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VEP Bitburg - Bestandsaufnahme
Starken- und Schwachenanalyse




Ful’ganger

= Uberprifung hinsichtlich des Vorhandenseins von Gehwegen.

= Das ganzliche Fehlen von Gehwegeverbindungen entlang des Hauptstraliennetzes ist in Bitburg nicht anzutreffen. Die
Erschliel3ung durch Gehwege in Bitburg erscheint ausreichend. Einseitige Gehwege sind weitestgehend in Bereichen mit wenig
Fugangeraufkommen vorzufinden (Wohngebiete).

= Nur vereinzelt sind in schwach befahrenen Nebenstrallen einseitige oder keine Gehwege vorhanden, was aber bei derartigen
ErschlieBungsstralien (einseitige Bebauung und/oder geringe Verkehrsmengen) akzeptabel ist.

= Uberprifung auf eine ausreichende Breite der Gehwege

= Die EFA 2002 empfiehlt innerorts bei stralRenbegleitenden Gehwegen Mindestbreite von 2,50 m (Nutzbare Breite 1,80 m). In
Bitburg sind diese breiten kaum vorzufinden. Regelbreite in Bitburg ist ca. 1,50 m.

= Uberprifung auf Beschaffenheit und Zustand

» Defizite insbesondere durch wechselnde oder ungeeignete Gehwegbelage ( Nutzung vor allem durch mobilitatseingeschrankte
Personen erschwert). Zudem beeintrachtigen Unebenheiten der Oberflache den Gehkomfort. Qualitative Defizite hinsichtlich der
Gehwege sind punktuell im gesamten Stadtbereich anzutreffen
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Unklare Querungssituation

Ful3ganger

Keine Querung am Gehwegende

1y

Bordabsenkung als Querungsmdglichkeit nicht
vorhanden

Freihalteraum Parkstreifen >5 m Sichtbarkeit eingeschrankt
— T T
o
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5 Erreichbarkeit in 20 Minuten (in 5 Minuten-Schritten). .
FuBganger Quelle: Openrouteservice.org :

< Matzen
@®

= FuRlaufige Erreichbarkeit der Innenstadt ] ' K@ | .

® durchschnittliche Wegeléange im FuBverkehr <= 1,7
Km

= 20 Minuten FuBweg =ca. 1,7 Km
= |nnenstadt Ful3laufig erreichbar
= Stadtteile liegen in groRerer Entfernung ot

= \Nahrscheinlichkeit flr FuBweg nimmt stark ab

= \Nahl eines alternativen Fortbewegungsmittels

Motsch
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Ful’ganger - Starken-Schwachen-Profil

Starken

Schwachen

+ Vollstandigkeit des Wegenetzes

Netzllicken im Gehwegenetz sind in der Stadt Bitburg kaum
vorhanden.

+ Querungsstellen im Innenstadtbereich

Im Stadtkern findet sich eine angemessene Zahl an
FuBgangeriberwegen oder Querungshilfen.

+ Zuganglichkeit / Barrierefreiheit von 6ffentlichen
Gebauden

+ Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit von taglichen Zielen in der Innenstadt ist
gut.

Bemessung der Gehwege

Die Breite der Gehwege entspricht in Teilen nicht den
Anforderungen/Empfehlungen. Die Qualitat der Wege ist fr
mobilitatseingeschrankte Personen teilweise unzureichend.
Barrieren im 6ffentlichen Raum

Engstellen und nicht-abgesenkte Bordsteine flhren zu
Barrieren bei Wegebeziehungen.

Barrieren an OPNV-Haltestellen

Nur wenige Haltestellen im Untersuchungsgebiet sind
barrierefrei gestaltet.

Querungsstellen auf3erhalb des Stadtkerns

Anzahl der Uberwege sinkt (Saarstr., Motscher Str.,
Albachstr., etc.)

Erreichbarkeit

Stadtteile sind auf Fortbewegungsmittel angewiesen.
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Radverkehr - Starken-Schwéachen-Profil

= Radverkehrskonzept im Auftrag der Stadt Bitburg wurde
im Jahr 2019 erarbeitet

® Fswurden Schwachstellen analysiert und Vorschlage zur
Verbesserung der Radinfrastruktur erarbeitet

= Hieraus entspringt ein MaRnahmenkataster aus welchem
(nach Umsetzung) ein vollumfangliches Radverkehrsnetz
fur Bitburg mit allen notwendigen Belangen (Verbindung
Stadtteile, sichere Flihrung innerstadtisch, schlieen von
Netzllicken etc.) hervorgeht

Radverkehrskonzept fiir die Stadt Bitburg
MaBnahmenkarte

= Eswird auf eine Analyse der Starken und Schwachen an
dieser Stelle verzichtet

= Das Radverkehrskonzeptwird im Zuge des
Verkehrsentwicklungsplanes integriert und alle L
MafRnahmen des VEP auf Basis des Wunschliniennetzes |-
im Radverkehr abgeglichen und auf Machbarkeit gepriift | -

o

Malinahmenbeschreibung R
Quelle: Radwegekonzept Stadt Bitburg

: @Emec
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von Bitburg
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OPNYV - Starken-Schwachen-Profil Linienanbindung

nach Kdin

Neues VRT-Busnetz wird bis 2025
schrittweise umgesetzt. Genauere
Informationen (Linien, Taktung etc.) liegen L
z.Zt. nicht vor. ER IR

Vulkaneifel

Eifelmaare
nach Koblenz

N Eifel-
suerurgerand Kondelwald [~

Bordabsenkung vor Haltestelle

Ruwertal-
Hochwald

[ bereits gestartete regionale Busnetze
W regionales Busnetz-Start 2020
nach Saarbriicken [ regionales Busnetz-Start 2021
[@ regionales Busnetz-Start 2022
@ regionales Busnetz-Start 2023
M regionales Busnetz-Stan 2025

Haltestelle ohne alles!

Gute Ausfiihrung (fehlende Sehbehindertenfiihrung)
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OPNYV - Starken-Schwachen-Profil

Starken

Schwachen

+ Netzdichte / Liniendichte

ca. 60 Haltepunkte in Gesamtstadt (25 Innenstadt;
Erreichbarkeit flir GroRteil der Einwohner weniger als 500m

Linien decken Bitburg und das Umland ausreichend ab
+ Neues Busnetz im VRT bis 2025

Neues Liniennetz im VRT wird schrittweise umgesetzt

- erhOhtes Fahrtangebot (neue Linien/mehr Fahrten)

- Anderungen im Schilerverehr

- verbesserte Umsteigemaoglichkeiten

- strengere Qualitatsrichtlinien

Taktdichte

Linien verkehren nicht alle nach Taktsystem, sondern richten
sich nach Spitzenzeiten

Bahnhof
Hauptbahnhof Bitburg ca. 6km von Stadt entfernt

Linienerschliel3ung zwischen Stadt und Bahnhof maRgebend
zu Hauptverkehrszeiten

Barrierefreiheit der Bushaltestellen

Nur wenige Haltestellen im Stadtgebiet befinden sich in
einem barrierefreien Zustand. Der Zugang zum OV wird
hierdurch fir mobilitatseingeschrankte Personen
eingeschrankt / erschwert. Zudem befinden sich einige
Haltestellen in einem sanierungsbedurftigen Zustand

Umsetzung und Wirkung des neuen Busnetzes bleibt abzuwarten.
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MIV

So bewegt sich Bitburg: Zahlen aus der MiD 2017 (Mobilitat in Deutschland)

MIV
65%

Fuld
20%

OPNV

65% aller Wege werden
mit dem MIV zuriickgelegt

@ 23 Minuten pro Weg

@ 74 Minuten pro Tag im Verkehr

= 6

1,2 Pkw pro Haushalt
und 1,5 Personen pro
Fahrt mit dem Pkw

v
r =,

@ 32 Kilometer pro Tag und
13 Kilometer pro Weg

46% aller Wege zwischen
0 und 5 Kilometer werden
mit dem Pkw zurtickgelegt

3,2

Wege
pro Tag
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E\rreichbarkeit in 30 Minuten (in 10 Minutén-Schritten)

Quelle: Openrouteservice.org

Erreichbarkeit von/nach Bitburg im klassifizierten Stralennetz sehr gut
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MIV - Starken-Schwachen-Profil

- Fast alle Ziele in Bitburg sind mit dem Pkw direkt erreichbar
(Ausnahme Ful3gangerzone)

- Uneinheitliches Geschwindigkeitsbild innerstéadtisch (viele
kurze Abschnitte mit Beschrankung in Wohngebieten)
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MIV - Starken-Schwachen-Profil

Starken

Schwachen

+ Mittelzentrum mit sehr guter verkehrlicher Anbindung im
klassifizierten Stral3ennetz (B50, B51, B257, A60, Al) und
damit direkte Anbindung an umliegende Stadte Trier und
Wittlich, sowie an BeNeLux und NRW

+ Trier, Wittlich, Priim, Grenze Luxemburg innerhalb von 30
Minuten zu erreichen

+ Durchgangsverkehre in Nord-Stdrichtung laufen tber die
B51 (auRerhalb Innenstadt)

+ Innerstadtische Infrastruktur stark auf MIV ausgelegt

+ Mir Nord-Ost-Tangente (Baubeginn 2020) ist Bitburg von
einem gesamten Umring fuir den Durchgangsverkehr
umschlossen

12

B50 und B257 verlaufen durch die Stadt und weisen hohe
Verkehrsbelastungen auf

Diverse Knotenpunkte im Stadtbereich sind wahrend
Spitzenzeiten Uberlastet (KVP B257/Brodenheckstralie,
Trierer Stralde, Neuerburger Stral3e)

Uneinheitliche kleinere Abschnitte mit
Geschwindigkeitsbegrenzungen (siehe Karte); Tempozonen
sind vorhanden — kbnnten aber deutlich ausgeweitet
werden (vor allem in Wohngebieten)

the mind of movement
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Wirtschaftsverkehr - Flachennutzungsplan

113

FLACHENNUTZUNGSPLAN DER STADT BITBURG

LEGENDE:
ART DER BAULICHEN NUTZUNG

Bestand

Planung

it il

Wohnbaufldchan
Gemischte Bauflachen
Gewerbliche Bauflachen
Sonderbaufidchen
Sondergebiet Einzelhandel

Sondergebiet Sportanlage

Q/E RTEC

(§ S Abs. 2Nr. 1)
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Wirtschaftsverkehr — SV-Anteile

Bitburgs Innenstadt bleibt
weitestgehend vom SV
unberihrt und weist nur
geringe SV-Anteile unter 5
% auf

Die B51/B257 dient als
Verbinder zur A60 im Norden
und zur direkten nérdlichen
und sudlichen Umgebung mit
SV-Anteilen zwischen 5% und
10%

14

ABO

nenstadt

T

zum Gewerbegebiet mit SV-
Anteilen um die 5%

Die B50 dient als
norddstlicher Verbinder

Das Bitburger Gewerbegebiet
weist SV-Anteile um 10%
entlang des Sudrings auf

: ~ AN | _
( . e G Im stidlichen Gewerbe-,
o In W A yve?-éq:b/ Dy Dienstleistungs-und
> ) \@; r /\e et ! { Freizeitzentrum mit dem
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| C3—X ) Flugplatz Bitburg sind die
4 ! = / %\ s } SV-Anteile bei 15%
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21.04 2020 Ableitung SV-Anteil [Quelle: Verkehrserhebung]



Wirtschaftsverkehr - Starken-Schwachen-Profil

Starken Schwachen
+ Geblndelte Lage der Gewerbeflachen am stdlichen — Ein GroRteil des Wirtschaftsverkehrs in der Verbindung
Stadtrand (Saarstral3e / Echternacher Stral3e) sowie im zwischen der A60 und den stidlichen Gewerbestandorten
Bereich des Flugplatzes verlauft derzeit Gber die B51/B257

+ Geringes Schwerverkehrsaufkommen im gesamten
Innenstadtbereich, welches maRgeblich durch den OPNV
erzeugt wird

+ Hauptrouten des Schwerverkehrs liegen im héher-klassigen
StraBennetz. Dieses wird zukiinftig zusatzlich durch die
Nord-Ost-Tangente erweitert, so dass eine vollstandige
Umfahrung der Innenstadt moglich ist

’ Lerrec
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Uberregionaler Bahnanschluss
in Richtung KélIn (stiindlich)

Verkehrsmanagement 1
D Wichtiges Ziel Ly Maogliche Taktoptimierung .
i Bitburg Erdorf
D Gewerbegebiet ‘Q’ Madgliche Streckenbiindelung inkl th hof
D Wohngebiet ~ zuden Hauptverkehrszeiten Bith (inkl. Bahnhof)
@ Elektroladestationen .e(g\‘\c“ thurg 581 EW
/\ Mbgl. Anbindungsliick e Matzen ‘
0gl- Anbindungsiucke Stationsbasiertes eCarSharing
Uberregionaler Bahnanschluss

Weitere regionale Angebote des Verkehrs- und Mobilitdtsmana- in Richtung Trier (stiindlich)

gements (OV-Bevorrechtigung, Intermodale Konzepte usw.) sind
nicht bekannt
Lo

f-"{; Busverkehr in unregelmagiger Taktung Stiindl, Busverkehr bjs g 30
:30 Uhr,

Bitburg L .
ﬁ H .
Stahl Bitburg {0 anschlieBend 120 mip 1oy -
T ==P| Bitburg
' 5 Motsch
\
T 1.073 EW
. %6,
Bitburg _ 23, Stundlicher %, stundl. Busverkehr bis 10 Uhr,
Masholder Sz, Mindestens #" Busverkehr anschlieRend 120 min Takt
stiindlicher
527 EW Busverkehr
v y
Echternacher Saarstrafie inkl. Q .
Stral Bith . : < > Flugplatz Bitburg
tralde It urger brauerei Stiindl. Busverkehr

f=i bis 10 Uhr, anschlie- =\
11.504 EW Rend 120 min Takt

the mind of movement
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Verkehrsmanagement - Starken-Schwachen-Profil

Starken

Schwachen

+ Nahezu alle Stadtteile sind grundsatzlich mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erreichbar (meist Grund-versorgung zu
typischen Arbeits- und Schulzeiten)

+ Bestandsnetz an Elektroladestationen, welches kurz- und
mittelfristig bestandig erweitert werden soll

+ Das Bestandsnetz enthalt zusatzlich ein eCarSharing-
Fahrzeug an einem zentralen Standort als ,,Einblick in die
zukunftsweisende Mobilitatsform*

17

— Taktung auf wichtigen OV-Verbindungen nicht ausreichend,
um Verlagerungseffekte zu generieren (siehe hierzu auch
Abschnitt OPNV)

— ZT. uneinheitliche Bewirtschaftung der zentrumsnahen
offentlichen Parkplatze sowie fehlende Steuerung des
Verkehrs (z.B. durch ein statisches Parkleitsystem)

— Ein Klimaschutzkonzept mit (verpflichtenden) MalRnahmen
liegt derzeit nicht vor

@Emgc
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Verkehrssicherheit - Ergebnisse Unfallkommission

(= Georeferenzierung von Verkehrsunféllen erfolgt lediglich im klassifizierten Stral3ennetz

Arbeitsschritte
= Bestimmung von Unfallhaufungen nach offizieller FGSV-Regelung (M UKO 2012) gemaR Angebot
lediglich flr das

: . - NERS AR
= Sicherheitsanalyse von Stralennetzen nach den ESN (FGSV 2003) und Kategorisierung StraRennetz!
des Netzes nach Handlungsbedarf fur Verkehrssicherheitsmalinahmen '

» Referenzierung von Einzelunfalldaten der letzten 5 Jahre auf das digitale Straliennetz

\
Auspragung der Unfallumstande Unfallentwicklung innerorts (2014 — 2018)

5 —— T .
Innerorts Bitburg Innerorts Deutschland £ Geringfugiger Anstieg
_ - N = der Unfallzahlen
Winter 17 % 30 % g 04
Wochenende 17 % 25 % § 03
Spitzenzeiten 31% 45 % qj 10
- - 2 02 [ T S S ]
Nacht 33% 30 % g ‘ < 9
Nasse/Glatte 26 % 30 % &0
3
= Teilweise deutliche Unterschreitung der Erwartungswerte im Winter, = o0
am Wochenende sowie in Spitzenzeiten = e A8 D 2
Summe aller Unfalle --0--U(SP) (n=49)
= Geringfiigige Uberschreitung im nachtlichen Verkehr e L U(S) (123,099

700
600
500
400
300
200
100
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Verkehrssicherheit - Ergebnisse Unfallkommission
= \/erteilung tber die Monate ist, bis auf eine geringe Erhéhung der
Unfalle mit Personenschaden im August, unaufféllig

® Geringfligig hohere Unfallzahlen an Dienstagen, Donnerstagen und
Freitagen. Dienstags und Freitags tendenziell mehr Unfalle mit
schweren Personenschaden

= Unfalle ereignen sich hauptsachlich zu den Hauptverkehrs-zeiten an
Werktagen

Unfallverteilung innerorts nach Uhrzeit (2014 — 2018)

4%

Antell an Unfallen gesamt
(o))
=

2%
0%

(A D S B GR ERO O 120 131 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Unfalle gesamt (n=3334)

19

Unfallverteilung innerorts nach Monat (2014 — 2018)
10%

8%
6%

4%

Anteil an Unfallen gesamt

2%

0% . - | - | I e
Y £ iV Q > 2 Y o A\ S « A
@i\‘\(b \Q‘,\\\fb \\\,bx @Q %\'b \\}Q\ w \Q\?% @Q. \ég, Q@@ ({\9?)
R & & oF 8 2
COCZJ %0 Q

U(SP) (n=48) mU(LV) (n=187) = U(S) (n=3.099)

Unfallverteilung innerorts nach Wochentag (2014 — 2018)

Anteil an Unfallen gesamt

20%
15%
10%

0%

- - . - - [ | =
Mo Di Mi Do Fr Sa So
U(SP) (n=48) ®U(LV) (n=187) U(S) (n=3.099)
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Verkehrssicherheit - Ergebnisse Unfallkommission

20

U(P) innerorts nach Unfalltyp (2014 — 2018)

25%

Haufigste Unfalltypen tber alle Unfallkategorien sind ,,Sonstiger o

Unfall* (39 %) und ,,Unfall durch runenden Verkehr* (26 %)

15%

= Uberwiegend Sachschadenunfalle 10%

5%
Typ 1 ,,Fahrunfall“: Unfalle durch den Verlust der Kontrolle tber das . - D l
Fahrzeug und ohne die Einwirkung weiterer Verkehrsteilnehmer o

Antell an Unféllen gesamt

& e & & & & S
: ) : : . . S &5 2 & = o®
Typ 2 ,,Abbiege-Unfall“: Unfalle durch einen Konflikt zwischen einem ¢ § ¢ &£ & o
- : . . _ng,y _qu,\% R (b\\@

Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung o o S

- 2
kommenden Verkehrsteilnehmer =

B U(SP) (n=48) D u(Lw) (n=187)

Typ 3 ,.Einbiegen/Kreuzen-Unfall*: Unfalle durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden wartepflichtigen
Verkehrsteilnehmer und einem vorfahrtberechtigten Verkehrsteilnehmer

Typ 4 ,,Uberschreiten-Unfall“: Unfalle durch einen Konflikt zwischen einem die Fahrbahn in Querrichtung tiberschreitenden
FuBganger und einem Fahrzeug

Typ 5 ,,Unfall durch ruhenden Verkehr*: Unfélle durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und einem
auf der Fahrbahn ruhenden Fahrzeug

Typ 6 ,,Unfall im Langsverkehr*: Unfélle durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegengesetzter Richtung bewegten

Typ 7 ,,Sonstiger Unfall“: Unfélle, die keinem anderen Unfalltyp zuzuordnen sind

@Emgc
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Verkehrssicherheit - Ergebnisse Unfallkommission

® Pkw grundsatzlich am starksten vertreten

= Hoher Anteil an unbekannter Verkehrsbeteiligung (u.a. Nicht-
erfassung der zweiten Beteiligten aufgrund von Fahrerflucht)

= Ungefahr die Halfte aller Unfélle resultiert aus Fehlern beim
Wenden oder Rickwartsfahren bzw. im Zusammenhang mit
einem ungenigenden Sicherheitsabstand

Haufigste Unfallursachen (2014 — 2018, n > 100)

Fehler beim Wenden oder Riickwartsfahren

Ungentigender Sicherheitsabstand

Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen
Fallen

Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer

Nichtbeachten der die Vorfahrt regeinden
Verketrszeichen

Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr
Fehler beim Abbiegen
0% 5% 10% 15% 20% 25% 3% 35%
Anteil anallen Unfallen innerorts 2014-2018

21

U(P,S) innerorts (2014 — 2018, n = 4.381)

PkW

Unbekannt
Schwerverkehr
Andere
FuBgénger
Kraftrad

Fahmad, Pedelec
Bus

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Anteil der Art der Verkehrsbeteiligung an U(P,S)

U(P) innerorts (2014 — 2018, n = 387)

PkW

FuBRganger
Kraftrad
Unbekannt
Fahrrad, Pedelec
Schwerverkehr
Bus

Andere

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Antell der Artder Verkehrsbeteiligung an U(P)

=U(SP) - U(LW)

@Emm
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Verkehrssicherheit - Radverkehrsunflle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (2013 - 2017)

16
14
» 41 % aller Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung und Personen- H
schaden haben Schwerverletzte zur Folge 12
) . ] 10 3 3 9 B Unfalle mit
= 66 % aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung haben einen Pkw 8 Radverkehrsbeteiligun
als Unfallgegner (in etwa 75 % davon ist der Pkw der erste . € (=42
Unfallbeteiligte) 2 5 — Mitterwet
2 i
0
2013 2014 2015 2016 2017
Unfélle mit Personenschaden Unfélle nach Unfallkategorie (2013 — 2017)
naCh Unfa”typ (2013 - 2017) Unfall mit
e Unfalle mit Personenschaden nach s 7
R ) e Beteiligung (2013 — 2017) | 0% Unfall mit
17% 9 Unfall mit Schwerverletzten
31% 5 Sachschaden 12

13
31%

0,
Unfallim 29%

Langsverkehr (LV)
4

14%

W Rad im Alleinunfall

W FuRganger /Rad

Unfall durch ruhenden Rad / Rad
Verkehr (RV)
7-'; Abbiegeunfall (AB) Krad /Rad Unfall mit
: LG ; Leichtverletzten
Uberschreiten eic
Unfall (US)  Einbiegen/Kreuzen- 7% W Pkw / Rad -

0 Unfall (EK) 40%
0% 7 B Schwerverkehr / Rad

24%
2 Lerrec
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Verkehrssicherheit - Starken-Schwéachen-Profil

Starken

Schwachen

+ Unauffalliges Unfallgeschehen ohne Unfallhdufungs- stellen
oder besonders gefahrdete Altersgruppen

Uberwiegend konstante Unfallzahlen sowohl im Kfz- als
auch im Radverkehr (der geringe Radverkehrs- anteil ist
dabei zu berlcksichtigen)

Méngel und Potenziale bzgl. Radverkehr sind bereits in
einem umfangreichend Radverkehrskonzept gebiindelt
(siehe hierzu auch Abschnitt Radverkehr)

23]

Llckenhafte Verortung der Verkehrsunfalle erméglicht
lediglich unvollstandige und z. T. nicht reprasentative
Auswertungen

Mehr als die Halfte aller Unfélle und 2/3 der Unfélle mit dem
Radverkehr resultieren aus einer Pkw-Beteiligung

Radverkehrsunfalle tiberwiegend im Mischverkehr

Uberschreitung der Erwartungswerte im néchtlichen
Verkehr deutet auf mogliche Mangel im Hinblick auf die
Erkennbarkeit der Stral3enfiihrung, die innerértliche
Beleuchtung oder das Geschwindigkeitsverhalten bei
geringem Verkehrsaufkommen hin

Lerrec
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