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1 Einleitung

1.1 Die Umweltspur in der Christophstrafie als Forschungsobjekt

Zwischen dem 16. September 2020 und dem 30. November 2020 installierte die Stadt Trier eine
temporare Umweltspur auf einem Teilstiick des stadtischen Alleenrings in der Christophstrafie. Auf 250
m trennten zwischen dem Kreuzungsbereich an der Porta Nigra (Nordallee und Paulinstrafie) und der
Einmiindung der Kochstrae gelbe Fahrbahnmarkierungen die beiden Fahrstreifen in Fahrtrichtung
Hauptbahnhof (Hbf). Auf dem rechten Fahrstreifen entstand so eine sogenannte Umweltspur, die
ausschlieflich von Bussen des stidtischen offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und von
Radfahrerlnnen befahren werden durfte, wahrend dem motorisierten Individualverkehr (MIV) die linke
Spur zur Verfiigung stand. Entsprechend eines Stadtratsbeschlusses aus dem Jahr 2009 sollen
Umweltspuren im Trierer Stadtgebiet, insbesondere im Innenstadtbereich, zum Umstieg vom MIV auf Rad

und/oder OPNV anregen und so die Verkehrswende in Trier unterstiitzen.

Das Ziel der temporaren Einfiihrung der Umweltspur in der Christophstrafie war demnach, zu eruieren, wie
die Umweltspur genutzt wird, welche Effekte sie auf den Verkehr hat und wie die Bevdlkerung,
insbesondere die Verkehrsteilnehmerlnnen, diese verkehrsplanerischen Mafinahme in Trier wahrnehmen
und beurteilen. Im Auftrag des stadtischen Planungsamtes begleiteten deshalb Forscherlnnengruppen
der Universitat Trier und der Hochschule Trier diese Testphase im Herbst 2020 mit umfangreichen

empirischen Datenerhebungen und -analysen.

Die Universitatsgruppe fokussierte qualitative Erhebungen, um die Akzeptanzfiir die Umweltspur in Trier
zu analysieren, indem Perzeptionen, v. a. der Verkehrsteilnehmerinnen aber auch der Bevolkerung in Trier
im Allgemeinen, erhoben und analysiert wurden. Dem lag folgende Forschungsfrage zu Grunde: Wie wird
die Umweltspur in der Christophstrafie als Instrument zur Forderung der Verkehrswende in Trier
wahrgenommen, angenommen und bewertet? Die Ergebnisse der qualitativen wissenschaftlichen
Begleitung des Umweltspurtests in der Christophstrafe spiegeln das offentliche Meinungsbild zur
Umweltspur wider und bilden somit die Akzeptanz von Umweltspuren - in der Christophstrafie und in der
Verkehrsplanung in Trierim Aligemeinen - sowie die Anreize, die Umweltspuren fiir den Umstieg vom MIV
auf Rad und/oder OPNV bieten, ab.

Wahrenddessen beschéftigte sich die Hochschulgruppe umfassend mit den Auswirkungen der
Umweltspur auf den Verkehr in der Christophstrafie. Dazu fiihrte Sie Verkehrszahlungen durch und
analysierte Gefahrensituationen im Zusammenhang mit der Umweltspur. Auf Basis dieser quantitativen
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Daten erfasste die Hochschulgruppe die Akzeptanzder Verkehrsteilnehmerinnen fiir die Umweltspur aus
einerzweiten Perspektive: Akzeptanz wird hier als regelkonformes Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen
definiert. Die Ergebnisse der Messungen und deren Interpretation liegen in einer separaten Ausarbeitung

vor.

1.2 Hintergriinde zur temporéaren Einfiihrung der Umweltspur in der Christophstraie

Vor dem Hintergrund der globalen Klimakrise und der lokalen Ausrufung des Klimanotstands in Trier -
ganz nach dem Leitsatz ,think global, act local” - steht die Verkehrsplanung in Trier sowie in ganz
Deutschland unter Druck. 2019 stief? der Verkehrssektor in Deutschland 163,5 Millionen Tonnen C02
und damit 20,31 % der gesamten CO2-Emissionen in Deutschland aus. Im Vergleich zu 2018 wurden
2019 0,7 % mehr CO2-Ausstofl durch den Verkehrssektor verzeichnet. Bis 2030 sollen die C02-
Emissionen des Verkehrssektors in Deutschland entgegen dieses Trends allerdings deutlich reduziert
werden, auf nur noch 95 Millionen Tonnen CO2-Ausstofl (vgl. Presse- und Informationsamt der
Bundesregierung 2021). Um dieses Ziel liberhaupt erreichen zu koénnen und die Feinstaubbelastung in
deutschen Innenstadten deutlich und nachhaltig zu senken, fiihrten einige Stadte Deutschlands wie z. B.

Berlin bereits Dieselfahrverbote in Innenstadtbereichen ein.

In Trier stellt der MIV das meistgenutzte Verkehrsmittel dar; nicht zuletzt, weil der Trierer Verkehr durch
umfangreiche Pendlerbewegungen gekennzeichnet ist. Zahlreiche Menschen aus dem Trierer Umland
arbeiten im Trierer Stadtgebiet (Einpendlerinnen), viele Weitere reisen téglich von Trier aus zu ihren
Arbeitsstatten ins benachbarte Luxemburg (Auspendlerinnen). So verzeichnete Trier 2017 30.734
Einpendlerinnen und 7.700 Auspendlerinnen allein in Richtung Luxemburg (bei insgesamt 9.410
Auspendlerinnen). Beide Werte steigen seit 2012 konstant an (vgl. Stadt Trier 2021) und fiihren zu einem

immer groferen Aufkommen des MIV in Trier.

Zusétzlich zu den Pendlerbewegungen spielt der MIV in Trier auch bei der alltdglichen Mobilitét eine
zentrale Rolle. Eine Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitat ergab 2018 fiir Trier einen Modal Split mit
50 % MIV, 25 % FuRganger, 14 % Radfahrerinnen und 11 % Fahrgéste in Bus und Bahn. Der Modal Split
beschreibt die Nutzerlnnenverteilung auf verschiedene Verkehrsmittel. Innerhalb dieser Aufteilung
werden Fufigangerinnen, Radfahrerinnen sowie Bus und Bahn typischerweise als Umweltverbund

zusammengefasst und so dem MIV gegeniibergestellt (vgl. Stadt Trier 2020).

Die Férderung dieses Umweltverbunds wird im Schlussbericht des Mobilitdtskonzepts Trier 2025 deutlich

betont: in Trier sollen sich in Zukunft mehr Menschen zu Fuf, mit dem Rad und/oder mit dem OPNV
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fortbewegen als mit dem MIV. Dazu wurden die ambitionierten Ziele formuliert, den OPNV zu
beschleunigen und attraktiver zu machen und fiir Radfahrerinnen sichere und attraktivere Wege innerhalb
des Verkehrsnetzes in Trier zu schaffen. Bei der Férderung und Attraktivitatssteigerung des
Umweltverbunds liegt der Fokus im Bereich der Nahmobilitat auf dem Fuf3- und Radverkehr, fiir grofere
Distanzen auf dem OPNV (vgl. Huber-Erler & Hofherr 2013, S. 59 ff.).

Beziiglich des Radverkehrs verweist das Mobilitatskonzept auf das Raaverkehrskonzept Trier 2025, das
der Trierer Stadtrat 2015 zur Konkretisierung der Férderung des Radverkehrs in Trier verabschiedete. Es
basiert auf einer 2008 durchgefiihrten Biirgerbefragung, deren Ergebnisse auf eine sehr schlechte
Perzeption der Situation des Radverkehrs in Trier hinweisen. U.a. werden die Radverkehrsfiihrung, die
Instandhaltung von Radwegen, die Gefahrenpotenziale, die sich aus einer Mischung der Verkehrsmittel
auf engem Raum ergeben, und die fehlenden Verbindungen und Anbindungen z. B. im Bereich des

Alleenrings beméngelt (vgl. ebd., S. 19 f.).

Um diesen schlechten Eindriicken entgegenzuwirken, betont das Radverkehrskonzept die folgenden drei
Ziele (AB Stadtverkehr GbR 2015, S. 10):

e Die ,Realisierung eines flachendeckenden, sicheren und komfortablen
Radverkehrsnetzes;*“

e Die ,Darstellung einer Gesamtstrategie zur Radverkehrsférderung - Verbesserung von
Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation;*

e Die ,Starkung der Radinfrastruktur fiir den Tourismus als Wirtschaftsfaktor fiir die Stadt

Trier und die Region.“

Doch trotz dieses ambitionierten Konzepts, schneidet Trier 10 Jahre nach der zugrundeliegenden
Befragung im ADFC Fahrradklima-Test von 2018 noch immer schlecht ab. Im Stédteranking der
Ortsklassen 100.000 bis 200.000 Einwohner liegt Trier auf Platz 32 von 41 Stadten. Kritisch fallt auf,
dass die (schlechte) Situation im Vergleich zur vorherigen Erhebung in 2016 relativ konstant geblieben

ist, d.h. es gab keine messbaren Veranderungen (vgl. ADFC 2021).

Dem OPNV als zweitem wichtigen Triger des Umweltverbunds kommt in Trier aufgrund der
topographischen Gegebenheiten eine zentrale Rolle zu. Insbesondere zur Erreichung der Hohenstadtteile,
in denen jeweils auch die Universitdt und die Hochschule angesiedelt sind, wird das Fahrrad im
Radverkehrskonzept als unattraktiv beschrieben (vgl. AB Stadtverkehr GbR 2015, S. 19). Somit miisste
eine Verringerung des MIV in diesen Bereichen idealerweise durch die vermehrte Nutzung des OPNV

herbeigefiihrt werden. Aufgrund des grofien Einzugsgebiets Triers als Oberzentrum mit landlich
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gepragtem Umland und der topographischen Rahmenbedingungen fordert das Mobilititskonzept Trier
2025 entsprechend den Ausbau und die Beschleunigung des OPNV in Trier (vgl. Huber-Erler & Hofherr
2013, S. 60 f.). U.a. werden MaRnahmen vorgeschlagen, die den OPNV attraktiver machen und vor allem
im Stadt-Umland-Verkehr als praferiertes Verkehrsmittel etablieren sollen. Mit Blick auf die
umfangreichen Pendlerbewegungen in Trier und Umgebung wird betont, dass der Auspendlerverkehr nach
Luxemburg verstarkt durch den OPNV abgedeckt werden sollte, wéhrend fiir die Einpendlerinnen kein

Potenzial bei der ErschlieBung des landlichen Umlands durch den OPNV gesehen wird.

Die Testphase der Umweltspur in der Christophstrafie bettet sich in diese Argumentationen und
Leitgedanken ein. Beide Ausarbeitungen, das Mobilitats- und das Radverkehrskonzept, verweisen auf die
Etablierung von Umweltspuren, um den Umweltverbund in Trier zu stérken und die bislang mangelhaften
Bedingungen fiir Radfahrerlnnen zu verbessern. So sieht das Radverkehrskonzept als passende
verkehrsplanerische Maf3nahme die Freigabe von Bussonderfahrstreifen in Trier fiir den Radverkehr, d.h.
eine gemeinsame Nutzung der Fahrstreifen durch stadtische Busse und Radfahrerinnen, vor (vgl. AB
Stadtverkehr GbR 2015, S. 58 f.). Bei der Einrichtung solcher Spuren mit geteilter Nutzung durch
verschiedene Verkehrsteilnehmerlnnen betont das Radverkehrskonzept, dass ,,die Belange des Bus- und
Radverkehrs komplementar beriicksichtigt werden“ (ebd., S. 59) miissen. Eindeutig empfohlen wird im
Radverkehrskonzept die Umsetzung einer solchen Umweltspur zur Anbindung des Hbf an die Innenstadt

im Rahmen des Radverkehrsnetzes (ebd. S. 59): die Umweltspur in der Christophstrafie.

Mit der Freigabe der Spuren fiir Busse und den Radverkehr hat man sich in Trier fiir eine unter zahlreichen
moglichen Interpretationen des verkehrsplanerischen Instruments der Umweltspur entschieden.
Umweltspuren sind mittlerweile in vielen deutschen Stadten weit verbreitet, darunter z. B. in Essen und
Diisseldorf. Da keine eindeutige Definition fiir das Instrument der Umweltspur vorgegeben ist, liegt die
Entscheidung, welche Verkehrsteilnehmerinnen Umweltspuren befahren diirfen, in kommunalem
Ermessen. So diirfen in Diisseldorf neben dem stadtischen OPNV und Radfahrerlnnen auch Taxis,
Elektrofahrzeuge sowie Fahrgemeinschaften des MIV mit mehr als drei Mitfahrerinnen die Umweltspuren
befahren. Alle Ansatze haben jedoch gemein, dass es zu einer Mischung der Verkehrsarten auf der
Umweltspur kommt, d.h. Radfahrerlnnen bekommen nicht ihren eigenen Raum in Form eines Radfahr-
oder Schutzstreifens neben dem Fahrstreifen oder eines (physisch) getrennten Radwegs zugesprochen,
sondern teilen sich die Spur mit anderen Verkehrsteilnehmerlnnen - meist Vertreterlnnen des

Umweltverbunds.



Einleitung

W Universitit Trier

1.3 Die wissenschaftliche Begleitung der temporaren Umweltspur in der Christophstrafe

Die Mischung der verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen, die ganz unterschiedliche Anspriiche an den
Verkehrsraum stellen, beeinflusst die Wahrnehmung und somit die Akzeptanz der Umweltspur in der
Christophstrafie mafigeblich. In Kombination weisen die Ergebnisse einer Biirgerbefragung mit rund 440
Teilnehmerinnen, einer Expertenbefragung in Form eines Delphiverfahrens, Interviews mit drei Busfahrern
der Stadtwerke Trier (SWT) und vier Expertengesprache auf eine eher negative Bewertung der Testphase
der Umweltspur in der Christophstraie hin. Im Querschnitt der Methoden zeigt sich, dass viele
Teilnehmerinnen der Studie Umweltspuren als verkehrsplanerisches Instrument akzeptieren und gar
befiirworten, jedoch nichtin der Form, in der die temporare Umweltspur in der Christophstrafie umgesetzt

wurde.

Diese eher negative Perzeption ist auf zahlreiche Mangel zuriickzufiihren, die alle
Verkehrsteilnehmerlnnen, unabhangig von ihrem Verkehrsmittel, als Stérfaktoren wahrnehmen. Dazu
zahlen u.a. die fehlende Einbettung der Umweltspur in der Christophstrafie in ein Gesamtkonzept fiir den
Radverkehr in der und um die Trierer Innenstadt (Alleenring), die in der Realitdt nur schwer umsetzbare,
sichere gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch Busse und Radfahrerinnen, die mangelnde und
bisweilen verwirrende Aus- und Beschilderung und Markierung der Umweltspur. Der Vergleich der
qualitativ erhobenen Perzeptionen, v. a. in der Biirgerbefragung, mit den quantitativen Erhebungen der
Hochschule Trier, z. B. zum Riickstau des MIV durch die Zusammenfiihrung auf einer Fahrspur oder zum
Gefahrenpotenzial, zeigen -einerseits Diskrepanzen zwischen Wahrnehmung und Realitat auf.
Andererseits gibt es aber auch klare Ubereinstimmungen z. B. bzgl. der Beschilderung und Markierung

der Umweltspur in der Christophstrafie.

Um diese Ergebnisse interpretieren und daraus anwendungsorientierte Handlungsempfehlungen fiir die
Verstetigung der Umweltspur in der Christophstraf3e ableiten zu konnen, prasentiert das folgende Kapitel
die zugrundeliegenden Methoden der empirischen, qualitativen Datenerhebung und -analyse. Kapitel
drei veranschaulicht die Ergebnisse und Erkenntnisse, die durch jede einzelne Methode mit Blick auf
Perzeption und Akzeptanz der Umweltspur in der Christophstrafie gewonnen werden konnten und fasst
abschlieBend die Kernaussagen der gesamten Erhebung zusammen. Als finale Basis fiir die

Handlungsempfehlungen dienen dann die in Kapitel vier vorgestellten SWOT- und Szenarioanalysen.
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2 Methodik

Die forschungsleitende Frage der vorliegenden Erhebung lautet: Wie wird die Umweltspur in der
Christophstrafle als Instrument fiir die Forderung der Verkehrswende in Trier wahrgenommen,
angenommen und bewertet? Aus dieser Fragestellung war abzuleiten, dass die Biirgerlnnen Triers im
Mittelpunkt der Untersuchung stehen mussten, da die Akzeptanz der Umweltspur in der Christophstrafie,
mafigeblich durch ihre Meinungen und Bewertungen determiniert wird. Dariiber hinaus wurden die
Perspektiven verschiedener Akteure untersucht, die bei der Umsetzung des verkehrsplanerischen
Instruments der Umweltspur beteiligt sind wie z. B. die Stadtverwaltung. Des Weiteren wurden die
Ansichten und Meinungen unterschiedlicher Interessenvertretungen mit in die Erhebung aufgenommen.
Bei diesen Interessenvertretungen handelt es sich um zivilgesellschaftliche Organisationen wie bspw. den
ADFC Trier e.V. Innerhalb des Forschungsdesigns lag der Schwerpunkt auf qualitativen Methoden
empirischer Sozialforschung, um ein adaquates Meinungsbild zu generieren, welches mafigeblich fiir die

Akzeptanz der Umweltspur innerhalb der Bevolkerung verantwortlich ist.

Dieses Forschungsdesign verfolgte eine induktive Vorgehensweise, d.h. auf Grundlage der gesammelten
Daten wurden Riickschliisse auf die Akzeptanz gegeniiber der verkehrsplanerischen Mafinahme der
Umweltspur in der Christophstrafie gezogen. Hierbei sollten nicht nur Aussagen iiber die Auspragung der
Akzeptanz getroffen werden, sondern ebenfalls aufgeklart werden, welche Faktoren determinierend fiir

eben jene sind.

Um der Notwendigkeit Rechnung zu tragen, ein breites Spektrum an Meinungen und Perspektiven
hinsichtlich der Umweltspur abzubilden, wurden im Rahmen einer Triangulation sowohl quantitative als
auch qualitative Methoden angewandt. Die Triangulation stellte sicher, dass die Validitat der erhobenen
Daten gewahrleistet werden konnte. Triangulation meint hier die Betrachtung des
Untersuchungsgegenstandes aus verschiedenen Perspektiven. Die angewandte Triangulation stellt
sowohl eine Methoden-Triangulation als auch eine Daten-Triangulation und eine Forscherlnnen-
Triangulation dar. Die Methode-Triangulation wurde durch die Anwendung unterschiedlicher
Erhebungsmethoden realisiert, die Daten-Triangulation durch die Verwendung verschiedener
Datenquellen und die Forscherinnen-Triangulation durch die gemeinsame Arbeit im Forscherlnnenteam.
Die verschiedenen Datenquellen bestehen aus den Ergebnissen zweier online-gestiitzter und
standardisierter Fragebdgen, Experteninterviews, einer Delphi-Befragung und einem Medienkorpus, der
einer Diskursanalyse unterzogen worden ist. Diese Erhebungsmethoden werden in Kapitel 2.2 separat

dargestellt.
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2.1 Untersuchungsraum und Untersuchungsgegenstand

Der Untersuchungsraum des vorliegenden Berichts ist die Christophstrale, welche Teil des Trierer
Alleenrings ist. Der Alleenring umspannt die Trierer Altstadt und stellt ein wichtiges Element im Trierer
Verkehr dar. Die Christophstrafie ist Teil der Nordallee, die am nordlichen Ende der Altstadt lokalisiert ist,
und fiihrt ostwarts von der Porta Nigra zum Hbf. Damit fungiert die Christophstrafie als Verbindung der
beiden genannten Standorte. Die Christophstrafie ist eine zweispurige innerdrtliche Strafle auf der das
Geschwindigkeitslimit 50 km/h betragt. Abbildung 1 zeigt den Verlauf der temporaren Umweltspur in der
Christophstrafe.

Kartengrundlage:
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Abbildung 1: Verlauf der Umweltspur in der Christophstrale in Trier. Quelle: eigene Darstellung.

Der Untersuchungsgegenstand ist, wie bereits in der Einleitung angerissen, eine temporare Umweltspur
auf der Christophstrafie. Diese wurde im Rahmen einer Testphase vom 16.09.2020 bis 30.11.2020 auf
einer Lange von 250 m implementiert. Der Beginn der Umweltspur war die Kreuzung Paulinenstraie /

Christophstraf3e vor der Porta Nigra. Das Ende der Umweltspur war die Einmiindung der Deworastraie.
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2.1.1 Was steckt hinter der Umweltspur?

Eine Umweltspur ist kein einheitlich definierter Gegenstand der Verkehrsplanung. Dennoch wird der
Begriff im Kontext des innerstadtischen Verkehrs immer wieder verwendet (vgl. WAZ, 2020; BILD, 2020).
Er stellt mittlerweile eine etablierte Bezeichnung fiir Fahrstreifen dar, die Verkehrstragern des
Umweltverbundes einen Vorrang gegeniiber dem MIV einrdumen. Die konkrete Ausgestaltung der

Umweltspur und der damit einhergehenden Verkehrsregelung kann variieren.

Planerische Grundlage einer Umweltspur ist typischerweise eine Busfahrbahn, die lediglich von Bussen
befahren werden darf und diesen damit ein schnelleres Vorrankommen ermaglichen soll. Es ist jedoch
maglich, auch weiteren Verkehrstragern die Nutzung der Busfahrbahn zu erméglichen. Hierbei kommen
Taxis, Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb, Fahrgemeinschaften und Radfahrerinnen in Frage. Welche
Sondernutzungen der Busfahrbahn zugelassen sind, hangt von der jeweiligen Konzeption ab (vgl. FGSV
2020, S. 107).

2.1.2 Die Umweltspur in der Christophstrafie in Trier

Im Fall der Umweltspur in der Christophstrafe ist die Nutzung durch den OPNV und den Radverkehr
vorgesehen. In Abgrenzung zu anderen Umweltspuren hat die Stadt Trier den Fahrstreifen der Umweltspur
als Radfahrstreifen ausgeschildert und diesen ebenfalls fiir Busse freigegeben. Daraus resultiert, dass
Busse die Umweltspur nicht nutzen miissen, sondern lediglich konnen. Radfahrerinnen hingegen sind

durch diese Regelung dazu verpflichtet, die Umweltspur zu befahren.

Die Einfiihrung einer Umweltspur tangiert die Mobilitat verschiedener Personengruppen. Insbesondere
die Zusammenfiihrung verschiedener Verkehrstrager fiihrt zu einer neuen komplexeren Situation fiir alle
Verkehrsteilnehmerinnen. Einerseits eroffnet sich fiir Radfahrerinnen eine neue Méglichkeit hinsichtlich
der Ausgestaltung ihrer Routen, andererseits entfallt fiir den MIV ein Fahrstreifen. Dariiber hinaus dndern
sich auch die Rahmenbedingungen fiir den OPNV, hier in Form des Busverkehrs, denn Busfahrerinnen
miissen die Umweltspur nicht nutzen, diirfen es aber. Bei entsprechenden Verkehrsintensitaten bietet die
Umweltspur dem OPNV einen zeitlichen Vorteil, da bei Bedarf Staus durch die Nutzung der Umweltspur
umfahren werden konnen. Auf der Umweltspur treffen sie auf Radfahrerinnen, wodurch zu eruieren ist,
wie genau das Zusammenspiel zwischen Radfahrerinnen und OPNV funktioniert. Die Perspektive der
Busfahrerlnnen hierzu wurde im Zuge durch Interviews erhoben, die Meinungen, Ansichten und die

Bewertungen der Radfahrerinnen und der Autofahrerinnen durch eine standardisierte Online-Befragung.
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2.2 Erhebungen

Zur Erhebung der qualitativen Daten wurden im Zuge der Methoden-Triangulation unterschiedliche

Methoden der empirischen Sozialforschung angewandt:

1. Eine Medienanalyse auf Basis eines Medienkorpus,

2. Eine standardisierte Online-Befragung mittels zweier Fragebdgen fiir Fahrradfahrerlnnen und
Autofahrerinnen,
Experteninterviews mit unterschiedlichen Akteuren bzw. Akteursgruppen,

4. Eine Delphi-Befragung.

Die Datenerhebung erfolgte zwischen November 2020 und Januar 2021.

2.2.1 Medienanalyse und der dazugehdorige Medienkorpus

Um die mediale Berichterstattung und den in den sozialen Netzwerken gefiihrten Diskurs in die
Untersuchung mit einflieBen zulassen, wurde eine Medienanalyse durchgefiihrt. Dementsprechend
wurde zundchst ein Medienkorpus erstellt, der die mediale Berichterstattung iiber Umweltspuren in Trier,
Diisseldorf und Essen beinhaltete. Die Implementierung von Umweltspuren in Diisseldorf und Essen
fiihrten zu einer intensiven Berichterstattung und einem ebenso intensiven Diskurs. Um letzteren zu
dokumentieren, flossen auch Beitrdge und Kommentare aus den sozialen Medien in den Medienkorpus

mit ein.

Die Diskurse aus den drei Stadten wurden miteinander verglichen, um Erkenntnisse dariiber zu gewinnen,
wie iiber die Etablierung von Umweltspuren in Trier berichtet wird. Dies wurde im Rahmen einer
vergleichenden Medienanalyse realisiert. Ziel der Medienanalyse war es, die unterschiedlichen
Argumentationsstrukturen fiir und gegen die Einfiihrung von Umweltspuren aufzudecken. Hierbei konnten

Kenntnisse iiber neuralgische Punkte im Kontext und Probleme der Umweltspur offengelegt werden.

2.2.2 Standardisierte Online-Befragung

Eine standardisierte Online-Befragung stellte das Kernelement des Forschungsdesign dar. Als Methode
der Datenerhebung ermdglichte sie es, trotz des Einflusses der Covid-19-Pandemie und winterlichen

Wetterbedingungen, die Ansichten, Meinungen und Bewertungen hinsichtlich der Umweltspur in der
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Christophstraie zu erfassen. Des Weiteren ermdglicht die Online-Befragung, im Vergleich zu face-to-
face-Befragungen, die Realisierung einer grofReren Stichprobe. Dies wirkt sich positiv auf die Validitat der
erhobenen Daten aus. Die Grofle der Stichprobe belauft sich auf 452 Personen, die an der Umfrage

teilgenommen haben und den Fragebogen in Ganze ausgefiillt haben.
Die Bekanntmachung des Fragebogens erfolgte durch mehrere Kommunikationskanale:

e Plakate und Flyer mit einem Link und einem QR-Code, woriiber der Online-Fragebogen vom
23.11.2020 bis 14.12.2020 zuganglich war. Durch das Aufhdngen der Plakate entlang der
Christophstrafie und im Umfeld wurden primar Passantinnen und Radfahrerinnen angesprochen.
Die Anwohnerinnen wurden durch den Einwurf von Flyern in ihre Briefkdsten auf die Umfrage
hingewiesen.

o Eine Pressemeldung auf der Homepage der Stadt Trier sowie eine Annonce in der Rathauszeitung
sollten insbesondere Autofahrerinnen aber auch alle weiteren Gruppen auf die Untersuchung

aufmerksam machen.

Bei der Konzeption der Frageb6gen wurde eine Vielzahl offener Fragen verwendet, um Biirgerinnen die
Maglichkeit zu erdffnen, ihre subjektiven Erfahrungen und Meinungen mitzuteilen. Weiterhin wurden
Fragen gewahlt, die zunachst eine Zustimmung oder Ablehnung der befragten Person erforderten, welche
dann durch einen Text erlautert werden sollten. Ebenso wurden partiell fiinf-stufige Skalen verwendet, um

den Grad der Zustimmung bzw. Ablehnung eines Aspektes zu erheben.

2.2.2.1 Fragebdgen fiir Radfahrerinnen und Autofahrerinnen

Um den unterschiedlichen Zielgruppen der Erhebung gerecht zu werden, wurden zwei Fragebdgen
verwendet. Der erste richtete sich an Verkehrsteilnehmerinnen, die direkt von der Einfiihrung der
Umweltspur in der Christophstrafie betroffen waren, also an Autofahrerinnen und Radfahrerinnen.
Insgesamt bestand dieser Fragebogen aus 23 Fragen, welche sich auf fiinf Frageblcke aufteilten. Die

Frageblocke bildeten jeweils unterschiedliche Teilaspekte der Untersuchung ab:

Block 1: Abfrage allgemeiner Informationen zu genutzten Verkehrsmitteln und zur Haufigkeit des
Befahrens der Christophstraie. Weiterhin wird nach Kenntnissen zur Umweltspur in der Christophstrafie
und dem Kommunikationskanal, iiber den die befragte Person von der Umweltspur erfahren hat, gefragt.
Um die beiden Gruppen hinsichtlich des Verkehrstragers zu selektieren, wurde eine Filterfrage

implementiert. Diese fragte die Teilnehmerinnen der Umfrage, nach dem Verkehrsmittel, welches

10
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hauptséachlich zur Nutzung der Christophstrafie verwendet wird. Durch die Beantwortung der Frage
wurden Radfahrerinnen und Autofahrerinnen im weiteren Verlauf der Befragung entsprechende Fragen

mit Bezug auf das gewahlte Verkehrsmittel gestellt.

Block 2: Fragen hinsichtlich der Meinung zur Umweltspur generell. Aufierdem, im Falle der

Radfahrerinnen, Fragen nach konkreten Erfahrungen bei der Nutzung der Umweltspur.

Block 3: Fragen nach Erwartungen und Wiinschen an eine Umweltspur. Ebenso wird erfragt, ob
alternativen zur Umweltspur, bspw. ein konventioneller Radweg, eher dem Wunsch der befragten Person

entspricht.

Block 4: Aufgrund der festgeschriebenen Implementierung von Umweltspuren im Radwegekonzept der
Stadt Trier wird im vierten Fragenblock nach der Perspektive der Umweltspur als Instrument zur

Realisierung einer Verkehrswende erfragt.

Block 5: Fragen nach der Aufiendarstellung der Stadt Trier bzw. dem Standort der Trierer Innenstadt mit
Blick auf die Umweltspur. In diesem Block wurde erfragt, wie die Einschatzung hinsichtlich eines
eventuellen Einflusses, den die Umweltspur in der Christophstrafle aber auch Umweltspuren im
Aligemeinen, auf das Image der Stadt haben kann bzw. ob ein Nutzen fiir die Stadt Trier generiert werden

kann.

2.2.2.2 Fragebogen fiir Anwohnerinnen und Passantinnen

Der zweite Fragebogen wurde fiir die Zielgruppe der Anwohnerinnen und Passantinnen erstellt. Er deckte
sich inhaltlich mit den Fragebdgen fiir Autofahrerinnen und Radfahrerinnen, jedoch wurden die
spezifischen Fragen hinsichtlich der Erfahrungen zur Nutzung der Umweltspur hier nicht gestellt.
Dementsprechend beinhaltete der Fragebogen lediglich 15 Fragen, die auf vier Themenblécke aufgeteilt

waren.

Im Ersten Themenblock wird zundchst eine Filterfrage gestellt, die die Personengruppen der
Anwohnerinnen der Christophstrafie, der Einwohnerlnnen und der Besucherlnnen Triers selektiert. Analog
zum bereits dargestellten Fragebogen fiir Radfahrerinnen und Autofahrerinnen wird hier nach
Kenntnissen zu Umweltspuren und dem Medium der Kenntnisnahme gefragt. Im Zuge der Reduktion von
Fragen wurden die Fragen des Blocks 3 der Fragebdgen fiir Radfahrerinnen und Autofahrerinnen in den

Themenblock der zukiinftigen Perspektive der Umweltspur eingebettet.
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2.2.3 Busfahrerinterviews

Mit drei Busfahrern! der SWT wurden ausfiihrliche Interviews gefiihrt, da die alltaglichen Erfahrungen der
Busfahrerlnnen einen wichtigen Aspekt der Untersuchung darstellen. Durch das regelméafige Befahren
der Christophstrafie und der Umweltspur konnten die Busfahrer relevante Eindriicke iiber die
Funktionalitdt der Umweltspur geben. Im Zuge dessen stellen die Erkenntnisse der Interviews mit den
Busfahrern eine wichtige Komponente hinsichtlich des Zusammenspiels der Verkehrstrager und der Vor-
und Nachteilen der Umweltspur fiir den Busverkehr dar. Durch die Gesprache mit den Busfahrern wird

Erfahrungswissen, kein Expertenwissen erhoben.

2.2.4 Experteninterviews

Im Rahmen der Untersuchung wurden sieben Experteninterviews gefiihrt. Durch die Gesprache mit diesen
Experten? sollten Fachkenntnisse und Perspektiven beziiglich der Umweltspur in der Christophstrafie und
Umweltspuren im Aligemeinen erhoben werden, die nicht auf anderem Wege zuganglich waren. Allen
Interviewpartnern wurde im Vorfeld des Gesprachs ein Leitfaden mit den Interviewfragen zugeschickt.
Hierdurch sollte den Experten einerseits die Moglichkeit gegeben werden, sich auf das Gesprach
vorzubereiten, andererseits diente der Leitfaden als inhaltliche Rahmung des Gesprachs. Aufgrund der
pandemischen Rahmenbedingungen, wurden die Gesprache als Online-Meetings realisiert. Die
Gesprache wurden aufgenommen und transkribiert, die Transkripte wurden unter der Verwendung einer

Codierungssoftware codiert und die getatigten Aussagen verschiedenen Themenbereichen zugeordnet.

Ein Gesprach wurde mit einem Vertreter des ADFC Trier e.V. gefiihrt. Der ADFC wird als relevanter
Gesprachspartner identifiziet, da hier die gesammelten Erfahrungen und Perspektiven von
Radfahrerlnnen mit Umweltspuren erhoben werden konnen. Auflerdem stelit ADFC als
Interessensvertretung fiir Radfahrerinnen einen wichtigen Akteur im Prozess der zukiinftigen Gestaltung
des Trier Innenstadtverkehrs dar. Dies wird durch die Tatsache unterstrichen, dass der ADFC dem
Arbeitskreis Radverkehr der Stadt Trier angehdrt und so auch Einfluss auf die zukiinftige Ausgestaltung
des Radverkehrs nehmen kann. Daher konnten auch Erwartungen und Zukunftsvisionen diesbeziiglich

erfragt werden.

L Alle Interviewpartner dieser Gruppe waren mannlich, sodass bei der Erwdhnung der Busfahrer ausschlieRlich
die maskuline Wortform verwendet wird.

2 Alle interviewten Experten waren mannlich, sodass bei der Erwdhnung der Experten ausschlieRlich die
maskuline Wortform verwendet wird.

12
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Bei der Konzeption und Weiterentwicklung der verkehrlichen Gegebenheiten in Trier ist die 6ffentliche
Hand, hier das Stadtplanungsamt Trier, ein zentraler Akteur. Um die Perspektive der stadtischen
Planungshehdrden auf das Thema der Umweltspur, die Beweggriinde fiir eine erneute Testphase der
Umweltspur und die verkehrsplanerischen Aspekte abzubilden, wurde ein Gesprach mit einem Vertreter

des Stadtplanungsamtes gefiihrt, der innerhalb der Verwaltung fiir die Radverkehrsplanung zustandig ist.

Das Thema der Umweltspur, ihre unterschiedlichen konzeptionellen Ausgestaltungen sowie die
Anwendung im europdischen Kontext sind ebenfalls relevante Gesichtspunkte, um die Umweltspur in der
Christophstrafe bewerten und einordnen zu konnen. Daher wurde ein Gesprachspartner aus der
Wissenschaft ausgewahlt, um ein tieferes Verstdandnis und Erkenntnisse der genannten Aspekte zu
gewahrleisten. Dieser Experte ist am Luxembourg Institute of Socio-economic Research (LISER) im

Bereich der Radverkehrsforschung tatig.

Wie in der Einleitung bereits erwahnt, hat Trier den Klimanotstand ausgerufen und steht damit unter
Zugzwang hinsichtlich der Verkehrsplanung. Die Initiative Fridays-for-Future, die in Deutschland eine
zentrale Rolle in der jungen Klimabewegung spielt, ist in Trier, wie auch der ADFC, Mitglied des AK-
Radverkehr und daher ein relevanter Gesprachspartner. Um die Perspektive der lokal engagierten
Aktivistinnen auf das Thema der Umweltspur im Trierer Kontext zu beleuchten, wurde ein Vertreter der

Initiative interviewt.

So ergibt sich folgende Liste von Institutionen, die durch Experteninterviews in den Erhebungen vertreten

sind:

e ADFC Trier
e Stadtplanungsamt Trier
e LISER

e Fridays for Future

2.2.5 Delphi-Befragung

Um weitere Expertinnenmeinungen fiir das Forschungsvorhaben zugénglich zu machen, wurde die
Methode der Delphi-Befragung gewahlt. Ziel dabei ist es, die vorhandene Gruppenexpertise zu nutzen,
um einen Konsens zwischen Experten zu realisieren. Hierfiir wurden den Teilnehmerinnen der Delphi-
Befragung drei offene Fragen gestellt. Die Antworten wurden zusammengetragen und analysiert und als

anonymisierte Gruppenmeinung an die Experteninnen zuriickgemeldet.
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Im Rahmen der Erhebung wurde eine Delphi-Befragung mit zwei Befragungswellen eingesetzt. Die
Auswahl der Expertinnen umfasste eineN Expertin aus dem beruflichen Kontext der Beratung in Stadt-
und Verkehrsplanung, eineN Vertreterln der Stadtplanung in Trier, eineN Expertin der Lokalen Agenda
Trier, eineN Vertreterin der City-Initiative Trier und eineN Expertin der Trier Tourismus und Marketing
GmbH. Bei der Auswahl der Teilnehmerlnnen wurde versucht Personen teilnehmen zulassen, die
voraussichtlich unterschiedliche Standpunkte einnehmen, um den Prozess der Konsensbildung maximal

erkenntnisreich zu gestalten. Folgenden Fragen wurden den Teilnehmerinnen gestellt:

1. Was denken Sie iiber die temporare Einfiihrung der Umweltspur in der Christophstrafie?

2. Welche Potenziale und welche Risiken birgt eine dauerhafte Umweltspur fiir die Trierer
Innenstadt? Welche Faktoren fordern oder hindern jeweils Potenziale oder Risiken?

3. Welche Erwartungen haben Sie an ein zukunftsfahiges Verkehrskonzept fiir die Trierer

Innenstadt? Erfiillt die Umweltspur Teile dieser Erwartungen bereits?

Die Intention der Fragen war es, in der ersten Erhebungswelle mégliche kontrare Ansichten auf die
erfragten Aspekte offenzulegen. Nach Riickmeldung der Gruppenmeinung inklusive herausragender
Einzelmeinungen zu den einzelnen Fragen sollte ein Konsens zwischen vermeidlich divergierenden

Ansichten und Lésungsansatzen gefunden werden.

Im Verlauf der Delphi-Befragung haben drei der fiinf Teilnehmerinnen an der ersten Welle teilgenommen.
An der zweiten Welle haben ebenfalls drei Teilnehmerinnen partizipiert. Durch die Riickmeldung einesR
Teilnehmerln ist auf darauf hinzuweisen, dass einE Teilnehmerln sich nicht an der ersten Welle beteiligt

hat, wohl aber an der zweiten Welle.

2.3 Analyse

Da das iibergeordnete Ziel der Untersuchung die Erarbeitung von Handlungsempfehlungen war, war es
notwendig, die erhobenen Daten durch entsprechende qualitative Analyseverfahren zu aggregieren und
die zentralen Erkenntnisse herauszustellen. Um dieser Notwendigkeit nachzukommen, wurden die

erhobenen Daten im Rahmen einer SWOT-Analyse und einer Szenerioanalyse verarbeitet.

Im Zeitraum der Datenerhebung waren Einschrankungen bedingt durch die Covid-19-Pandemie in Kraft.
Durch diesen Umstand ist bei der Analyse und Interpretation der erhobenen Daten zu beachten, dass
diese nicht unter normalen Umstanden zustande gekommen sind. Durch die zum Erhebungszeitpunkt

bestehenden Einschréankungen ist davon auszugehen, dass das Verkehrsaufkommen insgesamt geringer
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war als in vergangenen Vergleichszeitraumen. Eine genauere Qualifizierung und Quantifizierung dieses
Effektes fand im Rahmen der Untersuchung nicht statt, da bendtigte Daten nicht vorhanden waren. Des
Weiteren gilt es zu beachten, dass die Erhebung wahrend eines Zeitraums stattfand, in dem winterliche
Wetterbedingungen vorherrschten, dementsprechend ist von einer vergleichsweise geringen Anzahl an

Radfahrerinnen auszugehen.

2.3.1 SWOT-Analyse

Die SWOT-Analyse ist eine Methodik die originar aus der Managementforschung der 1950er und 1960er
Jahre entstammt. Das Akronym SWOT steht fiir S = Strenghts, W = Weaknesses, 0 = Oppertunites und T =
Threats. Es handelt sich um eine Analyse interner Starken und Schwachen, sowie externer Chancen und
Gefahren. Im Zuge einer SWOT-Analyse wird idealtypisch eine Reduktion der Komplexitat vorgenommen,
um die Wechselwirkungen der einzelnen Aspekte zu analysieren. Mit einzelnen Aspekten sind die
sogenannten SWOTs, also Starken, Schwachen, Chancen und Risiken gemeinte, welche als
Einflussfaktoren den Erfolg oder Misserfolg des Analysegegenstandes, hier des verkehrsplanerischen
Instruments der Umweltspur, determinieren. Die iibergeordnete Zielsetzung der SWOT-Analyse ist es, eine
Grundlage fiir optimale Handlungsempfehlungen zu erarbeiten (vgl. Leigh 2006, S. 1089; Pickton/Wright
1998, S.103.).

Im Vorlauf der SWOT-Analyse beziiglich der Umweltspur, wurde eine Situationsanalyse getatigt. Hierbei
wird der Status-quo dargelegt und kontrastiert zu einem Zustand, der in der Zukunft erlangt werden soll.
Diese Vorgehensweise deckt Handlungsbedarfe auf, auf deren Basis Strategien entwickelt werden
konnen, die das Erreichen des angestrebten Zustands begiinstigen. In einem nachsten Schritt kdnnen so

konkrete Handlungsempfehlungen formuliert werden.

Die konkrete Umsetzung der SWOT-Analyse der Daten zur Umweltspur in der Christophstrafie erfolgte in
vier Schritten. Zunachst wurden relevante Akteure identifiziert und analysiert und definiert, welche
Interessen und welche Handlungsmacht die entsprechenden Schliisselfiguren besitzen. Im Anschluss
daran wurden die einzelnen SWOTs formuliert und kategorisiert. Dies erfolgte durch die Einordnung in
eine idealtypische Vier-Felder-Matrix (siche Abb. 2), welche die einzelnen SWOTs beinhaltet und
gleichzeitig aufzeigt, ob sie interner oder externer Natur sind. Ebenso wird dargestellt, ob sie dem

angestrebten Ziel nutzen oder schaden.
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Abbildung 2: ldealtypische SWOT-Matrix. Quelle: Bearbeitet nach Leigh 2006, S. 1098.

2.3.2 Szenarioanalyse

Mit Hilfe der Szenarioanalyse wurden unterschiedliche, zukiinftige Ist-Zustdnde im Kontext einer
Verstetigung der Umweltspur in der Christophstrafie konstruiert. Die unterschiedlichen Szenarien zeigen
auf, wie sich die Verstetigung der Umweltspur bei unterschiedlichen Auspragungen sogenannter Einfluss-
und Stoérfaktoren darstellen konnte. Hierbei stehen die Akzeptanz der Umweltspur als
verkehrsplanerisches Instrument innerhalb der Trierer Biirgerschaft und der Beitrag, den die Umweltspur
hinsichtlich eines Gelingens der Verkehrswende generieren kann, im Fokus. Um diese Zielsetzung zu
erreichen, wurde eine explorative Szenarioanalyse durchgefiihrt, deren Ergebnis drei Szenarien sind. Ein
Best-Case Szenario, ein Trendszenario und ein Worst-Case Szenario (siehe Abb. 3). Als Zeitraum fiir die

Szenarioanalyse wurden randomisiert 12 Monate ab dem Erhebungszeitraum festgelegt.
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Abbildung 3: Idealtypischer Szenariotrichter. Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 4: Einflussfaktoren im Rahmen der Szenarioanalyse. Quelle: eigene Darstellung.
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Die genannten Szenarien wurden auf Grundlage des Ist-Zustandes im Erhebungszeitraum zwischen
November 2020 und Januar 2021 entwickelt. Im ersten Schritt wurden relevante Einflussfaktoren
identifiziert und einer Priorisierung unterzogen. Diese Priorisierung erfolgte unter der Beriicksichtigung
der Starke des Einflusses und der Gewissheit iiber die Auspragung der Faktoren in der Zukunft. Abbildung
4 zeigt die so entstandene und empirisch fundierte Matrix der Einflussfaktoren auf die Akzeptanz und
zielfiihrende Verstetigung der Umweltspur in der Christophstrafie. Neben den in Abbildung 4
dargestellten Einflussfaktoren, wurden externe Stdorfaktoren identifiziert, die wiederum einen Einfluss auf
das jeweilige Szenario haben konnen. Eine detaillierte Erdrterung der verschiedenen Einfluss- und
Storfaktoren erfolgt in Kapitel 4.3.

Die Szenarioanalyse ist ein wichtiger Schritt in der wissenschaftlichen Begleitung der Umweltspur in der
Christophstraie. Durch die drei unterschiedlichen Szenarien lassen sich Herausforderungen, Chancen
und Risiken herausarbeiten, die die angestrebten Handlungsempfehlungen auf eine solide

Erkenntnisbasis stellen und die Ergebnisse der SWOT-Analyse erganzen.
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3 Ergebnisse

3.1 Medienanalyse

Im Rahmen der Datenerhebung wurde eine Medienanalyse durchgefiihrt, um das gesellschaftliche
Meinungsbild in den Medien zum Thema Umweltspuren und die Medienprasenz dieser Thematik zu
erfassen. Dies dient der Erganzung des Meinungsbildes zu der durchgefiihrten Online-Befragung. Dazu
wurde ein Vergleich der medialen Berichterstattungen iiber die Umweltspur in der Christophstrafie in Trier
und Umweltspuren in Diisseldorf und Essen gezogen. Tabelle 1 fasst alle Medien zusammen, die in den
Medienkorpus (siehe Erlduterungen in Kapitel 2.1.2) eingeflossen sind. Als Vergleichsstadte wurden
Diisseldorf und Essen ausgewahlt, da zahlreiche mediale Beitrdge zum Thema Umweltspuren in beiden

Stadten vorhanden waren, die bei Umweltspuren in anderen Stadten nurvereinzelt zur Verfiigung standen.

Tabelle 1: Medienkonpus fiir die Medienanalyse zum Thema Umweltspur. Quelle: ejgene Darstellung.

STADT QUELLE QUELLENARTEN
Trier News Trier Lokalpresse Trier
Lokalo Lokalpresse Trier
Volksfreund Lokalpresse Trier
Stadt Trier Offizielle Informationen der Stadt Trier
Griine Trier Politische Partei
Wochenspiegel Lokalpresse Trier
5Vier Lokalpresse Trier
SWR Landesrundfunkanstalt Rheinland-Pfalz
Diisseldorf Westdeutsche Zeitung Regionalzeitung Nordrhein-Westfalen
Focus Nachrichtenmagazin
Ntv Nachrichtenfernsehen
RP Online Lokalzeitung Diisseldorf
NRZ Regionalzeitung im Ruhrgebiet
Essen Radio Essen Lokalradio Essen
WDR 1 Anstalt des 6ffentlichen Rechts
WDR 2 Anstalt des 6ffentlichen Rechts
WAZ 1 Regionalzeitung im Ruhrgebiet
WAZ 2 Regionalzeitung im Ruhrgebiet
Stadt Spiegel Wochenblatt
Bild Tageszeitung
T-Online Nachrichtenportal
Trier, Diisseldorfund | Twitter 0.g. Nachrichtendienste und private Nutzer

Essen
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3.1.1 Trier: Sachliche Informationsvermittiung

Der Medienkorpus zu Umweltspuren in Trier bestand aus sechs Online-Beitrdgen von den
Nachrichtenagenturen News Trier, Lokalo, Volksfreund, Wochenspiegel, 5Vier und SWR, einer politischen
Stellungnahme zur Mobilitat des Biindnis 90/Die Griinen und der Online-Prasenz der Stadt Trier. Die
Informationskanale der Stadt Trier informierten allgemein zu Umweltspuren und stellen die Kennzeichen

und die Nutzung der Umweltspur sachneutral vor.

Alle sechs Online-Beitrage der verschiedenen Herausgeber berichten im Erhebungszeitraum iiber
Umweltspuren im Zusammenhang mit dem Projekt in der Christophstrafie. Auffallend ist, dass alle
Beitrdge nahezu identisch formuliert sind: Es wird sachneutral beschrieben, was eine Umweltspur ist.
Hierbei iibernehmen die Nachrichtenagenturen die Rolle eines neutralen Ubermittlers, der Informationen
der Stadt Trier an die Bevolkerung weitergibt, ohne eine bestimmte Zielgruppe anzusprechen. Als Ziel des
temporaren Projektes in der Christophstraie wird die Anbindung des Hauptbahnhofes an die Innenstadt
angegeben. AbschlieRend wird noch angemerkt, dass diese Testphase wissenschaftlich begleitet wurde,
um festzustellen, ob die gesetzten Ziele erreicht werden. Ausschliefilich der Beitrag des SWR geht iiber
diesen Informationsgehalt hinaus, indem er auf Demonstrationen von Fridays for Future und Greenpeace
hinweist, die sich fiir Radwege und eine Verkehrswende weg vom Auto eingesetzt haben. Der Beitrag des
SWR kommt zu dem Schluss, dass die trierische Bevolkerung sich mehr Platz fiir das Rad in der Innenstadt

wiinscht.

In der Stellungnahme zur Mobilitat in Trier des Biindnis 90/Die Griinen wird iiber eine Umweltspur entlang
des Alleenrings gesprochen, die die Griinen einfordern. In der Stellungnahme wird negativ iiber den MIV
und die politisch-stadtplanerische Ausrichtung gesprochen. Neben einer Verringerung des MIV wird
gefordert, mehr Gelder fiir den OPNV, Fugéngerlnnen und Radfahrerinnen auszugeben. Da die Griinen
eine politische Partei sind, treten sie mit ihren politischen Forderungen und vielen einzelnen
Umsetzungsvorschlagen auf. Die Umweltspur an sich ist hier eher ein kleiner Teilaspekt, da die generellen
Forderungen der Griinen eher grofler und umfassender sind, wie z. B. ,Larmfrei leben durch weniger
Verkehr®.

3.1.2. Diisseldorf: Konflikte und Diskrepanzen

Der Medienkorpus zu Umweltspuren in Diisseldorf besteht aus fiinf Online-Beitrdgen von den

Nachrichtenagenturen Westdeutsche Zeitung, Focus, Ntv, RP Online und NRZ. Die Berichterstattung wird
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beherrscht von einer Fokussierung auf einen Konflikt liber die testweise eingefiihrte Umweltspur in der
Kaiser- und Fischerstrafie sowie Werstener- bis zur Erasmusstrafie. Neben dieser testweisen eingefiihrten
Umweltspur gibt es in Diisseldorf zwei weitere bereits dauerhaft umgesetzte Umweltspuren.
Hauptsachlich geben die Medien Meinungen Dritter wieder, darunter der ADFC, Biirgerlnnen, die OB-
Kandidatin Marie-Agnes Strack-Zimmerann (FDP) und das Landesamt fiir Natur, Umwelt und
Verbraucherschutz. Driiber hinaus nehmen die Medien positiv und negativ Stellung zum Themenkomplex

Umweltspuren.

Insgesamt iiberwiegen in der Darstellung die negativen gegeniiber positiven Aspekten. Als Kernkritik an
der Umweltspur identifizieren die Beitrdge in Diisseldorf den verursachten Riickstau durch die
Umweltspur. Zusétzlich wird iiber Biirgerforderungen und Petitionen zum sofortigen Riickbau der
Umweltspur berichtet sowie dariiber, dass die Umweltspur zu einem Thema des Kommunalwahlkampfs
geworden ist. Obwohl berichtet wird, dass Radfahrerinnen die Umweltspur erfolgreich nutzen, wird auch
hiervon Angstvor anderen Verkehrsteilnehmerinnen auf der Spur geschrieben. Lediglich die Verringerung

der Stickstoffdioxidwerte wird positiv genannt.

Zu der Frage, wieso die Umweltspur eingefiihrt wurde, gibt es unterschiedliche Aussagen. So soll die
Umweltspur als Radweg zur Arbeit dienen und somit eine Alternative zum MIV bieten, Fahrverbote, die
sonst ausgesprochen werden miissten, verhindern oder zur Verbesserung der Luftqualitat beitragen. Die
umstrittene Umweltspur in Diisseldorf wurde inzwischen eingestellt. Beurteilt wird die Mafinahme in der

Berichterstattung des RP Online als ein Fehlschlag, der kein Beispiel fiir erfolgreiche Verkehrspolitik war.

3.1.3 Essen: Reflexion mit mehreren Schwerpunkten

Der Medienkorpus zu Umweltspuren in Essen besteht aus acht Online-Beitragen der
Nachrichtenagenturen Radio Essen, WDR, WAZ, Stadt Spiegel und T-Online. In den Berichten werden drei
Themenkomplexe behandelt, die jeweils unterschiedlich kombiniert in den einzelnen Nachrichten
auftreten. Der erste Themenkomplex ist die sachneutrale Berichterstattung iiber die Umsetzung, Kosten

und Verlauf einer Umweltspur im Essener Stadtgebiet.

Das zweite Thema ist eine Auseinandersetzung mit den Griinden fiir die Einfiihrung der Umweltspur. Hier

werden folgende sich iiberschneidende Griinde genannt:

1. Die Absicht der Stadt Essen, den Autoverkehr zu verringern, um so die Luftqualitat zu verbessern

und ein Dieselfahrverbot zu verhindern,
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2. Die Umsetzung der Forderungen der Deutschen Umwelthilfe, um Stickoxidgrenzwerte einzuhalten

und allgemein die Luftwerte zu verbessern,

3. Ein Kompromiss vor dem Oberverwaltungsgericht, der zur Umsetzung von Umweltspuren

verpflichtet und im Gegenzug Dieselfahrverbote vermeidet.

Den dritten Themenkomplex bildet die unzureichende und verwirrende Beschilderung, bei der die

Stadtverwaltung Essen nachbessern mochte.

3.1.4 Vergleich der Mediendiskurse

Der Diskurs in Trier ist am sachneutralsten und wird am wenigsten emotionale gefiihrt. Der Diisseldorfer
Diskurs ist der emotionalste, wahrend der Diskurs in Essen in der Mitte, allerdings naher bei Trier als bei
Diisseldorf liegt. Der Vergleich des Diskurses in Trier mit denen in Essen und Diisseldorf zeigt, dass das
reine Informieren iiber Gegebenheiten in Trier bei weitem iiberwiegt, wohingegen in Diisseldorf eine
kritische Auseinandersetzung mit der Umweltspur dominiert und in Essen eine Mischung aus beidem

vorhanden ist.

Eine Folge hieraus ist, dass sowohl in Trier als auch in Essen genaue Informationen zur Planung und
Umsetzung der jeweiligen Umweltspuren vermittelt werden. Im Diisseldorfer Diskurs ist der Aspekt der
Informationsvermittlung von deutlich geringerer Bedeutung und Umfang. Es kann angenommen werden,
dass die Redakteure in Diisseldorf davon ausgegangen sind, dass ihre Leser mit der Thematik schon
vertraut waren, da in Diisseldorf schon zwei Umweltspuren permanent umgesetzt worden waren, bevor

der Diskurs zur dritten Umweltspur aufgekommen ist.

Aus der deutlich kritischeren Auseinandersetzung in Diisseldorf lasst sich schliefien, dass das dffentliche
und mediale Interesse an der Umweltspur in Diisseldorf ausgepragter war, oder zumindest dass die
Medien in Trier und Essen die Thematik nicht fiir so relevant eingeschatzt haben wie die lokalen Medien
in Diisseldorf. Wie schon angesprochen ist der Diskurs in Trierim Vergleich mit dem Diskurs in Diisseldorf
frei von einer kritischen Auseinandersetzung mit der Thematik; es wird weder positiv noch negativ
berichtet. Wird die Stellungnahme von Biindnis 90 / Die Griinen auf3en vorgelassen, so gibt es nur eine
kurze Bemerkung des SWR, in der erldutert wird, dass die Biirgerinnen in Trier mehr Radspuren in der
Innenstadt wiinschen. Ansonsten fehlt jedwede Auseinandersetzung mit der Thematik der Umweltspur,
die iiber das reine Informieren hinausgeht. Daraus kann auf eine gewisse Gleichgiiltigkeit der Medien

gegeniiber der Thematik der Umweltspur in Trier geschlossen werden. Untermauert wird diese These durch
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die Tatsache, dass die einzelnen Medien eine nahezu identische Berichterstattung iiber die Umweltspur
prasentieren. Somit erscheint es, als fande in Trier kein Diskurs im Sinne einer Diskussion statt, sondern

lediglich ein Monolog zwischen Stadtverwaltung und Medien.

Allerdings darf in der kritischen Reflektion nicht vergessen werden, dass hier zwar mediale Diskurse zu
gleichen Projekten, namlich Umweltspuren, verglichen werden, sich diese zum Zeitpunkt der
Berichterstattung aber in unterschiedlichen Stadien der Umsetzung befanden. In Trier ist die Umweltspur
zur Zeit der Untersuchung in einer Testphase, in Essen wurde sie gerade baulich umgesetzt und in
Diisseldorf ist sie inzwischen wieder abgeschafft. Auch waren die konkreten Umsetzungen der
Umweltspuren in den Kommunen nicht identisch. In Diisseldorf wurde eine zweispurige Strafie wegen der
Umweltspur einspurig. In Essen wurde explizit auf Diisseldorfs Umsetzung Bezug genommen, weshalb in
Essen eine dreispurige Strafde zu einer fiir den MIV nur noch zweispurigen Strafle umgebaut wurde, damit
in Essen der MIV nicht unter der Umweltspur leidet. Des Weiteren war in Diisseldorf die Benutzung der
Umweltspur nicht nur Bussen und Radfahrerinnen vorbehalten, sondern auch fiir Taxis und
Fahrgemeinschaften von mindestens drei Personen befahrbar. Im Unterschied dazu ist die Nutzung in
Essen und Trier auf Busse und Radfahrerinnen beschrankt. Es liegt die Schlussfolgerung nahe, dass je
kontroverser die Umsetzung von einer Umweltspur empfunden wird, desto umfassender, differenzierter

und intensiver ist der begleitende mediale Diskurs.

Neben den Nachrichtenagenturen wurden auch Beitrdge aus sozialen Netzwerken bei der Analyse
beriicksichtigt. Unter den gesichteten Beitragen gab es keine bzw. keine nennenswerten Beitrage, die die
Umweltspuren in Trier bzw. in Diisseldorf oder Essen thematisierten. Lediglich Twitter wurde insbesondere
von privaten Nutzern verwendet, um ihren Beschwerden, teilweise sogar ihren Aggressionen beziiglich der
Umweltspuren in Diisseldorf und Essen Ausdruck zu verleihen. Es werden die unzulangliche Umsetzung
und Planung der Umweltspuren kritisiert sowie personliche Nachteile beanstandet, oftmals auch in Form
sarkastischer Beitrage. Zu der Umweltspur in Trier gab es auf Twitter hingegen nur sachneutrale

Berichtserstattungen der bereits oben analysierten Nachrichtendienste.

Abschlief3end ist festzuhalten, dass der mediale Diskurs in Trier zur Thematik der Umweltspur sachneutral
und informierend gefiihrt wird. Es wird weder positiv noch negativ iiber die Umweltspur berichtet. Die
Beitrage ahneln sich sowohl inhaltlich als auch sprachlich und sind relativ kurz. Es fehlt an einer richtigen
Diskussion iiber Umweltspuren im stadtischen Verkehrsnetz in Trier, was auf ein geringes Interesse der
Medien an der Umweltspur schlieflen lasst. Im Unterschied zu den medialen Diskursen in Diisseldorf und
Essen muss in Trier beachtet werden, dass die Umweltspur in Trier nur fiir einen kurzen Zeitraum getestet

wurde und es aufgrund dessen an weiteren Informationen und einem untersuchten Meinungsbild der
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Bevolkerung fehlt. Die Umweltspuren in Diisseldorf und Essen, inshesondere erstere, erfahren einen
negativ gepragten medialen Diskurs. Wahrend Essen von den planerischen Fehlern der Umweltspur in
Diisseldorf gelernt hat, libertrumpfen sich die Beitrage zur Umweltspur in Diisseldorf mit ihren negativen
Stellungnahmen regelrecht. Insgesamt gibt es grofRe Differenzen beziiglich der medialen
Berichterstattungen zu Umweltspuren, was auf die sehr unterschiedlichen Umsetzungen der jeweiligen

Spuren in den drei Kommunen zuriickzufiihren ist.

3.2 Standardisierte Online-Umfrage

Die im Folgenden beschriebene und ausgewertete Online-Befragung stiefd bei der Bevolkerung auf grofle
Resonanz. Unter den Teilnehmerlnnen der Umfrage dominierten tatsdchliche Nutzerlnnen der
Umweltspur. Hierdurch ergibt sich eine hohe Aussagekraft der gewonnenen Daten. Die Bekanntheit der
Umweltspur ist vor allem bei den befragten Gruppen der Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen
festzustellen, was die Aussagekraft der Daten zusatzlich erhéht. Unter den Nutzerinnen ist der Hauptgrund
fiir die Nutzung der Umweltspur angegeben mit ca. 75% die erhohte Sicherheit fiir Fahrradfahrerinnen.
Knapp 29 % der Befragten nennt den Anreiz zum Radfahren als Grund. Grundsatzlich lasst sich
feststellen, dass es starke Diskrepanzen zwischen den verschiedenen Nutzerlnnengruppen gibt. Vor allem
die Gruppen der Autofahrerinnen und der Fahrradfahrerinnen unterscheiden sich in ihren Aussagen teils

stark voneinander, wie Abbildung 5 veranschaulicht.

So wird in Abbildung 5 deutlich, dass die Sinnhaftigkeit der Umweltspur von beiden Gruppen kontrar
beurteilt wird. Ebenso unterschiedlich ist die Perzeption der Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen mit
Blick auf die Umweltspur als Behinderung des Autoverkehrs. Auch die Frage nach dem Einfluss auf das
Unfallrisiko durch die Umweltspur wird von den Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen unterschiedlich

beantwortet. Abbildung 6 veranschaulicht diese Diskrepanzen.
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Abbildung 5: Sinnhaftigkeit der Umweltspur, Verbesserung durch die Umweltspur und Behinderung durch die Umweltspur
nach Nutzergruppe Fahrrad/Auto. Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 6: Einfluss der Umweltspur auf das Unfallrisiko nach Nutzergruppe Fahrrad/Auto. Quelle: eigene Darstellung.
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Kritisch ist bei der Frage nach der Bekanntheit der Umweltspur die Abhangigkeit vom Alter der
Teilnehmerinnen. Die Informationsvermittlung mittels klassischer Medien spielt vor allem bei jiingeren
Teilnehmerlnnen kaum eine Rolle, wie Abbildung 7 veranschaulicht. Daraus lasst sich ableiten, dass die
Medien, die die Stadtverwaltung zur Informationsvermittlung beziiglich der Umweltspur in der
Christophstrafle ausgewahlt hat, die jiingeren Zielgruppen offenbar nicht oder nur in geringem Mafde

erreichen konnten.

100%

80

60

40

) . l . I

o N

18-24 2534 35-44 4559 i 60
N =65 N=114 N=71 N=118 N =47

- Medien als Informationsquelle iiber Umweltspur
in der ChristophstraRe nach Altersgruppen

Abbildung 7: Medien als Informationsquelle iiber die Umweltspur nach Altersgruppen. Quelle: ejgene Darstellung.

Abbildung 8 verdeutlicht nochmals, dass der Grof3teil der Teilnehmerinnen - auch unabhangig vom Alter
der Befragten, insgesamt nicht durch klassische Medien von der Eeinrichtung der Umweltspur erfahren
hat. Mit 56 % hat die Mehrheit der befragten Verkehrsteilnehmerinnen durch eigenes Befahren der

Umweltspur von deren Existenz erfahren.

26



Ergebnisse

W Universitit Trier

26 %

Medien

Freunde & Familie

Sonstiges

Gesehen bzw.
befahren

3%

56 %

N=419

Abbildung 8: Kenntnisnahme der Umweltspur in der Christophstrafie. Quelle: eigene Darstellung.

3.2.1 Eindriicke der Fahrradfahrerinnen

In den Antworten der Fahrradfahrerinnen iiberwiegen die negativen Perzeptionen beziiglich der
Umweltspur deutlich gegeniiber positiven Bewertungen der verkehrsplanerischen Mafnahme. Zu den

positiven Aspekten zéhlen insbesondere folgende Aussagen:

e Eine Steigerung der Sicherheit fiir Fahrradfahrerinnen durch die Umweltspur,

e Eine klare Trennung zwischen Radverkehr und MIV,

e Die Forderung des Radverkehrs, wie folgendes Zitat verdeutlicht: , Platzschaffung fiir Radverkehr
und Platzverlust fiir Autoverkehr, genau so funktioniert die Verkehrswende®, ,,Autos wird was
weggenommen und Radfahrem zugesprochen. Das ist eine konkrete Verbesserung”.

e Eine Steigerung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat,

e Eine Steigerung des Images und der Aufenthaltsqualitat der Stadt Trier.

Dem gegeniiber steht die folgende Liste negativer Aussagen der Fahrradfahrerinnen zur Umweltspur in

der Christophstrafe:

e Das Fehlen eines Gesamtkonzeptes und die Kritik am ,Flickenteppich,“ den das bisherige

Konzept darstellt, untermauert durch Aussagen wie ,Durch das "Stiickwerk" an nicht
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vorhandenen Radwegen ist die Fahrt m.E. fiir mich gefahriich*; ,,Sie endet im Nichts, wie so viele
Radspuren in Trier”; ,Ein Stiickwerk ohne weitere Anbindung*, ,,Im Falle der Christophstrafse
scheint mir aber, dass der gute Ansatz der Verwaltung leider die Gegenrichtung vergessen hat.

Das scheint mir symptomatisch zu sein fiir gut gemeinte ad-hoc MaSnahmen: dass sie vor lauter
Begeisterung nicht zu Ende gedacht sind“zeigen dies sehr deutlich auf,

Der fehlende Anschluss der Umweltspur an den Hauptbahnhof und das Fehlen einer

durchgehenden Achse fiir den Radverkehr. Dies zeigen Aussagen wie ,Bitte auch bis zum
Bahnhofverldngem“oder ,,sie miisste so verldngert werden, dass sie als Zufiihrung zum Bahnhof
funktioniert” oder auch ,Es fehlt allerdings die "schnellere” Verbindung vom Hbf zur Porta
Nigra“,

Die nicht ausreichende Lange der Umweltspur, die als gefahrlich eingeschatzt wird: ,, 300 Meter
sind ein Witz, die plétzlich mitten im Nirgendwo aufhdren. Wenn dann ganz oder gar nicht”,

Die Nichtbeachtung/Nichteinhaltung der Verkehrsregeln durch Autofahrerinnen,

Die gemeinsame Nutzung der Umweltspur mit Bussen, wie folgende Aussagen untermauern:

~Jedoch muss beriicksichtigt werden, dass auch abgetrennte Radwege gebraucht werden, da
sich nicht jeder Radfahrer traut, auf einer solchen Spur mit Bussen zusammen zu fahren. “, , Eine
Umweltspur ist vor allem aufgrund der hohen Anzahl von Bussen gemixt mit Fahrddemn nicht
ideal, da hier sehr verschiedene Verkehrstrager miteinander vermixt werden”,

Die mangelhafte Beschilderung der Umweltspur: ,, Wenn die Umweltspur besser gekennzeichnet
ist und die KochstrafSe zur EinbahnstrafSe wird“, was auch der Bericht der Hochschule beziiglich

der Markierungen verdeutlicht und feststellt.

Eine Art Aktionismus, Greenwashing und Alibi-Arbeit der Stadt Trier, wie folgende Aussagen

aufzeigen: ,Alibi der Stadt Trier, angeblich etwas fiir die Radfahrenden tun zu wollen*; ,Leider
wird eher an kileinen Stellen verbessert aber wenig ganz emeuert”, , Aufser Verdffentlichung der
Stadt, wie toll das alles ist, was sie fiir den Radverkehr tut*, ,Ablenken von den eigentlichen

Problemen der miserablen Radinfrastruktur”.

Neben positiven und negativen Aspekten mit Blick auf die Umweltspur in der Christophstrafie dufern sich

die Fahrradfahrerlnnen ebenfalls zu den grundséatzlichen Gegebenheiten in Trier, in die sich die

Umweltspur in der Christophstrale einbettet. Hier nennen die Fahrradfahrerinnen als mangelhafte

(fehlende) Voraussetzung eine nicht ausgepragte Radkultur in Trier, untermauert durch folgende

Aussagen: ,Hoffnung: Fahradkultur wird in Trier so richtig emst genommen, siehe Freiburg, Utrecht,

Kopenhagen usw.“; , Wichtig fiir die Fahrradkultur. Diese ist noch nicht sehr hoch ausgepragt, leider”.

Kritisch wird auch angemerkt, dass separate Fahrradspuren bevorzugt angelegt werden sollten,
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gleichzeitig besteht aber auch ein gewisses Verstandnis fiir die rdumliche Enge, mit der die

Verkehrsplanung in Trier konfrontiert ist: ,/Die Umweltspur] als Notldsung, wenn kein Platz fiir eine

separate Radspur vorhanden ist.“ Einige Fahrradfahrerinnen verweisen auch auf die Nichteignung der

Christophstrafde zur Einrichtung einer Umweltspur: ,,An dieser Stelle macht die Spur keinen Sinn [...]*; ,,In

der ChristophstrafSe ist eine Umweltspur absolut iiberfliissig. Auch als Fahrradfahrerin kam man vorher

schnell und sicher zum Bahnhof. Es beeintrachtigt den Kiz-Verkehr. Dieser fiihrt zum Riickstand und

schadigt die Umwelt eher...]*

Auf Basis der geaufierten Kritik nennen die Fahrradfahrerinnen folgende Alternativen zu einer Umweltspur

in der Christophstrafie, die aus ihrer Perspektive zielfiihrender waren:

Getrennte Bus- und Rad-Spuren bzw. eine bauliche/physische Trennung der genannten
Nutzerlnnengruppen: , Wenn die Trennung deutlicher wére, klarer Vorteil fiir Radfahrer”; ,, Nur
dauerhaft und physikalisch getrennt sinnvoll, warum miissen Busse hier fahren?“

Eine reine Fahrradspur anstelle der Umweltspur, auf die auch die Ergebnisse der
verkehrstechnischen Untersuchungen durch die Hochschule Trier hindeuten,

Die Nutzung des Griinstreifens als Radweg: ,/ch befahre den Grinstreifen neben der
ChristophstrafSe... lieber mehr Lampen in den Griinstreifen anbringen*. Dies lasst sich auch aus
den Daten, die die Hochschule Trier gewonnen hat, schliefien. Diese Daten zeigen, dass 23 %
aller gezahlten Radfahrerinnen die Umweltspur nicht nutzen und stattdessen den Gehweg
préferieren,

Die Einfiihrung der kostenlosen Nutzung des OPNV: , Dass jetzt EINE StralSe mal angegangen wird
ist extrem traurig. Raus mit allen Autos, her mit den gratis Offis!“

Die Einrichtung einer Umweltspur in die entgegengesetzte Fahrtrichtung.

Dariiber hinaus zeigen die Fahrradfahrerinnen konkrete Verbesserungsvorschlage fiir die Verstetigung

einer Umweltspur in der Christophstrafie auf:

Eine bessere Beschilderung der Umweltspur,

Die Installation von Beleuchtung an Radwegen,

Eine bessere (Medien-)Kommunikation: ,konsequenter durchgefiihrt und noch klarer
gekennzeichnet, auch tiber Medien bekannt gemacht, “

Eine EinbahnstraRenregelung der Kochstrafde: , Wenn die Umweltspur besser gekennzeichnet ist

und die KochstrafSe zur EinbahnstrafSe wird. “
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Vor diesem Hintergrund nennen die Fahrradfahrerinnen in der Umfrage auch Sorgen und Unklarheiten,
die sie mit Blick auf die Umweltspur in der Christophstrafie beschéftigen. Dies sind zum einen, dass eine
missgliickte Testphase der Spur Widerstand erzeugen konnte: , Weitere Umweltspuren/Fahrradstrafsen
werden auf massiven Widerstand stofSen, da hier eine der unsinnigsten Spuren gewéahlt wurde als
Beispiel. Man kénnte meinen, dies wére absichtlich geschehen, um die Fahrradlobby zu diskreditieren”.
Zum anderen wird vielfach kritisiert, dass die Umweltspur das Ergebnis von Symbolpolitik ist und sich die
Stadt in den Augen der Befragten damit riihmt, , "etwas " getan zu haben, auch wenn es unsinnig ist, ist
fiir eine Verwaltung erfahrungsgemap oft ein Grund, danach erstmal nichts mehr zu tun. Die Aktion ist
insgesamt ein Witz“. Ebenfalls wird kritisch angemerkt, dass in Trier insgesamt nur wenig fiir den
Radverkehr getan: , Radspurquote mit geringstem Aufwand erfiillen”, ,,Umwelt? Unsinniger Name, eine
Fahrradspur tut es auch*. Ebenfalls wird die Umweltspur aber unter einigen Fahrradfahrerinnen auch als

Signalwirkung oder Anstof fiir weitere Maf3nahmen oder Entwicklungen wahrgenommen.

3.2.2 Eindriicke der Autofahrerinnen

Generell dufRern die Autofahrerinnen wenige positive Bewertungen hinsichtlich der testweisen Einfiihrung
der Umweltspur. Es wird jedoch als positiv angesehen, dass der Radverkehr innerhalb Triers durch das
Projekt der Umweltspur gefordert werden soll: , Der Nutzen ist die positive Einstellung zur Forderung des
Fahrradverkehrs®  ,Mehr Freiraum fiir Fahrradfahrerinnen, Erhohung des Aufkommens an

Fahrradfahrerinnen, Verminderung des Verkehrs in der ChristophstralSe, Larmvermeidung’.

Der Anteil negativer Bewertungen iiberwiegt deutlich gegeniiber positiven Bewertungen unter den
Autofahrerlnnen. Die negativen Perzeptionen kommen in vielfacher Weise zum Ausdruck, wie im
Folgenden aufzeigt wird. So nehmen die Autofahrerinnen folgende negative Aspekte der Umweltspur in

der Christophstrafe wahr:

e Das erhohte Risiko fiir Fahrradfahrerlnnen unter anderem im Kreuzungshereich der Kochstrafde
und dort stattfindende Abbiegevorgange und herbeigefiihrt durch die Kiirze der Spur: , Diese Spur
Ist definitiv zu kurz, um ihr einen positiven Aspekt abringen zu kénnen. Im Gegenteil, im Moment
stellt sie meiner Meinung nach eher eine Unfallgefahr dar” ,lch denke, die Umweltspur
verbessert nicht die Verkehrsfiihrung beziiglich der Strafsenteilung am Ende der Christophstralse.
Hinten muss némlich dennoch gewechselt werden. Beziiglich der Einmiindungen ist es fiir die

Autofahrerinnen schwieriger in die StrafSen (RindertanzstrafSe und KochstralSe) einzubiegen. “
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Ein- und Ausparkvorgange durch PKW als Gefahrenpotenzial: ,£s kommt zu geféhrlichen
Situationen, wenn Autofahrerinnen links einparken wollen. Oft bremsen diese abrupt ab und
nachfolgende Autos weichen trotz durchgezogener Linie auf die Umweltspur aus, wo gleichzeitig
noch ein Bus kommen kann*; , Sehr negative Auswirkungen: Gestorter Verkehrsfluss, besonders
zu Stofszeiten (Berufsverkehr) [...] Es kommt ebenfalls zur Stérung/zum Stopp des
Verkehrsflusses, wenn Autofahrer zum Abbiegen die Umweltspur iiberqueren miissen, da es keine
Ausweichspur fiir die nachkommenden Fahrer gibt. “ Diese Perzeptionen widersprechen den
gemessenen Ergebnissen der Hochschule Trier, wonach zwar bei rund 38 % der Parkvorgéange ein
Konflikt ausgeldst wurde, allerdings rund 62 % der Parkvorgéange ohne Konflikt abliefen,

Die Nichteinhaltung von Verkehrsregeln,

Durch die Umweltspur verursachter Staus bzw. Riickstaus: ,Mehr Riickstau, leider mehr
Missverstandnisse auf beiden Seiten [...]*; ,Viele Autofahrerinnen sind "gezwungen"”, da die
Stelle aus manchen Perspektiven nicht sehr einsehbar ist, im Kreuzungsbereich zu warten, was
wiederum fiir den restlichen Verkehr zu enormen Riickstaus kommt [...]*; ,Die Folge ist Stau,
mindestens zu den Rush- Hour Zeiten, und damit einhergehend eine zunehmende Lérm- und
Abgasbelastung fiir den Alleenring.“ Auch diese Wahrnehmungen lassen sich nicht durch die
Messungen der Hochschule Trier belegen, die keinen Stau verzeichnen, da sich temporére
Riickstaus typischer Weise schnell auflosten,

Die vermehrte Erzeugung von Abgasen in Folge von Staubildung bzw. einem gestorten
Verkehrsfluss: , Die Akzente sind meiner Meinung nach falsch/ungliicklich gewdéhlt. Erst sollte
durch eine Reduzierung der Preise des OPNV eine gleichzeitige Verringerung des Autoverkehres
erreicht werden. Dann kann man Spuren den Autos wegnehmen und zu Radspuren umwandeln.
So verursacht das ein Mehr an Staus, Larm und Abgasen. “

Die schlechte Markierung und Beschilderung der Umweltspur in der Christophstraie, die
ebenfalls von der Hochschule Trier kritisiert wird,

Ein gesteigertes Stresslevel unter den Autofahrerinnen: ,Mehr Riickstaus, mehr
Umweltbelastung, mehr Stress, mehr Aggression von allen!*

Der Wegfall einer Spur der Christophstrafie fiir den Autoverkehr: ., Entfall einer Fahrspur fiir die
Mehrheit der Fahrzeuge, Staus, zéhflielender Verkehr und damit héhere Umweltbelastung*; , Es
fehlt einfach eine Spur bei viel Verkehr auch wenn keine Radfahrer unterwegs sind, wie so oft. “
Die verwirrende Verkehrsfiihrung der Umweltspur: , Uniibersichtlich, nicht klar geregelt, Busse

fahren trotzdem auf der normalen Spur. “
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e Aktionismus von Seiten der Stadt: ,Der Zweck ist immer, dass sich Politikerinnen mit "X Meter
neue Radwege/Umweltspur etc. " profilieren kénnen. Die Konzepte machen selten Sinn und
werden in der Regel schlecht umgesetzt (bspw. an Stellen an denen eigentlich kein Platz ist)*
~Keine Ahnung. Aus meiner Sicht méchte man etwas unternehmen, denkt aber oft nur in eine
Richtung, die Folgen werden nicht weiter bedacht. Siehe auch der Wegfall der Unterfiihrung Porta
Nigra. Die Paulinstr. sollte besser an die Simeonstr. angebunden werden, was ist daraus
geworden? Nichts. Menschen die tagtiglich diesen Ubergang nutzen miissen, warten teilweise
(bei jedem Wetter) DREI Ampelphasen bis sie die Strafse iiberqueren missen und dann missen
die noch auf Fahrradfahrerinnen achten. “

e Das fehlende Gesamtkonzept der Verkehrsplanung in Trier, welches nicht selten als
»Flickenteppich®“ bezeichnet wird: ,Radwegenetz in Trier muss unbedingt verbessert werden,
damit man gefahrios und schnell durch die Innenstadt gelangen kann. Dadurch kénnte man sehr
viel haufiger auf das Auto verzichten. Allerdings Einbindung in Gesamtkonzept/ Verldangerung
notig*, ,Wenn die Umweltspur nicht in ein Gesamtkonzept zur Verringerung des Autoverkehrs in
der Innenstadt und deren Beruhigung durch konsequente Einhaltung aller bestehenden
Verkehrsregeln einflief3t, bleibt die Umweltspur ein Stiickwerk ohne Nachhall. “

e Eine mangelhafte Kommunikation zwischen stadtischen Planungsbehérden und den Trierer
Biirgerlnnen beziiglich der Testphase der Umweltspur in der Christophstrafie: , Wieso haben Sie
nicht vorher gefragt. “

e Die geringe Nutzung der Umweltspur durch Radfahrerinnen. Diese Wahrnehmung widerspricht
allerdings abermals den Messungen der Hochschule Trier, die ergaben, dass 97 % aller

Radfahrerinnen die Umweltspur nutzten.

Wie die Fahrradfahrerinnen (siehe Kapitel 3.2.1) dufern sich auch die Autofahrerinnen zu den
Rahmenbedingungen fiir die Etablierung der Umweltspur in der Christophstrafie. Auch sie kritisieren das
Fehlen eines ganzheitlichen Konzepts: , £s sollte ein Gesamtkonzept und eine , RadstrafSenkarte“ geben. “
Ebenfalls gibt diese Nutzerinnengruppe die topographischen Gegebenheiten in Trier mit Blick
inshesondere auf die Hohenstadtteile sowie die Enge der Straf3en in Trier, natiirlich auch bedingt durch
historische gewachsene Strukturen, als erschwerende Rahmenbedingungen fiir ein derartiges Projekt an.
Parallel zur Aussage der Fahrradfahrerinnen zur mangelnden Radkultur in Trier sehen die Autofahrerinnen
es als kritische Rahmenbedingungen an, dass der Pendlerverkehr in Trier sehr stark ist und MIV

traditionell einen hohen Stellenwert in Trier einnimmt.

Auf dieser Basis liefern auch die Autofahrerinnen Vorschlage fiir Alternativen zur Umweltspur in der
Christophstrafie:
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o Der Ausbhau des angrenzenden Griinstreifens bzw. die Errichtung einer Radspur auf dem
Griinstreifen in der Mitte des Alleenrings; ahnlich einem Vorschlag, den die Ergebnisse der
Erhebungen der Hochschule Trier nahelegen,

e Eine klare Trennung der Verkehrsarten,

e Die Umwandlung des Parkstreifens in einen Radstreifen,

 Die Beschleunigung des OPNV und ein Ausbau sowie eine Preissenkung dessen.

Ebenfalls prasentieren die Autofahrerinnen konkrete Verbesserungsvorschlage mit Blick auf die

Verstetigung der Umweltspur in der Christophstrafie:

e Die Einbettung in ein Gesamtkonzept,

e Eine Verlagerung der Umweltspur auf den linken Fahrstreifen der Christophstrafie, die die
Hochschule Trier ebenfalls empfiehlt,

e Eine Verbesserung der Beschilderung und Markierung der Umweltspur,

e Angepasste Ampelschaltungen; auch im Umland. Die Hochschule Trier schlagt hierzu konkrete
Lichtsignalanlagen vor,

e Die physische Trennung der Spuren, um dem Aspekt der Unfallreduktion Rechnung zu tragen,

e Die Errichtung von Radleihstationen sowie eine Radstrafienkarte.

Dariiber hinaus prasentieren die Autofahrerinnen als Erwartungen und Hoffnungen im Zusammenhang
mit der Umweltspurin der Christophstrafie die Entfernung und den Riickbau der Spur. , Nein “oder ,, Keine*
wird auf die Frage nach weiteren Hoffnungen oder Erwartungen haufig angegeben. Zudem merken die
Autofahrerlnnen an, dass o6konomische Probleme vor allem in der Trierer Innenstadt eine
Folgeerscheinung einer Umweltspur in der Christophstrafie sein konnten und aufgrund einer dauerhaften

Errichtung der Umweltspur touristische Besucher ausbleiben konnten.

3.2.3 Eindriicke der Anwohnerinnen und interessierter Passantinnen

Die Perzeptionen der Anwohnerinnen und der interessierten Passantinnen heben sich in Teilen von denen
der Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen ab. Dabei ist kritisch zu beachten, dass es sich bei dieser
Teilnehmerlnnengruppe quasi um externe Beobachterinnen und nicht um Nutzerinnen der Umweltspur
handelt. So bewerten sie es als positiv, dass der Radverkehr durch die Umweltspur gefordert und der
Autoverkehr gleichzeitig verringert wird. Auch die Férderung der Sicherheit fiir Fahrradfahrerinnen wird

von dieser Teilnehmerlnnengruppe als positiv wahrgenommen, wie folgende Aussagen belegen: ,Ein
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gutes Gefiihl fiir mich“oder , Verstérkung des Einsatzes der Stad't Trier in der Offentlichkeit fiir Radfahrer”.

Im Gegensatz zu den Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen sehen die Anwohnerlnnen und

interessierten Passantinnen die Umweltspur als eine Verbesserung des Images der Stadt Trier an.

Die negativen Perzeptionen der Anwohnerinnen und interessierten Passantinnen iiberwiegen, wie auch in

den anderen untersuchten Gruppen, klar gegeniiber den positiven Perzeptionen. Sie sind im Folgenden

dargestellt:

Die seltene Nutzung der Umweltspur durch Busse und Radfahrerinnen,

Die Nichteinhaltung von Verkehrsregeln durch Radfahrerinnen, die in Teilen auch durch die
Erhebungen der Hochschule Trier belegt werden konnte,

Eine Erhéhung des Gefahrenpotenzials: ,/n der Christophstrafie wurde ein unndétiger
Gefahrenpunkt geschaffen. “

Die unzureichende Lange der Umweltspur: , Flickschusterei aufgrund der Lange (oder sollte man
Kiirze sagen?)“oder auch ,, fangt quasi im Nirgendwo an und endet im Nirgendwo*“.

Die unzureichende Beschilderung der Umweltspur.

Die Anwohnerinnen und interessierten Passantinnen gehen wie die anderen beiden

Teilnehmerinnengruppen auf kritische Voraussetzungen und Rahmenbedingungen fiir eine dauerhafte

Implementierung von Umweltspuren im innerstadtischen Verkehr in Trier ein:

Die hinderliche Enge in Trier: ,,/ch sehe in TR aufgrund der gegebenen Enge [...] insgesamt wenig
Potenzial”.

Geringe Radfreundlichkeit in Trier: , Fahrradfahren in Trier macht (noch) nicht so viel Spafs*.

Der Mangel an politischem und planerischem Willen, wirklich etwas zu verdndern, wie die
folgende Aussage verdeutlicht: ,Generell muss ein Umdenken fiir den stidtischen Verkehr
zustindigen Gremien Einzug halten. In den letzten 20 Jahren wurde kein umwellgerechtes
Konzept erarbeitet (zumindest ist mir keines bekannt). Autos raus aus der Innenstadt! Viel zu viel

Raum geht durch Strafsen und Parken [...] verloren. “

Demgegeniiber beschreiben die Anwohnerinnen und interessierten Passantinnen allerdings auch positive

Rahmenbedingungen fiir die Einfiihrung einer Umweltspur in der Christophstrafie:

Eine Steigerung des Nachhaltigkeitsgedanken, was im Gegensatz zu den Wahrnehmungen der
Autofahrerlnnen und Radfahrerinnen steht: , £s /st wichtig, dass mehr Menschen auf das Fahrrad

umsteigen, manche missen auf diese ldee eben gestofsen werden. Autofahren in der Stadt muss
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unattraktiver und wenigerwerden“ und , Verstérkung des Bewusstseins, dass es umweltbewusste
Alternativen zum Auto gibt. “

e Die mogliche Steigerung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in Folge der Etablierung der

Umweltspur.

Vor diesem Hintergrund schlagen die Anwohnerlnnen und Interessierten als Alternative zur Umweltspur in
der Christophstrafie die Nutzung des Griinstreifens in der Mitte des Alleenrings als Radweg vor. Aufierdem
nennen sie die Erarbeitung eines flachendeckenden Gesamtkonzepts fiir den Radverkehr in Trier als
Verbesserungsvorschlag, ,, weil [die Umweltspur] in der Art scheinbar nicht komplett durchdacht war“und

zudem eine langere Spur mit einer verbesserten Beschilderung installiert werden sollte.

Eine konkrete Forderung, die von den Anwohnerlnnen und interessierten Passantinnen formuliert wird, ist
die Zunahme des Radverkehrs gegeniiber dem MIV: ,, Rdder wurden in der letzten Zeit reichlich gekauft,
also sollte man den Besitzern die Moglichkeit geben, sie zu nutzen!* , Ofter mal mit dem Rad in die Stadt
statt mit dem PKW. “

3.2.4 Kernaussagen der Online-Befragung

Im direkten Vergleich erscheinen die Aussagen der Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen vor allem
beziiglich der positiven und negativen Perzeptionen sehr kohdrent. Vor allem fordern beide
Nutzerlnnengruppen die Einfiihrung eines Gesamtkonzepts fiir den Radverkehr in Trier, dass dem vielfach
genannten , Stiickwerk” oder ,Flickenteppich” ein Ende bereitet. Ebenfalls stimmen Fahrradfahrerinnen
und Autofahrerlnnen darin iiberein, dass die Umweltspur in der Form, in der sie testweise umgesetzt
wurde, wenig zielfiihrend erscheint und dass die angekiindigte Anbindung der Innenstadt an den Hbf nicht
umgesetzt wurde. Die Gruppe der Anwohnerinnen und interessierten Passantinnen ist in ihrer Haltung
generell etwas gemafigter als die beiden Gruppen der Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen. Dies
kdnnte maglicherweise daran liegen, dass diese Gruppe eher einen beobachtenden Charakter hat und

nicht von direkter Nutzung betroffen ist.

Gleichzeitig lassen sich aber auch deutliche Diskrepanzen zwischen den Aussagen der
Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen ablesen. So verdeutlicht Abbildung 9 auf Basis der Befragung
der Verkehrsteilnehmerinnen der Christophstrafie, dass diese bevorzugt mit dem Auto genutzt bzw.

befahren wird. Dieses Ergebnis ist koharent zur verbreiteten Wahrnehmung, dass das Auto (immer) noch
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das bevorzugte Verkehrsmittel in Trier ist und der MIV demzufolge einen hohen Stellenwert in der

Bevdlkerung einnimmt.
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Auto . Fahrrad

Abbildung 9: Anteilige Nutzung der Verkehrsmittel Fahrrad und Auto auf der ChristophstrafSe nach Altersgruppen. Quelle:
elgene Darstellung.

Eine weitere Diskrepanz, die zwischen den Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen bemerkbar ist, ist die
grundsatzliche Wahrnehmung der Umweltspur als relevanter Baustein fiir die zukiinftige
Verkehrsgestaltung in der Stadt Trier. So wird in Abbildung 10 deutlich, dass die Angaben der beiden

untersuchten Gruppen sehr kontrar zueinander sind.
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. Umweltspur als Umweltspur kein
relevanter Baustein relevanter Baustein

Abbildung 10: Wahrnehmung der Umweltspur in der ChristophstrafSe unter Radfahrerinnen und Autofahrerinnen. Quelle:
eigene Darstellung.

Mehr als 80 % der Radfahrerinnen sind der Meinung, dass die Umweltspur einen wichtigen Baustein fiir
die zukiinftige Verkehrsgestaltung in Trier darstellt. Demgegeniiber stehen 67 % der Autofahrerinnen, die
die Umweltspur nicht als relevanten Baustein fiir die Verkehrsgestaltung erachten. Diese Divergenz
hinsichtlich der Wahrnehmung sowie Bewertung der Radfahrerinnen und Autofahrerinnen steht denvielen
kohérenten Antworten gegeniiber. Insgesamt ist festzustellen, dass es zwar sehr viele Ahnlichkeiten
zwischen den Fahrradfahrerinnen und Autofahrerinnen gibt, jedoch auch starke Differenzen zwischen

beiden Gruppen zu verzeichnen sind.

3.3 Busfahrerinterviews

Die drei interviewten Busfahrer duf3ern deutlich mehr negative als positive Eindriicke von der Umweltspur
in der Christophstrafie. Eindeutig positiv wahrgenommen wird die grundlegende Idee hinter dem Projekt.
Es herrscht keine géanzliche Ablehnung, wie Busfahrer 3 sagt: ,Also die Radspur an sich, also die

Umweltspur an sich war keine schlechte ldee“. Ebenso gibt dieser Busfahrer an, dass er grundséatzlich fiir
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eine Umweltspur ist. Zudem merkt Busfahrer 2 an: ,, Wenn die Spur frei ist, kommt man wirklich schneller

voran als jetzt auf der linken Spur wenn sich die PKWs dort befinden. “

Die insgesamt eher negative Bewertung der Busfahrer lasst sich vermutlich auf die Praxisorientierung der

Busfahrer zuriickfiihren, die die Umweltspur qua Beschreibung nutzen sollen. Folgende Kritik bringen die

Busfahrer an:

Der Platzmangel bedingt durch die Breite der Busse und die dadurch zuséatzlich entstehende

Gefahr. Busfahrer 1 bemangelt dies deutlich und gibt an, dass der Seitenabstand von mindestens

1,5 Metern zu Radfahrerlnnen bei Uberholvorgéngen meist nicht eingehalten werden kann,

Die nicht vorhandene Kommunikation im Vorfeld der Etablierung der Umweltspur in der
Christophstrafie. Hiervon haben die Busfahrer erst durch Befahren der Umweltspur erfahren.

Dazu gibt Busfahrer 1 an: ,Aber wir waren in keinster Weise involviert. “Zudem wird beméangelt,

dass es keinen Ansprechpartner gab,

Die schlechte Markierung und Beschilderung der Umweltspur in der Christophstrafie, wie

Busfahrer 1 ausdriickt: ,Schwer erkennbar diese Umweltspur” und ,,man musste sehr drauf
achten, dass man sie als Umweltspur erkennt“. Ubereinstimmend mit den Ergebnissen der
Hochschule Trier kritisiert Busfahrer 1 insbesondere die Beschilderung fiir OPNV und MIV aus der
Paulinstrale kommend,

Nichteignung der Christophstrafie fiir die Etablierung einer Umweltspur bedingt durch die Kiirze

der Spur, Bushaltestellen auf der Strecke sowie einmiindende SeitenstraRen wie die

Rindertanzstrafe,

Einforderung erhohter Konzentration und Aufmerksamkeit der Busfahrer durch die Umweltspur,

insbesondere aufgrund der Kiirze der Spur und der Notwendigen Spurwechsel am Ende der Spur,

welcher sich laut Busfahrer 1 als grofde ,Herausforderung” darstellt und es zudem eigentlich

Lverboten ist, den Fahrstreifen zu wechseln*. Dies lasst sich auch in den Daten der Hochschule

Trier erkennen, die aufzeigen, dass viele Busse die Umweltspur gar nicht nutzt, vermutlich um sich

den Spurwechsel zu sparen,

Geringe Riicksichtnahme der Verkehrsteilnehmerinnen untereinander, dass , vie/ zu aggressiv*

(Busfahrer 3) ist. So erlautert Busfahrer 3, dass ,,ziemlich wenig Riicksicht [genommen wird] und
da wird wenig vorausschauend gefahren. “

Parkende Autos entlang der Christophstrafie, die insbesondere dann zur Gefahr werden, wenn

Autotiiren ohne Riicksicht auf andere Verkehrsteilnehmerinnen geoffnet werden,

Die Verlangsamung und die gestorten Fahrtzeiten der Busse. Busfahrer 2 sagt deutlich: , Sobald

sich die Fahradfahrerinnen vor einem befinden, hab ~ ich natiirlich nicht mehr viel
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Geschwindigkeit die ich eigentlich brauche, um meinen Fahmplan einzuhalten. Das heif3t, ich
werde letztendlich ausgebremst durch die Fahrradfahrer.” lm Zusammenspiel mit
unterschiedlichen Anfahrtzeiten  der Radfahrerinnen und Busse ergeben sich dann
Unpiinktlichkeit, ungehaltene Fahrgaste und bei den Busfahrern ein erhohter Stresspegel und
dadurch unter Umstanden Unachtsamkeit, die wiederum ein Gefahrenpotenzial darstellt,

Die Mischung der Verkehrsarten auf der Umweltspur, da das Unfallrisiko hierdurch steigt und die
Mischung von Radfahrerinnen und Bussen generell eher problematisch ist,

Die Nutzung der Umweltspur durch Taxis. Busfahrer 1 merkt an, dass durch die Nutzung der Spur
durch PKW fiir die Fahrradfahrerinnen durch die ,idhere Geschwindigkeit der PKW* ein noch

hoheres Gefahrenpotenzial darstellt.

Auf Basis ihrer ausfiihrlichen Kritik aber auch ihres spezifischen Praxiswissens prasentieren die Busfahrer

zahlreiche mdgliche Alternativen zur Umweltspur in der Christophstrafie:

Eine klare Trennung der Verkehrsarten sowie eine Verlagerung des Radweges auf den
Griinstreifen in der Mitte des Alleenrings. Busfahrer 3 ist der Meinung, dass eine so deutliche
Trennung von Radfahrerlnnen und Bussen ,mit Sicherheit fiir beide einfacher” ware. Damit
stimmt der Busfahrer mit dem empirisch fundierten Vorschlag der Hochschule Trier iiberein,
besser eine einzelne Busspur mit angrenzendem Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
einzurichten,

Die deutlichere Starkung des OPNV zur Verdringung bzw. Reduzierung des MIV. So merkt

Busfahrer 3 an: ,Da miisste man einfach nur mehr Angebot an Bussen haben. “

Konkrete Verbesserungsvorschlage fiir die Umweltspur in der Christophstrafie, die aus den Interviews mit

den Busfahrern hervorgehen, sind eine bessere Beschilderung und Markierung sowie die Errichtung der

Umweltspur auf der linken Fahrspur der Christophstrafie. Auch eine Anpassung der Fahrplane bedingt

durch eine Verlangsamung durch Fahrradfahrerinnen wird angeregt. Insgesamt wiinschen sich die

Busfahrer eine verbesserte Kooperation und Kommunikation mit den zustindigen Amtern und

Entscheidungstragern.

3.4 Experteninterviews

Die befragten Experten begriiRen das Konzept der Umweltspur innerhalb der Trierer Innenstadt. Auch

empfinden sie die Einfiilhrung der Umweltspur in der Christophstrafle als ersten Schritt, um den

Radverkehr in der Innenstadt ganz allgemein zu fordern. Gleichzeitig fordern die Experten jedoch, dass
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die Spur in ein ganzheitliches Gesamtkonzept eingebettet wird (Interviews Fridays for Future; LISER). Des
Weiteren merkt Fridays for Future an, dass der Standort Christophstrafie ein geeigneter Platz zur
Etablierung der Umweltspur ist, denn ,die Christophstrafie ist eine sehr wichtige Straf3e fiir (den) Verkehr

in der Innenstadt” und dariiber hinaus ,ein zentraler Schliisselpunkt®.

Auch der Experte des Stadtplanungsamtes Trier bewertet die Umweltspur allgemein als positiv. So hebt
er hervor, dass die Umweltspur besser als ein normaler Radweg ist und insgesamt die giinstigste Losung
zur Forderung des Radverkehrs darstellt. Vor allem das Kosten-Nutzen-Verhaltnis im Vergleich zu einem
normalen Radweg ist seiner Meinung nach sehr gut (Interview Stadtplanungsamt Trier). Nach Meinung
der Experten des Stadtplanungsamtes Trier und des ADFC wird vor allem der Radverkehr durch diese
Mafinahme gefordert und tragt zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs in Trier bei. Der Experte der
Bewegung Fridays for Future betont ebenfalls, dass ,Umweltspuren [...] die Attraktivitat von OPNV und
Fahrrad“ erhdhen. Hierfiir nennen die Experten verschiedene Griinde: Die Umweltspur unterstiitzt die
Verbindung zwischen der Innenstadt und dem Hbf, auf der Umweltspur gibt es keine Hindernisse, die den
Radverkehrsfluss storen konnten und Fahrradfahrerinnen konnen sich auf der Umweltspur schneller und

direkter fortbewegen (Interviews LISER; Stadtplanungsamt Trier).

Mehrere Experten (Interviews ADFC; Fridays for Future; LISER) fiihren als Grund fiir die allgemeine
Forderung des Radverkehrs zudem die Erhdhung der Verkehrssicherheit an. So betont der Experte des
ADFC bspw., dass durch die Umweltspur ,der/die Radfahrerin halt geschiitzter unterwegs ist“. Er
begriindet die Aussage damit, dass die Nutzungsmischung von Rad- und Busverkehr auf einer Spur aus
seiner Sicht unproblematisch und die Bustaktung in Trier ,iiberschaubar” ist, wodurch die gemeinsame
Nutzung der Spur durch OPNV und Radverkehr kein Problem darstellt. Hierbei ist zu beachten, dass es
sich bei dem Experten des ADFC um einen erfahrenen Radfahrer handelt, wodurch er mit der alltéglichen
Situation als Radfahrer im Verkehrsgeschehen vertraut ist. In diesem Zusammenhang merkt der LISER-
Experte an, dass durch die Umweltspur eigentlich nur eine Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir erfahrene
Radfahrerinnen stattfindet, weshalb er die Umweltspur in der Christophstrafie nur als ,marginal

improvement®, also eine geringfiigige Verbesserung fiir den Radverkehr in Trier bewertet.

Im Gegensatz zur Meinung des Stadtplanungsamtes Trier und des ADFC betonen die Experten von LISER
und Fridays for Future die Bedeutung der Umweltspur zur Férderung des OPNV. So verdeutlicht der Experte
des LISER: , It gets one of the largest benefits for bus riders” und ,the biggest benefit would be making
the bus more competitive with the car“. Er bekraftigt dies damit, dass es zu einer klaren
Attraktivitatssteigerung des OPNV durch die Umweltspur in der Christophstrae kommt. Nach Meinung

von Fridays for Future Trier fiihrt die Umweltspur ebenfalls zu einer Beschleunigung des OPNV. Beide
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Experten sehen im OPNV ,ein Kernelement fiir einen klimafreundlicheren Verkehr” (Interview Fridays for

Future), wodurch der OPNV eine zentrale Rolle bei der Verkehrswende einnimmt.

Insgesamt gehen somit die beiden Experten vom Stadtplanungsamt Trier und vom ADFC davon aus, dass
durch die Umweltspur in der Christophstrafie der Radverkehr vorrangig gefordert wird, wahren die beiden
Experten vom LISER und Fridays for Future die vorrangige Forderung des OPNV in den Vordergrund stellen.
Entsprechend gehen alle interviewten Experten von einer Férderung des Umweltverbundes gegeniiber
dem MIV aus. LISER und Fridays for Future Trier fiihren zudem an, dass durch die Umweltspur der MIV im
Innenstadtbereich reduziert werden kann. So kénnen durch die Umweltspur Veranderungsprozesse in der
Wahl des Fortbewegungsmittels ausgelost werden; Fahrten mit dem privaten PKW kdnnen durch das
Fahrrad oder den OPNV ersetzt werden. Dies fiihrt im Allgemeinen zu einer Reduzierung des
Emissionsausstofies und damit verbunden zu einem klimafreundlicheren Verkehr, welcher die

Verkehrswende vorantreibt (Interviews Fridays for Future; LISER).

Die Experten identifizieren die fehlende planerische Einbettung der Umweltspur in der Christophstrafie
als grof3e Schwache identifiziert (Interview Fridays for Future), die dazu fiihrt, dass Gefahrenstellen sowohl
am Beginn der Umweltspur (Kreuzungsbereich an der Porta Nigra) als auch am Ende der Spur
(Kreuzungsbereich Christophstrafie-Kochstrafde) entstehen. Der Experte des LISER betont, dass am Ende
der Spur vor allem Komplikationen auftreten, wenn Radfahrerinnen weiter zum Hbf fahren wollen: ,they
have to do something dangerous or scary again“. Nach Ansicht dieses Experten entstehen derartige
Schwachstellen haufig, wenn die Radinfrastruktur innerhalb einer Stadt stark fragmentiert ist. Damit wird
das Fehlen eines Gesamtkonzeptes fiir den Radverkehr in Trier kritisiert und als Notwendigkeit fiir die

Radverkehrsforderung in Trier betont (Interviews ADFC; Fridays for Future; LISER).

Ein weiterer negativer Eindruck der Umweltspur in der Christophstrafie ist die gefiihlte Sicherheit der
Radfahrerlnnen, wenn sie die Umweltspur nutzen (Interviews ADFC; Fridays for Future; Stadtplanungsamt
Trier). Dies steht im Kontrast zur Aussage der Experten, dass durch die Umweltspur die Verkehrssicherheit
der Radfahrerinnen erhéht werden kann. So bringt der ADFC Trier an, dass ,das Miteinander der
Verkehrsteilnehmerlinnen [...] viele Leute auch vom Radfahren abhalt“. Als mégliche Griinde hierfiir nennt
der ADFC bspw. die hohen Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den verschiedenen
Verkehrsteilnehmerlnnen oder zu dichtes Uberholen. Der Experte des ADFC hebt jedoch auch die
Erhéhung der Sicherheit der Radfahrerlnnen bei Benutzung der Umweltspur wéhrend Uberholvorgéngen
hervor. Dadurch, dass eine reguldre Fahrspur mit 2,50 m Breite als Umweltspur genutzt wird, ist diese

deutlich breiter als normale Radwege.
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Insgesamt ist festzuhalten, dass die Experten deutlich mehr positive als negative Aspekte beziiglich der
Umweltspur nennen. Dennoch ist aus der Kritik klar zu erkennen, dass ein Gesamtkonzept fiir den
Radverkehr in Trier gefordert wird, mit welchem die positiven Aspekte einzelner Umweltspuren wie der in

der Christophstrafie zur Geltung kommen und den negativen Aspekten vorgebeugt werden kann.

So héangen die erfolgreiche Einfiihrung und Etablierung von Umweltspuren in der Trierer Innenstadt laut
Experten von unterschiedlichen Rahmenbedingungen ab. Dazu zahlt zum einen die Enge des Raumes, der
in Trier fiir die StraReninfrastruktur zur Verfiigung steht. Hervorgerufen wird dieser durch die Tallage der
Innenstadt sowie die hohe Baudichte im Kern der Stadt. Verschiedene Experten merken an, dass unter
diesen Umstdnden nur an sehr wenigen Stellen eine klare Trennung der verschiedenen
Verkehrsteilnehmerlnnen im Stralenraum erfolgen kann (Interviews ADFC; Stadtplanungsamt Trier).
Damit verbunden kdnnen auch nur an einigen wenigen Stellen in Trier reine Radwege zur Forderung des
Radverkehrs etabliert werden. In diesem Kontext bilden, nach Ansicht des LISER-Experten, Umweltspuren
eine sehr gute Méglichkeit den Radverkehr nachhaltig zu fordern und immerhin die Radfahrerinnen und
den OPNV klar vom MIV abzutrennen. So ist festzuhalten, dass Umweltspuren, vor allem in Bereichen, in
denen kein Platz fiir reine Radwege oder reine Busspuren zur Verfiigung steht, zur Férderung des

Umweltverbundes eingesetzt werden kénnen.

Des Weiteren wird nach Meinung der Experten ein vollkommener Ausschluss des MIV aus der Trierer
Innenstadt nie vollkommen maglich sein, denn es muss auch zukiinftig méglich sein, die Innenstadt Triers
barrierefrei mit dem PKW zu erreichen (Interview Fridays for Future). Somit sollte die Planung auf einer
sukzessiven Reduktion des MIV bei gelichzeitiger Starkung des OPNV und des Radverkehrs beruhen.
Allerdings sehen die Experten die Reduzierung des Verkehrsaufkommens in Trier als Herausforderung und
somit auch die Ersetzung des MIV durch den Umweltverbund an (Interviews ADFC; Stadtplanungsamt
Trier). Ein Grund fiir diese Herausforderung ist die hohe Einpendelerinnenquote aus dem Trierer Umland
(sieche Kapitel 1.2). Es wird fiir die stadtische Planung eine grofe Aufgabe sein, hier die

Verkehrsmittelwahl der Pendlerinnen nachhaltig zu beeinflussen.

In diesem Zusammenhang regt der Experte des Stadtplanungsamtes eine Umstrukturierung der Nordallee
an. Er mdchte diese so weiterentwickeln, dass der ,Verkehr, also (der) MIV, [...] auf (der) nérdliche(n)
Fahrbahn“ fahren soll. Die siidliche Fahrbahn soll dann nur noch durch den Rad- und Fuf3verkehr sowie
den Busverkehr genutzt werden. Anliegerinnen der Innenstadt soll es weiterhin erméglicht werden, die
Innenstadt mit dem PKW zu erreichen. Inwieweit dieser drastische Eingriff in die Verkehrsordnung in der

Trierer Innenstadt umsetzbar ist, bleibt abzuwarten.
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Des Weiteren soll die Radinfrastruktur in Trier weiter ausgebaut werden, damit die Nutzung des Fahrrades
attraktiver wird (Interview ADFC). Derzeit kann die Innenstadt noch nicht durchgangig mit dem Fahrrad
umfahren werden, weswegen hier die Etablierung weiterer Maflnahmen zur Radverkehrsforderung
sinnvoll wére (Interview ADFC). Auch miissen nach Meinung von Fridays for Future die Fahrradstellplatze
im innenstadtnahen Bereich ausgebaut werden, ,weil die ziemlich oft voll sind“. Damit kann ebenfalls
eine Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs erzielt werden. Weitere Herausforderungen ergeben sich
laut Stadtplanungsamt Trier bei der Ausweitung des Konzeptes der Umweltspur innerhalb der Stadt; dazu
zahlen z. B. zu etablierende behérdliche Vorgaben, mit welchen die Einrichtung der Spur oder die

Kontrolle der Befahrung dieser geregelt werden.

Mit Blick auf die Kritik einer fehlenden planerischen Einbettung der Umweltspur in der Christophstrafie in
ein Gesamtkonzept, prasentieren die Experten den Verbesserungsvorschlag, das Konzept der Umweltspur
in den angrenzenden Strafien weiterzufiihren. Als Beispiel wird hier die Balduinstrafie genannt (Interview
Fridays for Future). Hierdurch konnen Gefahrenstellen, wie bspw. am Ende der Spur im Kreuzungsbereich
zur Kochstrafle, vermieden werden. Zur Vermeidung dieses speziellen Problems merkt der Experte des
LISER an, dass die Umweltspur auf die linke Fahrbahn verlegt werden kdnnte, um es fiir Radfahrerinnen

einfacher und sicherer zu gestalten, bis zum Hbf zu gelangen.

Zur Vermeidung von Risiken auf der Umweltspur und zur Schaffung von Sicherheit fiir die Radfahrerinnen
schlagen die Experten zudem vor, die Verkehrsarten OPNV (hier: Bus) und Rad zu trennen und nicht auf
einer gemeinsamen Spur fahren zu lassen (Interviews Fridays for Future; LISER). Eine weitere Anregung
der Experten ist, physische Barrieren zur Abtrennung der Verkehrsarten auf der Umweltspur zu errichten.
Hierdurch kénnten auch nicht erfahrene Fahrradfahrerinnen (z. B. Kinder, Jugendliche) zur Nutzung der
Umweltspur ermutigt werden (Interview LISER). Es wird zudem darauf hingewiesen, dass der Griinstreifen
durch den Radverkehr genutzt werden kann (Interview LISER). Gegen eine solche Nutzung des
Griinstreifens spricht laut Stadtplanungsamt jedoch, dass die Radfahrerinnen deutlich mehr
Kreuzungsbereiche passieren miissten und es durch die Rotphasen der entsprechenden Ampelanlagen
zu einer Verlangsamung der Radfahrerinnen kommen kann und so der Fahrkomfort fiir Radfahrerinnen
sinkt.

Neben den Appellen fiir ein Gesamtkonzept und mehr Sicherheit gehen aus den einzelnen Interviews auch
konkrete Verbesserungsvorschlage fiir die Umweltspur in der Christophstrafie hervor. Der Experte des
Stadtplanungsamtes verweist darauf, dass bei einer dauerhaften Einfithrung der Umweltspur in der
Christophstrafie die Markierungen und die Beschilderung nach den bestehenden Richtlinien zur

Markierung von Straf3en verbessert wiirden. Die gelbe Markierung und die Baustellenbeschilderung der
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Umweltspur in der Christophstrafie wurden nur fiir die Testphase genutzt. Es wiirden Rad-/Bus-
Piktogramme eingesetzt, dariiber hinaus kénnten Miindungsbereiche in roter Farbe auffallig gestalten

werden.

Neben den konkreten Verbesserungsvorschlagen fiir die Umweltspur in der Christophstrafie zeigen die
interviewten Experten zudem Alternativen auf, mit welchen das Konzept der Umweltspur und der Verkehr
in der Innenstadt Triers gefordert werden kdnnen. Die Hauptaussage innerhalb dieses Themenkomplexes
ist, dass der MIV durch den Radverkehr und den OPNV ersetzt werden miisste (Interviews Fridays for
Future; LISER).

Eine dieser Alternativen ist die Senkung der Attraktivitat des MIV (Interviews Fridays for Future; LISER).
Die Experten fordern, die Nutzung des privaten MIV innerhalb der Innenstadt Triers unattraktiv zu
gestalten, sodass andere Fortbewegungsmittel, wie z. B. das Fahrrad oder der OPNV, genutzt werden.
Geschehen kann dies bspw. durch eine Reduktion von Autospuren im innenstadtnahen Bereich (Interview
LISER). Fridays for Future schlagen hiervor, den gesamten Alleenring autofrei zu gestalten. Hierdurch wird
offentliche Flache, die derzeit vor allem vom MIV genutzt wird, umgenutzt und vertraglicheren Alternativen
(z. B. dem Fahrrad oder dem OPNV) zugesprochen. Dariiber hinaus sollten Autoparkplatze in der
Innenstadt verringert, die Parkgebiihren fiir die iibriggebliebenen PKW-Stellplatze sollten erhoht und
zudem Park and Ride-Parkplatze auRerhalb der Innenstadt errichtet werden, welche durch den OPNV an

diese angeschlossen werden (Interview Fridays for Future).

Neben der Attraktivitdtssenkung des MIV sollte der Umweltverbund gestérkt werden. Die Erreichbarkeit
des OPNV sollte durch verschiedene Mainahmen erhht werden. Hier spielen vor allem der Ausbau und
die Vergiinstigungen des OPNV eine grofe Rolle. Entscheidend ist ebenfalls die Ethéhung der Frequenz
des stadtischen OPNV (Interview Fridays for Future). Auch der Radverkehr in Trier sollte geférdert werden,

z. B. durch die Schaffung neuer Fahrradabstellanlagen.
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Tabelle 2: Kernaussagen der Experteninterviews. Quelle: eigene Darstellung.

Kategorien

Positive Eindriicke

Negative Eindriicke

Rahmenbedingungen

Herausforderungen/

Weiterentwicklungen

Verbesserungsvorschidge
fiir die Umweltspur in der

ChristophstralSe

Ergebnisse

Die verschiedenen Experten begriiRen das Konzept der Umweltspur innerhalb

der Innenstadt Triers.

> Ersterrichtiger Schritt

Besser als ein normaler Radweg

» Kosten-Nutzen-Verhaltnis sehr gut

Forderung des Radverkehrs

> Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs

»  Forderung Verbindung Innenstadt-Hbf

» Keine Hindernisse (z. B. Randsteine) auf der Radspur

» Erhohung der Verkehrssicherheit fiir erfahrene Radfahrerinnen

Forderung des OPNV
> Attraktivitatssteigerung des OPNV
> Beschleunigung des OPNV
> ,Kernelement fiir einen klimafreundlicheren Verkehr“

Christophstrafie als geeigneter Standort zur Forderung des Verkehrs der

Innenstadt

Fehlende planerische Einbettung

» Umweltspur in der Christophstrafle = fragmentierte Einzelmafinahme

» Gefahrenstellen am Start und Ende der Spur als Folge

Gefiihlte Sicherheit der Radfahrerinnen

Platzmangel in Trier

> nuran sehr wenigen Stellen kann eine klare Trennung der verschiedenen
Verkehrsteilnehmerinnen im Straf3enraum erfolgen

> Umweltspuren sind dort eine gute Maglichkeit den Radverkehr zu fordern,
wo ein reiner Radweg nicht implementiert werden kann

Barrierefreiheit der Innenstadt

> Erreichen der Innenstadt muss mit dem MIV moglich sein

Reduzierung des Verkehrsaufkommens in Trier

Ersetzung des MIV durch den Umweltverbund

>  Grofe Aufgabe fiir die Stadtplanung: die Verkehrsmittelwahl der Pendler
zu beeinflussen

Umstrukturierung der Nordallee

Behdrdliche Vorgaben zur Einfiihrung einer Umweltspur

Ausbau der Radinfrastruktur

Fortfiihrung des Konzeptes in angrenzenden Straflen

» Vermeidung von Gefahrenstellen

Trennung der Verkehrsarten OPNV und Rad
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> Einrichtung von physischen Barrieren
»  Nutzung des Griinstreifes fiir den Radverkehr

e Verbesserung der Markierungen und Beschilderungen der Umweltspur in der
Christophstrafie

Alternativen e Ersetzung des MIV durch den OPNV und Radverkehr

e  Senkung der Attraktivitat des MIV zur Nutzung in der Trierer Innenstadt
> Reduktion von Autospuren im innenstadtnahen Bereich
» Verringerung von Autoparkplatzen in der Innenstadt
»  Erhdhung der Parkgebiihren fiir den MIV

e  Attraktivitatssteigerung des Umweltverbundes
>  Erhdhung der Erreichbarkeit des OPNV
>  Ausbau und Vergiinstigung des OPNV
»  Schaffung neuer Fahrradabstellanlagen im innenstadtnahen Bereich
>

Nutzung des Griinstreifens durch den Radverkehr

3.5 Delphi-Befragung

Aligemein bewerten die Expertinnen der Delphi-Befragung die Umweltspur in der Christophstrafie als eine
»gute ldee“ und einen ,symbolischen Schritt“ in die richtige Richtung. Vor allem der Standort
Christophstrafie an sich wird positiv bewertet. Daher erachten die Teilnehmerinnen der Delphi-Befragung
eine dauerhafte Einfiihrung der Umweltspur in der Christophstrafie mit Einschrankungen als sinnvoll,
denn von diesem Standort aus kann der Radverkehr in der Innenstadt Triers attraktiver und sicherer
gestaltet werden. Zudem merkt eineR der Expertinnen an, dass eine Fahrspur in der Christophstrafie fiir
den MIV ausreicht. Neben dem Standort selbst nennen die Expertinnen auch den vermehrten Umstieg der
Verkehrsteilnehmerlnnen vom Auto auf das Fahrrad sowie das gute Interagieren des OPNV und der

Radfahrerinnen auf der Spur selbst als Griinde fiir eine sinnvolle dauerhafte Installation der Spur.

Trotz dieses positiven Grundtenors geben die Befragten an, dass die Umsetzung der Umweltspur, wie sie
in der Testphase erfolgte, jedoch weder effektiv noch zielfiihrend ist. Sie kritisieren, dass die Umweltspur
nur als Einzelmafinahme und damit als ein unvollstandiges Element einer fehlenden grofieren Struktur zu
bewerten sei. Die Expertinnen geben zu verstehen, dass ein klares, holistisches Gesamtkonzept fiir den
Radverkehr in Trier und speziell fiir den Radverkehr in der Innenstadt fehle. Die Teilnehmerinnen der
Delphi-Befragung betonen, dass ohne ein solches Gesamtkonzept die Sinnhaftigkeit der Umweltspur in
der Christophstrafie stark eingeschrankt ist. In diesem Sinne fordern die Expertinnen der Delphi-

Befragung eine Einfiihrung einer Umweltspur durch den gesamten Alleenring mit Anschluss an den Hbf.
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Des Weiteren fordern die Teilnehmerinnen der Delphi-Befragung eine situationsabhéngige bzw.
lageabhangige Einfiihrung von Umweltspuren und Radwegen, welche konsequent und sicher ausgebaut
werden. Auch soll nach Meinung der Expertinnen das Konfliktpotenzial an Ampeln verringert werden.
Vorgeschlagene Mafinahmen sind hier zum einen die Verbesserung der Ampeliibergédnge und -
schaltungen, zum anderen werden Ampelwartezonen fiir Radfahrerinnen als Verbesserung aufgefiihrt.
EinE Expertln merkt zudem an, dass Autoparkplétze als Fahrradstellplatze umgenutzt und dass daneben
auch E-Bikes und deren Potenziale mit in den Fokus der Planung aufgenommen werden sollen. Somit
werden auch hier wieder Vorschldge zur Férderung des Radverkehrs, welche bereits im Zuge der

Experteninterviews genannt wurden, aufgegriffen.

Neben dem fehlenden Gesamtkonzept kritisieren die Expertinnen der Delphi-Befragung an der
Umweltspur in der Christophstrafie zudem, dass sowohl die Lange der Spur als auch der Zeitraum der
Testphase zu kurz waren. Auch betont eineR der Expertinnen das Gefahrenpotenzial an, welches vom
abrupten Ende der Spur ausgeht, als problematisch. Dariiber hinaus kritisieren die Befragten die

mangelhafte Markierung und Beschilderung der Umweltspur in der Christophstrafie.

Entsprechend besteht Konsens zwischen den Expertinnen dariiber, dass die testweise Umsetzung der
Umweltspur in der Christophstrafie nicht zum erwiinschten Ziel einer Akzeptanzsteigerung fiir die
Verkehrsmafinahme Umweltspur innerhalb der Bevolkerung gefiihrt hat. Im Gegenteil: Die Expertinnen
der Delphi-Befragung gehen davon aus, dass diese unzureichende Umsetzung in der Testphase zu einer
negativen Wahrnehmung und einer geringeren Akzeptanz innerhalb der Bevélkerung gegeniiber dem

Vorhaben gefiihrt hat.

Als ein grundlegendes Hindernis fiir die zielfiihrende Einfiihrung der Umweltspur in der Christophstrafie
bzw. eines holistischen Gesamtkonzeptes machen die Expertinnen die Bevorzugung des MIV innerhalb
der Bevolkerung und der Planungspraxis Triers aus. Auch die Kommunikation des Konzeptes fiir die
Testphase wird durch eineN BefragteN als Hindernis der zielfiihrenden Einfiihrung der Umweltspur in der
Christophstrafie angesehen. Aus dieser Kritik an der untersuchten Umweltspur und dem Fehlen eines
Gesamtkonzeptes leiten die Befragten spezifische Lésungsvorschlage ab. Speziell fiir die Umweltspur in

der Christophstrafie gibt es einige Verbesserungsvorschlage:

e Die Verlangerung der Umweltspur fiir eine bessere Einbindung der Spur in das Straflennetz und
insbesondere eine Anbindung an den Hbf;

o Die Verbesserung der Markierung und Beschilderung der Umweltspur in der Christophstrafie;
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o Die Verlegung der Umweltspur auf den linken Fahrstreifen der Christophstrafie, um der Gefahr
des abrupten Endes an der Ampelanlage Christophstrafle-Balduinstrafie entgegenzuwirken und
weniger Spurwechsel fiir Radfahrerinnen ndtig zu machen;

o Die Etablierung einer Umweltspur in der Gegenrichtung in der Theodor-Heuss-Allee, um die

ErschlieRung der Achse Innenstadt-Hbf bzw. andersherum abzuschlief3en.

3.6 Zwischenfazit

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass das Oberzentrum Trier bis zum heutigen Tage stark
durch den MIV gepragt. Eine Haushaltsbefragung zur Analyse der Verkehrstragernutzung der Stadt Trier
im Jahr 2018 stellt heraus, dass der private PKW fiir etwa 50 % der Einwohnerinnen die erste Wahl fiir
eine raumlich flexible Mobilitat ist. Entsprechend geben rund 83 % der Befragten an, iiber ein eigenes
Kraftfahrzeug zu verfiigen. Die Zustimmungswerte zu einer Nutzung des Rads oder des OPNV erscheinen
daneben mit 14 % bzw. 11 % verschwindend gering (vgl. Stadt Trier 2020). Dieser lokale Modal Split kann
durch die aktuelle Befragung auch im Jahre 2021 bestétigt werden: Auf die Frage hin, mit welchen
Verkehrsmitteln die Teilnehmerinnen der Befragung die Christophstrafie nutzen, gaben rund 60 % an,
dies bevorzugt mit dem PKW zu tun. Demgegeniiber stehen 32 %, die die Christophstrafie als

Radfahrerinnen nutzen.

Im weitesten Sinne spiegelt sich darin die allgemein anhaltende Autofixiertheit der deutschen
Biirgerlnnen wider, welche wie folgt zu begriinden ist: Mit Beginn der Massenmotorisierungin den 1950er
Jahren wurde davon ausgegangen, dass die Invention des Automobils den zukiinftigen Personenverkehr
langfristig revolutionieren wiirde. Demzufolge erschien es unerldsslich, eine Anpassung der stadtischen
Verkehrsinfrastruktur vorzunehmen, um dem neu eingefiihrten Verkehrsmittel von Beginn an
uneingeschrankte Mobilitat zu erméglichen. Infolge dieser Auffassung richtete die Stadtplanung in den
Folgejahrzehnten ihr Augenmerk bei der Ausgestaltung urbaner Verkehrsnetze auf eine flexible Mobilitat
durch den PKW (vgl. Heineberg 2017, S. 138 f.).

Hieraus entstand durch den deutschen Architekten Hans Bernhard Reichow das Modell der
autogerechten Stadt, welches insbesondere die bis dato giiltige stadtische Verkehrsplanung neu
schreibt: Nach diesem Leitbild sollten sich alle stadtischen Planungsmafinahmen einem ungehinderten
Verkehrsfluss des Autos unterordnen. Zudem sollte in erster Linie die Ausarbeitung eines kreuzungsarmen
ErschlieRungssystems sowie andererseits eine raumliche Trennung der Verkehrsarten erfolgen, welches

dem Automobil somit ein ziigiges Vorankommen erméglichen wiirde (vgl. Heineberg 2017, S. 138 f.).
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Bundesweit wurden unter Berufung auf diesen neuen Leitsatz viele Stadte einer Anpassung hin zu einem

autogerechten innerurbanen Verkehrssystem unterzogen.

Diese Planungsideologie spiegelt sich in Teilen auch im Verkehrsnetz der Stadt Trier wider. Exemplarisch
kdnnen dazu die mehrspurigen horizontalen Verkehrsachsen der Innenstadt, Nord- und Siidallee sowie
das komplexe Kreisverkehrsystem an den Kaiserthermen gezahlt werden, welche ein Vordringen des MIV
bis in den innerstadtischen Kernbereich ermdoglichen. Dadurch wird entsprechend Reichows
Leitgedankens der innerurbane MIV massiv gefordert, welcher bis heute den innerstadtischen Verkehr in
Trier dominiert. Dies ist bspw. An aktuellen Forderungen wie der Abschaffung von Parkgebiihren
abzulesen (Wochenspiegel, 2021). Somit hat neben der Planung auch die lokale Bevélkerung dieses

Konzept verinnerlicht und préferiert offensichtlich ein MIV-gerechtes Verkehrsnetz.

Mit Ausrufung des Klimanotstandes in Trier und dem damit verbundenen Ziel der Erreichung einer
klimafreundlichen Mobilitat, stellt dieser Umstand jedoch eine grofle Herausforderung dar. Um sich
dennoch diesem ambitionierten Ziel zu nahern, sind die Forderung des OPNV, aber auch des
Radverkehres sowie simultan eine Reduktion des MIV unumganglich (vgl. Huber-Erler & Hofherr 2013, S.
286). Die Einstellung der befragten Verkehrsteilnehmerinnen zu diesem Vorhaben steht dabei erkennbar
in Abhangigkeit zu deren Angabe der bevorzugten Verkehrstragernutzung in der Christophstrafie. Die
Teilnehmerinnen der Nutzergruppe der Radfahrerinnen fiihrten mehrheitlich an, eine Dezimierung des
MIV zu befiirworten, welche vorrangig durch eine potenzielle Imageverbesserung der Stadt Trier im
Hinblick auf die Etablierung eines nachhaltigen Verkehrskonzeptes begriindet wird. Die befragten PKW-
Nutzerlnnen reagierten hingegen uneinig auf dieses Bestreben der Stadtplanung. Die zentralen
Positionen innerhalb dieser Gruppe umfassen im Wesentlichen eine Zustimmung sowie eine voéllige
Ablehnung, welche oftmals auf einer Kennzeichnung des eigenen PKW als weiterhin flexibelste
Mobilitatsoption basiert. Gleichzeitig wird von Seiten der Autofahrerinnen angemerkt, dass aufgrund der

Topographie der Stadt Trier eine langfristige Férderung des Radverkehres nur schwer umsetzbar sei.

Vor diesem Hintergrund ergibt sich die Frage nach Nutzen, Sinnhaftigkeit und Akzeptanz der Umweltspur
in der Christophstraie, die den Umweltverbund im innerstadtischen Verkehr in Trier starken soll. Die
Ergebnisse der entsprechenden Untersuchungen zeigen, dass aus planerischer Perspektive
(Stadtplanung, Experten, Delphi) und aus der Perspektive von Klimaaktivistinnen (Fridays for Future)
Umweltspuren als ein sinnvolles Instrument fiir eine nachhaltige Verkehrsplanung in Trier eingeschatzt
werden. Betrachtet man jedoch Erfahrungswerte mit einer solchen Hybridspur, ergibt sich ein dufierst

differentes Stimmungsbild: Radfahrerinnen befiirworten dieses Konzept mehrheitlich, wohingegen

49



Ergebnisse 1 s AR .
WUniversitat Trier
Autofahrerlnnen eine klare Abneigung gegeniiber dieser Art der Verkehrsfiihrung zeigen und diese als
Storfaktor betiteln (siehe Kapitel 3.2).

Beginnend mit der Fragestellung, inwieweit sich die Christophstrafie als geeignetes Testfeld fiir eine
Erprobungsphase einer Umweltspur eignet, ergibt sich ein iiberaus heterogenes Meinungsbild. Die
Vertreter der Organisationen Fridays for Future und LISER befiirworten die Auswahl der Christophstrafie
als Testrecke fiir eine Umweltspur aufgrund der geographischen Lage der Strafle, welche im
innerstadtischen Zentrum zu verorten ist und somit eine Funktion als Knotenpunkt innerhalb des
Verkehrssystems der Stadt Trier einnimmt. Nach Einschatzung der Experten kann an diesem Standort eine
realitdtsnahe Erprobung erfolgen, da die Fahrstrecke vollstandig in eine von Triers Hauptverkehrsachsen
eingebettet ist. Gerade diese Komplexitat der Streckenfiihrung wird andererseits von verschiedensten
Akteuren kritisiert. Im Wesentlichen benennen sowohl die Rad- und Autofahrerinnen als auch die

Busfahrer diesen Erprobungsstandort aufgrund der genannten Punkte als ungeeignet.

Weiterhin konnte ein breites Spektrum an konkreten Anregungen und Wahrnehmungen beziiglich der
Umsetzung der Testphase der Umweltspur durch die verschiedenen Erhebungsmethoden gesammelt
werden. Dabei zeichnet sich klar ab, dass die Vorbereitung und Durchfiihrung der Erprobungsphase
insgesamt eine mangelhafte Leistung seitens der daran beteiligten Akteure darstellt. Zum einen sei die
Teststrecke insgesamt zu kurz und die medial angekiindigte Anbindung der Innenstadt an den Hbf fehle.
Zum anderen wird kritisiert, dass die Umweltspur in einem teils uniibersichtlichen Kreuzungsbereich
endet, welcher inshesondere fiir unerfahrene Fahrradfahrerinnen eine Herausforderung und gar

Gefahrenstelle darstelit.

Im Hinblick auf die Kommunikation und Informationsvermittlung von Seiten der Stadt Trier beziiglich der
testweisen Einfiilhrung einer Umweltspur in der Christophstrafe fand keine ausreichende mediale
Berichterstattung statt. Dies Kritik wurde sowohl von den Nutzerinnen der Spur als auch von den
Teilnehmerinnen der Delphi-Befragung angefiihrt. Zudem wurde bei einer naheren Analyse der
Informationskanéle ersichtlich, dass die gewahlten Kanale insbesondere die junge Bevilkerung kaum
erreichten. In diesem Zusammenhang sei auch darauf verwiesen, dass die Busfahrer vorab nicht iiber die
testweise Implementierung der Umweltspur informiert wurden, obwohl sie eine der zwei Zielgruppen des
Projektes darstellen. Hier hatte ein intensiver Einbezug der SWT und v. a. der Busfahrerinnen erfolgen
miissen, um deren Anforderungen an das Konzept in Erfahrung zu bringen. Auch die Expertinnen der
Delphi-Befragung bemadngeln, dass dieser Nutzergruppe im Allgemeinen deutlich weniger

Aufmerksamkeit als der der Radfahrerlnnen geschenkt wird, wenngleich sich dies aufgrund der
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Nutzungsgleichberechtigung als unbegriindet darstellt, zahlen doch beide Verkehrsarten gleichermafien

zum Umweltverbund.

In Bezug auf die konkrete bauliche Umsetzung der Umweltspur wird von Seiten aller Nutzergruppen, der
Busfahrer sowie der Expertinnen der Delphi-Befragung auf eine unzureichende Beschilderung bzw.
Kennzeichnung der Spur hingewiesen. Diese umfasse lediglich eine rudimentare Beschilderung und
Fahrbahnmarkierung, aus denen Sinn und Zweck der Umweltspur fiir einige Verkehrsteilnehmerinnen
nicht ersichtlich war. Die Stadtplanung selbst raumt diese diirftige Kennzeichnung der Spur ein und
begriindet dies mit der fiir die Testphase provisorischen Markierung. Bei einer langfristigen Etablierung

solcher Spuren solle eine entsprechend ausreichende Markierung erfolgen.

Wahrend der Testphase kam es haufiger zu Nutzungskonflikten auf der Spur, wie aus den Befragungen
aller Nutzergruppen sowie aus den Interviews mit den Busfahrern hervorgeht. Haufig genannt wurde die
Missachtung von Verkehrsregeln, iiberhohte Geschwindigkeiten des MIV oder die Fahrt von Taxis auf der
fiir sie nicht vorgesehenen Umweltspur. Insgesamt geben alle Verkehrsteilnehmerlnnen wie auch einige
Experten an, dass die Fahrt auf der Spur mit einem hoheren Stresslevel verbunden ist, da ein so enges
Miteinander eine erhohte Achtsamkeit erfordert. Insbesondere Autofahrerlnnen kritisieren eine
unaufmerksame Fahrweise der Radfahrerinnen, wohingegen diese den Busverkehr der Umweltspur als
storend empfinden. Schlussendlich sind gegenseitige Schuldzuweisungen der Nutzerinnengruppen zu

beobachten.

In Anbetracht dieser negativen Aspekte der Umweltspur gilt es, zu hinterfragen, ob durch die Etablierung
der Spur tatsachlich mehr Menschen iiberzeugt werden kénnen, vom MIV auf das Fahrrad umzusteigen.
Radfahrerinnen, die schon vor der Testphase der Umweltspur haufig das Rad als Verkehrsmittel nutzten,
erfahren ein gesteigertes Sicherheitsgefiihl auf der Umweltspur und eine beschleunigte Fortbewegung.
Menschen, die durch die Umweltspur zu einem Umstieg vom MIV aufs Rad angeregt werden sollen,
erfahren durch die Umweltspur allerdings eher ein verringertes Sicherheitsgefiihl. Die mit der Umweltspur
angestrebte Verkehrswende ist somit nicht zielfiihrend umzusetzen und es bleibt ungewiss, ob der MIV

durch den Attraktivitatsverlust, wegen des Wegfalls einer Fahrbahnspur, auf andere Strecken ausweicht.

Hinsichtlich der Frage zur Funktion der Umweltspur als Anreiz zur vermehrten Nutzung des Rades oder
OPNV werden somit zwei Standpunkte von den Forschungsteilnehmerinnen eingenommen. Die befragten
Expertinnen der Delphi-Befragug, der Stadtplanung, von Fridays for Future sowie von LISER schétzen
dieses Potenzial der Spur durch ein ziigigeres Vorankommen des Rad- und Busverkehres als

hoch ein, wohingegen die Nutzerlnnengruppen selbst keine Ausstrahlungseffekte der Spur auf ihr
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Verkehrstragernutzungsverhalten beschreiben. Daher bleibt offen, inwieweit dieses Instrument seinen

Sinn zur Reduktion des MIV bei gleichzeitiger Férderung des Umweltverbundes kiinftig erfiillen kann.

Beim wichtigen Thema der Sicherheit fiir Radfahrerinnen, ergibt sich iiber die Aussagen von Nutzerinnen,
Interessierten, Busfahrern und Expertinnen hinweg kein Konsens. Bspw. schatzen die interviewten
Busfahrer und die PKW-Nutzerinnen das Unfallrisiko als vergleichsweise hoch ein, wohingegen der
Experte der Stadtplanung die Auffassung vertritt, dass die Umweltspur einen deutlichen Zuwachs der
Verkehrssicherheit gegeniiber einem integrierten Radfahrstreifen im Autoverkehr mit sich bringt. Die
Gruppe der Radfahrerinnen selbst nimmt das Unfallrisiko als leicht verringert wahr. Es bleibt auch
festzuhalten, dass es wahrend der Testphase zu keinen nennenswerten Kollisionen unter den
Verkehrsteilnehmerinnen kam, wodurch sich die gefiihit verstarkte Gefahr bei den Bus- und
Autofahrerlnnen nicht mit der realen Sicherheit der Umweltspur deckt, wie die Erhebungen der

Hochschule Trier zeigen.

Abschliefend wird die Initiative Triers, testweise eine Umweltspur einzufiihren, mehrheitlich als ein
richtiger Schritt in Richtung einer klimafreundlicheren stadtischen Mobilitat angesehen. Dennoch fiihrt
die schwache Umsetzung der Idee zu einer negativen Wahrnehmung der Testphase, welche die Akzeptanz
dieses Instrumentes auch fiir zukiinftige Planungen stark schmalern konnte. Insbesondere die
unzureichende bzw. fehlende Kommunikation von Seiten der Stadt hinterlasst einen negatoven Eindruck
bei den Nutzerinnengruppen wie auch Expertinnen. Aus der Delphi-Befragung und der Befragung der
Verkehrsteilnehmerlnnen wird aufRerdem deutlich, dass die Umsetzung der Testphase der Umweltspur in
der Christophstrafie nicht ideal verlaufen ist. Infolgedessen wird der Stadt die schlecht umgesetzte
Einfiihrung der Umweltspur, teils sinnfreier Aktionismus und Selbstdarstellung vorgeworfen, welche
letztlich nicht auf die Férderung des Radverkehres, sondern auf eine Imageaufwertung der Stadt abzielen.
Schlieilich vertreten lediglich der ADFC und die Stadtplanung Trier die Auffassung, die Testphase habe

gezeigt, dass die Umweltspur als sinnvolles Instrument zur Forderung des Radverkehres beitragen konne.
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4 Analyse und Auswertung
4.1 SWOT-Analyse

Die folgende SWOT-Analyse wertet die prasentierten Erkenntnisse aus. Die Informationen der
Medienanalyse, Online-Umfrage, Busfahrerbefragungen, Experteninterviews und Delphi-Befragung
werden so in einer gemeinsamen Analyse betrachtet und interpretiert. Auerdem wird dargestellt, wie die
Wahrnehmung und Bewertung eine Verstetigung der Umweltspur in der Christophstrafie beeinflussen
konnen. Entsprechend werden die daraus formulierten internen Starken und Schwachen sowie externen
Chancen und Risiken der Umweltspur in der Christophstrafie thematisiert. Wie in Kapitel 2 erlautert,
werden Wechselwirkungen unter den einzelnen Faktoren einer Kategorie sowie zwischen den
verschiedenen Kategorien aufgedeckt. Daraus lassen sich, gemeinsam mit den Ergebnissen der
Szenarioanalyse (siehe Kapitel 4.2) Handlungsempfehlungen fiir die Verstetigung der Umweltspur in der
Christophstrafie und die Auswertung des Konzepts in Trier generieren. Als Grundlage prasentiert
Abbildung 11 eine anschauliche Ubersicht iiber die kategorisierten SWOTs in Form einer typischen SWOT-

Matrix.

Die Ist-Situation, von der die Erhebungen und die Analysen ausgehen, ist die Testphase der Umweltspur,
wie sie im Zeitraum vom 16. September bis zum 30. November 2020 in der Christophstraie umgesetzt
wurde. Die internen Starken und Schwéachen beziehen sich auf das Instrument der Umweltspur in der
Christophstrafie an sich. Interne Faktoren konnen beeinflusst und zielfiihrend von der Stadtplanung
verbessert werden. Auf externe Faktoren, welche &uflere Einflisse aus dem Umfeld des
Untersuchungsgegenstandes sind, kann hingegen kein Einfluss ausgeiibt werden. Viele interne Starken
ermoglichen es, mit externen Risiken besser umzugehen und Chancen besser ergreifen zu kénnen. Interne
Schwachen machen jedoch fiir externe Risiken anféllig und erschweren die Nutzung von externen
Chancen. Als Ausgangspunkt, unter welchem die SWOTs fiir die Analyse formuliert wurden, gilt wie die
Umweltspur als Instrument zur Forderung zur Verkehrswende wahrgenommen und bewertet wird. Eine
hohe Akzeptanz der Bevdlkerung und die Nutzungsbereitschaft der Umweltspur ist schlieflich das
angestrebte Ziel zur Erreichung einer Reduzierung des MIV, insbesondere, indem die Menschen zum
Umsteigen auf das Rad oder den OPNV angeregt werden, die das Auto als ihr gangiges Verkehrsmittel

nutzen.
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Abbildung 11: SWOT-Matrix zur Umweltspur in der ChristophstrafSe in Trier. Quelle.
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4.1.1 Stérken

Durch die Gegeniiberstellung der SWOTs in der SWOT-Matrix in Abbildung 11 ist es méglich, zu
analysieren, wie die Chancen der Umweltspur durch ihre Starken besser genutzt werden kénnen. Im

Folgenden finden sich dazu die empirisch fundierten Starken der Umweltspur in der Christophstrafie:

e Das Instrument der Umweltspur ist kostengiinstig, flachensparend und kurzfristig umsetzbar.
Dies erméglicht auch an engen Stellen, die nicht geniigend Platz fiir eine reine Radspur bieten,
einen Weg fiir den Radverkehr zu schaffen;

e Beschleunigte Fortbewegung der Radfahrerinnen, da die Umweltspur in der Christophstrafie eine
Abkiirzung zum mittigen Griinstreifen der Nordallee darstellt. Eine beschleunigte Fortbewegung
fiir die Radfahrerlinnen ergibt sich auch dadurch, dass sich keine Hindernisse wie etwa Fuf3ganger
auf der Fahrbahn befinden und keine Ampelwege iiberquert werden miissen;

e Die Standortwahl der Umweltspur kann als eine Stéarke betrachtet werden, da sie durch ihre
Zentralitat und Lage an einem Knotenpunkt an Aufmerksamkeit gewinnt und damit
maglicherweise auch zu einem erhohten Umweltbewusstsein beitragt. Bei einer erfolgreichen
Umsetzung wiirde damit der Verkehr entlastet und das Image Triers als umweltbewusste Stadt
aufgewertet. Eine Imageaufbesserung konnte auch positive Auswirkungen auf die
Implementierung  weiterer  Umweltspuren  haben, die zukiinftig Teil eines
Radverkehrsgesamtkonzepts sein konnten;

e Einige der Befragten nehmen die Umweltspur als einen Storfaktor fiir den MIV war, gleichzeitig
jedoch auch als Forderung fiir den Radverkehr. Dieses Empfinden ist dem weiterfiihrenden Ziel

der Verkehrswende forderlich.

Die Wahrnehmung der Umweltspur durch die Bevélkerung als ein Zeichen der Radverkehrsforderung ist
ein guter Anfang mit Blick auf die Notwendigkeit der Verkehrswende in deutschen Stédten. Erfahrene
Radfahrerinnen empfinden die Umweltspur als sicher genug und befiirworten die Trennung vom MIV und
die beschleunigte Forthewegung. Langfristig betrachtet kann die Umweltspur der Christophstrafie, bei
einer verbesserten Umsetzung und Ausweitung eines Radroutennetzes, die Zahl der Radfahrerinnen
erhohen und damit auch eine starkere Radkultur in Trier ausbilden. Die Starke der beschleunigten
Fortbewegung der Radfahrerlnnen fiihrt zu einer Attraktivitatssteigerung des Radfahrens sowie der
Umweltspur fir erfahrene Radfahrerinnen. Zusatzlich steigert es das Sicherheitsgefiihl erfahrener

Radfahrerinnen durch die Trennung des MIV vom Radverkehr.
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4.1.2 Schwachen

Die Schwéachen der Umweltspur in der Christophstraie erschweren es, die Chancen, die das Instrument
in Trier bietet, zu nutzen. Folgende Schwachen sind fiir die Testphase der Umweltspur in der

Christophstrafie belegbar:

e Trotz der Trennung des Radverkehrs vom MIV teilen sich Busse und Radfahrerinnen eine
Fahrbahn;

e Die Kiirze der Umweltspur und das abrupte und oftmals als gefahrlich empfundene Ende der
Umweltspur;

e Die Beschilderung und die Markierung der Umweltspur empfinden sowohl Rad- als auch
Autofahrerinnen teilweise als verwirrend und nicht ausreichend;

e Geféahrliche Abbiegevorgange des MIV in Seitenstrafien der Christophstrafie, da die Umweltspur
an diesen Stellen gekreuzt wird. Dieser Aspekt verringert das Sicherheitsgefiihl weniger
erfahrener Radfahrerinnen;

e Busfahrerlnnen nutzen die Spur aufgrund der kurzen Strecke nicht permanent. Um den Hbf zu
erreichen, lohnt sich ein Spurwechsel nicht, da Busse am Ende der Umweltspur erneut die Spur
wechseln miissen;

e Beim Uberholen von Radfahrerinnen durch Busse ist ein Sicherheitsabstand von 1,50m
einzuhalten. Dieser Sicherheitsabstand ist aufgrund der Enge der Spur nicht immer maglich;

e Der OPNV als Teil des Umweltverbundes wurde bei der Planung und Berichterstattung
vernachlassigt. Der Fokus liegt zumeist auf dem Radverkehr und dessen Férderung. Dabei stellt
der OPNV auch eine Méglichkeit zur Reduzierung des MIV dar; insbesondere fiir Pendlerinnen aus
dem Umland, fiir das Fahrrad keine adaquate Alternative zum eigenen PKW darstellt;

e Die Ablehnung der Umweltspur in der Christophstrafie konnte auch zum Ausweichen auf andere
Strecken fiihren, was kontraproduktiv ware, da die Stadt nicht vom Verkehr entlastet wiirde und

Emissionen des MIV durch Umwege womaglich steigen wiirden.

Diese Schwachen der tempordren Umweltspur in der Christophstrale bewirken einen grofien
Attraktivitatsverlust der Spur. Zudem fiihren diese Schwéchen zu einer negativen Perzeption der
getesteten Umweltspur. Dabei ist eine positive Wahrnehmung und Akzeptanz der Umweltspur essentiell
fiir eine Imageverbesserung, die mit der Umweltspur hatte einher gehen kdnnen. Durch die unzureichende
Umsetzung der Umweltspur verringert sich diese Chance allerdings erheblich. Hinsichtlich der erlauterten

Schwéchen ist eine alternative Betrachtung aus planerischer Sicht sinnvoll. Vor allem Platzmangel und
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Kostenersparnisse scheinen Uberlegungen zu Alternativen zur Umweltspur zu behindern. Sie wird als eine
Art innovative Losung mit dem Ziel der Verkehrsentlastung und Férderung des Radverkehrs angesehen,

ohne dabei ihren Nachteilen Aufmerksamkeit zu schenken und andere Alternativen in Betracht zu ziehen.

Die genannten Schwachen der Umweltspur in der Christophstrafie erschweren ebenfalls die Umsetzung
eines Gesamtkonzepts fiir den Trierer Radverkehr. Zum einen ist davon auszugehen, dass einige der
internen Schwachen der getesteten Umweltspur sich auch bei weiteren Umweltspuren in Trier zeigen
wiirden, die Teil des Gesamtkonzepts sein miissten. Zum anderen konnte die negative Perzeption der
Testphase der Umweltspur in der Christophstraie die Akzeptanz fiir diese und dhnliche Malnahmen in
der Bevolkerung deutlich verringern. Eine starre Durchsetzung weiterer Umweltspuren bei geringer
Akzeptanz, kann nicht zielfiihrend sein, da nicht von der gewiinschten Nutzung dieser Spuren

ausgegangen werden kann.

4.1.3 Chancen

Die internen Schwachen der Umweltspur erschweren die Ergreifung externer Chancen, die sich zur
Etablierung der Umweltspur bieten. Die Starken sind bei der Nutzung der Chancen forderlich. Daher ist es
wichtig, zu analysieren, inwiefern sich diese Chancen von den Starken und Schwachen beeinflussen

lassen:

o Der Anstieg der Verkaufszahlen von E-Bikes stellt eine externe Chance fiir die Umweltspur dar.
Grundsatzlich gilt dies als eine Chance fiir Umweltspuren im Aligemeinen. E-Bikes sind schneller
und fiihren somit zu weniger Konfliktsituationen mit Bussen, u.a. weil sie an Ampeln schneller an
Fahrt aufnehmen kénnen, was den Busfahrerinnen beziiglich der Einhaltung ihres engen
Zeitplans zugutekommt;

e Imageaufwertung der Fahrradfreundlichkeit der Stadt Trier;

e DerTrend eines gesteigerten Umweltbewusstseins in den letzten Jahren bietet eine gute Chance
zur Etablierung der Umweltspur in der Christophstrafie. Dieses gesteigerte Umweltbewusstsein

ware auch ein erster Schritt in Richtung umweltschonenden Verhaltens.

Allerdings sollte nicht unbeachtet bleiben, dass ein solches Umdenken in der Bevélkerung wesentlich
erfolgreicher ist, wenn sich die Radverkehrsférderung nicht nur auf die 250 m lange Umweltspur in der
Christophstrafe beschrankt. Wie bereits aus den vorangegangenen Kapiteln ersichtlich, ist ein

Gesamtkonzept fiir den Radverkehr in der Innenstadt notwendig, um die Chance, eine beschleunigte
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Verkehrswende herbeizufiihren, zu nutzen. Bei einer zielfiihrenden Umsetzung der Umweltspur konnte
damit auch eine Imageverbesserung der Stadt Trier hinsichtlich der Radverkehrsforderung und

verantwortungsvollem Umweltbewusstsein einhergehen.

Das angesprochene gesteigerte Umweltbewusstsein der letzten Jahre kénnte zu einem
umweltschonenderen Verhalten beitragen. Dadurch kénnte der MIV langfristig reduziert werden, wodurch
die Larmbelastigung und die Verschmutzungen durch Abgase geringer wiirden. Dies wiederum wiirde
sowohl das Image als auch das Umweltbewusstsein verbessern. Diese Entwicklung ware bei einer
tatsachlichen Reduzierung des MIV langfristig moglich. Dazu miisste die Umweltspur allerdings
wesentlich stérker frequentiert werden und zum Wechsel auf das Rad oder den OPNV anregen. Die
unvollstandige Verbindung der Umweltspur zwischen Hbf und Porta Nigra ist hier eines der vielen
Hindernisse zur Erreichung dieses Ziels. Auch hier ist klar erkennbar, dass der Abbau der Schwéachen der

Umweltspur die Aufenthaltsqualitat verbessern konnte.

Die Bereitschaft, Verkehrsflachen zur Radverkehrsforderung umzuwidmen, bietet eine Chance fiir
die Errichtung einer dauerhaften Umweltspur in der Christophstraie. Mit dem Ziel der Verkehrswende
vor Augen ist das eine positive Entwicklung. Allerdings geschieht dies, ohne den Kfz-Nutzerinnen
angemessene Alternativen zu bieten. Besonders Pendlerinnen sind davon betroffen. Ein
zusammenhéangendes Radroutennetz sowie ein ausreichendes Angebot des OPNV fehlen. Die Folge ist
eine Nicht-Nutzung der Umweltspur unter den Menschen, die meist mit dem Kfz unterwegs sind. Die
Flachenumnutzung wird damit zu einer Engstelle, die den Verkehr teilweise stocken lasst und so

verursacht, dass das Verstandnis von Kfz-Nutzerlnnen fiir die Umweltspur sinkt.

Prinzipiell sollte eine Reduzierung der angesprochenen Schwachen angestrebt werden, um die Chancen
besser bzw. iiberhaupt nutzen zu konnen. Davon wiirden auch die Nutzung der Umweltspur und

schlussendlich die angestrebte Verkehrswende profitieren.

4.1.4 Risiken

Die Risiken, welchen die Umweltspur in der Christophstrafie ausgesetzt ist, erschweren ihre langfristige
Etablierung. Deshalb ist es so wichtig, sich dessen bewusst zu sein. Nachfolgend finden sich aus den
empirischen Daten abgeleitete externe Risiken, die Auswirkungen auf die Umweltspur in der

Christophstrafie haben bzw. haben kénnten:
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Unter den verschiedenen Nutzergruppen im Stra3enverkehr herrscht ein schlechtes Miteinander.
Fehlverhalten und Aggressivitdt im Straflenverkehr, die sich unter allen Nutzerlnnengruppen
finden, sorgen fiir unndtige Gefahrensituationen, Schuldzuweisungen und eine vermehrte
Ablehnung gegeniiber dem Radverkehr;

Radfahrerinnen und Busse nutzen die Umweltspur nicht immer. Bei Radfahrerinnen geht dies
auf das oftmals geringe Sicherheitsgefiihl beim Befahren der Umweltspur zuriick. Einige
Radfahrerinnen bevorzugen weiterhin den mittigen Griinstreifen, auch wenn dies mehr Zeit
beansprucht;

Es entsteht ein Zeitverlust fiir Busse, wenn voranfahrende Radfahrerinnen nicht iiberholt werden
kénnen;

Der hohe Stellenwert des Autos als praferiertes Fortbewegungsmittel. Besonders Pendlerinnen
bleibt kaum eine andere Moglichkeit als der MIV, da der OPNV nicht ausreichend ausgebaut ist.
Sowohl die Angebotshaufigkeit als auch die durchgéangige Erreichbarkeit umliegender
Ortschaften stellen fiir den grofiten Teil der Menschen keine attraktive Alternative zum eigenen
PKW dar, dabei spielt der Kosten-Nutzen-Faktor eine wichtige Rolle. Vergiinstigungen der
Fahrkartenpreise konnten die Attraktivitit des OPNV gegeniiber dem MIV steiger;

Trier bietet noch immer eine autogerechte Bauweise, die es heute erschwert, planerische
Umbaumafinahmen zur Férderung anderer Verkehrsarten als dem MIV umzusetzen, da es dazu
an Platz mangelt. Diese autogerechte Bauweise stellt ein Risiko zur Etablierung von
Umweltspuren in Trier dar, weil die Bevolkerung und die Infrastruktur an den MIV angepasst sind
und ein Umsteigen auf andere Verkehrsmittel grof3tenteils abgelehnt wird;

Die Topographie Triers stellt ein Risiko in der Radverkehrsforderung dar. Stadtteile wie der
Petrisberg oder Tarforst sind, topographisch betrachtet, durch eine starke Steigung von den
Stadtteilen, die an der Mosel liegen, abgegrenzt. Der Radverkehr erfahrt damit eine
Einschrankung hinsichtlich der Erreichbarkeit aller Stadtteile;

Die fehlende Radkultur in Trier erschwert die Etablierung der Umweltspur in der Christophstrafie

so wie auch weiterer zukiinftige Umweltspuren oder Radwege in Trier.

Diese Risiken sind bei der Implementierung der Umweltspur in der Christophstraf3e hinderlich. Das Auto

bleibt ein Hindernis fiir die Verkehrswende, da es insbesondere fiir Pendlerinnen, das préaferierte

Verkehrsmittel ist. Die Starken der Umweltspur konnen diese Problematik nicht abwenden, da dafiir ein

wesentlich langerer Streckenabschnitt als nur 250 m notwendig wéren. Der Radverkehr und der OPNV

erfahren zwar beide eine Beschleunigung, dennoch ist ein ausgeweitetes Konzept notwendig.
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4.1.5 Wechselwirkungen zwischen den SWOTs

Trier ist eine sehr alte Stadt und weist zudem eine iiberwiegend autogerechte Bauweise auf. Fiir
Umbaumafinahmen alternativer Optionen zum MIV bleibt somit wenig Platz. Die Verkehrsplanung folgt
dem Pfad zur Problemlésung dieses Platzmangels. Das Instrument der Umweltspur stellt in dieser
Hinsicht eine optimale Méglichkeit dar, dem Radverkehr getrennt vom MIV eine Fahrbahn zur Verfiigung
zu stellen, ohne umstandliche und zeitaufwendige Baumafinahmen durchzufiihren. Hinzu kommt, dass
eine Umweltspur vergleichsweise kostengiinstig ist. Diese ansprechenden Vorteile sorgen allerdings
dafiir, dass getrennte Radspuren aus dem Blickfeld geraten. Getrennte Radwege bieten Radfahrerinnen
aufgrund der Trennung von jeglichem motorisierten Verkehr jedoch mehr Sicherheit. Die
Nutzungshaufigkeit vom Fahrrad wiirde damit steigen, da auch weniger erfahrene Radfahrerinnen sich
sicher fiihlen wiirden. Die Entscheidung, ob eine Umweltspur oder eine andere Option angemessen ist,
hangt also immer von der jeweiligen Lage ab. Bei einem holistischen Gesamtkonzept fiir den Radverkehr
muss somit fiir jeden Streckenabschnitt gesondert entschieden werden, welche verkehrsplanerische

Mafnahme die beste Losung ist.

Grundsatzlich lasst sich sagen, dass in Trier vergleichsweise wenige Menschen radfahren. Zudem fehlt die
Radkultur, die die Menschen empfanglicher fiir die Einschrankung des MIV macht. Die autogerechte
Bauweise, der hohe Stellenwert des Autos und die fehlenden Alternativen sind ein Risiko bei der
Implementierung der Umweltspur in der Christophstrafie. Fiihren mehr Menschen Rad, wiirde die

Umweltspur vermutlich besser angenommen.

DasTeilen der Spur mit dem Busverkehr ist ein bereits diskutiertes Sicherheitsmanko. Das plétzliche Ende
ohne Weiterfiihrung und der abbiegende MIV stellen weitere Gefahrenpotenziale fiir Radfahrerinnen dar.
Die Erhebungen zeigen deutlich, dass der Sicherheitsaspekt fiir weniger erfahrene Radfahrerinnen eine
entscheidende Rolle bei der Ergreifung von Chancen wie auch bei der Abwendung von Risiken spielt. Ein
Miteinander von Bus und Rad bleibt bei der Umweltspur erhalten, jedoch liefien sich entscheidende
Verbesserungen der anderen Aspekte, welche die Sicherheit betreffen, erméglichen. Wenn Mafinahmen
zur Erhdhung der Sicherheit von Radfahrerlnnen umgesetzt wiirden, konnte die Umweltspur eine

bedeutende Aufwertung erzielen und die Perzeption der Umweltspur nachhaltig verbessert werden.

Ebenso spielen die bereits diskutierten Faktoren, die das Sicherheitsgefiihl von weniger erfahrenen
Radfahrerlnnen verringern, eine entscheidende Rolle. Dariiber hinaus diirfen auch die unzureichende
Kommunikation und Informationsvermittlung beziiglich der Umweltspur und die unvollstandige

Verbindung zwischen Porta Nigra und dem Hbf nicht aufier Acht gelassen werden.
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4.2 Szenarioanalyse

Die folgende Szenarioanalyse geht der Frage nach, welche Szenarien im Falle einer Verstetigung der
Umweltspur in der Christophstrafie mit Blick auf die Verkehrswende und die Akzeptanz des Instruments
der Umweltspur méglich sind. Dafiir werden ein Trendszenario, ein Best-Case-Szenario und ein Worst-
Case-Szenario entwickelt und die Veranderungen der Ausganslage, also der Ist-Situation, hin zu den

jeweiligen Szenarien verglichen.

4.2.1 Die Ausgangslage der Analyse

Die Einschatzung der Ist-Situation stiitzt sich auf die Ergebnisse der qualitativen Untersuchungen,
dargestellt in den Kapiteln 3.1 bis 3.5. Diese Ist-Situation ist iiberwiegend negativ gepragt. Insgesamt
muss in der Ist-Situation der Einfluss der kurzen Testphase der Umweltspur auf die Verkehrswende als
gering eingeschatzt werden, da sie zahlreiche Mangel aufweist, die z.T. in ihrer Lange wie auch der kurzen
Testzeit begriindet sind. Die Umweltspur wird als nur halbherzig umgesetzte Verbesserung der
Bedingungen fiir Radfahrerinnen gesehen, weswegen der Vorwurf des Aktionismus und des
Greenwashings aufkommt. Die Akzeptanz der Spur féllt aus diesem Grund gering aus. Gleichzeitig wird
der Ansatz immer wieder gelobt, jedoch iiberwiegt die Kritik an der Umsetzung deutlich. So lasst sich
feststellen, dass unter den Blickpunkten der Akzeptanz und dem Ziel der Verkehrswende die Ist-Situation

deutliche Defizite aufweist, definiert durch die folgenden fiinf Charakteristika:

o Testphase der Umweltspur in der Christophstrafie;

e Geringer Anreiz zum Umstieg von MIV auf Fahrrad durch die Umweltspur;
e Geringe Akzeptanz der Umweltspur unter allen Nutzergruppen;

e Vorwiirfe des Aktionismus und des Greenwashings;

e Experten und Bevélkerung loben den Ansatz, kritisieren aber die Umsetzung.

4.2.2 Einflussfaktoren auf die Entwicklungen der Szenarien:

Bei der Entwicklung der Ist-Situation zum Trend-, Best-Case und Worst-Case Szenario, werden in der
Szenarioanalyse sogenannte Einflussfaktoren betrachtet, die auf alle drei Entwicklungen angewendet
werden. Abhdangig davon, zu welchem Szenario sich die Ist-Situation entwickelt, verandern sich die

Einflussfaktoren aber inhaltlich. Die Einflussfaktoren dienen der Nachvollziehbarkeit, weshalb sich
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ausgehend von der Ist-Situation, abhangig von der inhaltlichen Veranderung der Einflussfaktoren, ein

bestimmtes Szenario entwickelt. Die folgenden Einflussfaktoren lassen sich aus den empirischen Daten

fiir die Szenarioentwicklung fiir die Umweltspur definieren:

Umweltbewusstes Handeln der Gesellschaft: Zwischen dem Umweltbewusstsein und einer
umweltbewussten Handlung herrscht oft eine Diskrepanz, wobei Mobilitat einer der Bereich ist,
in dem eine erhebliche Diskrepanz zwischen dem eigenen Handeln und dem Bewusstsein
vorliegt. Gesellschaftliche Veranderungen sind langsam und das personliche Handeln ist fiir
Einzelne schwer umzustellen, besonders wenn es um personliche Einschrankungen geht. Somit
ergibt sich die zentrale Frage, wie und wodurch umweltbewussteres Handeln motiviert werden
kann. Auf Basis der vorliegenden Daten ist davon auszugehen, dass in der Gesellschaft das
umweltbewusste Handeln tendenziell zunimmt, weswegen dieser Punkt in der Matrix in
Abbildung 4 in Kapitel 2.3.2 als eher ,sehr gewiss“ gekennzeichnet ist. Gleichzeitig ist
umweltbewusstes Handeln fundamental fiir das Erreichen der Verkehrswende.
Bevolkerungsentwicklung: Die Bevolkerungsentwicklung lasst sich mit relativer Genauigkeit
durch Modellrechnungen bestimmen. Fiir Trier ist dies ein stetes, moderates Wachstum. Der
Einflussfaktor der Bevolkerungsentwicklung ordnet sich aber sehr stark dem Einflussfaktor des
umweltbewussten Handelns unter, denn abhangig von diesem bestimmt sich, wie sich die
Bevdlkerung verhalt. Aus diesem Grund ist die Bevolkerungsentwicklung fiir sich allein betrachtet
ein vergleichsweise weniger wichtiger Faktor.

Kommunikation: Bei der Kommunikation geht es um die Informationsvermittlung der Trierer
Behorden an die Bevilkerung. Entsprechend der bisherigen Berichterstattung und
Informationsvermittlung, die der Diskursanalyse unterzogen wurde, wird mit hoher Gewissheit
angenommen, dass diese Kommunikation weiterhin sachneutral und positiv in Bezug auf die
Umweltspur ablaufen wird. Eine gelingende Verstandigung zwischen Planungsbehérden und
Verkehrsteilnehmern ist ausgesprochen wichtig fiir eine positive Wahrnehmung der Umweltspur
und weiter noch fiir die Verkehrswende.

Mediale Darstellung: Die mediale Darstellung kann als Verlangerung und Verstarkung der
Kommunikation zwischen Stadt und Biirgern angesehen werden. Des Weiteren ist der Einfluss
von Medien bei der Meinungsbildung der Bevdlkerung, sowohl bei positiver wie auch negativer
Darstellung, weitreichend. Es ist sehr gewiss, dass es eine mediale Begleitung bei der Umsetzung
der Umweltspur in der Christophstraie geben wird, ob diese eher positiv, neutral oder eher

negativ ausfallen wird, ist ungewiss.
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e Umsetzung eines Gesamtkonzeptes fiir den Radverkehr in Trier: Ein Gesamtkonzept fiir den
Radverkehr in der Stadt Trier ist von grof3er Wichtigkeit fiir die Akzeptanz und das Erreichen der
Verkehrswende. Es ist allerdings schwer abzuschatzen, in welchem Mafie und wie schnell die
entsprechenden Behérden die teilweise bereits seit 2009 beschlossenen Konzepte umsetzen
werden. Es stellt sich somit die Frage nach dem Zeitraum der Umsetzung, denn umso mehr Zeit
verstreicht, desto unwahrscheinlicher wird die Umsetzung, da sehr wahrscheinlich neue
Herausforderungen auftreten werden, die dann die Sinnhaftigkeit der seit Jahren vorliegenden
Konzepte in Frage stellen konnten. Dies konnte gar zur Verwerfung vorliegender Konzepte fiihren.
Deswegen wurde eine Umsetzung eines Gesamtkonzeptes fiir den Radverkehr als eher ungewiss
eingestuft.

e Coronasituation: Im Moment wird der Verkehr durch Corona-Schutzmafinahmen verandert. Die
Pandemie hat starke Auswirkungen nicht nur auf den Verkehr, sondern auch auf Soziales und die
Wirtschaft, z. B. Homeoffice, geschlossene Schulen und Einzelhandel. Wie genau sich die
Pandemie langfristig auf die Gesellschaft und deren Mobilitatsverhalten auswirken wird und vor
allem, wie lange die Coronasituation bestehen bleibt, lasst sich nicht abschéatzen. Deswegen ist
der Einfluss dieses Faktors zwar wichtig, aber ungewiss.

e Einpendlerinnen und Auspendlerinnen: Die Pendlerinnenzahlen in Trier steigen seit einigen
konstant, wobei die Zahl der Einpendlerinnen die Zahl der Auspendlerinnen deutlich iibersteigt.
Es ist moglich, dass diese Pendlerlnnen vom MIV auf den OPNV umsteigen. Ob dies geschieht,
hangt stark vom umweltbewussten Handeln der Gesellschaft sowie der Attraktivitatssteigerung

des OPNV gegeniiber dem MIV ab.
4.2.3 Das Trendszenario:

Beim Trendszenario wird der Fall betrachtet, dass sich die beschriebenen Einflussfaktoren von der Ist-
Situation bis zum Trendszenario nicht verandern. Es wird also die Ist-Situation in die Zukunft projiziert und
liberlegt, wie sich die Akzeptanz und das Ziel der Erreichung der Verkehrswende bis zum Zielzeitpunkt der

Szenarien entwickin.

e Umweltbewusstes Handeln der Gesellschaft: Es wird davon ausgegangen, dass in der
Gesellschaft das umweltbewusste Handeln tendenziell zunimmt.

e Bevolkerungsentwicklung: Ein stetes, moderates Wachstum.

e Kommunikation: Die Verstandigung zwischen Planungsbehdrden und Verkehrsteilnehmerinnen

ist schwach ausgepragt und weist Mangel auf.
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e Mediale Darstellung: Informieren durch einfaches Weiterreichen der stadtischen
Presseinformationen mit mafiger Reichweite.
e Umsetzung eines Gesamtkonzeptes fiir den Radverkehr: Keine weiteren Maf3nahmen neben der
Umweltspur in der Christophstrafie.
e Coronasituation: Anhaltende Einschrdnkungen, die mit verringertem MIV-Aufkommen
einhergehen.
¢ Einpendierinnen und Auspendlerinnen: stete Zunahme.
Bei dem erarbeiteten Trendszenario wird die Achse Porta Nigra-Hbf nicht ganz erschlossen, es wird somit
kein Gesamtkonzeptes fiir den Radverkehr realisiert. Bei dieser eingeschrankten Umsetzung einer
Umweltspur in der Christophstrafle wird das von den Planungsbehdérden kommunizierte Ziel, die
Verbesserung der Anbindung der Innenstadt an den Hbf, welche durch die Medien aufgegriffen und an die

Bevidlkerung weitergereicht wurde, nicht erreicht.

Hieraus ergeben sich mehrere Folgeprobleme. Da es bei einer Umsetzung der Umweltspurin der Form wie
in der Testphase nicht maglich ist, die angekiindigten Ziele zu erreichen, sinkt die Glaubwiirdigkeit der
Stadtplanung. Gleichzeitig ist die Akzeptanz der Umweltspur in der Bevolkerung eher gering. Diese
Ansichten kénnten sich dann auf das Gesamtkonzept iibertragen, wodurch auch das Gesamtkonzept als
schlecht umgesetzt angesehen werden kdnnte. In der Verbindung mit dem gesunkenen Vertrauen und der
als schlecht empfundenen Umsetzung konnte die Gesamtmafinahme als Verzogerung eines benétigten

Gesamtkonzeptes aufgefasst werden.

Auf der Umweltspur nehmen Busfahrerinnen wie Radfahrerinnen Nutzungskonflikte wahr. Besonders
unerfahrene Radfahrerinnen fiihlen sich durch die Grof3e der Busse, mit denen sie sich eine Spur teilen,
bedroht. Dies fiihrt dazu, dass die Umweltspur als Mafinahme fiir erfahrene Radfahrerinnen empfunden
wird, welche sicher im Umgang mit Bussen und der Wiedereinfadelung in den Verkehr mit dem MIV am
Ende der Umweltspur sind. In diesem Sinne bliebe die Motivation, aufgrund dieser Mafinahme auf das
Rad umzusteigen, gering. Die Umweltspur hatte keinen positiven Einfluss auf die Verkehrswende in Trier.
Eher ist davon auszugehen, dass der MIV in diesem Szenario durch die Zunahme der Zahl der Ein- und

Auspendlerinnen sowie durch das Bevdlkerungswachstum noch zunehmen wiirde.
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4.2.4 Das Best-Case Szenario:

Beim Best-Case Szenario wird der Fall betrachtet, dass sich die Einflussfaktoren von dem Zeitpunkt der
Ist-Situation bis hin zum Best-Case Szenario mit Blick auf die Akzeptanz der Umweltspur als

verkehrsplanerische MaRnahme und die Verkehrswende positiv entwickeln:

e Umwelthewusstes Handeln der Gesellschaft: Die Trierer Bevolkerung handelt deutlich
umweltbewusster.

e Bevilkerungsentwicklung: Verringerung des Bevolkerungswachstums.

e Kommunikation: Durch eine verbesserte Kommunikation werden alle beteiligten Akteure erreicht
und einbezogen.

e Mediale Darstellung: Neben dem einfachen Weiterreichen der Informationen wird eine
weiterfiihrende positive Berichterstattung iiber Umweltspuren erreicht.

e Umsetzung eines Gesamtkonzeptes fiir den Radverkehr: Die Umweltspur wird in ein
Gesamtkonzept eingebettet und zeitgleich mit diesem umgesetzt.

e Coronasituation: Die Restriktionen zur Pandemiebekdmpfung werden gelockert, allerdings
bleiben Tendenzen z. B. zur Arbeit im Homeoffice bestehen, die zu einer langfristigen Reduktion
des MIV fiihren.

e Einpendlerinnen und Auspendlerinnen: Verringerung der Pendlerinnenzahlen bzw. vermehrte
Nutzung des OPNV durch Pendlerinnen, der dafiir ausgebaut wird.

Im Best-Case Szenario wird durch eine erfolgreiche Umsetzung der Umweltspur, eingebettet in ein
Gesamtkonzept fiir den Radverkehr in Trier, die Nutzung des Umweltverbundes deutlich erhoht. Durch das
gesteigerte umweltbewusste Handeln der Bevolkerung werden die Ma3nahmen auch als Steigerung der
Aufenthaltsqualitait im stadtischen Raum empfunden, wobei diese Mafinahmen wiederum
umweltbewusstes Handeln, wie die Nutzung des Umweltverbundes, erleichtern und damit fordern. Dies
fiihrt in der Folge zu einer hoheren Akzeptanz fiir die Umweltspur und das Gesamtkonzept. Gehen ein
gesteigertes umweltbewusstes Handeln und die gesteigerte Akzeptanz mit einer iiberzeugenden
Kommunikation der Verwaltung einher, konnte dies zu einem positiven Dominoeffekt fiihren, welcher eine
positive mediale Berichterstattung wahrscheinlich macht, die sich wiederum positiv auf das Verhalten der
Bevolkerung auswirken wiirde. Durch eine solche Riickkopplung wiirde sich eine mogliche Ablehnung der

Plane durch die Bevolkerung stark verringern.

Aufgrund der verbesserten Kommunikation kann ein besseres Miteinander der Verkehrsteilnehmerinnen

erreicht werden. Bleiben zukiinftig aus verkehrsplanerischer Perspektive positive soziale Anderungen aus

65



Analyse W Universitit Trier

der Pandemiezeit bestehen, z. B. mehr Homeoffice und eine Anderung der Arbeitskultur, fiihrt dies zu

einer weiteren Verringerung des MIV. Insgesamt wiirde die Verkehrswende spiirbar gestarkt.

4.2.5 Das Worst-Case Szenario:

Beim Worst-Case Szenario wird der Fall betrachtet, dass die Einflussfaktoren sich von dem Zeitpunkt der
Ist-Situation bis hin zu dem Worst-Case Szenario verschlechtern in Bezug auf die Akzeptanz der

Umweltspur und das Erreichen der Verkehrswende:

e Umweltbewusstes Handeln der Gesellschaft: Deutliche Verschlechterung, Riickbesinnung auf
den MIV.

e Bevilkerungsentwicklung: Stark steigend.

e Kommunikation: Beteiligte Akteure werden durch die Kommunikation der Planungsbehérden
nicht erreicht.

e Mediale Darstellung: Negativer Diskurs mit Ablehnung der Umweltspur und des
Gesamtkonzeptes.

e Umsetzung eines Gesamtkonzeptes fiir den Radverkehr: Mangelhafte und fragmentierte
Umsetzung.

o Coronasituation: Hinwendung zum MIV und Abkehr vom OPNV aus Préventionsgriinden, bei
gleichzeitiger Reduktion von Homeoffice nach dem Lockdown.

e Einpendlerinnen und Auspendlerinnen: Starke Zunahme der Pendlerinnenzahlen bei

gleichzeitiger Nutzung des MIV durch die Pendlerinnen.

Im Worst-Case Szenario wird die Umweltspur zusammen mit einem mangelhaften und fragmentierten
Gesamtkonzept umgesetzt, bei dem die Achse Porta Nigra-Hbf nur teilweise erschlossen wird, was dem
Ziel der Verkehrswende entgegenwirken wiirde. Eine negative Berichterstattung der Medien wére sehr
wahrscheinlich und wiirde die Kommunikationsversuche der Verwaltung iiberschatten. Der
Akzeptanzverlust fiir die Umweltspur wére grof3. Dieser Akzeptanzverlust wiirde auf das Gesamtkonzept
ausstrahlen und gleichzeitig auch riickwirkend wieder von dem Gesamtkonzept auf die Umweltspur.
Dadurch konnte die Umsetzung eines Gesamtkonzeptes verhindert werden. Die negative Einschatzung

der Verwaltung durch die Bevolkerung wiirde weiter zunehmen.

All dies konnte sich in einer Abwartsspirale gegenseitig verstarken und schon vorhandene Erfolge in der

Verkehrswende zunichtemachen. Wiirden sich diese negativen Strukturen in der Bevdlkerung verfestigen,
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wiirde die Akzeptanz fiir zukiinftige Projekte leiden. Kommt hierzu noch ein spiirbarer
Bevdlkerungszuwachs und sinkt das Umweltbewusstsein, besinnt sich die Bevdlkerung wegen
mangelhafter und fragmentierter Alternativen wieder auf den MIV. Steigen zugleich die Zahlen der Ein-
und Auspendlerinnen bei gleichzeitig verstarkter MIV-Nutzung durch Pendlerinnen, wird der Konflikt
zwischen Umweltspur und MIV auf Dauer weiter verstarkt. Insgesamt wéren die Auswirkungen auf die

Verkehrswende negativ.

4.2.6 Storfaktoren

Bei den Storfaktoren handelt es sich um Entwicklungen, die das Trend-, Best-Case und Worst-Case
Szenario unvorhersehbar beeinflussen kénnen. Hierbei wirken sich die Storfaktoren aber nicht identisch
auf die drei Szenarien aus. Beim Trendszenario und beim Best-Case Szenario fiihren Storfaktoren zu einer
Verschlechterung der Entwicklung des jeweiligen Szenarios, in Bezug auf die Akzeptanz und die
Verkehrswende. Im Gegensatz dazu fiihren Stérfaktoren beim Worst-Case Szenario zu einer

Verbesserung.

Magliche Storfaktoren, fiir die Entwicklung des Trend- und Best-Case Szenarios, die sich aus den

empirischen Daten hervorgehen:

o Die Coronapandemie. Durch die Coronapandemie und die entsprechenden Schutzmaf3nahmen
und Restriktionen ergibt sich eine gewisse Planungsunsicherheit, da sich die Situation nach der
Pandemie sehr wahrscheinlich deutlich verandern wird. Auch verringert die Coronapandemie die
Nutzung des OPNV. Gleichzeitig lasst sich nicht abschatzen, inwieweit MafRnahmen wie die
vermehrte Arbeit im Homeoffice, welche zu einer Verringerung des MIV fiihren, nach der
Coronapandemie bestehen bleiben;

e Eine organisierte Biirgergegenbewegung gegen die Umweltspur. Bei der Bildung einer
organisierten Biirgergegenbewegung gegen die Umweltspur wiirden sich die Akzeptanz und
Nutzung der Spur weiter verringern. Ein solcher Prozess wiirde sicher durch eine Debatte in den
Medien begleitet und kénnte die Biirgergegenbewegung weiter starken oder aber auch
schwachen. Eine organisierte Gegenbewegung konnte die Verstetigung der Umweltspur
verhindern. Dies wiirde sich zwangslaufig auf das Gesamtkonzept auswirken und konnte es
erschweren, zukiinftig dhnliche Mafinahmen umzusetzen. Es ist aber anzumerken, dass es

unwahrscheinlich ware, dass sich im Best-Case Szenario eine organisierten
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Biirgergegenbewegung entwickeln wiirde, weil in diesem Szenario von einer ausgepragten
Akzeptanz gegeniiber der Umweltspur ausgegangen wird;

Ein moglicher negativer Effekt der Umweltspur auf den Einzelhandel in der Trierer Innenstadt, der
zu einem wirtschaftspolitischen Eingriff fiihren konnte. Sollt der Einzelhandel durch die
Umweltspur negativ beeinflusst werden, zum Beispiel weil die Erreichbarkeit durch den
Ausschluss des MIV aus dem Innenstadtbereich erschwert wiirde, ware mit einem
wirtschaftspolitischen Eingreifen zu rechnen, das einen Riickbau der Umweltspur einfordern

konnte.

Fiir das Best-Case Szenario ergibt sich ein weiterer Storfaktor:

Die gleichzeitige, starke Steigerung von Radfahrerinnen Busnutzerinnen, die zu vermehrten
Nutzungskonflikten auf der Umweltspur fiihren kénnte. In diesem Fall wére davon auszugehen,
dass insbesondere Radfahrerlnnen aus Sicherheitsgriinden wieder auf die Nutzung der

Umweltspur verzichten kdnnten.

Einige Storfaktoren konnen bei der Entstehung des Worst-Case Szenarios der beschriebenen negativen

Entwicklung entgegenwirken:

Verschlechterung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in der Trierer Innenstadt durch ein
vermehrtes MIV-Aufkommen und damit einhergehende Emissionen. Sollte es durch die starke
Zunahme des MIV zu einer Verschlechterung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in der
Innenstadt kommen, zum Beispiel wegen starker Luftbelastung oder maglicher Staus, so kénnte
dies wiederum zu einer Forderung nach Umweltschutzmalnahmen und alternativen
Verkehrsméglichkeiten fiihren;

Eine organisierte Biirgerbewegung fiir die Umweltspur. Bei der Bildung einer organisierten
Biirgerbewegung pro Umweltspur und pro Radverkehrsgesamtkonzept, konnte diese sich fiir eine
Verstetigung der Umweltspur und mogliche weitere Maflnahmen aus dem
Radverkehrsgesamtkonzept einsetzen, die Akzeptanz sowie auch die Nutzung steigern und somit

wieder zu einer positiven medialen Darstellung fiihren.

4.3 Handlungsempfehlungen

Aufbauend auf den umfangreichen Erkenntnissen der qualitativen Untersuchung zur Testphase der

Umweltspur in der Christophstrafle werden im Folgenden einige konkrete Handlungsempfehlungen zu

drei Thematiken formuliert. Zunéchst werden einige allgemeingiiltige Empfehlungen vorgestellt, welche
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zu den wichtigsten Erkenntnissen des Berichtes gehéren. AnschlieRend werden zur besseren Umsetzung
von Umweltspuren und zur Verbesserung der stadtischen Kommunikation konkrete

Handlungsempfehlungen aufgefiihrt.

4.3.1 Aligemeine Bemerkungen

Eine derwichtigsten Erkenntnisse der Untersuchung ist, dass es zur effektiven Forderung des Radverkehrs
in Trier ein sinnvoll ausgearbeitetes, holistisches Gesamtkonzept braucht. In der Onlineumfrage, den
Busfahrer- und Experteninterviews und in der Delphi-Befragung wird die Notwendigkeit eines solchen
Konzeptes deutlich geaufiert. Vereinzelte Maflnahmen, wie z. B. die testweise eingerichtete, recht kurze
Umweltspur in der Christophstrafie, reichen nicht aus, um das Fahrrad als Verkehrsmittel zu férdern und
attraktiver zu machen. Hierzu brauchte es ein zusammenhangendes Netzwerk an Radwegen und -spuren,
welches die Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel in der Trierer Innenstadt attraktiver macht. In die
Planung dieses Gesamtkonzeptes sollten alle Akteure miteinbezogen werden, die fiir das Vorhaben
relevant sind - hierzu zéhlen u.a. die Auto-, Rad- und Busfahrerinnen. Weitere relevante Akteure und
Akteursnetzwerke miissen von den zustandigen Behorden identifiziert werden, damit auch sie in das
Unterfangen eingebunden werden kdnnen und ihre Vorschlage, ihre Ideen oder ihr Feedback beisteuern
konnen. Ein entsprechendes Gesamtkonzept sollte nicht in einem verwaltungs- und verkehrsplanerischen
Vakuum entstehen - u.a., weil die Einbindung der Biirgerinnen und anderer relevanter Akteure positive

Auswirkungen auf die Akzeptanz bei der Umsetzung des Konzeptes haben wird.

Eine weitere zentrale Erkenntnis der durchgefiihrten Untersuchung ist der Wunsch nach getrennten
Radwegen/-spuren. In allen Erhebungsformen wird angegeben, dass eine getrennte(r) Spur/Weg fiir
Radfahrerinnen gegeniiber der Umweltspur bevorzugt wird. Aufgrund der Platzverhiltnisse in Trier kann
nicht iiberall eine gesonderte Radspur angelegt werden. Wo es méglich ist, sollte dies zur Férderung des
Radverkehrs allerdings getan werden. In der Christophstrafie bspw. kénnte der mittige Griinstreifen
entsprechend ausgebaut und fiir Radfahrerinnen attraktiver gestaltet werden. Eine klare Trennung
zwischen Fufgangerinnen und Radfahrerinnen wiirde die Sicherheit und das Wohlbefinden aller Parteien

weiter erhohen.

Letztlich stellt sich bei den Untersuchungen heraus, dass zur Verringerung des MIV in der Innenstadt der
Ausbau der Busverbindungen fiir Pendlerinnen aus dem Trierer Umland notwendig ist. 2017 pendelten
taglich fast 31.000 Menschen nach Trier. Wenn ein Teil dieser Pendlerinnen durch den Ausbau der

Busverbindungen aus dem Umland in die Innenstadt zum Umstieg vom Auto auf den OPNV bewegt werden
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konnte, dann wiirde dies die MIV-Belastung der Innenstadt verringern und zur Forderung der
Verkehrswende beitragen. Obwohl diese im Rahmen dieser Untersuchung nicht im Fokus standen, haben
auch die rund 9.500 Auspendlerinnen einen groflen Einfluss auf das Verkehrsaufkommen in Trier.
Bessere OPNV-Verbindungen bspw. nach Luxemburg hétten also auch positive Auswirkungen auf die

Verkehrsbelastung in der Innenstadt.

4.3.2 Handlungsempfehlungen zur besseren Umsetzung von Umweltspuren

Durch die Untersuchung der Testphase der Umweltspur in der Christophstrafle konnten einige Punkte
herausgearbeitet werden, die bei der Umsetzung von Umweltspuren zu beachten sind, damit sie
bestmaglich funktionieren und fiir alle Verkehrsteilnehmerlnnen sicher sind. Ein erster Punkt umfasst
sorgfaltig gestaltete und eindeutig beschilderte und markierte Anfangs- und Endpunkte der Spur.
Wahrend der Testphase in der Christophstrafie war festzustellen, dass die Beschilderung und die
Markierungen fiir die Verkehrsteilnehmerinnen oft nicht auf den ersten Blick verstandlich waren, was zum
Teil fiir Verwirrung sorgte und wodurch es unter Umstdnden auch zu Gefahrensituationen kam. Dies
spiegelt sich auch in den quantitativen Untersuchungen der Hochschule wider, womit die Wahrnehmung
der befragten Personen mit den tatsachlich gemessenen Erkenntnissen iibereinstimmt. Des Weiteren
miissen auch die Markierungen des restlichen Verlaufs der Umweltspur klar und deutlich eingezeichnet
werden, was wahrend der Testphase in der Christophstrafie nicht iiberall der Fall war und bei den

Untersuchungen der Hochschule Trier festgestellt wurde, z. B. an der Einmiindung der Kochstrafie.

Gefahrlichen Abbiegevorgangen, wie sie auch von der Hochschule Trier identifiziert wurden, wie z. B. in
die Rindertanzstrafie, gilt es maoglichst vorzubeugen, da diese teilweise ein erhebliches Unfallrisiko
bergen. Um Abbiegevorgéange iibersichtlich und sicher zu gestalten, konnen, wie von der Hochschule fiir
die Kreuzung der Christophstrafie mit der Kochstrafle vorgeschlagen, z. B. die Lichtsignalanlagen durch

eine Priorisierung des Bus- und Radverkehrs angepasst werden.

Die Online-Befragung hat zudem ergeben, dass ein Teil der Verkehrsteilnehmerinnen sich nicht an die
Verkehrsregeln in der Christophstraf3e halt. Diese Erkenntnisse spiegeln sich auch in den Ergebnissen der
Untersuchung der Hochschule Trier wider. Somit sind bei zukiinftigen Umweltspurprojekten verstarkte

Kontrollen zur Regelbefolgung empfehlenswert.

Des Weiteren sollte bei der Umsetzung von zukiinftigen Umweltspuren grofRer Wert auf die genaue

Platzierung /Auslegung der Spur und die daraus resultierenden Effekte fiir die Verkehrsfithrung gelegt
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werden. Dadurch, dass die Umweltspur in der Christophstrafie auf der rechten Spur angelegt wurde,
entstanden wahrend der Testphase einige unvorteilhafte Situationen. Buslinien mit Endstation oder
Zwischenhalt am Hbf mussten bei Nutzung der Umweltspur einen Spurwechsel durchfiihren, um ihre
Haltestelle zu erreichen, entsprechend stellte die Hochschule Trier in ihren Untersuchungen fest, dass
44% aller Busse die Umweltspur gar nicht erst befuhren; wahrscheinlich, um dem spateren Spurwechsel
vorzubeugen. So wird in der Online- und der Delphi-Befragung und in einigen Experteninterviews
vorgeschlagen, die Umweltspur auf die linke Spur der Christophstrafie zu verlegen, wodurch dieses
Problem behoben und der Verkehrsfluss verbessert werden kdnnte. Zudem merken die Busfahrerinnen
an, dass fiir Linien, die iiber eine Umweltspur verlaufen, eine Anpassung der Fahrplane notwendig ist, da

es durch die Radfahrerinnen zu einer Verlangsamung des Busverkehrs kommt.

Eine letzte Handlungsempfehlung mit konkretem Bezug auf die Umweltspur bezieht sich auf die Lange
derTestspurin der Christophstrafie. In der Online-Umfrage, in den Busfahrer- und Experteninterviews und
in der Delphi-Befragung wird beméangelt, dass die Spur zu kurz war und mindestens bis zum Hbf
fortgefiihrt werden muss. Da die Verbesserung der Fahrradanbindung der Innenstadt an den Hbf als eines
der Ziele der Umweltspur kommuniziert wurde, ist es fiir die Akzeptanz notwendig, dass die Spur auch bis
zum Bahnhof fiihrt.

4.3.3 Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der stadtischen Kommunikation

Vor allem die Online-Umfrage und die Busfahrerinterviews haben verdeutlicht, dass die Kommunikation
seitens der Stadt rund um die Umweltspur zu wiinschen iibriglief3. Biirgerinnen wie Busfahrerinnen waren
gleichermafien liberrascht, als sie erst durch das Befahren der Umweltspur in der Christophstrafie von
deren testweiser Einrichtung erfuhren. Fiir das Ziel einer gesteigerten Akzeptanz und Nutzung der
Umweltspur wére es von Vorteil gewesen, die Bevilkerung und die SWT bereits im Vorfeld ausreichend
tiber das Vorhaben in der Christophstrafie zu informieren. Eine verbesserte Kommunikation hatte zudem
positive Auswirkungen auf das Image der Stadt und somit auch auf die Implementierung weiterer

Umweltspuren im Kontext eines Radverkehrsgesamtkonzepts.

Zudem ist grundsatzlich zu empfehlen, dass verkehrsplanerische Entscheidungen und Vorhaben durch
die zustandigen Institutionen adaquat und deutlich kommuniziert werden. Da Kommunikation nicht
einseitig verlaufen sollte, gehdrt dazu nicht nur das Publikmachen von Entscheidungen, sondern auch die
Aufnahme von Vorschldgen und von Feedback aus der Bevélkerung und von sonstigen relevanten

Akteursgruppen, z. B. durch bereits existierende Plattformen wie www.trier-mitgestalten.de. Deswegen
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besteht ein enger Zusammenhang zwischen der Kommunikation seitens der Stadt und der bereits
angesprochenen Empfehlung zu mehr Biirgerinnenbeteiligung und sonstigen bedeutsamen Akteuren
wahrend des Planungsprozesses. Wenn relevante Akteursgruppen bereits in diesen Prozess involviert
sind, fallt spater auch die Kommunikation und die Diskussion von Entscheidungen und Mafinahmen
leichter. An dieser Stelle sei noch angemerkt, dass es in der Kommunikation teils auch auf die detaillierte
Formulierung der Aussagen ankommt. Bei der Online-Umfrage stellte sich heraus, dass z. B. folgende
Aussage der Stadt von den Biirgerinnen als unsinnig empfunden wurde: , Die Umweltspur entlang der
Christophstrafse [...] soll zur Verbesserung der Fahrrad-Anbindung des Hauptbahnhofs an die Innenstadt
beitragen.” (Stadt Trier 2020, 0.S.). Dies liegt vor allem daran, dass die Spur nicht bis zum Hbf fiihrte,
sondern im Kreuzungsbereich zur Kochstrale endete, womit sie ihren Zweck fiir viele Nutzerlnnen
verfehlte. Prazisere Formulierungen sind fiir zukiinftige Kommunikationen somit empfehlenswert, damit

die Nutzerlnnen keine unrealistische Erwartungshaltung einnehmen.

Des Weiteren wére es empfehlenswert, die mediale Reichweite der Kommunikation der Stadt, z. B.
Informationen iiber Umweltspuren, Radwege oder den Busverkehr, zu erweitern, damit eine grofiere
Anzahl an Biirgerlnnen besser informiert wird. Hierzu empfiehlt sich erstens die Kommunikation tiber
soziale Medien, um v. a. auch jiingere Verkehrsteilnehmerinnen zu erreichen. Zweitens konnte die
Informationsverbreitung iiber die neue PORTAZON-App eine weitere Moglichkeit zur
Kommunikationsverbesserung darstellen. Letztlich sind mehrere Sensibilisierungskampagnen mit
unterschiedlichen Botschaften empfehlenswert, um die Verkehrswende voranzutreiben. Einerseits
konnten Kampagnen durchgefiihrt werden, welche einen respektvolleren Umgang unter den
Verkehrsteilnehmerlinnen propagieren. Hierdurch kénnten Nutzerlnnen bspw. darauf hingewiesen
werden, dass das Konzept der Umweltspur fiir alle neu ist und die Gewéhnung an die neue Spur am
einfachsten gelingt, wenn alle Riicksicht aufeinander nehmen. Andererseits konnen entsprechend
ausgearbeitete Sensibilisierungskampagnen auch als Werbung fiir umweltbewusstes Handeln und somit
auch fiir die vermehrte Nutzung des Umweltverbundes dienen. Solche Kampagnen kénnten auch Einfluss
auf die momentan noch recht schwach ausgepragte Radkultur in Trier nehmen und gemeinsam mit dem
Ausbau von Radspuren dazu fithren, dass Radfahren in Trier attraktiver wird und sich eine neue Radkultur
etabliert. Die Forderung des Radverkehrs kdnnte weiterhin durch die staatliche Forderung von E-Bikes, z.
B. in Form von Zuschiissen ahnlich wie bei Elektroautos, vorangetrieben werden, da diese die Nutzung
des Fahrrads in Trier, trotz der topographischen Herausforderungen der Stadt und insbesondere der

Hohenstadtteile, annehmlicher gestalten kénnen.
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5 Fazit

Im Auftrag des Stadtplanungsamts fiihrte eine Forscherlnnengruppe der Universitat Trier umfangreiche
qualitative, empirische Erhebungen zur tempordaren Umweltspur in der Christophstrafie, die zwischen
September und November 2020 eingerichtet wurde, durch. Ergdnzend dazu erhob eine
Forscherlnnengruppe der Hochschule Trier quantitative, empirische Daten. Das Ziel der
wissenschaftlichen Begleitung des Projekts war es, die Effekte der Umweltspur auf den Verkehr und das
Verhalten verschiedener Verkehrsteilnehmerinnen (Hochschulgruppe) sowie die Perzeption und
Akzeptanz fiir die Umweltspur unter Verkehrsteilnehmerlnnen und der Trierer Bevolkerung im Aligemeinen

(Universitatsgruppe) zu beobachten und zu analysieren.

Entsprechend stellte sich die Forscherlnnengruppe der Universitat die Frage: Wie wird die Umweltspur in
der ChristophstrafBe als Instrument zur Foérderung der Verkehrswende in Trier wahrgenommen,
angenommen und bewertet? Dieses Forschungsziel ergab sich in Anlehnung an die Hintergriinde zur
Einfiihrung der Umweltspur in der Christophstrafie, die als spezielle verkehrsplanerische Ma3nahme auf
das Mobilitdtskonzept Trier 2025 und das damit eng verkniipfte Radverkehrskonzept Trier 2025
zuriickzufiihren ist. Beide Konzepte betonen die Notwendigkeit, den Umweltverbund aus
FuRgangerinnen, Radfahrerinnen und dem OPNV zu stirken und attraktiver zu gestalten, um den Anteil
des MIV am Modal Split in Trier langfristig und nachhaltig zu senken. Hinzu kommen im

Radverkehrskonzept Forderungen nach einem ganzheitlichen und sicheren Radwegenetz in Trier.

Um tatséachlich die Perzeptionen und die Akzeptanz fiir die Umweltspur als Verkehrsmaf3nahme zu
erheben, griff die Forscherlnnengruppe auf verschiedene qualitative Erhebungs- und Analyseverfahren
zuriick. Kernstiick der Datenerhebung stellte eine Bevolkerungsbefragung in Trier dar, welche erganzt
wurde durch Erhebungsverfahren, die Experten im Bereich nachhaltiger Mobilitdat, (Rad-)
Verkehrsplanung, und Spezifika des Verkehrs in der Trierer Innenstadt einbezogen, sowie eine
Medienanalyse des medialen Diskurses zu Umweltspuren in verschiedenen deutschen Stadten. Die
Erkenntnisse, die sich auf dieser Datenbasis mit Hilfe verschiedener inhaltlicher Analyseverfahren
ergaben, wurden teilweise durch Ergebnisse der quantitativen Messungen und deren Interpretation
erganzt. Die Ergebnisse heben folgende Kernaspekte hervor, die sich als hochst relevant fiir die Akzeptanz

und die (regelkonforme) Annahme einer Umweltspur erwiesen haben und

somit fiir Folgeprojekte in Form einer Verstetigung der Umweltspur in der Christophstraie oder in Form

weiterer Umweltspuren im Stadtgebiet essentiell sein sollten:

e Ein holistisches Gesamtkonzept fiir den Radverkehr in Trier,

73



et W Universitat Trier

e Einbezug relevanter Akteure bereits bei der Planung (v. a. Verkehrsteilnenmerinnen
einschlieflich Busfahrerinnen),

 Die sichere und sinnhafte Umsetzung einer gemeinsamen Nutzung einer Spur durch OPNV
und Radverkehr, ausschlieflich dort, wo keine Alternativen in Form von Radstreifen oder
Radwegen umzusetzen sind,

e Adaquate und effektive Informationsvermittiung und Kommunikation der Umweltspur, ihrer
Ziele und ihrer Effekte als verkehrsplanerische Mafnahme durch zustandige Institutionen,

e Leicht erkenntliche und verstandliche Kennzeichnung der Umweltspur,

e Einbezug wiinschenswerter sowie nicht-wiinschenswerter (6konomischer, gesellschaftlicher,

usw.) Effekte der Umweltspur iiber verkehrsplanerische Effekte hinaus bei der Planung.

Eine ausfiihrliche SWOT-Analyse filtert aus diesen Kernaspekten interne Starken und Schwachen der
Testphase der Umweltspur in der Christophstrafie sowie externe Chancen und Risiken, die sich aus den
aligemeinen Umstéanden, inklusive Verkehrsplanung, Gesellschaft, usw., fiir die Perpetuierung der
Umweltspur in der Christophstrafie und/oder die Etablierung weiterer Umweltspuren in Trier ergeben. Bei
den internen Starken und Schwéchen ergibt sich in der Wahrnehmung der temporaren Umweltspur durch
Bevdlkerung und Experten ein deutlicher Hang zum Negativen, d. h. die Schwéachen iiberwiegen, v. a. wenn

die Anzahl der Nennungen durch Verkehrsteilnehmerinnen und Experten mit einbezogen wird.

Starken sowie Schwéachen umfassen Komponenten, die sich auf die planerisch-organisatorische
Umsetzung der temporaren Umweltspur, auf direkte (positive wie negative) Effekte der Umweltspur auf
den OPNV und den Radverkehr und auf die Perzeption der Umweltspur als verkehrsplanerische
Mafinahme beziehen. Unter den Schwachen findet sich auflerdem die Kommunikation und
Informationsvermittlung im Zusammenhang mit der Umweltspur in der Christophstrafie. Bei den externen
Chancen und Risiken spielen die eingangs erwahnten Rahmenbedingungen in Deutschland und Trier eine
zentrale Rolle. Hierzu zéhlen als Chancen u.a. ein gesteigertes gesellschaftliches Umweltbewusstsein und
darauf aufbauende Reaktionen wie gesteigerte Verkaufszahlen von E-Bikes oder die Unterstiitzung,

kommunale (Verkehrs-) Flachen umweltfreundlich um zu nutzen.

Die herausgearbeiteten externen Risiken sind eher ,Trier-spezifisch“ und zuriickzufiihren auf die
Topographie des Stadtgebiets, die Praferenz des MIV und das Nichtvorhandensein einer Radkultur in der
Trierer Bevolkerung sowie die sich in Teilen daraus ergebende Pfadabhéangigkeit der Verkehrsplanung, die
auf Jahrzehnte der autogerechten Planung zuriickblickt. Nicht zuletzt aufgrund der Enge der
Verkehrstrassen in der Innenstadt ist es nun sehr schwer die vorhandenen Verkehrswege ohne grofiere

bauliche MaRnahmen fiir den OPNV und den Radverkehr zu optimieren. Dennoch ist auf Basis der
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Ergebnisse zu empfehlen, dass diese Pfadabhangigkeiten nachhaltig durchbrochen werden, denn viele
Befragte erkennen keine klaren Ziele in der derzeitigen Planung und fordern ein, dass sich in der
kommunalen Verkehrsplanung etwas &ndert und die Belange und Eindriicke der Bevolkerung

ernstgenommen werden.

Aus dieser Forderung ergibt sich die vermutlich grofite Chance zur Etablierung von Umweltspuren und
somit zur Starkung des Umweltverbunds in Trier: die gut versténdliche Darlegung und Kommunikation
eines holistischen Gesamtkonzepts fiir OPNV und Radverkehr im Stadtgebiet. Kritisch festzuhalten ist,
dass, wie bereits in der Einleitung erwahnt, diese Chance im Radverkehrskonzept Trier 2025 explizit
benannt wird als ,Darstellung einer Gesamtstrategie zur Radverkehrsforderung - Verbesserung von
Infrastruktur, Service, Informationen und Kommunikation.“ Die Ergebnisse der qualitativen Erhebungen
weisen nun aber deutlich darauf hin, dass dieses Ziel sowohl in der Biirger- als auch in der
Expertenwahrnehmung nicht erreicht wurde, woraus sich ein Bedarf an gezielten Nachbesserungen in

diesem Bereich ergibt.

Im zweiten ausgiebig umgesetzten Analyseverfahren, einer Szenarioanalyse, zeigen sich fiir das fiktiv

gesetzte Zieldatum November 2021 die drei typischen Szenarien (Trend, Best-Case und Worst-Case) wie

folgt:

e Wird die Umweltspur in der Christophstrafie wie in der Testphase perpetuiert, wird es im
Trendszenario zu sehr geringen Effekten im Modal Split kommen, da nur erfahrene
Radfahrerlnnen die Umweltspur als Anreiz sehen, (noch) mehr Rad zu fahren und viele
Busfahrerinnen die Umweltspur ebenfalls meiden (aufgrund der Fahrtrichtung am Ende der
Spur, wie die Untersuchungen der Hochschulgruppe zeigten). Die zahlreichen planerisch-
organisatorischen Mangel bei der Umsetzung werden zu einer geringen Akzeptanz des
Instruments Umweltspur und zu einer geringen Glaubwiirdigkeit der Verkehrsplanung und
ihrer Ziele fiihren.

e Im Best-Case Szenario, d. h. bei der Perpetuierung der Umweltspur in der Christophstrafie
unter Beachtung relevanter Handlungsempfehlungen, die mit vergleichsweise kleinen
Anpassungen verbunden sind, kann es zu einer Steigerung der Akzeptanz der Umweltspur als
verkehrsplanerische Maf3nahme sowohl in der Christophstrale als auch im weiteren
Stadtgebiet kommen. Dadurch kdonnte sich die Verkehrswende in Trier positiv fiir den
Umweltverbund entwickeln, die Nutzung des MIV insbesondere im Innenstadtgebiet
zuriickgehen und Diskrepanzen zwischen der Bevélkerung und der Planung verringert

werden.
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e ImWorst-Case Szenario, d. h. bei einer Perpetuierung der Umweltspur in der Christophstrafie
wahrend gar noch vorhandene Starken der Testphase zuriickgenommen werden, konnte das
Gegenteil eintreten und eine vermehrte Nutzung des MIV verzeichnet werden. Der
Hauptgrund dieser Entwicklungen ware ein absoluter Akzeptanzverlust fiir die Umweltspur in

der Trierer Bevolkerung, v. a. unter den Verkehrsteilnehmerlnnen.

Verschiedene Storfaktoren wie organisierte Biirgerbewegungen fiir oder gegen die Umweltspur oder
starke und nachweisbare positive oder negative 6konomische Effekte in der Trierer Innenstadt konnen die
beschriebenen Szenarien beeinflussen. Der derzeit grofite Storfaktor, dessen Einfluss allerdings sehr
ungewiss ist, ist die Coronapandemie mit all ihren Auswirkungen auf das wirtschaftliche und
gesellschaftliche Leben in Form von Lockdown, Homeoffice, usw. Entsprechend unsicher sind die

Erkenntnisse der Erhebungen in der Testphase der Umweltspur in der Christophstrafe im Herbst 2020.

Abschliefend ergeben sich aus der Zusammenfiihrung aller Erkenntnisse aus verschiedenen Erhebungs-
und Analyseverfahren zahlreiche Handlungsempfehlungen fiir die Perpetuierung einer Umweltspur in der
ChristophstrafRe und die Ausweitung des Konzepts im Trierer Stadtgebiet. Ubergeordnet erscheinen die
Erarbeitung und Etablierung sowie auch die empfangerorientierte Kommunikation eines holistischen
Gesamtkonzepts fiir den Radverkehr aber auch fiir den Umweltverbund in Trier zwingend notwendig. Nur
so wird die Bevélkerung diese und dhnliche Mafnahmen in Zukunft mittragen und akzeptieren. Nicht nur
kann so in der Bevolkerung das Verstandnis fiir die Manahmen selbst und fiir deren Hintergriinde vertieft
werden, sondern auch die Beteiligung involvierter Verkehrsteilnehmerinnen sichergestellt werden. Diese
Partizipation der tatsachlichen Nutzerlnnen der Trierer Verkehrswege, von Radfahrerlnnen iiber
Autofahrerlnnen hin zu den Busfahrerinnen, kann Probleme sowie passende Lésungen aufdecken, die in
der Planung eventuell iibersehen werden. Hierzu bietet sich in Trier die Nutzung der bereits etablierten

Partizipationsméglichkeiten auf der online Plattform www.trier-mitgestalten.de an.
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