Rahmen
der sonstigen stadtischen und regionalen Verkehrsplanung untersucht
werden.

Eine Verstarkung der Wirkungen ist durch restriktive MaBnahmen im Kfz-
Verkehr méglich. Insbesondere im Binnenverkehr kdnnen weitere Fahrten auf
den Umweltverbund verlagert werden. Neben dem bereits abgeschlossenen
Parkraumkonzept fir die Altstadt kbnnen weitere restriktive MaBnahmen im
Rahmen des Mobilitatskonzeptes untersucht werden.

Im Quell-/Zielverkehr sind die Wirkungen der MaBnahmen geringer. Gerade
hier ist jedoch der Anteil des MIV sehr hoch. Auch restriktive MaBnahmen
greifen nur wenig, da das OV-Angebot als Alternative nicht ausreichend
attraktiv ist. Hier sollte es Aufgabe des Mobilitdtskonzeptes sein, Strategien
und MaBnahmen zur stadtvertraglichen Bewaltigung des Quell-/Ziel-Verkehrs
(z. B. ein Ausbau von Park & Ride) zu untersuchen.
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Normalverkehr Stadtbus

Linie | Strecke Takt
1 | Euren Helenenbrunnen / Euren Friedhof — | 20°, im gemeinsamen Abschnitt
Trier Nord Nells Park / Gewerbegebiet Nord | Euren Ludwig-Steinbach-StraBe —
(-Ruwer Sportplatz) Trier Nord Wasserweg 10°, bis
Ruwer Sportplatz 60°
2 | Trier West Trierweilerweg — Heiligkreuz | 20*
Treverer-StraBe
3 | Igel MoselstraBe / Feyen Grafschaft — | 20', im gemeinsamen Abschnitt
Kirenz Weidengraben / Tarforst L.-Erhard- | Trier Sid, St. Matthias -
Ring Universitat 10°
4 | Kirenz Wissenschaftspark — Universitat | 60° im gemeinsamen Abschnitt
Haupteingang / Irsch Hockweiler StraBe Kirenz ~ Wissenschaftspark —
KohlenstraBe 30
5| Trier Nord Castelforte / Trier Nord W.- | 60° im gemeinsamen Abschnitt
Leuschner-StraBe — Weismark Pfahlweiher / | Trier Nord W.-Leuschner-StrafBBe —
Feyen Grafschaft Weismark Pfahlweiher 30°
6 | Porta Nigra — Tarforst Karl-Carstens-StraBe | 20°
7 | (Trierer Hafen-) Pfalzel ElizstraBe — Irsch | 30 (bis Trierer Hafen in der HVZ)
Hockweiler StraBe
8 | Quint Schloss — Mariahof Am Mariahof 20’
10 | Markusberg — Trierweilerweg (-Karl-Marx- | Einzelfahrten
Haus)
12 | Fachhochschule — Hauptbahnhof 30° (Sammellinie der
Regionalbuslinien 221 und 222)
13 | Karl-Marx-Haus — Universitat Mensa 10° (nur in der Vorlesungszeit)
14 | Porta Nigra — Universitat Campus 2 30°
15 | Karl-Marx-Haus — Weismark Altenzentrum | Einzelfahrten (nur AST)
Harenwies
16 | Porta Nigra — Tarforst Karl-Carstens-StraBe | 20 (nur in der Vorlesungszeit)
17 | Ehrang Auf der Bausch — Ehrang Heide 60
18 | Zewen Im Siebenborn — Euren Herresthal Einzelfahrten
50 | Hauptbahnhof — Feyen Grafschaft Einzelfahrten im Schilerverkehr
51 | Trier Sid GilbertstraBe — Schulzentrum | Einzelfahrten im Schilerverkehr
Wolfsberg
52 | Tarforst Ludwig-Erhard-Ring — | Einzelfahrten im Schulerverkehr
Schulzentrum Wolfsberg
53 | Ruwer Sportplatz — Schulzentrum Wolfsberg | Einzelfahrten im Schilerverkehr
54 Einzelfahrten im Schilerverkehr
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55

Tarforst

Karl-Carstens-StraBBe
Schulzentrum Wolfsberg

Einzelfahrt im Schilerverkehr

56 | Hauptbahnhof — Schulzentrum Wolfsberg Einzelfahrten im Schilerverkehr
57 | Pfalzel — Schulzentrum Wolfsberg Einzelfahrten im Schilerverkehr
59 | Tarforst Karl-Carstens-StraBBe — | Einzelfahrten im Schiilerverkehr
Hauptbahnhof
Sternverkehr Stadtbus
Linie | Strecke Taktschema 1 Taktschema 2
81 | Hauptbahnhof — Trier |30’ in den gemeinsamen |60’, in den gemeinsamen

West RomerstraBBe
Euren Helenenbrunnen
/" Hauptbahnhof
Euren (- lIgel

Abschnitten Hauptbahnhof —
Westbahnhof und
Trierweilerweg Ludwig-
Steinbach-StraBe 15°, Euren

Abschnitten Hauptbahnhof —

Westbahnhof und
Trierweilerweg — Ludwig-
Steinbach-StraBe 30°, bis

Metzdorf) — lIgel samstags 60, bis|Metzdorf Einzelfahrten
Metzdorf 120’
82 | Hauptbahnhof —115’, im Stadtteil Heiligkreuz |30’, im Stadtteil Heiligkreuz
Mariahof wechselnde Fahrtwege | wechselnde Fahrtwege
jeweils 30’ jeweils 60’
83| Feyen — St.Medard /|15, Fahrtwege Uber St. |30, Fahrtwege Uber St.
Weismark — Tarforst|Medard und Weismark | Medard und  Weismark
Ludwig-Erhard-Ring jeweils 30, in Fahrtrichtung | jeweils 60’,
Tarforst wechselnde
Fahrtwege Uber Universitat
bzw. Weidengraben jeweils
30’
84 | Hauptbahnhof — Irsch |30’ 60’
Hockweiler StraBe
85| Trier Nord Wilhelm- |30’ 60’

Leuschner-StraBe
Trier Nord Nells Park

86

Hauptbahnhof — Trier
Nord Nells Park (-
Waldrach — Morscheid)

15, bis Waldrach 60°, bis
Morscheid 120’

30’, bis Waldrach 60’, bis
Morscheid Einzelfahrten

87

Quint Schloss
Tarforst Karl-Carstens-
StraBe (- Pluwig
Bonerath)

15’

30° Quint  Schloss
Hauptbahnhof,

Hauptbahnhof Tarforst
Karl-Carstens-Stral3e, bis

Pluwig 60’ bis Bonerath 120’

30, bis Pluwig 60, bis
Bonerath Einzelfahrten
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AST-Verkehre

Ein Teil des Angebotes wird als Anruf-Sammeltaxi gefahren. Dies sind
Linienabschnitte oder einzelne Fahrten im Normal- und Sternbusverkehr:

Linie

Strecke

1

Abschnitt Ruwer im Paulinsgarten — Ruwer Sportplatz, Montag-Freitag: 1 Fahrt am
frihen Abend, Fahrten am Samstag (120°)

Porta Nigra — Olewig Auf der Hill (Wendeplatz) 120'Montag bis Freitag 8.00 Uhr bis
18.00 Uhr

14

Fahrten im Abendverkehr ab 21 Uhr und am Wochenende (60°)

15

Einzelfahrten Montag bis Freitag

17

Abschnitt Ehrang Peter-Roth-Platz — Ehrang Heide, gesamter Abend- und
Wochenendverkehr (60°)

81

Montag bis Freitag: 1. Fahrt am Morgen, Sonntag: Fahrten Euren Helenenbrunnen —
Trier West RémerstraBe — Hauptbahnhof vor 10 Uhr

82

Montag bis Freitag: Frihfahrten Uber Alt-Heiligkreuz, Sonntag: Fahrten lber Alt-
Heiligkreuz vor 10 Uhr

83

Montag bis Freitag: 1. Fahrt Gber St. Medard, Frihfahrten tber Weismark, Sonntag:
Fahrten Uber Weismark vor 10 Uhr

84

Montag bis Freitag: Frihfahrten

85

Abendverkehr nach 20.00 Uhr, Frihfahrten

86

Montag bis Freitag: 1. Fahrt am Morgen

87

Montag bis Freitag: 1. Fahrt am Morgen

Regionalverkehr

Linie | Strecke Streckenabschnitt in | Angebot
Trier
30 | Morscheid /| Eitelsbach — Filsch, Mo-Fr 60, im gemeinsamen
Waldrach — Pluwig /| ... . .| Abschnitt Waldrach — Pluwig 30’,
Bonerath fir Eitelsbach und Teile kein Verkehr abends und am

von Ruwer einzige
BuserschlieBung,
innerstadtische
Verbindung Ruwer — Trier
Nord — Hauptbahnhof,
zwischen Hauptbahnhof,
Kaiserthermen und Tar-
forst als Schnellbus

Wochenende (Bedienung durch
Linien 86 und 87)

33

Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Einzelfahrten Mo-Fr, zusétzlich
- Hermeskeil Irsch als Schnellbus Schilerfahrten auf Teilstrecken,
Einzelfahrt am Samstag ab/bis Kell
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34

Schiulerfahrten
Ruwertal

Einzelfahrten Mo-Fr auf

unterschiedlichen Linienwegen

40

Trier Hauptbahnhof
/ Igel MoselstraBe —

Trier Hauptbahnhof -
Zewen als Schnellbus

Einzelfahrten Mo-Fr, kein Verkehr
abends und am Wochenende

Wintersdorf / (Bedienung durch Linie 81)
Metzdorf /
Liersberg

81 | Trier Hauptbahnhof | Hauptbahnhof —  Igel | Nur abends und am Wochenende,

— Igel (-Metzdorf) (kombinierte Stadt-/ | bis Igel 60’, bis Metzdorf an Sa
Regionalbuslinie im|120°, abends wund an So
Sternverkehr) Einzelfahrten

86 | Hauptbahnhof — | Hauptbahnhof —| Nur abends und am Wochenende,
Waldrach (—| Eitelsbach  (kombinierte | bis Waldrach 60’, bis Morscheid an
Morscheid) Stadt-/ Regionalbuslinie | Sa 120, abends und an So

im Sternverkehr) Einzelfahrten

87 | Quint Schloss —| Quint - Filsch | Nur abends und am Wochenende,

Pluwig (— Bonerath) | (kombinierte Stadt-/ | bis Pluwig 60’, bis Bonerath an Sa
Regionalbuslinie im|120°, abends wund an So
Sternverkehr) Einzelfahrten

100 | (Metz-) Trier Nells |- Téaglich ca. 60°, ca. alle 120’ Uber
Park — Flughafen Thalfang und Morbach, auch Frih-
Hahn und Spatfahrten

116 | Luxemburg Stadt —| - Einzelfahrten Berufsverkehr Mo-Fr
Schweich

118 | Trier — Luxemburg | Theodor-Heuss-Allee  /|Mo-Fr 60’, im Berufsverkehr
Stadt ChristophstraBBe — | Verdichtung bis auf 5, Sa 180’,

Messepark kein Verkehr abends und sonntags

200 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Mo-Sa vormittag 60’, abends, Sa
Hermeskeil —| Nells Park (-Ruwer | Nachmittag, So 120, teilweise nur
Tarkismihle Bahnhof) Trier — Hermeskeil, Einzelfahrten

Uber Ruwer — Waldrach, Regio-
Radler-Verkehr

201 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Mo-Fr ca. 60, Sa ca. 120°, So
— Bitburg — Prim Fachhochschule Einzelfahrten, kein Abendverkehr

202 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Nur Einzelfahrten Mo-Fr auf
— VG Ruwer Ost (—| Ruwer Bahnhof unterschiedlichen Strecken
Hermeskeil)

203 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof -|Nur Einzelfahrten Mo-Fr auf
— VG Konz - VG | Pacelliufer unterschiedlichen Strecken,
Saarburg - Orscholz Einzelfahrt Sa in Fahrtrichtung

Trier

204 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof -|Nur Einzelfahrten Mo-Sa auf

— Konz Stadtteile Pacelliufer unterschiedlichen Strecken
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207 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Nur Einzelfahrten Mo-Sa auf
— VG Kell am See | Feyen SchieBstand unterschiedlichen Strecken
West

212 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Mo-Sa  vormittag ca. 60, Sa
Schweich (- | Quint MeilenstraBe nachmittag, So 120, kein
Wittlich) Abendverkehr

221 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Mo-Fr ca. 60’, Freitag abend, Sa
— Trierweiler Fachhochschule (Teil der | Einzelfahrten, kein Verkehr abends

Linie 12) und am Wochenende
222 | Trier Hauptbahnhof | Trier Hauptbahnhof —|Mo-Fr ca. 60°, Sa Einzelfahrten,

— Aach -
Butzweiler

Newel

Fachhochschule (Teil der
Linie 12)

kein Verkehr
Wochenende

abends und am

231

Trier Hauptbahnhof
— Zemmer -
Dudeldorf

Trier Hauptbahnhof -
Quint Kaiserhammer (als
Schnellbus)

Nur Einzelfahrten Mo-Sa

328

Trier Hauptbahnhof
— VG Thalfang am
Erbeskopf

Trier Hauptbahnhof -
Nordallee (-Ruwer
Bahnhof)

Nur Einzelfahrten Mo-Sa

333

Trier Hauptbahnhof
— Neumagen-Dhron
/ Fell

Trier Hauptbahnhof -
Ruwer  Friedhof  (fur
Ruwer West einzige

BuserschlieBung)

Mo-Fr ca. 60°, Sa, So ca. 120,
Abendverkehr am Wochenende,
Regio-Radler-Verkehr

429

Trier Hauptbahnhof
- Aachen
Hauptbahnof

1 Fahrt taglich auBer Dienstag und
Samstag

441

Trier Hauptbahnhof
- Ralingen -
Sauertal

Trier Hauptbahnhof -
Fachhochschule

Einzelfahrten
Radler-Verkehr

taglich, Regio-







Anlage 7.2
Barrierefreiheit von Bushaltestellen und Bahnhaltepunkten
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MaBnahmenuntersuchung

Die Basisprognose zeigt, dass zukilnftig weitere Engpasse im bereits hoch
belasteten StraBennetz zu erwarten sind. In  Verbindung mit dem
Lickenschluss der A1 ist insbesondere eine Uberlastung des
StraBennetzes in Trier Nord zu erwarten, da u. a. Fahrten, die vorher nicht
Uber das Trierer Stadtgebiet fuhren (Verbindung B 51 — A 64) zuklnftig Gber
den Flaschenhals A 602 — Ehranger Briicke verlaufen.

Im Stden und Westen der Stadt I1&sst der weitere Anstieg des Verkehrs nach
Luxemburg eine Verstarkung der Probleme auf den BundesstraBen 49 und
51 erwarten.

Im Folgenden werden die untersuchten MaBnahmen beschrieben.

1.1 MaBnahmen im Verkehrsnetz Trier Nord

Im Norden der Stadt Trier Uberlagern sich in hohem MaBe Quell- / Ziel-
Verkehr und Durchgangsverkehr im Bereich der Ehranger Bricke und der
A 602. Hinzu kommen Fahrten im Binnenverkehr aus dem Raum Ehrang.
Bereits mit dem heutigen Verkehrsaufkommen treten regelmaBig Stérungen
im Verkehrsablauf auf.

Die nérdliche Stadteinfahrt wird als Hauptzufahrt nach Trier bis 2025 weiter
an Bedeutung zunehmen. Zuwachse wird es im StraBennetz sowohl rechts
als auch links der Mosel geben.

Zur Verbesserung der Verkehrssituation in Trier Nord wurden folgende
MaBnahmen untersucht:

1.1.1 Nordumfahrung Trier

Durch die fast vollstdndige Blndelung des Durchgangsverkehrs nach
Luxemburg auf die Verbindung Dreieck Moseltal — A 64 geht Kapazitat fir
den Binnenverkehr und Quell-/Zielverkehr verloren. Zur Entlastung dieses
Bereiches wurde eine Erhdhung der Kapazitdt auf der Nordumfahrung'
gepruft.

Der Ausbau der Nordumfahrung ist eine MaBnahme des Bundes. Die Stadt
Trier verfolgt das Ziel, nach der Prifung unterschiedlicher Ausbauvarianten
durch den Landesbetrieb Mobilitat (z. B. Neubautrasse Meulenwald oder
leistungsfahiger Ausbau der B 52 zur A 64) eine Empfehlung fir eine
bestimmte Trasse abzugeben.

" Der Begriff ,Nordumfahrung* schlieBt im vorliegenden Dokument auch die heutige Trasse B 52 +

A 602 mit ein
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Mit einem Ausbau der Nordumfahrung kann — unabhangig von der
Trassenwahl — das Verkehrsnetz in Trier Nord und insbesondere auch im
Bereich Kaiser-Wilhelm-Briicke entlastet werden. Die MaBnahme sollte
daher mit hoher Prioritat verfolgt werden.

1.1.2 Nordbricke

Als Alternative bzw. Ergdnzung zum Ausbau der Nordumfahrung wurde der
Bau einer neuen Moselbrliicke zwischen der Umfahrung Biewer und dem
Verteilerkreis Trier Nord untersucht.

Durch die Lage der Briicke hat diese MaBnahme andere Wirkungen als der
Ausbau der Nordumfahrung. Durch die Verlagerung von Fahrten des
Binnenverkehrs und des Quell-/Ziel-Verkehrs wird die Ehranger Brlcke
entlastet.

Vorteil der Nordbriicke fir das Stadtgebiet Trier ist die Entlastung der
Bonner StraBe und der Kaiser-Wilhelm-Briicke sowie die bessere
VerknUpfung der nérdlichen Stadtteile.

Als Ersatz zur Schaffung von Kapazitaten auf der Ehranger Briicke mit dem
Ziel einer Entlastung von Trier Nord ist die Nordbrlicke nicht geeignet. Es
werden im Gegenteil zusatzliche Fahrten vom linken Moselufer (Bonner
StraBe) auf die rechte Moselseite verlagert.

Eine Empfehlung zum Bau der Nordbriicke kann auf der Ebene des
Mobilitdtskonzeptes noch nicht gegeben werden. Nutzen und Risiken sollten
unter Bericksichtigung aller Belange und in Zusammenhang mit den
weiteren Planungen flur die Nord- und Westumfahrung weiter untersucht
werden.

1.1.3 EntlastungsstrafBe Trier Nord

In den nérdlichen Stadtteilen verlauft ein groBer Teil des StraBenverkehrs
durch empfindliche StraBenrdume (PaulinstraBe, Herzogenbuscher StraBe,
In der Reichsabtei, Schéndorfer StraBBe, Franz-Georg-StralBe, ParkstraBe).

Es wurde die Herstellung einer EntlastungsstraBe parallel zur Eisenbahn-
trasse in mehreren Planfallen untersucht. Ergebnisse der Untersuchung
sind:

¢ Die Herstellung einer EntlastungsstraBe entlang der Eisenbahntrasse
entlastet das StraBennetz in Trier Nord deutlich.

e Auf eine Sperrung bisheriger StraBenverbindungen (z. B. ParkstraBe
oder In der Reichsabtei) sollte verzichtet werden, da sonst
Verlagerungen in andere empfindliche StraBen (Herzogenbuscher
StraBe oder PaulinstraBe zu erwarten sind.
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e Die Verbindung hat das Potenzial, den Quell-/ Ziel-Verkehr des
Industriegebietes Nord Uber die neue Verbindung zu fihren um den
Verteilerkreis Nord und den Bereich LoebstraBe / DasbachstraBe zu
entlasten.

e Ein leistungsfahiger Knotenpunkt ,EntlastungsstraBe Trier Nord /
Wasserweg / Avelsbacher StraBe® bendtigt viel Flache. Es muss
gepruft werden, ob ein entsprechender Knotenpunkt méglich ist oder
die Anschlisse Wasserweg und Avelsbacher StraBe raumlich
getrennt werden mussen (vgl. Abschnitt 4.1.4).

Der Bau der EntlastungsstraBe Trier Nord ist wesentliche Voraussetzung fir
eine Aufwertung der heute stark belasteten StraBenziige in Trier Nord. Die
MaBnahme sollte daher mit hoher Prioritat verfolgt werden. Zu klaren ist die
VerknUpfung mit anderen MaBnahmen in Trier Nord (Verkehrsnetz Alt-
Kirenz, Wasserwegdurchbruch, Nordbriicke usw.)

1.1.4 Verkehrsnetz Alt-Kiirenz

Das Verkehrsnetz Alt-Kirenz umfasst mehrere MaBBnahmen bzw. Varianten,
den Verkehr aus dem Aveler Tal vertraglich durch Alt-Kirenz in Richtung
Trier Nord bzw. in die Trierer Innenstadt zu fUhren. Ergebnis der
MaBnahmenuntersuchung in Alt-Kirenz ist:

e Die Wahl geeigneter MaBnahmen zur Entlastung von Alt-Klrenz sind
in erster Linie abhangig von der Mdglichkeit eines leistungsfahigen
Anschlusses der Verbindung aus dem Aveler Tal an die Nord-Sid-
Verbindungen in Trier Nord (s. Abschnitt 4.1.3). Eine Entlastung der
DomanenstraBBe kann erzielt werden, wenn die Beziehung Aveler Tal
— Innenstadt mit besserer Verkehrsqualitat abgewickelt werden kann.

e Bei der Herstellung eines Knotenpunktes Wasserweg /
MetternichstraBe / Avelsbacher StraBe / Moselbahndurchstich
entsteht ein hochbelasteter Knoten mit starken Abbiegestrémen, der
einen hohen Flachenbedarf hat. Es ist daher zu prifen, ob ein
Anschluss der Avelsbacher StraBe an eine neue EntlastungsstraBe
Trier Nord mit der vorhandenen Bahnbrticke baulich méglich ist. Das
selbe gilt flr eine Variante einer kleinrdumigen UmgehungsstraBe fir
die Avelsbacher StraBe, die ebenfalls die bestehende Bahnbriicke
nutzen wirde.

e Unter der besonderen Beriicksichtigung der Leistungsfahigkeit des
Anschlusses der Verbindung aus dem Aveler Tal an die
EntlastungsstraBe Trier Nord sollten die verschiedenen Varianten
einer Umfahrung nochmals gepruft werden, insbesondere bei einer
Sperrung der Durchfahrt zur DoméanenstraBe.
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e Bei Umsetzung der ndrdlichen Variante einer Umfahrung (Briicke in
Verlangerung der DasbachstraBe) entstehen fir die wichtige
Verbindung Aveler Tal - Innenstadt (-Kaiser-Wilhelm-Brlicke)
Umwege. Folgen sind Verlagerungen auf die anderen
Zufahrtsstrecken zum Tarforster Plateau (Olewiger Tal, Gartenfeld —
Petrisberg).

Konkrete Empfehlungen fir das Verkehrsnetz Alt-Kiirenz kénnen noch nicht
gegeben werden. Die Eignung von MaBnahmen ist unter besonderer
Berlcksichtigung der Knotenpunktleistungsfahigkeit und der Auswirkungen
auf andere, ebenfalls schiitzenswerte Bereiche (v. a. Gartenfeld) weiter zu
untersuchen.

1.1.5 Wasserwegdurchbruch

Eine neue Verbindung zwischen der Zurmaiener StraBe und der
Herzogenbuscher StraBe bzw. PaulinstraBe hat folgende Wirkungen:

e Entlastung der ZeughausstrafB3e
e Entlastung der StraBe ,Zur Hospitalsmuihle*
e Entlastung der Nordallee

Neben der Entlastungsfunktion hat der Wasserwegdurchbruch auch eine
Verbindungsfunktion von der A 602 in Richtung Innenstadt. Mit dem
Wasserwegdurchbruch kann z. B. die PaulinstraBe u. U. schneller erreicht
werden als heute (ber den Verteilerkreis und die Herzogenbuscher Strale.

Dies ist insbesondere bei einer Verknipfung der MaBnahme mit der
Nordbrlcke zu beriicksichtigen, da mit der Nordbrlicke zusatzlicher Verkehr
nach Trier Nord geleitet wird.

1.1.6 Zusatzliche Anschliisse an die A 602

Die A 602 verlauft zwischen der Ehranger Bricke und dem Verteilerkreis
ohne Anschlussstelle am Ortsbezirk Ruwer sowie dem Industriegebiet Nord
entlang.

Zur Verbesserung der ErschlieBung und Vermeidung von Umwegen wurden
verschiedene Varianten zusatzlicher Anschliisse an die A 602 untersucht.

a) Teilanschluss Ruwer

Der Bau einer Rampe zur Auffahrt von der L 145 auf die A 602 in
Fahrtrichtung Moseltaldreieck ist vergleichsweise einfach herzustellen.
Fahrten aus Ruwer, dem Ruwertal und dem Industriegebiet Nord werden
direkt auf die A 602 geflihrt. Es gibt Entlastungen im Ortskern Ruwer.
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b) Vollanschluss Ruwer

Eine weitere Verbesserung der ErschlieBung kann mit einem Vollanschluss
erreicht werden. Dieser hat folgende Wirkungen:

e Entlastungen im Ortskern Ruwer entlang der RheinstraBe.

e Zusatzliche Belastungen im Ortskern Ruwer entlang des Fischweges
und der Ruwerer StraBe.

Ein planfreier Vollanschluss ist nur mit erheblichem Aufwand mdglich. Als
Alternative ware ein plangleicher Anschluss an die A 602 denkbar.
Voraussetzung ware, dass die A 602 ab der Stadtgrenze zur BundesstraBe
herabgestuft wird und ein plangleicher Knotenpunkt ausreichend
leistungsfahig ist (starke Linksabbiegerstréme A 602 - Ruwer und Ruwer >
Trier).

c) Anschluss Industriegebiet Nord

Fir einen zusétzlichen Anschluss auf Hohe der OhmstraBBe gelten ahnliche
Rahmenbedingungen wie fir den Anschluss Ruwer. Vorteil des zusatzlichen
Anschlusses ist die DirekterschlieBung des Industriegebietes von Norden
und die Mdoglichkeit eines verbesserten Anschlusses der geplanten
EntlastungsstraBBe Trier Nord an die A 602. Zu prifen ist, ob ein plangleicher
Anschluss mdglich ware (starke Linksabbiegerstrome A 602 - OhmstraBe)
oder ein planfreier (Teil-) Anschluss, z. B. eine Rampe von der A 602 in
Richtung OhmstraBe hergestellt werden miisste.

Konkrete Empfehlungen fir zusatzliche Anschliisse an die A 602 kbénnen
noch nicht gegeben werden. Wirkungen und Machbarkeit sollten in
Verbindung mit den weiteren MaBnahmen zum Verkehrsnetz Trier Nord
weiter untersucht werden. Dabei sollte insbesondere die Beschrankung auf
Teilanschllisse und die Leistungsfahigkeit plangleicher Anschliisse gepruft
werden.

1.2 MaBnahmen im Verkehrsnetz Trier West / Trier Std
1.2.1 EntlastungsstraBe Trier West

Mit einer neuen StraBenverbindung parallel zur Eisenbahn-Weststrecke
kann die heutige Verbindung im Zuge der Aachener und Luxemburger
StraBe entlastet werden. Stark belastet werden die HornstraBe und die neue
StraBBe selbst, insbesondere bei einer Sperrung der StraBe ,Martinerfeld” im
Bereich des Bahnlbergangs.
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Wie bei der EntlastungsstraBe Trier Nord ist zu klaren inwieweit flr die
Entlastung einzelner StraBenabschnitte deutliche Belastungszunahmen in
anderen StraBBen in Kauf genommen werden sollen. Ggf. sind verschiedene
Varianten einer EntlastungsstraBBe Trier West zu untersuchen.

1.2.2 Westumfahrung (Moselaufstieg)

Ein zusatzlicher Anschluss an die A 64 ist eine MaBnahme des Bundes.
Vorzugsvariante ist eine neue Trasse an der Stadtgrenze zwischen Igel und
Zewen mit neuer Moselbriicke nach Konz.

Nachteilig fir das Stadtgebiet ist die zuséatzliche Belastung der Luxemburger
StraBe im Bereich Zewen.

1.2.3 Umfahrung Zewen

Die Ortsdurchfahrt Zewen der Luxemburger StraBe mit dem Knotenpunkt
Luxemburger StraBe / KantstraBe / Im Biest ist bereits heute ein Engpass
auf der B 49. Zur Entlastung der Ortsdurchfahrt, aber auch zur Sicherung
der Erreichbarkeit des Ortsbezirks Zewen sollte eine Umfahrung mit hoher
Prioritat verfolgt werden.

1.2.4 EntlastungsstraBe Trier Std

Fahrten von den Héhenstadtteilen in Richtung Industriegebiet Euren / Zewen
sowie Luxemburg fahren durch das StraBennetz in Trier Stid. Mit einer
EntlastungsstraBe zwischen Olewig und St. Matthias kdnnen stark belastete
StraBen wie die Olewiger StraBe, die SaarstraBe und die Sidallee entlastet
werden.

Eine Verbindung mit hoher Entlastungswirkung kann nur als Tunnel
hergestellt werden.

1.3 Sonstige MaBnahmen
1.3.1 Neubau B 422 zwischen Ehrang und B 53

Eine Verbindung zwischen Ehrang und der B 53 ist Uber die marode
Pfeifersbriicke méglich. Als Alternative zu einer Sanierung / einem Neubau
der Pfeifersbricke ist eine neue Trasse mit neuer Kyllbricke in
Verlangerung der geplanten Umfahrung Ehrang der B 422 méglich.

Die MaBnahme sollte in Abhangigkeit vom Sanierungs- bzw. Neubaubedarf
der Pfeifersbriicke mit hoher Prioritat verfolgt werden. Es sollte insbesondere
gepruft werden, inwieweit mit einer neuen Fihrung der B 422 die Anzahl der
Knotenpunkte entlang der B 53 verringert werden kann.
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Anlage 14.1
Ergebnis der MaBnahmenbewertung im Arbeitskreis
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Anleitung zur MaBnahmenbewertung

Zur Bewerlung stehen nsgesamt 200 positve Bewertungspunkie und 200 negative Bewertungspunkte zur Verllgung.
Pro MaBinahme kaonen jeweils maximal 20 bew, - 20 Punkle vergeben werden,

Pro MaBinahme dirfen jeweils nur Pluspunkie oder nur Minuspunkte vergeben werden,

Es missen nicht alle MaBnahmen bewertet wenden.

Wir bitten um eina Rickgabe an dis Siadiverwaliung bis spitesiana 14. Dazamber 2011,

Vieden Dank fir fhre Teilnahms,

MaBnahmenbereich libergeordnetes StraBennetz Kfz-Verkehr

Punkte
-200 -150 -100 -50 0 50 100

Nordumfahrung

Anschluss Ruwer

Westumfahrung




-200

-150

-100

Punkte
-50

MaBnahmenbereich StraBennetz, verkehrsmitteliibergreifend

0 50 100 150

L 145 neu Trier Nord

Ausbau und stadtebauliche Integration MoseluferstraBe
Pfértnerung Zufahrten

B 422 neu Ehrang

Ausbau B 51n Trier West

B 51 Bitburger StraBe

Kaiser-Wilhelm-Briicke

Nordbriicke

Leistungsféhigkeit B 49 / Verkehrskonzept Zewen
Umgestaltung OD Quint, Bahnhofsumfeld Quint
Umgestaltung alte B 53

Radachse Trier Nord

Nordtangente

Umgestaltung PaulinstraBe mit Tempo 30

Entlastung OD Kiirenz

Aveler Tal, KohlenstraBe

Umgestaltung GiterstraBe, GartenfeldstraBe
Aufwertung Alleenring, Teil Ostallee

Ausbau Olewiger StraBe

Aufwertung Alleenring, Teil Stdallee
Innenstadt-Westtrasse

Altstadtkonzept Verbindungen zur Mosel

Aufwertung Alleenring, Teil Nordallee

Aufwertung Bahnhofsumfeld

Altstadtkonzept Platze und StraBenrdume
Innenstadt-Osttrasse

Aufwertung Rémerbriicke

Umgestaltung SaarstraBe - MatthiasstraBe - MedardstraBe mit Tempo 30
Sidtangente

Radachse Trier Std

Erhéhung der Leistungsféhigkeit und Sicherheit an Knotenpunkten
Umgestaltung Heiligkreuzer Alleen / Am Mariahof
Umgestaltung alte B 268, Tempo 30

Umgestaltung Auf der Weismark - Zum Pfahlweiher - Am Sandbach
sonstige kleinrdumige MaBnahmen

Wohnumfeldverbesserung




MaBnahmen Ruhender Verkehr

Gebiihrenkonzept Innenstadt

Reduzierung Parken im StraBenraum, Sanierung Parkh&user, ggf. neue
Parkierungsanlagen auBerhalb des Alleenrings

Parkraumkonzept fiir wichtige Ziele

Quartierskonzepte Parken, Sammelparkplatze, Quartiersgaragen

P+R an Spitzentagen

regelmaBiges P+R

Stellplatzsatzung / Einschrénkungssatzung

MaBnahmen FuB- und Radverkehr

"Irminensteg"”

"Barbeler Steg"

Moselradweg

sonstige MaBnahmen Radverkehrsanlagen

MaBnahmenkonzept Abstellanlagen

Leihradsystem

Information und Kommunikation, Kampagnen zur
Verkehrssicherheit

Organisation Radverkehr bei Verwaltung,
Radverkehrsbeauftragter, "Scherbentelefon" usw. Behebung
von Schaden, Ahndung von VerstéBen




MaBnahmen OPNV und SPNV

Punkte
-200 -150 -100 -50 0 50 100 150 200

OPNV-Querachse
Regionalbahnkonzept
Reaktivierung Weststrecke
Busbeschleunigung
Haltestellenmodernisierung
Ausweitung Personenschiffahrt
Rheinland-Pfalz-Takt

Ausbau Angebot Busverkehr

Regio-Linien-Konzept, sonstige
MaBnahmen Regionalbusse

Nachtbusangebot

Strategien zur OPNV-
Finanzierung / Tarif

OV-Marketing

OV-Organisation und
Kommunikation

MaBnahmen Tourismus

Punkte
-5 0 5 10 15 20 25

Reisebuskonzept
Altstadt

regionales Leitsystem
im StraBennetz

regionales
Tourismusmarketing
im SPNV und OPNV

Touristisches OPNV-
Leitsystem




MaBnahmen Mobilititsmanagement

Punkte
-30 -20 -10 0 10 20 30 40 50 60 70 80

Mobilitatszentrale

Forderung Car-Sharing

Bike und Ride /
Fahrradmitnahme

Kooperation mit der
Wirtschaft

Vorbildfunktion
Stadtverwaltung und andere

Woche der Mobilitat und
andere Kampagnen

verkehrsmittellibergreifende
Mobilitdtspakete

Schulwegmobilitat
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Anlage 14.2 MaBnahmenibersicht

MaBnahmenbewertung
aus Szenario Kosten im
MaBnahmen-Nr. aus genannten Zeitraum . .
Nr. MaBnahme 1 2 3 Einzelbaustein Status [Mio € Anmerkungen / Hinweise
libergeordnetes StraBennetz, nur Kfz-Verkehr
1 Nordumfahrung
1a Ausbau B52 X S1 vorlaufig abgeschlossen Weiterer Ausbau s. MaBnahme 1c
1b Ausbau Biewertalbriicke X S1 Vorzeitiger Beginn vom Land beim Bund beantragt
1c__ |weiterer Ausbau (Bestandstrasse anstelle der Meulenwaldtrasse) X St Koalitionsvertrag des Landes 2011: Priifung der Notwendigkeit (l&uft)
2 Anschliisse A 602
2a Anschluss Ruwer X S3 ggf. nur Teilanschluss
. . ggf. nur Teilanschluss; v.a. in Zusammenhang mit Moselbahndurchbruch / Ausbau MetternichstraBe; ggf. bei
2 Anschluss Industriegebiet Nord x S8 Ruckstufung der BAB zur BundesstraBe auch als signalgeregelter Knoten denkbar
3 Westumfahrung X S2 positiver Stadtratsbeschluss, Koalitionsvertrag des Landes 2011: Priifung der Notwendigkeit (lauft)
. . ’ Lo MaBgabe: Notwendigkeit der Nordbriicke zur Entlastung der Ehranger Briicke und der historischen Briicken;
4 Nordbriicke (mit Umbau Verteilerkreis Trier Nord) X 85 erst nach Umsetzung des erweiterten Tangentenrings (Nordtangente Wasserweg) umsetzen
in Verbindung mit der geplanten Siedlungsentwicklung in Zewen Erarbeitung geeigneter ErschlieBungs- und
5 Ortsdurchfahrt Zewen X S6 Verkehrsfiihrungskonzepte mit Berlicksichtigung der Planungen fiir eine Umfahrung des Staditteils (Tunnel);
BundesmaBnahme; Zusammenhang mit MaBnahme 3
Allgemeine MaBnahmen StraBennetz, verkehrsmitteliibergreifend (inkl. Telematik, Verkehrsberuhigung, Larmschutz und Gestaltung)
6 L 145 neu
6a  |L 145 neu Moselbahndurchbruch X X F9, R16, O3, 513 wichtige Verbindung fir alle Verkehrstrager, insb. OPNV und MIV sowie wesentlicher Teil des Tangentenrings
L 745 neu Ausbau Kurenzer StraBBe, RUckbau L 145 alt zur WohnsammelsiraBe = (far 2013/14 1 Mio. Euro Verpflichtungsermachtigung gebucht).
6b Eahrradstrate X X F9, R16, O3, S13
6c Ruckbau L 145 alt Franz-Georg-StraBe, ParkstraBe zur WohnsammelstraBe X S13
6d L 145 neu Ausbau MetternichstraBBe X S13 Anbindung Tangententring an Autobahn i. V. m. MaBnahme 2
7 Ausbau und stadtebauliche Integration MoseluferstraBe
7a  |Ausbau Zurmaiener StraBe / Ascoli-Piceno-StraBe X X X S7 MaBn. HH 2013/14 2,7 Zusammenhang mit KonversionsmaBnahme Castel Feuvrier sowie Larmschutz Zurmaiener StraBe (MaBn. 5b)
7b SchallschutzmaBnahmen entsprechend Larmaktionsplan neu S7
7c Radweg SchieBgraben - BéhmerstraBe X X X R6 Anbindung Moselradweg an Innenstadt / Alleenring und Zufithrung zum geplanten Moselsteg
7d Ausbau Radwege MoseluferstraBe X X X R6, R10
8 Pfortnerung Zufahrten Telematik
9 Ausbau B 422
9a  [B 422 neu Ehrang (Miihlengelédnde) X X X S12 MaBn. HH 2013/14 2,1 Fir den Haushalt 2012 wurden 2,5 Mio Euro festgesetzt
9b Ersatzbau Pfeiffersbriicke neu S12 MaBn. HH 2013/14 nicht einzeln ausgew.
9c B 422 neu Anschluss B 53 X S12 gleichzeitig Verbesserung Knotenpunkisituation B 53 / B 52
10 Umgestaltung alte B 53
10a_ |Umbau OD Biewer X X X S25 MaBn. HH 2012 0,1 nur SofortmaBnahmen zur punktuellen Beruhigung
10b  [Ausbau Quinter StraBe X X X S26 MaBn. HH 2013/14 1 MaBnahme geméB Haushatsmeldung Tiefbauamt; Beginn: 2014
10c_ |Umbau OD Ehrang inkl. Herstellung von Radverkehrsanlagen X X X R16, R17, S26 nach Fertigstellung B 422 neu / RFS ggf. friher
10d [Radverkehrsanlagen alte B53 X X X R16, R17, S26
10e |weitere Umgestaltung der StraBenrdume X R16, R17, S26
1 EntlastungsstraBe Trier West
11a_|EntlastungsstraBe Trier West 1. BA, Verlangerung "Uber Briicken" X S8 wird im Rahmen EGP-MaBnahme vom Investor umgesetzt und kostenfrei an die Stadt libertragen
11b EntlastungsstraBe Trier West 2. BA, Neu- / Ausbau B 51 HornstraBe, Neubau M s8 Bei Bedarf einer neuen Eisenbahnquerung auch fraher
Anschluss Luxemburger StraBe
12 Leistungsféhigkeit B 49 / Optimierung der Signalanlagen an der M M M 610, Telematik
Luxemburger StraBe
13 Zufahrt B 51 Bitburger StraBe / Nordachse
13a_ [Ausbau Bitburger StraBe (Napoleonsbriicke), Ausbau Geh- und Radweg X X X R15, S9, B10 bereits umgesetzte MaBnahme
Verkehrsoptimierung Nordachse: Bitburger StraBe - Kaiser-Wilhelm-Briicke - = . . . . . . . .
" . . F1, R6, O10, S9, Vorbereitung mit Ausbau Bitburger StraBe; bauliche Vorbereitung im Rahmen des erfolgten Ausbaus Bitburger
130 g;ﬁ?ge;Isrll:;'s(;ptlmlerung Busbeschleunigung / Busschleuse Zufahrt x x x Telematik HH 2013/14 12 StraBe in 2012. Enthalten sind auch diverse MaBnahmen zur Modernisierung von Bushaltestellen.
13c Xﬁ;lz)isijsegrr;gs:ahrstrelfenverflechtung Kaiser-Wilhelm-Bricke --> X X x | 610, 89, Telematik Planung im Zuge der SchliisselmaBnahme Nordachse
. e Wi A Sehr wichtige MaBnahme fiir den (touristischen) Radverkehr! Aufwéndig durch erforderlichen Grunderwerb;
13d |Verbesserung Verknipfung Kaiser-Wilhelm-Briicke / Moselradweg West X X R10 Kleinere Verbesserungen ggf. kostenginstiger magl.
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14 Aufwertung Alleenring, Teil Nordallee
14a (P;Lci\ilsl?g;x:z;nrlchtung Umweltspuren Theodor-Heuss-Allee / X X X F1, R6, 03, 610 Umsetzbarkeit durch Testphase im Rahmen der Woche der Mobilitat nachgewiesen
14b _|Querungen TheobaldstraBe, PetrusstraBe / RindertanzstraBe X X X F1, R2
14c Umgestaltung Porta-Nigra-Umfeld mit neuen Bushaltestellen und Umweltirasse X X F1, FZ’ R1’-<R6’ 03, Aufwandige MaBnahme; Umsetzung erst nach Umsetzung des erweiterten Tangentenrings
ChristophstraBe 010, O11
14d |LindenstraBe: Rad- und Busverkehr in Gegenrichtung X X R17, 010 nach Umsetzung des erweiterten Tangentenrings; parallele Radachse MerianstraBe vorhanden
15 |Umgestaltung PaulinstraBe mit Tempo 30
15a  [Tempo 30 X X X S15
15b  [Umgestaltung X X S15
16  |Radachse Trier Nord X X X R2
17 |Aufwertung Bahnhofsumfeld
17a_ |Umgestaltung Bahnhofsplatz X X F1, R6, O11
17b  [Querung der Bahntrasse fur FuB und Rad X X F1, R13
17c _ |Umgestaltung Knoten Balduinsbrunnen X F1, R6, O11, S10 nach Umsetzung des erweiterten Tangentenrings (Nordtangente Wasserweg)
MaBnahme steht in Zusammenhang mit Ausbau LoebstraBe, Ausbau MetternichstraBe, Moselbahndurchbruch
18 Ausbau DasbachstraBe mit Anschliissen X R16, S18 und ggf. Neuanbindung Aveler Tal; in diesen Zusammenhéngen bei steigendem Verkehrsaufkommen Ausbau
notwendig
19 Nordtangente (Wasserwegdurchbruch) M R16, S17 zusatzliche Belastung der L 145 zwischen Wasserweg und Balduinsbrunnen, erst nach den MaBnahmen 4b
und 14 umsetzen
20 [Entlastung OD Kiirenz
20a |Optimierung Signalaniagen Avelsbacher StraBe, Wasserweg M M M 510, 516 agizr:;‘?;;:;rs mit SchliisselmaBnahme Moselbahndurchbruch / Tangententring, OPNV-Verbindung
20b |Umgestaltung DoménenstraBBe X X F9, R17, 013
20c__[Neuanbindung Aveler Tal X S16 Alternativenpriifung erfoderlich
21 Aveler Tal, KohlenstraBe
21a_|Radweg Im Aveler Tal X X R16, R17, R19
21b__|Radverkehrsanlagen KohlenstraBe neu R16
22 Umgestaltung GiiterstraBe, GartenfeldstraBe mit Tempo 30
22a_|[Tempo 30 X X R17
22b |Umgestaltung X X F9, R17, 013
23 Aufwertung Alleenring, Teil Ostall
23a Verbesserung FuB- und Radwegfiihrung im Grinstreifen und am M M N RS
Landesmuseum
23b |ebenerdige Querung an der HermesstraBe X X F5, R5
23c__|Aufwertung der vorhandenen ebenerdigen Querungen neu F5, R5
23d _[Herstellung von Umwelttrassen zwischen Balduinsbrunnen und MustorstraBBe X X F5, R5, O10
24 Ausbau Olewiger StraBe
243 Ve__rbesserung der. Lelstlulngsfahlgkelt des Vgrkghrsablaufs , Behebung von M 31, Telematik
Storungen, ggf. Signalisierung Anschluss SickingenstraBe
24b  |Ausbau der Radverkehrsfiihrung Altbachtal (v. a. Beleuchtung) X X X R17, R19
24c _ |Radfahrstreifen bergauf neu R16 Verbreiterung der Fahrbahn notwendig
25 |Optimierung Kaiserthermenkreisel
25a |Verbesserung Busflihrung / eigene Bus- / Umweltspur / Bus-Vorrangschaltung X X X o10
25b |ebenerdige Querungen der Zufahrten X X X F6, R4 Leistungsfahihkeitspriifung erforderlich; auch OPNV ggf. negativ betroffen
25c |Optimierung der Wegefiihrung i. V. m. Neubau Haltepunkt F6, R4, O11 in Verbindung mit Eisenbahnhaltepunkt
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26 Aufwertung Alleenring, Teil Siidallee
26 Verbesserung der Fiihrung fiir FuBganger und Radfahrer, u. a. Aufgabe des
a . X X X R3
Parkens an der KaiserstraBe
26b |Umwelttrasse HindenburgstraBe - Kaiserthermen X X R3, 010 Zusammenhang mit Umsteigeknoten Std
26c |Umgestaltung Bereich HindenburgstraBe / NeustraBe mit Busknoten Stud X X 610, 611 Zusammenhang m?t Busbeschleunigung als Ersatz fUr Petrisbergaufstieg; Planung fr 2.01.3 vorgesehen;
Zusammenhang mit MaBnahmen der Busbeschleunigung im Aveler Tal, an der Uni sowie in Westtrasse
27 Innenstadt-Westtrasse (Rad und Bus)
27a  |Umbau Hal lle Treviris-Passage X X X R1, 010 MaBn. HH 2012 0,6 Beginn 2013. Gebucht auf das Jahr 2012.
27b _[Sanierung WalramsneustraBe X X X R1, O10 MaBn. HH 2013/14 1,3
27c _|Umbau Nikolaus-Koch-Platz X X X R1, 010 MaBn. HH 2013/14 0,6 Beginn 2014. Gebucht auf das Jahr 2014.
27d |Ausbau HindenburgstraBe / StresemannstraBBe X X X R1, 010
27e _|Umweltspur Margareteng&Bchen zw. Simeonstiftsplatz und MoselstraBe X X R1, O10 MaBn. HH 2013/14 0,6 Kosten entstehen v. a. durch den notwendigen Ausbau der MoselstraBe.
27f  |Umweltspur MetzelstraBe X X X R1, 010
28 Altstadtkonzept Verbindungen zur Mosel
28a |Umgestaltung Karl-Marx-StraBBe X X F2, R9
28b |ebenerdige Querung Krahnenufer X X F2
28c_|ebenerdige Querung Martinsufer X X F2
28d |Umgestaltung DietrichstraBe, KalenfelsstraBe X X F2
28e |Umgestaltung DeutschherrenstraBBe X X F2
29 Altstadtkonzept Plédtze und StraBenrdaume
29a |Umgestaltung Rindertanzplatz, Aufgabe Parkplatz X X F15
29b |Umgestaltung Pferdemarkt X X F15
29c |Umgestaltung Paulusplatz, Irminenfreihof, Aufgabe Parken X X F15
29d |Umgestaltung Augustinerhof, Aufgabe Parken X X F15
29e |Modernisierung FuBgéngerzone X X F15
29f |Aufwertung StraBenrdume auBerhalb der FuBgéngerzone X X F15
30 [Innenstadt-Osttrasse
30a_[Freigabe "Am Breitenstein” fiir Radverkehr X X X R1 in Umsetzung
Umgestaltung Innenstadt-Osttrasse / Weberbach (Radverkehr und Ausbau -
300 Bushal llen) x x x R1,013 Man. HH 2013/14 Ausbau Bushal llen Weberbach steht in Verbindung mit MaBnahme Busbeschleunigung 2. BA Nr 41d
31 Aufwertung Rémerbriicke
31a Verbesserung Verkersfihrung FuB und Rad, Anbindungen an den M M M F2. Ro
Moselradweg ! Zusammenhang mit Wettbewerb Rémerbriicke
31b_ [Sperrung der Briicke fir Kfz-Verkehr, Umbau nach historischem Vorbild F2, R9 Zusammenhang mit Wettbewerb Rémerbriicke
32 |Umgestaltung SaarstraBe - MatthiasstraBe - MedardstraBe mit Tempo 30
32a |Tempo 30 X X X S21 nach Umsetzung der Stidtangente
32b |Umgestaltung X X S21
33 i:::;';?;’;:;’:i:‘zzur :VL:IZ:'::S’ Ausbau Knotenpunkt AulstraBe / gegenlber SchlisselmaBnahme Moselbahndurchbruch nachrangig
33a kﬁgl;enschlﬂsse Radverkehrsanlagen ArnulfstraBe, StraBburger Allee, Metzer M M M R16, 520
33b_[Ausbau AulstraBe mit Aulbriicke X S19
33c__|Kreisverkehrsplatz AulstraBe / ArnulfstraBe / Auf der Weismark X S19
34 |Radachse Trier Siid X X X R2
35 Umgestaltung Heiligkreuzer Alleen / Am Mariahof MaBn. HH 2013/14 1,6 flr Haushalt 2012 wurden 0,9 Mio Euro festgesetzt.
35a |Fahrbahnsanierung Hans-Bockler-Allee neu S26 MaBn. HH 2013/14 0,4 laufende SanierungsmaBnahmen (Betrag gebucht auf das Jahr 2013)
Radfahrstreifen bergauf entlang der Hans-Bdckler-Allee, Berliner Allee und O.
35b ) X X X R16
v. Nell-Breuning-Allee
35c  |Aufgabe der Hal llenbuchten und Modernisierung der Hal llen X X 013
35d [Tempo 30 im gesamten Stadtteil Mariahof i. V. m. Sanierung X X X R17, S26 laufende UmbaumaBnahmen
36 Umgestaltung alte B 268, Tempo 30
36a szgmjagﬁrngé ;’sts;osﬂfﬁzf’”mger Strafie, Kreisverkehrsplatz "Am neu S25 tlw.HH 2013/14 0,8 im Zuge EGP-MaBnahme Castelnau. Kosten beinhalten nur den Kreisverkehrsplatz. Gebucht auf das Jahr 2013
36b |vollstédndige Umgestaltung des Stadtteilzentrums [ x T x S25
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37 Umgestaltung Auf der Weismark - Zum Pfahlweiher - Am Sandbach
37a |Fahrbahnsanierung "Auf der Weismark" zwischen Harenwies und Pfahlweiher neu S26
37b__[Verbreiterung der Gehwege, Modernisierung der Hal llen X X F9, O13
37c__|Ausbau "Am Sandbach" MaBn. HH 2013/14 0,5
37d _|Ausbau "Zum Pfahlweiher" MaBn. HH 2013/14 0,3
38 Verbindung B 268 - Konz-Roscheid neu 010 wenn dann nur als reine Busstrasse; Prifung durch SWT
39 Erh6hung der Leistungsfahigkeit und Sicherheit in StraBenrdumen und an

Knotenpunkten
39a |Vorrang des Radverkehrs bei freien Rechtsabbiegern X X X R16, R17
39 S:(;N.ahr‘Ielstu‘Pgu]ausrelchender und sicherer Warteflachen an Signalanlagen M M F14, 013

Sichere Gestaltung und Beleuchtung von Querungsstellen v. a. Beleuchtung mit 0,3 Mio Euro im HH 2013/14 veranschlagt (s. letzter Abschnitt dieser Tabelle "Nachrichtlich aus
39¢ . = X X X F14 L "

FuBgangeriiberwege Haushaltsplan der Stadt Trier ibernommene MaBnahmen" [Nr. ])
39d |Absenkung von Bordsteinkanten an Knotenpunkten X X X F14
39e |Beseitigung von Engstellen im Gehwegnetz X X X F14
39t Umsetzung kleinraumiger MaBnahmen an Knotenpunkten (vgl. M M M F9, F11, F14, R16,

Radverkehrskonzept und Stadtteilrahmenplane) R17

. . . . N F14, R16, R17, S26,

39g [gezielte Behebung von Stérungen im Verkehrsablauf und Sicherheitsrisiken - X X X 531, Telematik,

Kommunale Geschwindigkeitsﬂberwachﬂung; Intensivieruﬂng der
39h |Verkehrsiiberwachung im Rahmen der Ubernahme der Uberwahung des neu S30

flieBenden Verkehrs in stadtische Zustandigkeit
40 Wohnumfeldverbesserung, gestalterische Aufwertung von StraBenrdumen
4 Flach k T i h 27

0a achendeckende Umsetzung von Tempo 30 im nachgeordneten StraBennetz * * * S i.d.R. keine UmbaumaBnahmen erforderlich (nur Beschilderung und Markierung)

40b |Reduzierung des Gehwegparkens X X X F13
40c__|Anlage von Verkehrsberuhigten Bereichen X X X S27 niveaufreier Umbau erforderlich
40d |Umgestaltung von StraBenrdumen X X F14, F15, R17
a1 Optimale Nutzung Signalanlagen

Umstellung der Signalanlagen auf verkehrsabhangige Steuerungen und " Austausch von Steuergeraten an LSA (s. letzter Abschnitt dieser Tabelle "Nachrichtlich aus Haushaltsplan der
41a Integration in den Verkehrsrechner x x x Telematik Main. HH 2013/14 0.2 Stadt Trier ibernommene MaBnahmen" [Nr. k])

- . . . 5 . . . . Abstimmung mit Anspriichen anderer Verkehrsteilnehmer insb. OPNV-Beschleunigung in jedem Einzelfall

Optimierung der Lichtsignalanlagen fiir FuBganger insb. im Bereich Alleenring . Lo " . PR M - L

41b sowie bei besonders Aufkommensstarken FuBbeziehungen X X X Telematik kontinuierlich 0,1 Mio/a erfoderlich (s letzter Abschnitt dieser Tabelle "Nachrichtlich aus Haushaltsplan der Stadt Trier Gbernommene
MaBnahmen" [Nr. K])

41c__|eigene Signalisierung fiir Radfahrer X X X Telematik
41d  |Ausbau der Busbeschleunigung 2. BA X X X 010, Telematik MaBn. HH 2013/14 2,5 flr Haushalt 2012 wurden 0,4 Mio Euro festgesetzt.
41e  |Weiterer Ausbau Busbeschleunigung X X 010, Telematik
41f  [Stérungsmanagement neu Telematik
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MaBnahmen Ruhender Kfz-Verkehr

42 Gebilihrenkonzept Innenstadt X X X Parkraum umgesetzt 2011

Reduzierung Parken im StraBenraum, Sanierung Parkhéuser, ggf. neue
43 . . X X X Parkraum

Parkierungsanlagen auBerhalb des Alleenrings
44 Parkraumkonzept fiir wichtige Ziele, z. B. Universitat X X X Parkraum
45 Quartierskonzepte Parken, kplétze, Quartiersgaragen Parkraum
46  |Ausbau P+R an Spitzentagen &gi:ﬂ;?j;z
47 regelmaBiges P+R J;i:ﬂ;?j;z
47a |P+R Bitburger StraBe \I/nterrr_?odale

‘erknlipfung
47b |andere Standorte \I/nterrrjodale nur in Verbindung mit Restriktionen im Parkraumangebot
‘erknlipfung

48 Intensivierung Kontrolle ruhender Verkehr insb. im Bereich von Geh- und neu F13, R18

Radwegen

MaBnahmen FuB- und Radverkehr
49  ["Irminensteg"” X X F3, R11
50 ["Barbarasteg” X X F4, R12
51 Moselradweg
: weitere Abschnitte nach und nach; insbesondere auch in Zusammenhang mit anstehenden BaumaBnahmen,
51a |Sanierung / standardgerechter Ausbau X X X R10 ) -
wie z.B. Castel Feuvrier

51b  [Neue kurzfristige Wegeflihrung Hafen neu R10 t.w. Zusammenhang mit Neubau Feuerwache Ehrang
51c |Neue Wegeflihrung Schloss Monaise neu R10 Zusammenhang mit Umleitung / Provisorium im Bereich Schleuse
51d  |Verknupfung Moselradweg - K.-W.-Briicke X X R10 das ist oben schonmal irgendwo genannt!
51e  |Neubau Moselradweg mit Briicke Hafen X X R10
51f  |Neubau Moselradweg Kylimiindung mit Briicke R10
51g |Neubau Moselradweg Ruwermiindung mit Briicke X X R10
52 Umsetzung eines zusammenhéngenden radialen Radroutennetzes

(Liickenschliisse)

Verlangerung Ruwer-Hochwald-Radweg bis zum ehem. Bahnlibergang
522 Ruwerer StraBe * * R14 MaBn. HH 2013/14 07 gebucht auf das Jahr 2013
52b _[Liickenschluss LoebstraBe / Verteilerkreis - Ruwerer StraBe R15 MaBn. HH 2013/14 3,1 Zusammenhang mit Ausbau LoebstraBe; Kostenanagben fiir Komplettausbau der StraBe inkl. Radweg

weitere Anlage von Radfahrstreifen, Offnung von EinbahnstraBen, Freigabe von
52¢ X X X R16

Busspuren usw.
52d |Ausbau und Freigabe von geeigneten Gehwegen fiir Radverkehr X X X R16
52e [Sanierung und Beleuchtung wichtiger Verbindungen X X R18, R19
53 [Fahrradabstellanlagen
53a__[Fahrradstation am Hbf. X X X R20 Realisierung zusammen mit SWT angestrebt
53b  |Ergénzung Fahrradabstellanlagen Innenstadt / sonst. Ziele X X X R21 in Umsetzung

. Planungsmittel im Rahmen Férderung Larmschutzprojekte beantragt / bewilligt; Realsisierung ggf. tber

54 Leihradsystem neu R23 Werbevertrag
55 Satzung zu Radabstellplatzen
56 Wegweisung (Unterhaltung / Verbesserung) X X X R22

Information und Kommunikation zum Umweltverbund , Kampagnen zur R24, Mobilitats- s .
57 . . X X X entsprechende Personalkapazitdten werden benétigt

Verkehrssicherheit management

Organisation Rad- und FuBverkehr bei Ver g, Radverl A
58 FuBverl 'Scher usw. von a X X x [F16, F17, R25, R26 entsprechende Personalkapazitdten werden benétigt

Ahndung von VerstéBen
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_ MaBnahmen Umweltverbund insb. OPNV und SPNV
59 |OPNV-Querachse (Anbindung Héhenstadtteile) | |
Konzepterstellung in 2013; die MaBnahme umfasst neben betrieblichen Aspekten (Auslassen von Haltestellen,
59a |Ausbau und Beschleunigung OPNV Gber Talachsen neu 3 Lllnlepfuhung ulsw.) und Busyorrangschaltunggn an Slgnélanlagen agch groBelre InfrastrLleturprcijekte, wie z.B.
die einzeln gelisteten Umsteigeknoten Porta Nigra und Stidallee sowie ggf. weitere baulcihe Veranderungen,
wie Busspuren oder neue Trassen z.B. im Bereich der Uni
59b |Petrisbergaufstieg X X 03 Trassenfreihaltung
60 Ausweitung Stadtbusangebot X X X
60a |kurzfristige MaBnahmen (Linienverlangerungen / -verlegungen) X X X o]}
60b |Einflihrung / Ausweitung Nachtbusangebot X X X 02
60c _|weitere Ausweitung Angebot X X X 04-07 nur in Verbindung mit anderen MaBnahmen zur Férderung des OPNV
61 Regionalbahnkonzept ggf. Finanzierung als GesamtmaBnahmen Uber GVFG-Bundesprogramm anzustreben
61a [Haltepunkt HafenstraBe X X 014 Erforderliche MaBnahme zur Reaktivierung der Westtrasse
61b__[Haltepunkt Trier-Nord X X 014
61c__ |Haltepunkt Kiirenz X X 014
61d |Haltepunkt Kaiserthermen X X 014
61e |Haltepunkt St. Matthias / Aulbriicke X X 014
61f |Haltepunkt Medard X X 014
61g |Reakiivierung Weststrecke mit fanf neuen Haltepunkten M M 15 Machbarkeitsstudie des Landes lauft; Finanzierung Uber alternatives Modell geplant; keine Umsetzung zu
Lasten der Oststrecke
62 Rheinland-Pfalz-Takt 2015 (RPT 2015)
62a |Umsetzung neuer Takifahrplan Schienenverkehr 16 (L?Jrrfr:)s;;ﬁiucr;g durch SPNV-Nord; keine Verschlechterungen auf Osttrasse; Anpassung der Busfahrplane
= GemaB RPT 2015 kommen die wichtigsten Zugverbindungen in Trier kiinftig immer zu Minuite 30 an und fahren
2b | A -
620 npassung Busangebot an 30er-Knoten neu o16 kurz nach der Minute 30 wieder ab. Hieran sind insbesondere die Sternbusverkehre der SWT anzupassen.
63 |Ausbau / Neuorganisation Regionalbusangebot neu
63a |Verbindungen zu Nachbargemeinden (v. a. Konz, Schweich) neu [oF] Schweich bereits
umgesetzt 2012 )
63b__[Ausbau der Achse nach Bitburg neu 09 OPNV-Konzept RLP-Nord (SPNV-Nord / VRT / VRM/ ISIM) in Erarbeitung; Umsetzung durch VRT / SPNV-Nord
63c Verbindungen in gréBere Umlandgemeinden (z. B. Osburg, Welschbillig, neu o9
Zemmer, Tawern)
63d _|Verbesserung der Anbindung von Freizeitzielen neu 09
64 |Haltestellenmodernisierung, Ausbau dynamische Fahrgastinformation x [ x [ x 013
65 Ausweitung Pe_rsonenschiffahn, zusitzliche Anleg llen neu T4
66 Strategien zur OPNV-Finanzierung / Tarif [ [ abhangig von Finanzausstattung seitens des Landes / Bundes
66a_|Vereinfachung Luxemburgverkehr neu 018
66b |Vereinfachung Zonenstruktur X X X 018
66c |Zuschiisse Land / Bund / Kommunen zum OPNV-Betrieb X X X 019 Zustandigkeit VRT u.a.
zusatzliche Tarifangebote (iber Solidar- bzw. Sockelbeitragsmodelle (vgl. = =
66d Semesterticket, z. B. Tourismusabgabe, Kombitickets) x x x 018,019
Nutzung weiterer Finanzierungsmodelle (z. B. Finanzierung tber =
66e Parkgebiihren, Abgaben von Betrieben) x x x 019
= . 018, 020, Mobilitats- .
67 OV-Marketing X X X management Zustandigkeit VRT / SWT
= _— o 018-020, Mobilitats- .
68 OV-Organisation und Kommunikation X X X management Zustandigkeit VRT / SWT
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zus. MaBnahmen Giiterverkehr
69 Sicherstellung Giiterverkehrsinfrastruktur neu Guterverkehr
70 Fortschreibung und Umsetzung City-Logistik-Konzept neu Guterverkehr Zustandigkeit Amt fir Stadtentwicklung und Statistik
71 Starkung der interkommunalen Zt arbeit im Wirtschaftsverkehr | neu | Giterverkehr
MaBnahmen Tourismus
72 |Barrierefreie Gestaltung der touristischen Infrastruktur neu T
73 verbesserte Organisation Reisebusse Altstadt neu T2 ggf. Freistellung von Flachen in der Weberbach fir Radverkehr
74 regionales L im StraBennetz / Opti ung Hotelleitsy neu T3
75 |regionales Tourismusmarketing im SPNV und OPNV neu 5
76 |Touristisches OPNV-L x | x [ x T7
[ 1
MaBnahmen Mobilititsmanagement / Intermodale Verkniipfung
77  |Mobilitatszentrale x ‘ x ‘ X O11, Mobilitats-
management
78 |Etablierung und Férderung Car-Sharing neu S28
- - . ‘ ‘ Mobilitats-
79 Bike und Ride / Fahrradmitnahme
management
80  |Schulwegmobilitat neu Mobilitats-
management
81 Kooperation mit der Wirtschaft, z. B. Jobticket, betriebliches M M M Mobilitéts-
Mobilititsmanagement management
82 |Vorbildfunktion Stadtverwaltung und andere X X X Mobilitats-
management
83 Woche der Mobilitit und andere Kampagnen M M M Mobilitéts- entsprechende Personalkapazitdten werden benétigt
management
- . . Mobilitéts-
84 verkehrsmitteliibergreifende Mobilitatspakete X X X management
Spezielle MaBnahmen fiir Mobilitatseinschrankte / Altere / Genderaspekte (sind in oben genannten MaBn. bereits enthalten)
Ausstattung von Querungen mit Bordsteinabsenkungen und taktilen
Elemente
Ausstattung LSA fiir Sehbehinderte
Austattung Busse und Hal llen mit Ansagen fiir Sehbehinderte
Barrierefreier Ausbau Bushal llen tiw. HH 2013/14 Ausbau Bushal llen Weberbach steht in Verbindung mit MaBnahme Busbeschleunigung 2. BA Nr 41d
Belagssanierung FuBgéngerzone / Einfiigen von Bereichen mit
rolistuhlgeeigneten Beldgen
Ausstattung FuBgéngerzone mit kostenfreien Sitzgelegenheiten
Nachrichtlich aus Haushaltsplan der Stadt Trier iiberno 1e MaBnahmen (MaBnahmen sind in oben genannten MaBn. teilw. bereits enthalten)
a Herzogenbuscher StraBe, 2. und 3. Bauabschnitt MaBn. HH 2013/14 0,4 Gebucht nur auf das Jahr 2013
b Ausbau LoebstraBie MaBn. HH 2013/14 3,1
c Ausbau MiihlenstraBe MaBn. HH 2013/14 0,6 Gebucht nur auf das Jahr 2014
d Teilausbau Ruwerer StraBe MaBn. HH 2013/14 0,6 Gebucht nur auf das Jahr 2014
e Ausbau Turm-/Lindscheid-/MeierstraBe MaBn. HH 2013/14 0,8 Gebucht nur auf das Jahr 2014
f Ausbau K4 "Eisenbahnstrae” MaBn. HH 2013/14 0,9
g Ausbau Dorfplatz NumerianstraBBe MaBn. HH 2013/14 0,2
h Ausb. ZurmaienerstraBe Bereich zw. Stadion u. Ascoli Pecino Str. MaBn. HH 2013/14 2,7 Fir das Jahr 2012 wurden knapp 0,1 Mio Euro festgesetzt.
i ErschlieBungsstraBe "Unter Knieberg" MaBn. HH 2013/14 0,4
i Erneuerung von Geléndern und Sicherheitsausstattungen MaBn. HH 2013/15 0,1
k Austausch von Steuergerdten an LSA MaBn. HH 2013/14 0,2 Fir das Jahr 2012 wurden 0,1 Mio Euro festgesetzt.
| Neuanlage und Erweiterung StraBenbeleuchtung MaBn. HH 2013/14 0,3 Gebucht nur auf das Jahr 2013. Fiir das Jahr 2012 wurden ebenfalls 0,3 Mio Euro festgesetzt.
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