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Vorwort

Liebe Konstanzerinnen und Konstanzer,

obilitdt ist eine der wichtigsten Voraus-
M setzungen fiir die Teilhabe an der Gesell-
schaft. Wie kénnen wir in Konstanz daftir
Sorge tragen, dass die Mobilitdt fir alle Gesell-
schaftsschichten auch zukiinftig sichergestellt ist?

Wie muss die Mobilitdt aussehen, um die Lebensqua-
litdt in unserer Stadt auf hohem Niveau zu halten?

All diese Fragen beschdftigen uns, wenn wir uns mit
der weiteren Entwicklung unserer Stadt befassen.

Mit dem Masterplan Mobilitit Konstanz 2020+
wollen wir Antworten auf diese Fragen geben. Dabei
verstehe ich die Entwicklung des Masterplanes als
einen Prozess, der Gewachsenes aufgreift, ausbaut
und gleichzeitig neue Mdoglichkeiten ausprobiert.
Dies bendtigt den Mut zu Verdnderung und eine
klare Vorstellung, wie unsere Stadt kiinftig aussehen
soll.

Bereits friih hat sich Konstanz dafiir entschieden,
moglichst viel motorisierten Verkehr auf den ,Um-
weltverbund” zu verlegen: Eigene FiiRe, Fahrrad,
Bus und Bahn. Diesen Weg miissen und werden wir

weiter beschreiten. Wir brauchen eine liickenlose
und qualitativ gute Infrastruktur insbesondere auch
fiir den FuB- und Radverkehr. Und wir missen si-
cherstellen, dass der OPNV die Biirgerinnen und
Biirger und unsere Besucher zuverldssig und pilinkt-
lich an ihr Ziel bringt. In dieser Frage missen wir
auch auBerhalb unserer bestehenden Systeme
denken. Deshalb haben wir alternative Verkehrs-
mittel wie Stadtbahn oder Seilbahn in den Master-
plan Mobilitdt aufgenommen und als langfristige
Perspektive dargestellt.

Im Masterplan Mobilitdt haben wir uns aber nicht
nur mit dem Verkehr innerhalb von Konstanz be-
schéftigt. Wir haben uns auch die Frage gestellt, wie
man nach Konstanz kommt. Die Anbindung in die
Region ist ein wichtiges Thema gerade auch fiir den
Wirtschaftsstandort Konstanz. Hier sind wir nicht
alleine handlungsfdhig. Wir haben aber die betref-
fenden Partner gefunden und werden uns dafir
einsetzen, dass die Stadt Konstanz noch besser er-
reichbar ist.

Fiir all diese Themen halt der Masterplan Mobilitdt
Konstanz 2020+ Strategien und Losungen parat.
Nun gilt es, diese weiter zu planen und umzusetzen.
Wenn uns das gelingt, dann ist Konstanz auch in
Zukunft die Stadt, in der man gerne lebt, arbeitet
und Urlaub macht.

(RN

Uli Burchardt

Oberbiirgermeister
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ie Stadt Konstanz mit ihren knapp 82.000
Einwohnerinnen und Einwohnern ist das
wirtschaftliche, administrative, kulturelle und
touristische Oberzentrum in der Region Hegau-Bo-
densee. Es bestehen vielfdltige Austauschbezie-
hungen, die weit liber die Region hinausgehen.
Durch die seit 2002 geschlossenen bilateralen
Vertrage zwischen der EU und der Schweiz haben
die Verflechtungen in diesem grenznahen Raum
deutlich zugenommen. Dies bedeutet ein stetiges
Verkehrswachstum insbesondere im Kfz-Verkehr,
dessen nachteilige Wirkungen auf die Lebensqua-
litdt in der Stadt - eingebettet in ein integriertes
Gesamtkonzept — begrenzt werden sollen.

Bereits im Stadtentwicklungsprogramm Zukunft
Konstanz 2020 (STEP) aus dem Jahr 2010 wird ein
Handlungsfeld »Mobilitdt« bestimmt, aus dem he-
raus die Notwendigkeit einer an Nachhaltigkeits-
zielen orientierten Verkehrsentwicklungsplanung
abgeleitet wurde. Mit der Erarbeitung des Mas-
terplan Mobilitdt Konstanz 2020+ werden diese
Themen konkretisiert.

Der Masterplan Mobilitdt Konstanz 2020+ ist ein
Rahmenplan, der Aussagen dariiber trifft, in wel-
cher Weise sich Konstanz in der ndachsten Dekade
verkehrlich entwickeln soll. Er soll Zielvorstellungen
formulieren und Mdoglichkeiten sowie Handlungs-
spielrdume aufzeigen, wie sie umgesetzt werden
kénnen. Damit sollen die verkehrlichen und rdum-
lichen Bedingungen geschaffen werden, die eine
notwendige bzw. wiinschenswerte Entwicklung
unterstitzen.

Entsprechend seiner Aufgabe, einen Rahmen fiir
die verkehrliche Entwicklung zu setzen, trifft der
Masterplan Mobilitdt Konstanz 2020+ Aussagen
zu den grundlegenden Netzen und Infrastruktur-
einrichtungen fiir alle Verkehrsarten, zu den anzu-
strebenden Qualitdatsstandards und MaRnahmen

zur Umsetzung, erganzt um Empfehlungen fir ein
kommunales Mobilititsmanagement, das die Be-
volkerung dabei unterstiitzen soll, die Angebote
wahrzunehmen und ihr Mobilitdtsverhalten darauf
abzustimmen.

Der Masterplan Mobilitdt Konstanz 2020+ ist kein
solitdres Planwerk. Er versteht sich als integraler
Bestandteil in einem Netzwerk von Planwerken, mit
denen er eng verkniipft ist bzw. auf die er reagiert.
Insbesondere relevant sind das Agglomerationspro-
gramm Kreuzlingen-Konstanz sowie das Stadtent-
wicklungsprogramm Zukunft Konstanz 2020 (STEP).

Beim Agglomerationsprogramm Kreuzlingen-Kon-
stanz handelt es sich um ein grenziibergreifendes
Programm, das die Teilbereiche Siedlung und Ver-
kehr im Gesamtkontext Landschaft thematisiert.

Erkldrtes Ziel ist es, eine grenziibergreifende Ge-
samtsicht der anzustrebenden Entwicklung und da-
rauf abgestiitzt eine verkehrstrdgeriibergreifende
Verkehrs- und Siedlungspolitik zu gewinnen und die
Zusammenarbeit der Kernstddte Kreuzlingen und
Konstanz und der umliegenden, dem Agglomerati-
onsraum angehdrenden, Gemeinden in den Berei-
chen Siedlung, Landschaft und Verkehr zu stdrken.

Das Stadtentwicklungsprogramm Zukunft Kons-
tanz 2020 (STEP) ist das Ergebnis eines mehrjdh-
rigen Prozesses, an dem sich auch die Konstanzer
Biirgerinnen und Biirger intensiv beteiligt haben.
Das STEP formuliert Leitlinien fiir sdmtliche Bereiche
des stddtischen Lebens und trifft umfangreiche Aus-
sagen, in welche Richtung sich Konstanz bis 2020
entwickeln soll. Dabei spielen - neben 6konomi-
schen, 6kologischen, sozial- und siedlungspolitischen
Aspekten - Mobilitdt und Verkehr eine gewichtige
Rolle.




Lusammensetzung der Projekt AG

- Baubiirgermeister (Sitzungsleitung)
- Amt flr Stadtplanung und Umwelt

Vorgehensweise
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rste Bausteine fiir einen Masterplan Mobilitdt

wurden von der Verwaltung unter Federfiih-

rung des Amtes fiir Stadtplanung und Um-
welt (ASU) erarbeitet. Dieser erste Entwurf sollte
auf Beschluss des Gemeinderats einem intensiven
Beteiligungsprozess unterzogen werden, um Biir-
gerinnen und Biirgern Gelegenheit zu geben, sich
einzubringen. Damit sollte der im Jahr 2008 begon-
nene biirgerschaftliche Dialog zu Verkehrsthemen
qualifiziert fortgefiihrt und dem Verstdndnis von
Planungskultur in Konstanz weiter Rechnung ge-
tragen werden. Mit der Konzeption und Moderation
des Beteiligungsprozesses wurde das Biiro sued-
licht moderation - mediation - planungsdialog aus
Freiburg betraut, die fachliche Begleitung erfolgte
durch das Biiro StetePlanung aus Darmstadt. Der
Prozess startete mit einer Auftaktveranstaltung im
Dezember 2011, an die sich drei Foren (April und Mai
2012 sowie Februar 2013) anschlossen.

- Tiefbau- und Vermessungsamt
5 Baureéhts- und Denkmalamt
- Blirgeramt / Verkehrswesen
- Presseamt

- Stadtwerke / Busbetrieb

- Wirtschaftsférderung

- Stadtmarketing

- Touristinformation

- Behindertenbeauftragter

- Gleichstellungsbeauftragte

- Gutachterbiiros

Verwaltungsintern begleitet wurde die Fortschrei-
bung durch eine interdisziplindre Arbeitsgruppe
unter der Leitung des ASU, der alle zustandigen
Stellen der Verwaltung sowie weitere wichtige
kommunale Institutionen (Stadtwerke, Touristin-
formation, Stadtmarketing) angehdrten. Neben kon-
tinuierlichen Abstimmungsterminen wurden drei
verwaltungsinterne Klausurtagungen durchgefiihrt,
an denen die Inputs aus der Beteiligung, deren Re-
levanz fiir den Masterplan und deren Integration in
das Planwerk, diskutiert wurden. Prozessbegleitend
konnten Projekte auf den Weg gebracht werden.

Der jeweils aktuelle Stand des daraus entwickelten
Masterplans Mobilitdt Konstanz 2020+ wurde dem
Gemeinderat an zwei Klausurtagungen (Juni 2013
und November 2013) vorgestellt und mit den Ent-
scheidungstrdgern intensiv diskutiert. Er wurde im
Dezember 2013 vom Gemeinderat mit groRer Mehr-
heit verabschiedet.




Beteiligungs-
prozess

war es, raum- und themenspezifische Mitwir-
kungsmadglichkeiten zu bieten und mit inter-
essierten wie betroffenen Biirgerinnen und Biirgern
sowie mit Interessenvertretungen bzw. Schlissel-
personen ins Gesprdch zu kommen und deren All-
tagskompetenz und Know-how nutzbar zu machen.

Zentrales Anliegen des Beteiligungsprozesses

Die Grundkonzeption bestand aus einer Auftakt-
veranstaltung und drei Mobilitatsforen mit Werk-
stattcharakter. Die Einladungen zu den drei Foren
waren nach rdumlichen Aspekten konzipiert: Im
ersten Forum stand die linksrheinische Kernstadt
im Fokus, das zweite Forum befasste sich mit der
rechtsrheinischen Stadtseite und den vier auBenlie-
genden Ortsteilen, das dritte Forum stand ganz im
Zeichen der grenziibergreifenden Mobilitdt.

Als lernendes Verfahren konzipiert wurden im Ver-
lauf weitere spezifische Beteiligungsmdglichkeiten
geschaffen. Fiir den Einzelhandel, der an den sam-
staglichen Mobilitdtsforen aus Zeitgriinden nicht
teilnehmen konnte, wurde ein spezieller Workshop
(Juli 2012) durchgefiihrt. Zudem wurden zu Beginn
des Beteiligungsprozesses mittels einer anschauli-
chen Plakatausstellung im Biirgeramt Grundinfor-
mationen zum Masterplan Mobilitdt und zu den
Anforderungen aus Sicht verschiedener Bevolke-
rungsgruppen kommuniziert.

Dabei war es ebenfalls wichtig, Sorgen, Angsten und
Befiirchtungen der Biirgerschaft einen Raum zur Ar-
tikulation zu geben, die besonders bei verkehrlichen
Fragen stets auftauchen.




In den Veranstaltungen wurden verschiedene
Moderationsformen eingesetzt:

- Murmelgruppen etwa dienten dazu, sich in kur-
zer Zeit unter den Teilnehmenden {iber Themen
auszutauschen und beispielsweise Fragen an die
Verwaltung zu stellen.

- Arbeit im GroBgruppenformat hatte das Ziel,
moglichst viele Aspekte und die Gesamtheit
der Aufgabenstellung in einem Raum sichtbar,
spirbar und erlebbar zu machen.

- Kleingruppen (max. 8 Personen je Gruppe, alle
in einem Raum) innerhalb der GroRgruppenfor-
mate dienten dazu, themen- oder ortsspezifische
Hinweise, Empfehlungen oder Ideen zu erarbei-
ten.

- Die Arbeit am groBen gemeinsamen Mindmap
(»Gedankenlandkarte«) machte es moglich,
Trends- und Tendenzen in der Meinungsbildung
sichtbar zu machen und erste (L&sungs-) Briicken
zu bauen.

- Wandzeitungen hielten Ergebnisse zu einzelnen
Kriterien oder Fragestellungen lesbar und
selbsterkldrend fest.

- Plenare Reflektionsrunden schufen Raum, um
interesseniibergreifende Erkenntnisse herauszu-
bilden oder Konflikte greifbar zu machen.

Alle von den Biirgerinnen und Biirgern artikulierten
Anregungen, Hinweise und Ideen wurden dokumen-
tiert und systematisch ausgewertet und mit kon-
kreten Empfehlungen fiir eine Integration in den
Masterplan aufbereitet. Vorliegende Uberlegungen
wurden bestdtigt oder kritisch hinterfragt, Themen
wurden vertieft, neue Bausteine aufgenommen. Auf
Basis dieser Aufbereitung fand die fachliche Abwa-
gung und Diskussion innerhalb der begleitenden
Projektgruppe der Stadtverwaltung statt.
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AUSGANGSSITUATION

ie Stadt Konstanz mit ihren ca. 82.000 Ein-

wohnerinnen und Einwohnern ist das kul-

turelle, wirtschaftliche und administrative
Oberzentrum in der Region Hegau-Bodensee. Die
mittelalterliche Altstadt, noch immer wichtiger
Wohnstandort, bildet zusammen mit dem um die
Griinderzeit entstandenen Stadtteil Paradies die
linksrheinische Kernstadt. Sie ist durch den Seerhein
von der rechtsrheinischen Stadtseite mit ihren 13
Stadtquartieren und den vier nordlichen Ortsteilen
abgetrennt. Das raumliche Entwicklungskonzept
in der Kernstadt richtet sich nach dem Leitbild der
»kompakten Stadt« und férdert die Innenentwick-
lung vor einer weiteren AuRBenentwicklung.

Die Verbindung tiber den Seerhein bilden 2 Briicken
(Alte Rheinbriicke und Europabriicke) sowie ein Steg
fiir den FuB- und Radverkehr. Am siidlichen Rand der
linksrheinischen Kernstadt verlduft die Staatsgrenze
zur Schweiz und zur Nachbarstadt Kreuzlingen.

Konstanz ist ein nachgefragter Wohnstandort, wo
attraktive Wohnlagen in allen Quartieren locken,

seien es die Hanglagen in den Ortsteilen mit Blick
auf den See oder das neue Wohnquartier entlang
des Nordufers des Seerheins.

In Konstanz sind ca. 28.000 sozialversicherungs-
pflichtig Beschiftigte gemeldet. Die Altstadt, das
Industriegebiet, Petershausen-West und die Uni-
versitdt bilden dabei die Arbeitsplatzschwerpunkte.
Die Struktur ist vom Dienstleistungssektor gepragt.
Die Bedeutung von Konstanz als Bildungszentrum
zeigt die Anzahl von fast 16.000 Studierenden im
Wintersemester 2012/13.

Als groBte Stadt am Bodensee hat Kostanz insbe-
sondere als traditionsreiche Einkaufsstadt eine hohe
Attraktivitdt und (bt ihre Anziehungskraft auf Be-
suchende aus dem In- und Ausland aus. Konstanz
fungiert zudem als touristisches Zentrum in der Re-
gion und erfreut sich einer zunehmenden Nachfrage
sowohl im Tagestourismus als auch verbunden mit
mehrtigigen Ubernachtungen in Hotels, Ferienwoh-
nungen und auf Campingplatzen.



A\ N NELES

Die Verkehrsarten unter
die Lupe genommen

7. %&rk&&w

ie eigenen FiiBe als das individuellste
Verkehrsmittel spielen auch in Konstanz
eine wichtige Rolle: auf Versorgungs- und
Einkaufswegen, zur Arbeit und bei privaten Er-
ledigungen, auf Schulwegen und in der Freizeit. In-
nerhalb der Stadtgrenzen - im sog. Binnenverkehr
- werden fast 30% der Wege zu Ful} zuriickgelegt.

Die FuRgdngerzone der Konstanzer Altstadt ist wich-
tiges Ziel fiir den FuBverkehr. Von den hier angren-
zenden Wohnquartieren Paradies und Stadelhofen
ist die Innenstadt Giber viele Querungsstellen an der
Laube und der BodanstraRe sicher erreichbar.

Die BahnhofstraBe und der Bahnhofplatz sind
multifunktionale Stadtrdume mit erhdhten Anfor-
derungen aus Sicht des FuRverkehrs. Hier wurde
durch die Einrichtung einer Begegnungszone (Ver-
kehrsberuhigter Geschdftsbereich mit Tempo 20)
ein attraktiver Raum geschaffen, wo Bewegung und
Aufenthalt gestdrkt werden.

Die Promenaden entlang des Seeufers/Seerheins
haben eine wichtige Funktion flr Freizeit und Tou-

rismus. Sie sind - von einzelnen Liicken abgesehen
- fast durchgangig gut nutzbar. Konflikte bestehen
im Zuge des Wintersteigs mit parkenden Kfz. Der Zu-
gang zum Seeufer aus der Niederburg am Nordrand
ist durch die derzeitige StraRenraumgestaltung des
Rheinsteigs fast vollstandig unterbunden. Entlang
der Seeuferpromenade am Obersee herrscht ab dem
Friihsommer bis in den Herbst hinein ein dichtes
Gedrdnge von FuBverkehrsstromen entlang der Pro-
menade und aus der Unterfihrung zur Markstdtte,
wo immer wieder Konflikte mit dem Radverkehr
auftreten.

In vielen Stadtquartieren und Ortsteilen, insbe-
sondere in den Quartierszentren mit ihren Versor-
gungsangeboten fir den taglichen Bedarf, ist die
Situation fiir den FuBverkehr nicht immer angenehm:
zu schmale Gehwege, die oft zugeparkt sind, feh-
lende Querungsmoglichkeiten in Abschnitten, wo
beidseits Geschdfte oder Bushaltestellen liegen,
Gehwege die fiir den Radverkehr freigegeben, aber
dafiir nicht ausreichend breit sind. Hier besteht
Handlungsbedarf.

mn
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2. Radverleehr

ie Stadt Konstanz hat in den vergangenen

Dekaden viel in den Radverkehr investiert

und das Angebot kontinuierlich ausgebaut:
Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Fiihrung
in Tempo-30-Zonen, FahrradstraBe SchottenstraRe,
FuB- und Radverkehrssteg liber den Seerhein..., in
Konstanz wird das gesamte Repertoire der Fahrrad-
forderung eingesetzt. Dies spiegelt sich in einem
hohen Radverkehrsanteil von 24% wider.

Die Analyse der wichtigsten Radverkehrsverbin-
dungen (z.B. Radweg entlang der Bahnstrecke aus
Richtung Reichenau, Verbindungen zur Universitat,
zum Fdhranleger in Staad sowie nach Kreuzlingen,
der Bodenseeradweg) hat gezeigt, dass noch einige
Liicken im Netz zu schlieRen sind.

Von den Moglichkeiten, den Seerhein zu queren,
ist der Steg im Zuge der Verbindung JahnstralRe —
SchottenstraBe ein qualitdatvolles Angebot. Die
Flhrung Uber die Alte Rheinbriicke ist dagegen
beengt und die Europabriicke wird aufgrund der
Hohendifferenzen, der umwegigen Fiihrung sowie
der hohen Kfz-Verkehrsbelastungen vom Radverkehr
schlecht angenommen. Insgesamt ist zu priifen, ob
die vorhandenen Radverkehrsanlagen iiberall den
geltenden Qualitdtsstandards entsprechen.

Die Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr ist
nicht tiberall konfliktfrei. Ebenfalls problematisch
ist die Qualitdt der Radverkehrsfiihrung auf dem

Altstadtring, die abschnittsweise (BodanstraRe und
Laube) als mangelhaft und nicht dem aktuellen Wis-
sensstand entsprechend einzustufen ist.

Fahrradabstellanlagen sind ein wichtiger Bestand-
teil der Radverkehrsférderung. Die Altstadt von
Konstanz verfligt iber ein dezentrales System von
Fahrradabstellanlagen mit hoher Dichte. Im Bereich
zwischen Rheinsteig, KonzilstraRe, BodanstraRBe und
Laube finden sich insgesamt fast 1.000 Fahrrad-
abstellmoéglichkeiten in 30 Anlagen unterschied-
lichster Ausfiihrung. Die Analyse der Nachfrage,
d.h. die Anzahl der abgestellten Fahrrader, zeigt
allerdings, dass das Angebot an Fahrradabstellan-
lagen nicht ausreicht. Die Markstdtte, der Miinster-
platz und der Fahranleger sind iberlastet und auch
am Stephansplatz, am Schnetztor und am Fisch-
markt sind deutlich mehr Fahrrader abgestellt, als
Angebote vorhanden sind.

Die Bike and Ride Anlagen am Hauptbahnhof (Gleis
1a und 1 auf der Gebduderiickseite) sind ebenfalls
iberlastet, im unmittelbaren Umfeld sind viele
Fahrrader »wild« abgestellt bzw. an vorhandene
Geldnder angeschlossen. Am Bahnhof Petershausen,
der insbesondere fiir Studierende zur Universitdt
eine wichtige Funktion hat, bietet die B&R-Situation
noch sehr viel Verbesserungspotenzial.




2. OPNY/

rager des Offentlichen Personennahverkehrs

in Konstanz ist der Stadtbus, der die Stadt mit

einem dichten Netz an Buslinien erschlief3t.
Die Linien verbinden die Stadtteile mit dem Zen-
trum und die Stadtteile untereinander. Der Anteil
des OPNV innerhalb der Stadt Konstanz lag bei 1%,
bei steigenden Fahrgastzahlen. Das Stadtbusangebot
wird ergdnzt durch regionale Busverbindungen und
ein AnrufSammelTaxi (AST)-Angebot.

Die ErschlieBungsqualitdt ist als gut zu bewerten.
Von wenigen Liicken abgesehen, betrdagt der Weg
zur ndchstgelegenen Bushaltestelle nicht mehr als
400 m (Luftlinie).

Das Angebot ist weitestgehend vertaktet. Zu
Hauptverkehrszeiten gilt auf den Hauptlinien ein
15-Minuten-Takt, der gréRtenteils auch in Normal-
verkehrszeiten angeboten wird, in Schwachverkehrs-
zeiten / im Spdtverkehr gilt auf den Buslinien i.d.R.
ein 30-Minuten-Takt.

Der Stadtbus wird an Lichtsignalanlagen gegeniiber
dem Motorisierten Individualverkehr bevorrechtigt,
in wenigen Teilabschnitten stehen eigene Busspuren
zur Verfligung, die jedoch nicht ausreichen, um in
Spitzenzeiten Behinderungen zu vermeiden.

Einige Buslinien (Linien 9A-C zur Universitdt, Linie
4 zur Insel Mainau) liegen an der Kapazitdtsgrenze
und konnen ihre ErschlieBungsfunktion innerhalb
der Stadt zu StoRzeiten nur noch eingeschrdankt
erfiillen. Die Uberlastungen fiihren regelmiRig zu
Verspdtungen und unzufriedenen Fahrgdsten und
mindern damit die Attraktivitit des OPNV.

Die Haltestellen im Konstanzer Stadtbussystem
sollen sukzessive gemdR den Anforderungen an
Barrierefreiheit umgebaut werden, der Umsetzungs-
stand ist allerdings derzeit noch nicht sehr hoch.

je Stadt Konstanz ist {iber verschiedene Fahr-

verbindungen (Auto- und Personenfdhren)

ganzjahrig mit den Stadten und Gemeinden
rund um den Bodensee und dem Seerhein ver-
bunden.

Der Schiffsverkehr der Bodensee-Schifffahrtsbe-
triebe (BSB) bedient die gesamte Bodenseeregion
und ist insbesondere als touristische Schiffsverbin-
dung von Bedeutung. Das Angebot gilt wahrend der
Saison von APriI bis Oktober.

In der Konstanzer Bucht wird wahrend der Touris-
mussaison ein Rundkurs vom Konstanzer Hafen
zu den Anlegestellen SeestraBe, Therme und Bot-
tighofen angeboten.
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as private Kraftfahrzeug ist ein von der Kon-

stanzer Bevdlkerung hdufig genutztes Ver-

kehrsmittel. 36% aller Wege innerhalb der
Stadt wurden bei der letzten umfassenden Erhebung
(2007) damit zuriickgelegt. Dieser Anteil verdoppelt
sich fiir Wege nach auRerhalb.

Das HauptverkehrsstraBennetz der Stadt Konstanz
ist geprdagt von der durch die Kernstadt verlau-
fenden B 33, einer wichtigen regionalen Verbindung
entlang des sidlichen Bodanriicks zur Autofdhre
Staad - Meersburg bzw. liber die Europabriicke in
die Schweiz. Gleichzeitig ist die B 33 wichtige in-
nerortliche ErschlieRungsachse fiir den gesamten
Siedlungsraum sidlich der Gleisanlagen der DB.
Eine weitere Hauptverkehrsachse mit Erschlie-
Rungsfunktion ist der StraRenzug Radolfzeller
StraBe — FiirstenbergstraBe — Wollmatinger StraRe
— Theodor-Heuss-Strale. Der Altstadtring und die
GrenzbachstralRe sind ebenfalls Bestandteil des
HauptverkehrsstraBennetzes (HVS).

In HVS gilt - unabhdngig von der Sensibilitdt der
Randnutzung - weitestgehend Tempo 50. Auch ei-
nige Stralen mit reiner ErschlieBungsfunktion wie
beispielsweise die Eichhornstrale und die Sonnen-
biihlstrale diirfen mit so km/h befahren werden.
Hier besteht Modifizierungsbedarf hin zu deutlich
niedrigeren und einheitlichen Geschwindigkeiten.
Dies gilt auch fiir den Altstadtring.

Die Verkehrssituation im MIV innerhalb des Stadt-
gebiets von Konstanz kann im Regelfall als zufrie-
denstellend bezeichnet werden. Nur an wenigen
Stellen kommt es im morgendlichen oder abendli-
chen Berufsverkehr zu Staus. Dies gilt nicht an sog.
Spitzentagen, d.h. an Samstagen, im Advent, an
sog. Briickentagen zwischen einem Feiertag und
einem Wochenende sowie in den Ferienmonaten
im Sommer. Dann ist das StraBennetz insbesondere
linksrheinisch (Schnetztor mit zufiihrender Grenz-
bachstraBe, der Altstadtring mit BodanstraBe und
KonzilstraRe, der Knotenpunkt mit der HafenstraRRe),
aber auch die alte Rheinbriicke vollstandig tiber-
lastet.

Parken

In Konstanz wird schon seit vielen Jahren das Ins-
trument des Bewohnerparkens eingesetzt. Auf der
linksrheinischen Stadtseite sind im Quartier Para-
dies, auf rechtsrheinischer Seite in der Ndhe des
nordlichen Briickenkopfs der Alten Rheinbriicke
Bewohnerparkzonen ausgewiesen.

AuBerhalb des 6ffentlichen StraRenraums stehen
insgesamt ca. 3.000 Parkpldtze in 12 Parkierungs-
anlagen (Parkhduser, Tiefgaragen und oberirdische
Parkfldchen) zur Verfiigung. Sie reichen im Nor-
malfall aus, um die Nachfrage zu decken, allerdings
nicht an den beschriebenen Spitzenzeiten. Diese
hohe Stellplatznachfrage fiihrt zu Uberlastungen im
gesamten StraBennetz, weil die vollausgelasteten
Parkhduser den Ansturm nicht bewadltigen kénnen
und sich lange Staus vor den Einfahrten bilden. Von
diesen Uberlastungen sind alle Verkehrstrager be-
troffen: der flieRende Kfz-Verkehr (Anwohner der
Altstadt und im Paradies kdnnen ihre Wohnungen
nur mit hohen Zeitverlusten erreichen), der OPNV
(Verspdtungen im Busverkehr, Anschliisse kénnen
nicht gehalten werden) und der FuR- und Radverkehr
(Beeintrachtigungen durch Emissionen, Behinde-
rungen beim Queren, etc.).



ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNG

owohl die Prognosen der Stadt Konstanz als

auch die Prognosen des Landes Baden Wiirt-

temberg gehen fiir Konstanz von einem Be-
volkerungswachstum aus. Der Zuwachs erfolgt in
erster Linie durch Zuwanderung - dieser korreliert
wiederum mit der konstanten Zunahme der Studie-
rendenzahlen. Laut Bevdlkerungsprognosen werden
bis 2020 bis zu 83.000 Menschen in Konstanz leben
- ca. 1.500 mehr als 2012. Allein die Anzahl der Stu-
dierenden an der Universitdt Konstanz und der
HTWG soll auf 17.000 Studierende anwachsen.

Hinsichtlich der demografischen Entwicklung gilt
auch fiir Konstanz, dass der Anteil an dlteren Men-
schen deutlich wachsen und der Anteil an Kindern
und Jugendlichen demgegeniiber sinken wird. Die
mit dieser Entwicklung verbundenen Anforderungen
zum Beispiel im Hinblick auf die barrierefreie Gestal-
tung des offentlichen Raums und der Verkehrssys-
teme bilden eine Herausforderung, wie die kiinftige
Ausgestaltung des Mobilitdtsangebots in Kontanz.

Dem mit der prognostizierten Bevélkerungsentwick-
lung verbundenen steigenden Bedarf an Wohnraum
steht die rdumlich begrenzte Lage der Stadt zwi-
schen Bodensee, Rhein und der Grenze zur Schweiz
gegeniber. Ziel der baulichen Entwicklung ist es, den

Flachenbedarf fiir Wohnen primdr iiber innerstad-
tische Siedlungsreserven sowie Baullicken abzude-
cken (»Innenentwicklung vor AuBenentwicklung).
Dies gilt auch fiir Gewerbe, Handel und Freizeit.

Die rdumliche Entwicklung erfolgt seeabgewandt
und folgt dem Leitbild der kompakten Stadt der
kurzen Wege: Nutzungsmischung, Starkung der
Stadtteilzentren, Entwicklung entlang der OP-
NV-Achsen mit erginzender OPNV-ErschlieBung,
Ausbau des Radverkehrsnetzes, Forderung der fuR-
ldufigen Erreichbarkeit.

Schwerpunkte der Wohnbauentwicklung sind der
Bereich nordlich des Seerheinufers (Stadt am Seer-
hein), Wollmatingen (Gerstdacker und Zergle), Det-
tingen (Schmidtenbiihl und Hofdcker) sowie kleinere
Arrondierungen in Kénigsbau (Sonnenbdihl), in Woll-
matingen (Litzelstetter StralRe, Bereich Homberg)
sowie in Egg und Wallhausen.

Die nordlich von Wollmatingen gelegenen groRen
Siedlungsreserven »ndérdlich Hafner« sollen erst
langfristig erschlossen werden. Reservefldchen fiir
héherwertiges Gewerbe ist der ehemalige Lande-
platz an der B33.
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ZIELE UND STRATEGIEN
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ie Verkehtspolitik der Stadt Konstanz hat in

der Vergangenheit attraktive Verkehrsange-

bote fiir alle Verkehrsarten angeboten. Mit
dem Masterplan Mobilitdt Konstanz 2020+ soll
dieser strategische Grundgedanke der Wabhlfreiheit
der Verkehrsmittel fortgefiihrt werden, wobei der
Umweltschutz eine zunehmend zentrale Stellung
einnimmt. Damit soll sichergestellt werden, dass
Konstanz auch in Zukunft attraktiv fiir Biirgerinnen
und Biirger, einpendelnde Beschdftigte, Auszubil-
dende und Studierende, Besucher und Touristen
bleibt, seine hohe Wohn- und Aufenthaltsqualitat
behdlt und die natiirlichen Lebensgrundlagen ge-
schiitzt werden, ohne die wirtschaftliche Entwick-
lung zu beeintrachtigen.

Einerseits besteht Konsens dariiber, dass Mobilitat,
d.h. die Moglichkeit, alle Ziele in der Stadt errei-
chen zu kénnen, erhalten und grenziibergreifend
ausgebaut werden muss, andererseits stoRt der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur auch in Konstanz
an Grenzen und eine weitere Zunahme von Kfz-Ver-
kehr ist unter Umweltaspekten nicht mehr vertrag-
lich abzuwickeln. Der Masterplan Mobilitdt Konstanz
2020+ setzt daher konsequent auf die Strategie des
»Push and Pull«. Das bedeutet, dass alternative Mo-
bilititsangebote zur Kfz-Nutzung geschaffen und
gefordert (push) und MaRnahmen zur Reduzierung
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der Kfz-Nutzung eingesetzt werden, um die Biirge-
rinnen und Biirger beim Umstieg zu unterstiitzen
bzw. diesen zu férdern (pull).

Ziele fir die verkehrliche Entwicklung von Kons-
tanz sind in verschiedenen Programmen formuliert
und politisch verabschiedet: im Stadtentwick-
lungsprogramm Zukunft Konstanz 2020 (STEP), im
gemeinsamen Agglomerationsprogramm Kreuzlin-
gen-Konstanz von 2012, und auch im Verkehrsent-
wicklungsplan von 1996 wurden Ziele benannt, die
sich am Grundsatz der nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung orientieren. Der Masterplan Mobilitdt Kon-
stanz 2020+ fasst die Zielvorstellungen in einem
strukturierten Zielsystem zusammen, in das die
Zieldiskussion aus dem Beteiligungsprozess einge-
flossen ist.

Das im STEP formulierte Mobilitétsleitbild ist die
héchste Ebene des Zielsystems:

»Das Verkehrssystem der Stadt Konstanz ist so zu ge-
stalten, dass es die Befriedigung der Mobilitdtsbediirf-
nisse der Bevolkerung, der Gdste sowie der Wirtschaft
unter Beriicksichtigung der Belange der Umwelt und
der zentralen Funktionen der Stadt Konstanz sichert.«
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Dax Mobilitateleithilad wird Awirch Leitziele ((Z)
konberetitiert wnd mite sogenanuten
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Leitziele fiir den Masterplan Mobilitit

LZ 1 Sicherung der Mobilitdatschancen fiir alle
Gruppen der Bevolkerung

LZ 2 Starkung von Konstanz als attraktiver
Wohnstandort mit stadtvertraglichem Verkehrs-
geschehen unter Beachtung seiner Funktion als
Oberzentrum fiir Arbeit, Bildung, Einkauf, Kultur
und Freizeit '

LZ 3 Sicherung der Erreichbarkeit der Aktivitdts-
zentren von Konstanz fiir den Personenverkehr
und den Wirtschaftsverkehr

LZ 4 Gewadbhrleistung einer umwelt- und klimaver-
tr%iglichen Verkehrsabwicklung und Verkehrsent-
wicklung / vorrangige Férderung der Umwelt- und
Umfeldvertraglichkeit des Verkehrs

verkehrliche Oberziele fiir den
Masterplan Mobilitat

0Z 1 Forderung eines umweltbewussten Verkehrs-
verhaltens bei Starkung der Multimodalitat

0z 2 Stirkung des Umweltverbunds (GPNV,
FuR- und Radverkehr, Fahrverkehr) beim
Ausbau des Gesamtverkehrssystems

0z 3 Verbesserung des Verkehrsablaufs im
verbleibenden Motorisierten Individualverkehr

0Z 4 Reduzierung der verkehrsbedingten
Emissionen und CO2-Belastungen

0Z 5 Erhohung der Verkehrssicherheit

0Z 6 Anpassung des Verkehrssystems und seiner
Infrastruktur an den demografischen Wandel

0z 7 Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen fir
eine »Stadt der kurzen Wege«

0z 8 stirkung des Agglomerationsraums Konstanz /
Kreuzlingen und Forderung einer stadtvertraglichen,
grenzﬁberschreitenden Mobilitdt

0z 9 Aufwertung des Sffentlichen Straenraums
bei Starkung der Aufenthaltsfunktion

02z 10 Ausbau der Partizipation / Einbeziehung
der Bevolkerung in die Ausgestaltung des Verkehrs-
systems und seiner Entwicklung

17
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HANDLUNGSFELDER

oes MasTerplons

n Umweltverbunc[,:"r n

Nahmobilitat Vernetzung der
5 Verkehrstrager

7 Vernetzung mit_
{ der Region/
*  Fernmobilitdt

Alternative Antriebe

's_tadtvertréigliche ;

T oo "'éiedlung und L
: StraRenentspannung

Verkehr ;Spitzentage

dlungsfelder sind die Konkret|51el=u1=rg

rategischen »Push and Pull«-Ansatzes

des Masterplans Mobilitdt Konstanz 2020+.

samt 12 Handlungsfelder beinhalten Kon-

zepte und MaRnahmen, mit denen die angestrebten

Ziele erreicht werden sollen. Dazu gehéren MaR-

nahmen fiir den FuRverkehr, den Radverkehr, den

Offentlichen Verkehr, den Schiffsverkehr und den

flieRenden und ruhenden Motorisierten Individual-

verkehr, erganzt um MaRnahmen in den Bereichen

Siedlung, Stadtebau und Gestaltung, die in unter-

schiedlichen Zusammenhdngen ihre Wirkungen

entfalten und sich gegenseitig positiv beeinflussen
sollen.

Verkehrsverhaltens und zur Sen5|b|I|5|erung eines
nachhaltigen Umgangs mit Verkehr und als dauer-
hafter Prozess angelegt.

Impulsgeber und Leitakteur ist die Stadt Konstanz.
Manche Konzepte und MaRRnahmen erfordern Ko-
operationen mit weiteren Partner wie der DB und
der SBB, dem Kreis Konstanz, den Nachbarstadten
und Gemeinden, der Wirtschaft und dem Einzel-
handel. Hier wird die Stadt Konstanz die Initiative
ergreifen und die Projekte voranbringen.



VERNETZUNG MIT DER REGI

FERNMOBILITAT
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ie Stadt Konstanz ist das wirtschaftliche

und touristische Oberzentrum in der Region

Hegau-Bodensee. Dies flihrt zu regelmdRigen
Austauschbeziehungen unterschiedlichster Art mit
den angrenzenden Regionen auf deutscher Seite
und mit der Region Thurgau und der Nachbarstadt
Kreuzlingen im Nachbarland Schweiz.

Voraussetzung fir all diese Verflechtungen ist eine
gute Infrastruktur — stralenseitig und schienen-
seitig. Wahrend mit dem Ausbau der B33 die stra-
Renseitige Erreichbarkeit weiter verbessert wird, ist
die Anbindung im Schienenverkehr noch ausbau-
fdhig und auch wichtig, um die Erreichbarkeit von
Konstanz im 6ffentlichen Verkehr zu starken und das
Konstanzer Stralennetz von den Kfz-Verkehrsbe-
lastungen aus dem Umland zu entlasten. Fiir die
grenziibergreifenden Verbindungen wurden erste
Losungsansdtze im Agglomerationsprogramm Kreuz-
lingen Konstanz entwickelt und als Aufgabe im STEP
fixiert: Konstanz und Kreuzlingen betreiben eine
gemeinsame Stadtentwicklung nach dem Grundsatz
»zwei Stadte — ein Weg«.

Auch der Radverkehr kann mit neuen Angeboten im
Bereich Elektromobilitdt (Pedelecs, e-bikes) einen
Beitrag fiir eine stdrkere regionale Vernetzung
leisten, ebenso wie der Ausbau von Schiffsverbin-
dungen.
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- Verbindungen im Bahnverkehr zwischen Deutschland und der

Schweiz liber Bahnhof Konstanz mittels Durchbindung bestehen-
der Linien ausbauen

- Fernbusangebote als Alternative im Fernverkehr aufgreifen und

die erforderliche Infrastruktur in Konstanz bereitstellen

- grenzlibergreifende Agglo-S-Bahn mit dem erforderlichen Ausbau

der Infrastruktur auf den Weg bringen, Stadt- und Regionalbussys-
teme an die (neuen) S-Bahn-Stationen anpassen

- OPNV-Angebote im Busverkehr mit der Schweiz / Kreuzlingen

durch Taktverdichtung und neue Linien verstarken, Takt Stadtbus
Konstanz und Stadtbus Kreuzlingen vereinheitlichen

- neue P+R-Anlagen in der Region (grenziibergreifend) schaffen

und mit OPNV auf kurzem Weg an die Innenstidte anbinden,
Leitsystem von P+R-Angeboten unter Einbindung neuer Standorte
einrichten

- grenziibergreifendes Fahrradverleihsystem einrichten und

gemeinsame CarSharing-Angebote schaffen

- grenziibergreifende / regionale Rad- und FuRwegeleitsysteme

aufbauen

- Fahrverbindungen nach Meersburg und Friedrichshafen starken,

weitere Schiffslinien und Fahrverbindungen schaffen und einen
Gemeinschaftstarif »bodo« und »VHB« priifen
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NAHMOBILITAT

ahmobilitdt fiillt das im Stadtentwicklungs-

programm Konstanz 2020 formulierte Leit-

bild »Stadt der kurzen Wege« mit Leben.
Nahmobilitdt meint die individuelle Mobilitdt im na-
heren personlichen Umfeld und aus eigener Kraft.
Das bedeutet, den nicht-motorisierten FuR- und Rad-
verkehr konsequent zu stiarken. Damit ist mehr ge-
meint als die bloRBe Verbesserung der Infrastruktur.
Nahmobilitdt ist ein Handlungskonzept, das auf eine
lebendige Stadt mit attraktiven 6ffentlichen Raumen
abzielt. Hiervon profitieren einerseits Kinder und Ju-
gendliche, die im Wohnquartier meistens zu Fuf8 und
mit dem Fahrrad unterwegs sind, aber auch Men-
schen mit Mobilitdtseinschrankungen sowie dltere
Menschen, deren Nahraumbezug nachweislich hoch
ist und denen mit einer Férderung von Nahmobilitdt
eine eigenstandige Lebensfiihrung bis ins hohe Alter
ermoglicht wird.

Neben ausreichenden Bewegungsflachen und einer
guten Infrastruktur sind niedrige Kfz-Geschwindig-
keiten ein wesentlicher Faktor: die Querbarkeit von
StraRen wird erleichtert, die Verkehrssicherheit er-
héht und Larm- und Abgasemissionen verringert.
Voraussetzung, dass Nahmobilitdt entstehen bzw.
praktiziert werden kann, sind kompakte Siedlungs-
strukturen mit Versorgungs-, Betreuungs- und
Freizeitangeboten im eigenen Stadtquartier. Dies
entspricht der Stadtentwicklungspolitik von Kons-
tanz nach dem Prinzip »Innenentwicklung vor Au-
Renentwicklung«.
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- Nahversorgungs- und Dienstleistungsangebote in den

Quartierszentren / den Ortsteilen sichern und ausbauen

- verstdrkt verkehrsberuhigte Zonen abseits von Hauptverkehrs-

straBen ausweisen bzw. HauptverkehrsstraBen fiir ihre Eignung
hinsichtlich des Prinzips »Begegnungszonen« nach Schweizer
Vorbild priifen

- Planungs- / Zukunftswerkstdtten mit dem Themenschwerpunkt

»Nahmobilitdt« in allen Ortsteilen durchfiihren

- FuB- und Radverkehrsnetze in Stadt- / Ortsteilen quartiersweise

Giberplanen, hierbei alle quartiersbedeutsamen Einrichtungen
einbinden

- Gehwegparken zuriicknehmen bzw. unterbinden als Maknahme

zur Reaktivierung von Stellpldtzen auf Privatflichen

- alle Planungsvorhaben zur Sanierung / zum Umbau von StraRen

systematisch hinsichtlich der Anforderungen des FuR- und
Radverkehrs (Geh- und Radwegbreiten, Querungsangebote,

Barrierefreiheit, Durchldssigkeit) priifen und fiir deren Ber{cksich-

tigung Sorge tragen

- Fihrung von FuB- und Radverkehr auf gemeinsamen Wegen

im Bereich der Gehwege im Zulauf auf quartiersbedeutsame
Einrichtungen vermeiden
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UMWELTVERBUND

nter dem Begriff »Umweltverbund« werden

diejenigen Verkehrsarten verstanden,

die moglichst wenige Emissionen (Abgas,
Feinstaub, Larm etc.) erzeugen und von denen im
Zusammenspiel positive Effekte in Bezug auf die Um-
welt erwartet werden kénnen. Zu den Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes gehéren der Offentliche
Verkehr / OPNV, der Radverkehr, der FuRverkehr
und - als vierte Sdule - das CarSharing.

Der Verkehr, insbesondere der Kfz-Verkehr ist ein
wesentlicher Verursacher von Emissionen. 2010 bei-
spielsweise lag der Anteil des Verkehrs am CO2-Aus-
stoB bundesweit bei 18,3 %, das sind 160 Mio t /
Jahr. In der EU gelten Emissionsgrenzwerte fiir CO2,
NO2, Feinstaub, etc. bei Nichteinhaltung sind Sank-

tionen und BuRgelder zu erwarten. Hier sind deut-
liche Bestrebungen des Bundes, der Liander und der
Kommunen zu erkennen, die Auflagen zu erfiillen
und die Grenzwerte einzuhalten. Das bedeutet die
konsequente Forderung des Umweltverbundes, um
eine vom Kfz unabhdngige Mobilitdt zu ermoglichen
und attraktive Alternativen zu bieten, erganzt um
MaRnahmen zur vertraglicheren Abwicklung des
Kfz-Verkehrs, z.B. durch niedrigere Kfz-Geschwin-
digkeiten.

Konstanz ist hier auf einem guten Wege, das zeigt
der schon heute hohe Anteil des Umweltverbundes
am Verkehrsaufkommen in der Stadt. Aber auch in
Konstanz und insbesondere im Umland bestehen
noch Potenziale, die es auszuschopfen gilt.

To — Do - LisTe

Umweltirerbund - 0{{&%&@%@// Verkehr

. Vorhandenes Stadtbussystem um die Anbindung wichtiger

Ziele der offentlichen Infrastruktur sowie neuer.Siedlungspunkte
raumlich erweitern und zu nachfragestarken ;elten (Wochenende,
Morgen- / Abendspitze) sichern / weiterentwickeln

- Regionalen ®PNV Bodanriick und grenzi]bergreifende

Buslinien Kreuzlingen, Thurgau verstarken / ausbauen

. Busverkehr durch Einrichtung weiterer Busspuren beschleunigen

und Verkehrsfiihrung des Stadtbusses optimieren

. an allen wichtigen Haltestellen dynamische Fahrgastanzeigen anbringen

. Vorrangschaltung fur den OPNV im Zusammenhang mit der Einrichtung

von Busspuren erweitern (siehe auch Handlungsfeld Verkehrssteuerung)

. Haltestellenausbauprogramm auflegen und sukzessive und systematisch

alle Haltestellen (Stadtbushaltestenen und Schi?nenhaltepunkte) be;tr—
rierefrei ausbauen und gemiR geltender ng!ltatsstandards aus?}a en
(z.B. Witterungsschutz, ausreichende Warteﬂachei Umgebungsplane,
Informationen zu Umsteigemdglichkeiten, ggf. Toiletten)

- Integration einer Seilbahn ins stadtische OPNV-System zur Verbindung

des rechtsrheinischen p+R-Platzes mit der linksrheinischgn Alt(sjtadt
unter besonderer Beachtung von Denkmalschutz, Stadtbild un
Wirtschaftlichkeit priifen
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UMWELTVERBUND

Radverkehr

- flichendeckendes Radverkehrsnetz fiir den Alltagsradverkehr
im gesamten Stadtgebiet entwickeln, hierbei systematisch
alle relevanten Ziele (z.B. Arbeitsplatzschwerpunkte,
Nahversorgungsschwerpunkte, 6ffentliche Einrichtungen,
Universitat, weiterflihrende Schulen, Jugend- und Altenein-
richtungen, Sehenswiirdigkeiten, Sport- / Freizeiteinrichtun-
gen, Bahnhéfe, wichtige OPNV-Haltestellen) einbeziehen und
das Netz durchgehend beschildern

- vorhandene Radverkehrsinfrastruktur im gesamten Netz
erfassen, Umbau- / Sanierungsbedarf bestimmen und suk-
zessive und systematisch an die geltenden Qualitdtsstandards
hinsichtlich Sicherheit und Komfort anpassen (Dimensionie-
rung, Fiihrung in Knotenpunkten, Querungen, Befahrbarkeit,
Beleuchtung, etc.)

- spezifische Losungen fiir bestehende Konflikte mit anderen
Verkehrsarten (z.B. an Bushaltestellen) entwickeln

- Querbarkeit der Bahnanlagen fiir den Radverkehr auch nach
Ausbau der Schienenverbindungen in die Schweiz (Agglo-S-
Bahn) erhalten und verbessern

- flichendeckendes, dezentral ausgerichtetes Konzept zum
Fahrradparken entwickeln, vorhandene Fahrradabstellanlagen
einbinden, ggfs. erweitern, bei der Ausgestaltung der Anlagen
langzeitparkende Radfahrer und Touristen beriicksichtigen

- zielorientierte Zahlungen zur Ermittlung der Nachfrage
auch im Radverkehr durchfiihren (z.B. Dauerzahlungen tber
Zahlschleifen auf Radverkehrsanlagen oder mobile Anlagen)

- unterstiitzende BegleitmaBnahmen zum Radfahren starten,
z.B. Schaffung einer Stelle eines Radverkehrsbeauftragten,
Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundli-
cher Kommunen in BW (AGFK)
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T fverbeehr

unbehinderten Zugang zu allen OPNV-Haltestellen
ermdglichen (keine parkenden Fahrzeuge,
keine Radwege (iber Warteflichen, etc.)

UMWELTVERBUND

- barrierefreien Zugang zu den Gleisen an

allen Bahnhofen schaffen

- Querbarkeit der Bahnanlagen fiir den FuRverkehr in regelma-

Rigen Abstanden auch nach Ausbau der Schienenverbindun-
gen in die Schweiz (Agglo-S-Bahn) erhalten und verbessern

- FuBverkehrsleitsystem {ber die Altstadt hinaus ausbauen:

- Uiber alte Rheinbriicke / Sternenplatz hinweg
- Uiber Fahrrad-/ FuRgdngersteg

nach Petershausen /Universitdt
- Uiber die Schweizer Grenze

- Uferpromenaden / Wanderwege entlang des Seerheins

(Nordseite und Siidseite / Winterersteig) und entlang

des Ufers des Obersees fiir den FuBverkehr ertiichtigen »
parkende Fahrzeuge entfernen, ausreichende Breiten und
komfortable Oberflache gewdhrleisten, dabei FuRgangerpro-
menade HafenstraBe in Richtung Seeburgareal verlangern

- neue grenziibergreifende FuBwegverbindungen zwischen

Konstanz / Schdnzle und Tagerwilen bzw. Débele-Schweiz
schaffen

- regelmdRige zahlungen auch im

FuRverkehr durchfiihren

CMSWM

- CarSharing als 4. Sdule des Umweltverbundes systematisch

aus- / aufbauen, mit Standorten in allen Ortsteilen und
Quartieren der Kernstadt und mit Anbietern aus der Schweiz
kompatibel gestalten




m sicherzustellen, dass jedes Verkehrsmittel

effizient genutzt und dort eingesetzt werden

kann, wo es seinen idealen Wirkungsbereich
hat, ist die Vernetzung der Verkehrsarten und die
Optimierung ihrer Uberginge wichtig. Nicht die
sektorale Férderung einzelner Verkehrsmittel ist ziel-
flhrend, die Verkniipfungen untereinander miissen
gewdbhrleistet sein. So sichern Bike + Ride- sowie
Fahrradverleih-/vermietangebote die Vernetzung
im Nahbereich und verkniipfen sie mit den lokalen
OPNV-Angeboten, P+R-Anlagen an Stationen des
offentlichen Verkehrs sichern die Verknipfung fir
regionale Verbindungen. Kurze, umwegefreie Uber-

To-Do—LisTe

- Shuttlebuslinien zur Anbindung der P+R-Anlagen auf der
Basis des Konzepts »Ruhender Verkehr« einrichten und zu
P+R-Anlagen in die Schweiz verldngern

- FuBwegeverbindungen von Parkierungs-Anlagen am Rande der

Innenstadt in die City attraktiv gestalten
(Débele, Klein-Venedig)

- System von »Mobil-Punkten« an P+R-Anlagen mit OPNV-Hal-
testellen, Fahrradvermiet- und CarSharing-Stationen aufbauen
und mit allen erforderlichen Infos versehen

- Umsteigehaltestellen barrierefrei und mit kurzen Ubergangs-
wegen ausbauen, Seehas-Haltepunkte mit Stadtbuslinien
systematisch vernetzen und ausschildern

- an allen heutigen und zukinftigen Haltepunkten des Schienen-

verkehrs und an Fahranlegern B+R-Anlagen einrichten

i A
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VERNETZUNG DER
VERKEHRSTRAGER

gdnge zwischen Bus und Bahn erleichtern den Um-
stieg innerhalb des OPNV. Barrierefreiheit ist dabei
- gerade auch vor dem Hintergrund des demografi-
schen Wandels - ein zentraler Aspekt.

Diese Strategie fordert multimodales Verkehrsver-
halten. Multimodals Verkehrsverhalten ist ein Kenn-
zeichen inbesondere derjiingeren Generation. Das
bedeutet, dass je nach Anlass an verschiedenen
Tagen verschiedene Verkehrsmittel genutzt oder auf
denselben Wegen unterschiedliche Verkehrsmittel
miteinander kombiniert werden. Die reibungslose
Abwicklung beim Ubergang ist hierbei entscheidend.

|
e - - N— I

- »Fahrshuttles / Wasserbusse« auf dem Rhein und am Westufer
des Obersees einrichten und mit P+R-Anlagen vernetzen

- alle Verkniipfungspunkte systematisch ausweisen / beschildern

- an wichtigen Zugdngen zur Innenstadt oder im Umfeld
offentlicher Infrastruktureinrichtungen Aufbewahrungs-
moglichkeiten fiir Gepdck schaffen

- »Mobi-Card« einfiihren, die Rabatte auf Zeitkarten mit
Bahncard, CarSharing-Mitgliedschaft und Vergiinstigungen
beim Fahrradvermietsystem, bei den Schiffslinien und beim
Taxifahren koppelt
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RUHENDER KFZ-VERKEHR

ie starke Motorisierung hat - neben dem

Anstieg der Verkehrsbelastungen im flie-

Renden Kfz-Verkehr - auch eine Zunahme
der Parkraumnachfrage bewirkt, die vielerorts eine
Uberbeanspruchung des &ffentlichen Raums durch
den ruhenden Verkehr nach sich zieht und sich oft
negativ auf die Verkehrssicherheit auswirkt. Dies gilt
insbesondere fiir das linksrheinische Stadtgebiet.

Parkraumprobleme entstehen in der Regel dort, wo
hohe bauliche Dichten und Nutzungsmischungen
aufeinander treffen, ohne dass ausreichend Park-
raum zur Verfligung steht und wo unterschiedliche
Zielgruppen um den knappen Parkraum konkur-
rieren. Vielfach ist innerhalb der bebauten Stadt eine
Erweiterung des Angebots weder rdumlich méglich
noch finanziell machbar. Deshalb sind Parkraum-
konzepte und ein effektives Parkraummanagement
wichtig. Damit kdnnen Nutzungskonflikte entscharft,
die Verkehrssicherheit erhéht und das vorhandene
Angebot zielgruppenorientiert verteilt werden.
Parkraummanagement trdgt dazu bei, den 6ffent-
lichen Raum vom ruhenden Verkehr zu entlasten
und Kfz-Verkehr zu reduzieren bzw. zu verlagern.

In Konstanz wurden in den letzten Jahren verschie-
dene Losungsansdtze konkretisiert, die in ein vom
Gemeinderat verabschiedetes Konzept gemiindet
sind. Dieses Konzept ist Grundlage im Handlungsfeld
»Parken.

To-Do —LisTe

- das derzeitige Parkierungsangebot und die Parkraumbewirtschaf-
tung an die Erfordernisse anpassen und Reserveflichen priifen

- Nachfrageorientierte Tarifstaffelung der Parkierungsanlagen
zur Steuerung der Nachfrage und zur Harmonisierung der
Auslastung verstdrken, zudem Kopplung bzw. Orientierung
an den OPNV-Tarifen

- Bewohnerparken in weiteren Gebieten mit Nutzungs-
konkurrenzen und Parkdruck einfiihren und
Bewohnerparkanteile im 6ffentlichen StraRenraum
auf einen maximal méglichen Umfang ausweisen

- Parkierungsangebote fiir Bewohner in offentlichen
Parkierungsanlagen systematisch ausweiten

- Angebot an P+R-Anlagen/Parkhdusern grenziibergreifend
und regional ausbauen und in Parkleitsystem integrieren
(siehe auch Vernetzung mit der Region)
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VERKEHRSSTEUERUNG

ystematische Verkehrssteuerung leistet einen
wesentlichen Beitrag zur Verstetigung des ge-
samten Verkehrsablaufs und dazu, negative
Begleiterscheinungen (Emissionen, Staubildung etc.)
zu verringern bzw. diesen entgegenzuwirken.

Die Steuerung des Verkehrs erfolgt in Konstanz tech-
nisch-digital mittels eines zentralen Verkehrsrech-
ners, dessen Kapazitdten erweitert werden sollen.
Dies betrifft zum einen die Erfassung und Aufberei-
tung von Verkehrsdaten und die Weitergabe an die
Verkehrsteilnehmenden. Damit kann der Verkehr
in Abhdngigkeit der Verkehrsbelastungen durchge-
hend und dynamisch abgebildet werden und es kann
jederzeit steuernd eingegriffen werden. Darliber
hinaus kénnen Parkraumangebot und die Parkraum-
nachfrage aufeinander abgestimmt werden, wenn
samtliche Parkierungsanlagen in das System inte-
griert werden.

Systematische Verkehrssteuerung beinhaltet auch
die Verlagerung von Kfz-Verkehrsstromen auf un-
empfindliche und leistungsfahigere StraBen. Mit der
Verringerung der Kfz-Geschwindigkeiten im Straen-
netz wird Stop-and-go abgebaut und die Verkehrs-
sicherheit erhéht.

To - Do —LicTe

".
Verkehrsrechner zur optimalen Verkehrssteuirtungu/frl(uoi;i
: g ’
i i ignalgeregelten Knotenpunkte
nierung der lichtsignalgereget *
Knotenpunkte durchgéngig mit neuen Steuergeraten
ausriisten

managementsystem unter Einbeziehung des OPNV

Cace A rkleitrechners ausbauen

und Integration eines Pa

; ; i
. Dauerzihistellen erweitern / Induktionsschleifen anbringe

ren auf die neue Rheinbriicke
kehr in die Schweiz {iber alte
dies unterbinden

. Biindelung von Kfz-Verkeh
verstirken, Durchgangsver
Rheinbriicke und durch das Para

. Kfz-zuflisse an Stadteingdngen in Abhéngig!fell'.c \;\(;(r; .
stauzustanden dosieren, dabei Vorbeifahrmoglic

fiir Busse einrichten

- erlaubte H'dchstgeschwindigkeiten
im Netz anpassen / verringern

. priorisierung der verkehrstrager bgi der Verkehrssteuerung
gemaf Gemeinderatsbeschluss beibehalten
» 1. OPNV; 2. Fuk-und Radverkehr; 3. MIV

tzentagen mit Zuﬂussdosierupg
und tempordrer Sperrung bei (Jbe.rlastung.derlZu(fahfrst l:ﬂt
die Innenstadt evaluieren und weiterentwickeln (g81s-
Unterstiitzung der sVverkehrskadetten«)

“ . Verkehrssteuerung an Spi

- Optimierung der Lichtsignalsteuelj.ung flir den
FuRk- und Radverkehr prifen (»Grune Welle«)
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TOURISMUS

ie Urlaubsregion Bodensee zdhlt zu den

beliebtesten Ferienzielen in Deutschland.

Konstanz ist touristisches Zentrum in der
Region Hegau - Bodensee und erfreut sich einer
zunehmenden Beliebtheit sowohl bei Tagestou-
risten als auch einer zunehmenden Nachfrage nach
mehrtigigen Aufenthalten mit Ubernachtungen in
Hotels, Ferienwohnungen und auf Campingpldtzen.
Hauptverkehrsmittel bei der Anreise von Ubernach-
tungstouristen ist derzeit mit ca. 60% das eigene
Auto, ca. 25% kommen mit Bahn und Bus. Angebote,
die eine vom Auto unabhdngige Mobilitat férdern,
sind auch fiir Touristen wichtig und sollen verstarkt
ausgebaut werden.

¥

Die touristischen Sehenswirdigkeiten und Besu-
cherhighlights der Stadt liegen vorwiegend auf der
linksrheinischen Stadtseite und sollen grenziiber-
schreitend verstdarkt mit sanften Mobilititsange-
boten erreicht werden kénnen.

In Konstanz angekommen, ist der Fahrradtourismus
rund um den Bodensee sowie die Bodenseeschiff-
fahrt ein wesentliches Potenzial, das es auszu-
schopfen gilt.

To—Do—LixTe

- ein eigenes touristisches Radverkehrsnetz fiir Nah- und
Fernziele entwickeln, ausweisen und beschildern

- grenzlibergreifendes Fahrradverleih-/ -vermietangebot
auch auf Zielgruppe Touristen ausrichten (Zugang, Tarif,
Transparenz bei der Nutzung )

- flir Events: Eintrittskarten mit OV-Fahrschein
systematisch koppeln

- grenzlibergreifendes Leitsystem fir alle Parkierungsanlagen
auf- / ausbauen

- Maoglichkeit der Fahrradmitnahme in Stadt- und Regionalbus-
sen schaffen,

- »Fahrshuttles« auf dem Rhein und am Westufer des Obersees
einrichten und an den Schiffsverkehr anbinden

- Promenadensystem fiir den FuRverkehr grenziibergreifend
ausbauen

- FuBgdngerzone Altstadt Konstanz tiber Kreuzlinger Strake
mit der Begegnungszone an der HauptstraRe in Kreuzlingen
attraktiv verbinden

- »Premium«-Wanderweg entlang des Uberlinger Sees in das
Angebot der Stadt Konstanz integrieren

- auf Website der Stadt KN / der Hotels konsequent die Anreise
mit OV thematisieren und gleichzeitig die Kosten fiirs Parken
darstellen

- Flyer mit Infos zu P+R-Angeboten entwickeln: Lage,
OV-Anbindung, Kosten, Zeitvergleich fiir Parkplatzsuche
26 (inkl. Stauzeiten)



To - Do —LisTe

. straRenzustinde systematisch erfassen und Umbau- / Sanie-

. auch in HauptverkehrsstraRen, die durch Wohngebiete ver-
. im Nebennetz verstirkt verkehrsberuhigte Bereiche nach

- zuldssige Hochstgeschwindigkeiten an den Nutzungen

. Sichtbeziehungen an allen Querungsstellen sicherstellen und
- qualititsvolles StraBengriin als Kompensationselement

. Differenzierte Gestaltungskonzepte entwickeln

. Den »Schilderwald« abbauen und die Beschilderung

rungsbedarf bestimmen, bei Planungen gezielt MaBnahmen
zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt einsetzen (Grinelemen-
te, ausreichend breite Seitenrdume, etc.)

laufen, die Moglichkeit der StraBenraumgestaltung nach dem
Prinzip »Begegnungszonen« nach Schweizer Ansatz priifen,

StvO ausweisen und die Zufahrten von Hauptverkehrsstraen
aus deutlich erkennbar gestalten

entlang der StraRe orientieren, z.B. bei (iberwiegender
Wohnnutzung und vor sensiblen Einrichtungen wie Schulen
und Altenwohnanlagen niedrigere Geschwindigkeiten als in
Gewerbegebieten

insbesondere vor parkenden Fahrzeugen schiitzen

in HauptverkehrsstraBen einsetzen

und mit fachlicher Kompetenz unterfiittern
(Beispiel Gestaltungsbeirdte in der Architektur)

optimieren

STADTVERTRAGLICHE

STRASSENRAUMGESTALTUNG

traBen haben im stadtischen Kontext un-

terschiedliche Funktionen. Neben der Ver-

kehrsfunktion gewinnt die Aufenthaltsfunktion
zunehmend an Bedeutung. Dies gilt nicht nur fir
Wohn- und ErschlieBungsstraBen, sondern auch fir
HauptverkehrsstraRen, z.B. die Ortsdurchfahrten in
den nérdlichen Ortsteilen Dettlingen, Wallhausen,
Dingelsdorf und Litzelstetten.

Die Gestaltung von StraRBen- und Platzrdumen sind
hier das maRgebliche Instrument. Mit einer stadt-
vertrdglichen Gestaltung kann die Wahrnehmung der
unterschiedlichen Funktionen gezielt gesteuert und
beispielsweise die Dominanz des Autoverkehrs zu-
rickgedrangt werden. Auch hier gilt der integrierte
Ansatz, d.h. Straen sind nicht nur Verkehrsanlagen,
sondern sind stddtebauliche Identifikationsraume,
die Orientierung bieten. Alle Nutzergruppen sollen
ihren Bedirfnissen entsprechende Angebote fiir
Aufenthalt und Bewegung erhalten, gegenseitige
Ricksichtnahme soll geférdert werden.

Gleichberechtigte Mobilitdt fir alle Bevdlkerungs-
gruppen kann vor allem durch eine Entschleunigung
des Verkehrs, d.h. niedrige Geschwindigkeiten er-
reicht werden, die von einer addquaten StralRen-
raumgestaltung unterstiitzt wird. Dariiber hinaus
gilt es, die Méglichkeiten zu nutzen, die sich durch
Infrastrukturausbaumalnahmen ergeben. So bieten
der Ausbau der B33 und die Ortsumfahrung Wollma-
tingen eine willkommene Chance zum Riickbau der
Radolfzeller StraRe und RiedstraRe in Wollmatingen.



SPITZENTAGE

eit einigen Jahren wird Konstanz - stark be-

einflusst vom derzeit giinstigen Wechselkurs

des Schweizer Franken - als Einkaufsmetro-
pole in der Region zunehmend geschdtzt. Davon
profitieren neben dem Einzelhandel auch die Gas-
tronomie sowie kulturelle und touristische Einrich-
tungen. Beliebtes Ausflugsziel ist Konstanz auch fiir
Ubernachtungsgiste der Region, insbesondere an
»Schlechtwettertagen«.

Die Kehrseite dieser positiven Entwicklung sind tem-
pordr hohe Kfz-Verkehrsbelastungen, verbunden mit
langen Staus im stddtischen StraRennetz, langen
Wartezeiten vor den Parkierungsanlagen der Innen-
stadt und erheblichem Parksuchverkehr im linksrhei-
nischen Stadtgebiet. Insbesondere an Samstagen, im
Advent und an sog. Briickentagen zwischen einem
Feiertag und einem Wochenende ist die Verkehrs-
situation duRerst problematisch. Die Uberlastungs-
erscheinungen treffen auch den Stadtbus, der Teil
des Staus wird und in der Folge seinen Fahrplan
nicht mehr einhalten kann, was zur Verdrgerung
der Fahrgdste fiihrt.

Seit 2011 versucht die Stadt Konstanz unter hohem
personellen Einsatz, den Verkehr an Spitzentagen
mit Unterstlitzung von Polizei und den »Verkehrska-
detten« vertrdglich zu regeln. Dies kann keine Dau-
erlésung sein. Um die Attraktivitdt von Konstanz als
Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Tourismusstandort zu
wahren, gilt es, die durch den Kfz-Verkehr verur-
sachten Probleme mit geeigneten Steuerungs- und
gezielten Ausbaumalnahmen langfristig und nach-
haltig zu mildern.

To-Do—Lixte

. vorhgndenes Stadtbussystem tempordr ergdnzen und Takte
verdichten, um die Anbindung zu nachfragestarken Zeiten

(W
ochenende , Briicke tage) Zu verbesse Linie busse und
Shutt ebUSSe) (

. |f:egionalbush‘nien und OPNV—Angebote mit der Schweiz /
reuzlingen verstirken (Taktverdichtun i
o8 auf
und neue Linien) =2 =

- Behinderungen im Busverkehr durch Einrichtung weiterer

Busspuren abbauen, Vorrangschaltung erweitern

- P+R-Angebote (grenziibergreifend) ausbauen und mit Op-

L\N-Shgttlebussgn im 10-15 Min.-Takt an die Innenstidte anbinden
zw. direkte Schlenenverbindung von P+R-Bahnhéfen zum
Bahnhof Konstanz schaffen

- P+R-Anlagen grenziibergreifend in das Parkleitsystem integrieren

- den Kfz-Verkehr an Spitzentagen gezielter steuern und auf

P+R-Pldtze leiten

- Radverkehrsachsen im zulauf auf die Innenstadt unter

Beachtung der geltenden Qualitatsst i
andards gezielt
(Radschnellwege) L

- ausreichende und qualititsvolle Fahrradabstellméglichkeiten

schaffen, an wichtigen Zielen auch B i
ifen, an oxen zur Unterbr;
Gepdck bereitstellen CETE N
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7o — Do — Licte

- den Flachenbedarf fiir Wohnen, GeWerbe: Handel und Freizeit

iber innerstddtische Siedlungsreserven abdecken

- Innenentwicklung vor AuBenentwicklung; Stadt der kurzen

Wege; verbesserte Wirtschaftlichkeit des OPNV

- Entwicklungsschwerpunkte an den Bahnhofen konzentrieren

- neue Siedlungsquartiere vorrangig mit dem

Umweltverbund, d.h. mit Bussen und Bahnen,
Fahrradern und zu FuR erschlieBen

- vermehrt autoarme bzw. autofreie Siedlungen

(sowohl im Bestand als auch in neuen Quartieren) entwickeln

- Uber Bauleitplanung und Stellplatzsatzung Lage und GroRe

von (ggfs. reduzierten) privaten Parkierungsangeboten in
(neuen) Wohngebieten festlegen

- Kosten fiir Wohnen und Parken voneinander entkoppeln

und damit kostengiinstigen Wohnraum fiir Menschen ohne
eigenes Auto schaffen

- Wohnstandorte und Funktionen des Alltags (Grundschule,

Kitas, Einkauf / Versorgung und, Freizeit) in rdumlicher Ndhe
zueinander anlegen

- Nahversorgungs- und Dienstleistungsangebote in den

Quartierszentren / den Ortsteilen sichern und ausbauen als
Voraussetzung flir nahraumorientierte Mobilitdt

- Herstellung von qualitdtsvollen Abstellanlagen ¢

auf Privatgrund verstdrkt einfordern
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LOGISTIK

ie Konstanzer Wirtschaft ist gepragt von

Dienstleistung, Forschung, Einzelhandel

sowie Gastronomie und Tourismus. Das klas-
sische produzierende Gewerbe macht im Vergleich
zu anderen Regionen einen unterdurchschnittlichen
Anteil der Wirtschaftsleistung aus. Der Erkennt-
nisstand tiber den Wirtschaftsverkehr der Stadt
Konstanz ist gering, hier sollten zundchst die ent-
sprechenden Grundlagen erarbeitet werden.

Es ist zu erwarten, dass wesentliche Anteile des
Motorisierten Individualverkehrs auf den Wirt-
schaftsverkehr entfallen. Dies zeigen Erfahrungen
aus anderen Stddten. Hier sind geeignete Logistik-
konzepte zu entwickeln, die eine Biindelung von
Ver- und Entsorgungsfahrten und damit eine Reduk-
tion des MIV-Anteils am Modal Split ermdglichen.
Im Bereich der Kurier-, Express- und Paketdienste
sollten Fahrten vermehrt auf Fahrradkuriere und
Lastenfahrrdader / E-bikes verlagert werden.

To—bo—l_kfﬁe

- die Durchfahrt von Schienengiiterverkehr durch Konstanz (iber

Gesprdche mit Schweizer und De 6
: utschen Behérden reduzi
bzw. einen Ausbau verhindern il

* Ver- und Entsorgungsfahrten biindeln, Guterverteilungssystem

in der Innenstadt einrichten (Liefervi i
. ' erkehr) und Einh
Lieferzeiten kontrollieren SLIL

- Paketzustellung in der Innenstadt effizienter gestalten (Fahr-

zeuggroRe, Blindelung der Auslieferu i
frosset: ng, etc.), ggfs. mobile Lager

- verstdrkt Fahrradkuriere fiir Botendienste und kleinere Liefer-

dienste einsetzen (Lastenfahrrader)

* &&meinsamen Lieferservice des Konstanzer Einzelhandels

anstoRen
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ALTERNATIVE ANTRIEBE UND TECHNOLOGIEN

er Einsatz neuer Antriebstechnologien wird
D zukiinftig einen wesentlichen Beitrag zur Re-

duzierung der verkehrsbedingten Emissionen
- zundchst lokal und mit zunehmendem Anteil der
erneuerbaren Energien auch global - leisten. Dem-
entsprechend mochte die Stadt Konstanz aktiv den
Einsatz dieser Technologien beim OPNV, Radverkehr
und MIV fordern. Erste mégliche Bausteine beim
MIV sind im Rahmen des Pilotprojekts »E-mobil
Kreis Konstanz« der Ausbau der Ladeinfrastruktur
sowie die Einfiihrung einer blauen Park-Plakette zum
kostenlosen Parken von Elektrofahrtzeugen im 6f-
fentlichen Raum. Um einer unerwiinschten Sub-
ventionierung des MIV entgegen zu wirken, sollte
die Park-Plakette zeitlich befristet angelegt werden.

Die rasanteste Entwicklung bei der Elektromobilitat
findet derzeitig beim Verkehrsmittel Fahrrad statt.
Durch Elektrofahrrader wird der Einsatzradius des
Fahrrads auch fir mittlere Distanzen tber 5 km
fir breite Bevolkerungsgruppen erweitert und der
Einfluss von Topographie und Wetter reduziert.
Zentrale Bausteine zur Forderung von Elektrofahr-
rddern durch die Stadt Konstanz sind der Ausbau
der Ladeinfrastruktur.

Dariiber hinaus bieten neue Beférderungstechnolo-
gien wie Seilbahnen und Wasserbusse nicht nur in
Metropolregionen, sondern auch fiir kleinere Stadte
(Beispiel Koblenz) attraktive, innovative Alternativen
zur herkdmmlichen Beférderung fiir ausgewdhlte
Verbindungen und Zielgruppen.

To - Do — LisTe

- Fahrzeuge des OPNV auf emissionsarme

Antriebssysteme schrittweise umstellen / priifen

- Ladeinfrastruktur fiir Elektrokraftfahrzeuge

auf- bzw. ausbauen

- Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrrader ausbauen

- Blaue Park-Plakette fiir Elektrofahrzeuge einfiihren bei

gleichzeitiger Anpassung der Parkgebihren fiir
konventionelle PKW
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MOBILITATSMANAGEMENT

obilititsmanagement ist eine Strategie zur

Beeinflussung des Verkehrsverhaltens, das

an der Verkehrsentstehung ansetzt, um
insbesondere den Personenverkehr effizienter, um-
welt- und sozialvertraglicher und damit nachhaltiger
zu gestalten. Mobilititsmanagement soll Menschen
in die Lage versetzen, ihre Mobilitdt mit méglichst
wenig Aufwand an Kfz-Verkehr zu organisieren und
abzuwickeln. Damit wird gleichzeitig eine effizientere
Nutzung der vorhandenen Verkehrsangebote z.B. im
OPNV erreicht, der Flichenbedarf z.B. fiir Parkierung
kann reduziert werden. Erste Einzelprojekte eines
kommunalen Mobilitditsmanagements wie das indi-
vidualisierte Marketing im OPNV laufen in Konstanz
bereits erfolgreich, daran kann angekniipft werden.

Zu den klassischen Aufgabenfeldern beim
Mobilitaitsmanagement zdhlen:

- Information: z.B. zu alternativen
Verkehrsangeboten

- Beratung: z.B. von Neubiirgerinnen und
Neubdiirgern oder Unternehmen und Betrieben

- Dienstleistungen: z.B. Fahrradreparaturservice,
CarSharing-Angebote, Lieferservice

INFORMATION
Angehote, Dienstleistungen
gafs. zugeschnitten auf Quartiere

BERATUNG
Mieter, Eigentiimer, Betrigbe,
Kunden, Besucher...

VERKAUF | VERTRIEB
Fahrkarten, Kombi-Angebote

ORGANISATION
Mitfahrgelegenheiten, Stellplatznutzng,
Lieferservice Geschafte

KOORDINATION
Anregungen und Beschwerden
Infernetplattform »Mobil in Konstanze

WERBUNG
Aktionen und Kampagnen,
Ansprache von Zielgruppen
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- Finanzielle Anreize: z.B. Jobtickets,
Parkraumbewirtschaftung, Mietertickets

- Kooperation und Kommunikation:
z.B. Kampagnen oder Aktionstage zur
Sensibilisierung und Bewusstseinsbildung

Damit ergdnzt Mobilititsmanagement den Ausbau
von Infrastruktur und Angebotserweiterungen im
Umweltverbund. Mobilitditsmanagement hat die
Funktion, die Menschen zu motivieren und zu un-
terstiitzen und die Akzeptanz von MaRnahmen zu
erhdhen. Die Aufgaben sollen in einer zentralen
Aufgabenstelle gebilindelt werden.

Akteure und Partner beim Mobilitditsmanagement
sind die Stadt Konstanz sowie Einrichtungen und
Institutionen, die Verkehr erzeugen (Gewerbebe-
triebe, Unternehmen, Schulen), Anbieter von Mobili-
tdtsdienstleistungen (Stadtwerke, Verkehrsverbund,
Fahrradldaden, CarSharing-Unternehmen) sowie Ver-
bdnde und Interessensvertretungen (IHK, Einzel-
handel, ADFC, VCD).

¥
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To—-Do—LixTe

- Veranstaltungsreihe mit regelmdRigen Kampagnen zur
Sensibilisierung und Information der Konstanzer Bevolkerung
»Clever mobil und fit in Konstanz« durchfiihren

- Kampagnen zum Fahrradfahren / Fahrradparken verstdrken
(z.B. »Mit dem Rad zur Arbeit«, »Stadtradeln«, »Kopf an -
Motor aus«, »Wo parke ich mein Rad«) und Wettbewerbe
durchfiihren (z.B. »Fahrradfreundlichster Betrieb«)

- Kampagnen im Vorfeld von / an Spitzentagen - unter Ein-
beziehung des Agglomerationsraums - starten mit positiven
Signalen fiir den OPNV »Wir fahren Sie am Stau vorbei«

- Zielgruppenspezifische Workshops/ Kurse anbieten:
-»Mobil sein — Mobil bleiben, fiir Seniorinnen und Senioren
-»Wie helfe ich mir selbst«, Anleitung zur eigenstandigen
Fahrradreparatur fiir Kinder und Jugendliche
-»Eco-Driving«, Kurse fiir spritsparende Fahrweise

- Kurse »Rollstuhlfahren in der Stadt« / »Rollis im OPNV« auch
flr kérperbehinderte Menschen (bisher nur fiir querschnitts-
geldhmte) anbieten

- Projektwochen an Schulen und Kindergarten initiieren und
begleiten

- HauptverkehrsstraRen (z.B. Laube) flir Kfz tempordr sperren
und mit Aktionen verbinden z.B. anldsslich des europaweiten
alljdhrlichen Aktionstags »In die Stadt - ohne mein Auto« im
September

- auf Website der Stadt KN und der Hotels konsequent die
Anreise mit OV thematisieren, bei Hinweisen zu Parkméglich-
leiten deren Kosten benennen

- Flyer mit Infos zu P+R-Angeboten entwickeln: Lage,
OV-Anbindung, Kosten, Zeitvergleich fiir Parkplatzsuche (inkl.
Stauzeiten)

- alle fahrradbezogenen Informationen auf eigener Website
(»Fahrradfahren und Fahrradparken in Konstanz«) zusammen-
fiihren

- »Verkehrs-APP« als Informations- und Orientierungsméglich-
keit zur aktuellen Verkehrssituation in Konstanz entwickeln,
als »dynamische Appg, die vorliegende einzelne Apps
verkniipft (DB, 3 Lowen-Takt, Belegung Parkhduser)

- Erweiterung des bestehenden Neublirgerpakets um konkrete

Hinweise zur OPNV- und Fahrradnutzung (Quartiersbezogener
Busfahrplan, Radverkehrsnetz, Fahrradabstellanlagen, etc.)
und Schnuppertickets fiir den OPNV

- Bauherrinnen und Bauherren hinsichtlich der Herstellung

qualitdtsvoller Fahrradabstellanlagen beraten (Beispiel
Handreichung der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher
Stadte in NRW)

- Betriebe und Unternehmen bei der Einfiihrung eines betriebli-

chen Mobilitditsmanagements beraten und unterstiitzen

- Gutscheine / »Schmankerl« fiir OPNV- und P+R-Nutzer

vorhalten, ggf. Riickvergiitung von Parkkosten auf P+R-Anla-
gen durch Einzelhandler

- gemeinsamen Lieferservice des Konstanzer Einzelhandels

anstolRen

- Gepdckablagemadglichkeiten fiir Reisegepdck von Besuchern

im Zentrum, am Fahranleger, am Bodenseeradweg...schaffen
und instandhalten

- Einrichtung / Ausweisung von CarSharing-Stellpldtzen

unterstiitzen, dabei Spielrdume der StraRenverkehrsordnung
gezielt nutzen

- Einflihrung eines Mietertickets bei den stadtischen

Wohnungsbaugesellschaften anstoRen

- Jobtickets als Anreiz zur OPNV-Nutzung bei Betrieben und

Unternehmen initiieren a

- »Individualisiertes Marketing« im OPNV zur Férderung des

Umweltverbundes weiterfiihren

- Bestehende Mobilitdtszentrale zur »InfoStelle Mobilitdtsma-

nagement« aufwerten, die alle Aufgaben rund ums das Thema
Mobilitditsmanagement bearbeitet (persdnlich und virtuell)

- Kommunalen »Mobilitdtsmanager« zur Koordination der

anfallenden Aufgaben benennen; ggfs. Stelle schaffen und
Aufgabenprofil fiir Konstanz entwickeln
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Handlungsfelder / Konzepte + MaBnahmen
MOBILITATSMANAGEMENT

Integriertes verkehrskonzept

{INTEGRIERTES [

m Integrierten Verkehrskonzept werden die
formulierten Ziele sowie die Konzepte und
MaBRnahmen aus den Handlungsfeldern auf die

konkrete rdumliche Ebene und die einzelnen Ver-

kehrstrager heruntergebrochen.

Das Integrierte Verkehrskonzept entsteht durch die
Uberlagerung von Einzelkonzepten fiir den FuRver-
kehr, den Radverkehr, den Offentlichen Personen-
nahverkehr und den Motorisierten Individualverkehr.
Die Uberlagerung zeigt, an welchen Stellen Konflikte
entstehen kénnen, wenn beispielsweise StraRen so-
wohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir den OPNV
und den Radverkehr Hauptverbindungen in deren
Netz sind, aber nur eingeschrdnkt Flache zur Verfii-
gung steht, um alle Anforderungen zu befriedigen.
Hier miissen bei der Umsetzung des Masterplans
Mobilitdt im Einzelfall Priorititen gesetzt werden.

' Radverkehr  FuBverkehr ~ OPNV. MV Parken  Vernetzung
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Das Integrierte Verkehrskonzept kann und soll keine
fertige Gesamtlosung liefern, sondern soll Hand-
lungsspielrdume belassen, die in einem Entwick-
lungs- und Diskussionsprozess iiber die ndchsten
10-15 Jahre ausgefiillt werden. Im Integrierten Ver-
kehrskonzept konzentrieren sich die Aussagen zu
den Netzen und Infrastruktureinrichtungen und
zu den Qualitatsstandards, die bei der Umsetzung
einzuhalten sind. Das Konzept enthdlt dabei im We-
sentlichen MalRnahmen, die in der Entscheidungs-
kompetenz der Stadt Konstanz liegen.

Die Umsetzung selbst unterliegt - ebenso wie die
Planung - einem Prozess, in dem ggfs. Empfeh-
lungen aufgrund sich dndernder Randbedingungen
modifiziert werden miissen. Dafiir sind eine regel-
mdRige Evaluation und ein regelmdRiges Monitoring
vorgesehen.



BAUSTEIN RADVERKEHR

as Fahrrad ist in einem Entfernungsbereich

von 4-5 km auch bei bewegter Topographie

das ideale innerértliche Verkehrsmittel und
eignet sich fir alle Wegezwecke gleichermalen -
Alltagsverkehr und Freizeitverkehr. Radfahren ist
platzsparend und emissionsfrei und férdert die Ge-
sundheit - die eigene und die der anderen. Hierfir
ist es wichtig, den Radverkehr als System zu be-
greifen, in dem neben einer fahrradfreundlichen In-
frastruktur auch Service und Dienstleistungen rund
um das Fahrrad eine entscheidende Rolle spielen.

In Konstanz wird zukiinftig ein durchgdngig ge-
schlossenes Radverkehrsnetz alle Stadtquartiere
und Ortsteile flichenhaft erschlieBen und mitei-
nander verbinden. In diesem Netz sind alle wich-
tigen Einrichtungen und Ziele in der Stadt wie z.B.
Schulen, Freizeit-, Sport und Kultureinrichtungen,
Versorgungseinrichtungen von Gesundheit und Ein-
kaufen eingebunden. Im Netz werden die geltenden
Qualitatsstandards eingehalten. Zusatzlich werden
Hauptrouten identifiziert, die eine schnelle, direkte
Erreichbarkeit der Innenstadt aus allen Stadtquar-
tieren mit dem Fahrrad sichern und die Orts- und
Stadtteile auf schnellen Routen miteinander ver-
binden.

Der Radverkehr wird dabei im Wesentlichen in Er-
schlieBungs- und Anliegerstralen gefiihrt, die mit
Tempo 30 geregelt oder als verkehrsberuhigte Be-

reiche ausgewiesen sind. Das Netz wird ergdnzt um
Wege abseits von StraRen, die fiir die Nutzung durch
den Radverkehr freigegeben sind, wie z.B. Wirt-
schafts- und Waldwege. Radverkehrsverbindungen
im Zuge von stark belasteten HauptverkehrsstralRen
sollen separate Radverkehrsanlagen erhalten oder es
sollte die Geschwindigkeit in den betroffenen Netz-
abschnitten gesenkt werden, um den Radverkehr
vertrdglich im Mischverkehr mit Kfz zu fiihren.

Kreuzen Radverkehrsverbindungen Hauptverkehrs-
stralBen, werden sichere Querungsangebote ge-
schaffen. Die bestehenden Querungsmoglichkeiten
der DB-Anlage (plangleiche Querungen, Unter- und
Uberfithrungen) werden ertiichtigt.

Ergdnzend zu den bisherigen Querungsmaoglich-
keiten des Seerheins werden langfristig zwei weitere
Stege fiir den FuR- und Radverkehr vorgeschlagen.
Uber die neuen Stege sind eine Vielzahl an Nut-
zungen besser erschlossen wie z.B. die HTWG mit
den geplanten Erweiterungen, Great Lakes oder die
Arbeitsagentur.

Entgegen der derzeitigen Regelung soll der Boden-
seeradweg im Abschnitt Staad bis SeestraRe wieder
ndher ans Seeufer verlegt werden. Die Wege sind
entsprechend zu ertiichtigen, um Konflikten mit
dem FuBverkehr entgegenzuwirken. Die Fiihrung des
Radverkehrs durchs Strandbad wird auch zukiinftig
ausgeschlossen.

35



36

INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT

Hauptrouten sind:

= NS I~ N G~ I - i~ I

Bodenseeradweg

Fahranleger Staad - Universitdt - Wollmatingen - Reichenau
Dettingen - Paradies - Altstadt

Wollmatingen - Bodenseestadion

Bahnradweg (Reichenau Bf. - Bahnhof Konstanz - Kreuzlingen)
HTWG - Petershausen Bf. - Bodenseestadion - Therme
Fahranleger Staad - Petershausen Ost - HTWG

Universitdt - Zdhringer Platz - Paradies - Kreuzlingen
Fahranleger Staad - Paradies - Kreuzlingen

Dingelsdorf - Dettingen - Allensbach

(Dingelsdorf) - Egg - Kénigsbau - Altstadt

W
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INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT

BAUSTEIN
FAHRRADABSTELLANLAGEN

usreichende und attraktive Fahrradabstell-
anlagen fordern die Nutzung des Fahrrads, - Lur
sorgen flir weniger »wild« abgestellte Fahr- ’

* rider und leisten einen wichtigen Beitrag fir ein
angenehmes Stadtbild. Dies gilt insbesondere fiir
die Konstanzer Innenstadt.

Radverkehrsnetz

Fahrradabstellanlagen

q . 10 Halterungen
In Konstanz hat sich das Systems einer dezentralen © =0

Verteilung des Angebots bewdhrt und soll beibe-
halten werden. An den Zugangen zur Altstadt werden
bestehende Abstellanlagen ergdnzt und erweitert.
Ausbauschwerpunkte sind der Hauptbahnhof, der
Stephansplatz sowie das Gebiet Klein-Venedig. Die
Benutzungsfreundlichkeit wird durch Rahmenan-
schlussmoglichkeiten, Uberdachung, ggfs. SchlieR-
fdcher und Ladestationen fiir Pedelecs erhoht.

Ausbauschwerpunkte
Erweiterungsbedarf
Radstation

X

FuRgdngerzone
=sm Grenze Deutschland/
Schweiz

== Bahntrasse
Bahnhof/Haltepunkt
=] Fahranleger

- Des Weiteren besteht Erweiterungsbedarf am
Fischmarkt, im Bereich Fahranlager / Markstatte,
an der BodanstraBe sowie im Umfeld des Miinster-
platzes. In diesen stdadtebaulich und unter Denkmal-
schutzaspekten besonders sensiblen und von der
Flichenverfligbarkeit eingeschrankten Bereichen
| missen spezifische Lésungen gesucht werden. Die
Bereitstellung von Fahrradstellpldtzen in konventi-
onellen Parkhdusern ist ebenfalls eine in anderen
Stadten mit Erfolg erprobte Moglichkeit zur Erwei-
terung des Angebots.

Serviceangebote in Form von Reparatursets, Fahr-
radpumpen, etc. zur »Selbsthilfe« an den Aus-
bauschwerpunkten férdern die Attraktivitdt. Die
Fahrradstation am Konstanzer Bahnhof sollte einen
umfassenden Service bieten: Reparatur, Fahrradver-
leih, Zubehorverkauf und -verleih, Gepdckablage-
moglichkeiten, etc.

Im Bereich von wichtigen Zielen wie z.B. an 6ffentli-
chen Einrichtungen, Nahversorgungsschwerpunkten
in den Stadtquartieren, Freizeiteinrichtungen wie
Schwimmbaddern und Sporthallen sowie an wichtigen
Haltestellen des OPNV sind ebenfalls am Bedarf ori-
entierte und benutzungsfreundliche Fahrradabstell-
maoglichkeiten vorzuhalten bzw. weiter auszubauen.
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Hauptverbindungen
FuBwegenetz Innenstadt

FuBwegegrundnetz
HauptfuRverbindung
Uferpromenaden

Bestand Infrastruktur

[ | FuRgingerzone

[ | Verkehrsberuhigter (Geschéfts-) Bereich

- Grenze Deutschland - Schweiz

—mm Bahntrasse

Bahnhof/ Haltepunkt

(=) Fahranleger

® Bushaltestelle

A Lichtsignalanlage (LSA)

H FuBgdngerschutzanlage (FSA)

FuRgdngeriiberweg

a Querungshilfe (Mittelinsel}

<> Uberfiihrung/

— Unterflihrung

Treppenanlage

Rampe

- Gehminuten (Bezugspunkt Miinsterplatz)
-~

BAUSTEIN FUSSVERKEHR

er FuRverkehr gewinnt als Nahmobilitdts-

faktor angesichts des steigenden Anteils

dlterer Menschen und der Diskussion um
ein kinderfreundliches Wohnumfeld zunehmend an
Bedeutung. Zudem ist der FuRverkehr die Verkehrs-
art mit dem hochsten Anteil an Versorgungs- und
Familienarbeit.

So selbstverstandlich wie fiir den Radverkehr, den
Kfz-Verkehr und den OPNV sollen auch fiir den
FuRverkehr geschlossene, sicher nutzbare Wege-
netze angeboten werden. Im Masterplan Mobi-
litdt Konstanz 2020+ wurde beispielhaft fir das
linksrheinische Stadtgebiet im Umkreis von 20
Gehminuten (orientiert an langsamen FulRgange-
rinnen und Fugdngern) ein Wegenetz entwickelt.
Dieses FuBwegenetz Innenstadt Konstanz wird
gebildet aus einem Grundnetz und daraus entwi-
ckelten Hauptverbindungen. In dieses Netz sind
bestehende Verbindungen (z.B. Uferpromenaden)
und Querungsangebote (z.B. entlang der Laube)
integriert.

Die Wegeverbindungen verlaufen weitestgehend
entlang von ErschlieRungsstraBen und werden nach
anerkannten Qualitdtsstandards (Breite, Querungen,
Wegweisung, Beleuchtung, Wartezeiten an Ampeln,
etc.) ertlichtigt. Besonders beriicksichtigt werden
die spezifischen Anforderungen mobilitdtseinge-
schrankter Bevolkerungsgruppen. In Konstanz soll
die barrierefreie Teilhabe aller Biirgerinnen und
Biirger am offentlichen Leben durchgdngig und
selbstverstdndlich werden.

Bestandteil des FuBwegenetzes Innenstadt sind
die schon beim Radverkehr vorgestellten zwei
neuen Stege (iber den Seerhein, die wichtige Ziele
auf beiden Seiten attraktiv miteinander verbinden
und die unwirtliche Europabriicke umgehen. Des
Weiteren wird die Idee aufgegriffen, die historische
Briicke am Rheintorturm als FuBverkehrsverbindung
iber den Seerhein wieder herzustellen.



ie groRte Bedeutung kommt dem FuBver-

kehr im Stadtquartier zu, wo er aufgrund

der raumlichen Ndhe nicht nur die flexibelste
und umweltschonendste, sondern vielfach auch die
schnellste Art der Fortbewegung ist.

Der FuBverkehr in den Stadtquartieren und Orts-
teilen von Konstanz wird sukzessive auf der
Grundlage eines entwickelten Leitfadens gestdrkt

>

Begleitende
Offentlichkeitsarbeit
sicherstellen

- gezielte Pressearbeit mit regelma-
Rigen Beitrdgen in den ortlichen
Medien, Flyer

- Schulwegepldne insbesondere fiir
Grundschulen pflegen mit allen
erforderlichen Informationen,

- Schulisches Mobilitdtsmanagement
einflihren,

- Kampagnen und Wettbewerbe
durchfiihren (»Ich kann auch alleinex,
»Parke nicht auf unseren Wegeng,
»Meilen sammeln fiir die Umwelt«)

- 7 Sensibilisierung und Bewusstseins-
bildung

L@D@ﬁm 2ur FM%J/&V/@WSPMW L
%a%uwﬁwm wndd Orvtsteilen

SCHRITT 1| Defizite und Méngel identifizieren NV

- quartiersbedeutsame Einrichtungen erfassen (Schulen,
Biirgerhaus, Kitas, Nahversorgung, Alteneinrichtungen, etc.)

- Quartiersbegehung mit Erhebungen von wesentlichen Kennwerten des
FuRverkehrsangebots (Wegbreiten, Hindernisse, Lage und Ausbildung von
Querungen, Wartezeiten an LSA, etc.)

- ortsansdssige Bevdlkerung und ausgewahlte Zielgruppen (Kinder, Jugend-
liche und dltere Menschen) einbeziehen (z.B. »Schulwegdetektive« in
Wiesbaden, »Stadtbahnverlangerung Zahringen« in Freiburg)

- Mangelplan

SCHRITT 2 | MaBnahmen entwickeln

- Bereiche mit besonderen Anforderungen des FuBverkehrs
definieren (z.B. Umfeld von Schulen und Kitas)

\ 4

- Bereiche | StraBenabschnitte mit besonderen Anspriichen des motorisierten
Verkehrs definieren (z.B. HVS mit Verbindungsfunktion, Parkerfordernisse)

- HauptfuRBwegenetz fiir den Stadtteil unter Einbeziehung aller bedeutsamen
Einrichtungen entwickeln

- Wegenetz im Hinblick auf Mdngelbeseitigung tiberplanen und ggfs.
Konzept flir den ruhenden Verkehr entwickeln (z .B. Parkraum-
bewirtschaftung, Mehrfachnutzung von Flachen, Quartiersgaragen)
bei weitestgehender Verlagerung
- MaRnahmenplan

SCHRITT 3 | MaBnahmen mit allen Akteuren abstimmen

SCHRITT 4 | Umsetzungskonzept erarbeiten v

- anstehende Sanierungs- | UmbaumaRnahmen systematisch hinsichtlich der
Anforderungen des FuRverkehrs (bspw. Gehwegbreiten, Querungsangebote,
Barrierefreiheit, Durchldssigkeit) priifen und fiir deren Beriicksichtigung
sorgen

- Bereiche mit erh6htem Handlungsbedarf oder Mdngeliberlagerung identifi-
zieren, z'.B. bei Nahversorgungsschwerpunkten an HVS, vor Kitas, etc.

- Prioritdtenliste flir die Umsetzung der MaRnahmen erstellen

- Akteure zur Unterstiitzung ansprechen (z.B. Geschdftsinhaber)
- Umsetzungsplan mit Zeitstufen

»Konstanz - die Stadt der kurzen (FuB-)Wege«.
Begonnen werden soll in Quartieren mit einem be-
sonders hohen Anteil an Kindern und Jugendlichen
sowie an dlteren Menschen.

Neben konkreten MaRnahmen fiir den FuBverkehr
sollen die Moglichkeiten und Potenziale zu einer
verkehrsberuhigenden Umgestaltung der StralRen-
rdume als Begegnungszone ausgeschépft werden.

StraBenrdume als
Begegnungszone

gestalten é

- StraRen hinsichtlich ihrer Funktionen
in 3 Kategorien einteilen: StraBen
mit regionaler und/oder &rtlicher
Verbindungsfunktion, StraRen mit
ErschlieBungsfunktion, WohnstraBen

- Eignung der StraBen hinsichtlich
verkehrsberuhigenden MaBnahmen
prifen. Kriterien: Verkehrsbelastung,
Anteil Durchgangsverkehr, OV-Be-
trieb, Geschwindigkeitsregelung,
angrenzende Baustrukturen | Dich‘g

- Konzept entwickeln unter Einsatz
bekannter MaBnahmen mit
unterschiedlichem Aufwand:

- Markierung, Moblierung (z.B. Banke),
Einzelelemente (z.B. Baumtore),
ngehrsrechtliches (z.B. Geschwin-
digkeitsreduzierung,

0 Pérkierungsregelungen), bauliche
MaRnahmen (z. B. Pflaster, Bordstein-
absenkungen)

- Konzept mit Bewohnerinnen und
Bewohnern abstimmen und ggfs. .\
modifizieren

- bei groRer Zustimmung: umsetzen
und regelmaRig evaluieren




INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT

BAUSTEIN OFFENTLICHER VERKEHR

Riickgrat des Umweltverbundes ist fiir Kons-
tanz wichtiger Baustein im Gesamtverkehrs-
systems, dessen Angebot so gestaltet sein muss,
dass ein Umsteigen vom MIV auf den OPNV attraktiv
ist. Dies gilt insbesondere fiir den Stadtbus. Und es
gilt auch fir alle zukiinftigen Entwicklungsgebiete.

D er 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) als

Flr Konstanz wird vorgeschlagen, zundchst mit
einer kurzfristigen Perspektive das vorhandene
Stadtbussystem zu optimieren. Einzelne MaRnahmen
wurden bereits mit dem Fahrplanwechsel im De-
zember 2013 (Linien 5 und 6) wirksam. Mit dem
optimierten OPNV-Netz ist das Stadtgebiet wei-
testgehend flachenhaft erschlossen. Alle wichtigen
Ziele in Konstanz werden vom OPNV bedient, die
Entfernung zur ndchsten Haltestelle liegt bei ma-
ximal 4oom.

Wenige Bereiche weisen allerdings Liicken auf. Zur
Optimierung des Stadtbussystems gehort daher auch
die Ausweitung des AST-Angebots auf die unzurei-
chend erschlossenen Siedlungsgebiete in Dettingen,
Dingelsdorf, Litzelstetten und Staad. Alternativ kann
mit einen OPNV-kompatiblen CarSharing-Angebot
im Endausbau oder einem Fahrradverleihangebot
der Stadtwerke Synergien erzeugt und ein gemein-
sames Bedienungsangebot geschaffen werden.

Die bevorrechtigte Fiihrung der Busse wird
weiter ausgebaut: mittels Lichtsignalsteuerung
oder eigenen Busspuren in der Laube (Richtung
Schnetztor), der BodanstraRe (bis zum Bahnhof),
der MainaustraRe (stadteinwarts), der KonzilstraRe
und der alten Rheinbriicke (stadtauswarts), der Spa-
nierstraBe und der Wollmatinger StraRe.

Uber ein Haltestellenqualifizierungsprogramm
sollen die Bushaltestellen gemaR geltender Qua-
litdtsstandards sukzessive barrierefrei ausgebaut
und aufgewertet werden. Hierzu gehoren auch Ver-
besserungen bei der Zugdnglichkeit (z.B. Freihalten
von parkenden Kfz in der Zuwegung, Abbau von
Konflikten mit dem Radverkehr), der Erreichbarkeit
(z.B. Querungsangebote an allen Haltestellen {ber
starker belastete StraRen) und Umfeldaspekte (z.B.
Ausleuchtung; ggfs. Verlegung von Haltestellen in
ein Umfeld mit sozialer Kontrolle), die eine angst-
freie Nutzung des OPNV auch abends und nachts
ermdglichen.

Mittel- bis langfristig sollte - im Zusammenspiel mit
der geplanten Agglo-S-Bahn - auch in Konstanz ein
schienengebundenes 6ffentliches Verkehrssystem
aufgebaut werden, das schwerpunktmaRig die nach-
fragestarken Relationen bedient und die Stadte Kon-
stanz und Kreuzlingen besser miteinander vernetzt.
Der Sternenplatz wird - neben dem Hauptbahnhof
und dem Bahnhof Wollmatingen - zum wichtigen
Ubergangspunkt im OPNV-System.
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OPNV-ErschlieRung
Kurz- Mittelfristperspektive

Bahntrasse
Bahnhof/ Haltepunkt
Fahranleger
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Bushaltestelle
Einzugsradius Bus (400m)
Einzugsradius Bahn (6oom)
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FLIESSENDER MOTORISIERTER
INDIVIDUALVERKEHR (MIV)

lung des flieRenden Kfz-Verkehrs ist fiir die

Funktionsfahigkeit des innerstadtischen
StraBennetzes von Konstanz ein Qualitatskriterium.
Das Kraftfahrzeug ist ein wesentlicher Trager der
stadtischen Mobilitdt, insbesondere (iber lingere
Entfernungen. Allerdings sind mit der Benutzung
des Kfz viele negative Wirkungen verbunden, die
die Lebensqualitdt negativ beeinflussen und die es
- bei Gewdhrleistung der prinzipiellen Erreichbar-
keit aller Gebiete und Einzelziele mit dem Kfz - zu
mindern gilt. Hierbei wird davon ausgegangen, dass
die Erweiterung des StraRennetzes mit dem Bau der
Westumfahrung Wollmatingen und dem Ausbau der
B33 vorldufig abgeschlossen ist.

D ie leistungsfdhige und vertragliche Abwick-

Das Konzept flir den MIV beinhaltet bauliche MaR-
nahmen wie Riickbau von StraBen und Ausbau von
Knotenpunkten ebenso wie betriebliche, d.h. ver-
kehrslenkende und verkehrssteuernde MaRnahmen
wie Geschwindigkeitsreduzierungen, Biindelung von
Kfz-Verkehrsstromen auf weniger empfindlichen
StralRen, verkehrsabhdngige Steuerung des Ver-
kehrsflusses an Lichtsignalanlagen. Bauliche und
betriebliche MaRnahmen sind in ihrem Zusammen-
wirken als einander bedingende Bausteine eines
Gesamtkonzepts und nicht als getrennt wirkende
MaRnahmenebenen zu sehen.

Die Einflihrung von Tempo 30 als Regelgeschwin-
digkeit innerorts ist Ziel einer laufenden Kampagne
auf EU-Ebene. Dieses in vieler Hinsicht positiv
wirksame Instrument soll auch in Konstanz gezielt

eingesetzt werden. Im Hauptverkehrs- und Haup-
terschlieBungsstraBennetz von Konstanz mit der
Perspektive 2020+ gilt Tempo 50 weiterhin auf der
B33 (Reichenaustralle, Mainaustrale, Europastrale)
aufgrund ihrer Giberregionalen Bedeutung, und auch
die Wollmatinger Strale, die OberlohnstralRe, die
GrenzbachstraBe, die Universitdtsstrae sowie die
StraRen im Industriegebiet sollen weiterhin mit
Tempo 50 befahren werden kénnen.

Des Weiteren sollen die nach Konstanz einstro-
menden Kfz-Verkehre an den Zufahrten tempordr
je nach Verkehrslage mittels Signalanlagen dosiert
gesteuert werden. Hierbei wird der Griinzeitanteil
der stadteinwarts flieBenden Verkehre zum Zwecke
des »Uberlastungsschutzes« begrenzt. An Spitzen-
tagen ist weiterhin eine Unterstiitzung durch Per-
sonal (»Verkehrskadetten«) denkbar.

Die HauptstralRen in den Ortsteilen sollen in Teil-
abschnitten verkehrsberuhigt gestaltet werden. Es
kann davon ausgegangen werden, dass - nach der
Schweiz, Osterreich, Frankreich, den Niederlanden
und England - auch im deutschen Recht die Vor-
aussetzungen fiir die Einrichtung von Begegnungs-
zonen / Shared-Space-Bereichen geschaffen und in
der StVO verankert sind. Damit wird nicht nur die
Aufenthaltsqualitdt im o6ffentlichen Raum erhoht,
sondern auch der Widerstand fiir den Kfz-Verkehr
und damit die Chance zur Unterbindung von uner-
wiinschtem Durchfahrtsverkehr.
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BAUSTEIN
PARKEN

in ausreichendes Angebot an 6ffentlichen

Parkierungsmoglichkeiten ist fiir Konstanz als

wirtschaftliches und touristisches Oberzentrum
in der Region von Bedeutung - fiir die Konstanzer
Bevolkerung und fiir Besucher und Kunden von au-
Rerhalb gleichermaRBen.

Die Bereitstellung dieses (ausreichenden) Ange-
bots wird in Konstanz durch die stadtebauliche
Struktur auf der linksrheinischen Altstadtseite und
die Nachfrage nach Parkraum an Spitzentagen er-
schwert. Insbesondere im 6ffentlichen StraBenraum
konkurrieren verschiedene Bevdlkerungsgruppen
um das knappe Gut »Parkraum«. Hier hat sich das
Instrument einer konsequenten Parkraumbewirt-
schaftung in Kombination mit Bewohnerparken als
zielfihrend erwiesen. Auf der linksrheinischen Seite
soll das Bewohnerparken auf das gesamte Paradies
ausgeweitet und Besucherverkehre friihzeitig und
konsequent auf die (neuen) P+R-Anlagen gefiihrt
werden. Auf der rechtsrheinischen Seite soll eine
Ausweitung des Bewohnerparkens - zumindest
tempordr - gepriift werden. Hintergrund ist die im
Beteiligungsprozess thematisierte zunehmende
Nachfrage von Parkstanden im offentlichen Raum
an Spitzentagen durch Besucher der Altstadt, die
aufgrund mangelnder Parkmaoglichkeiten auf die
StraBen in Petershausen Ost ausweichen. Eine zu-
nehmende Nutzungskonkurrenz um Stellpldtze gilt
auch am Fdhranleger in Staad.

Langfristig wird angestrebt, den 6ffentlichen Stra-
Renraum in der gesamten Kernstadt zu bewirt-
schaften, d.h. nur noch zeitlich begrenztes Parken
zuzulassen oder / und Parkgebiihren zu erheben.

Das Parken auf dem Stephansplatz und entlang der
Oberen Laube wird aus stadtebaulichen Griinden
aufgegeben. Eine Aufstockung des Angebots in Par-
kierungsanlagen fiir die Innenstadt ist mit der ge-
planten Neubebauung am Ddbele vorgesehen. Hier
soll das in einem Gutachten festgestellte Defizit von
zusatzlich bis zu 210 Parkpldtzen befriedigt werden.

Des Weiteren sollen Parkmoglichkeiten fiir CarSha-
ring-Fahrzeuge im 6ffentlichen StraBenraum ge-
schaffen werden. Die erforderlichen rechtlichen
Voraussetzungen sind mit der Novellierung der StVO
zu erwarten. Erfahrungen aus Stadten mit langjdh-
riger CarSharing-Praxis zeigen, dass damit der 6f-
fentliche StraBenraum deutlich entlastet werden
kann und bis zu 10 Stellpldtze fiir Privatfahrzeuge
durch ein CarSharing-Fahrzeug ersetzt werden
kénnen. Die gewonnenen Flichen kénnen entweder
als Aufenthaltsflichen gestaltet oder dem FuRB- und
Radverkehr zur Verfiigung gestellt werden.
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Parkraumbewirtschaftung/

Bewohnerparken
Parkhaus
E Parkplatz

Parkierungsanlagen neu

E Potenzialstandorte
Bewohnerparkzonen Bestand
Linksrheinisch Parkzone C/D/F/N/P/S
Rechtsrheinisch | Parkzone B/
Bewohnerparkzonen neu

Linksrheinisch | Parkzone H /K

Standorte fiir CarSharing I

FuBgdngerzone {
mmmm Verkehrsberuhigter (Geschifts-)
Bereich
mmmm Hauptverkehrs- und Haupterschlie-
RungsstraBennetz
Bahnhof/ Haltepunkt
2 Standort mit 2 Fahrzeugen (Kategorie
1)
@® standort mitg Fahrzeugen (Kategorie
1+2)
[~ Standort mit 6 Fahrzeugen (Kategorie
1+42+3)
Fahrzeugkategorien: 1 =Kleinwagen
2 = Mittelklassewagen | 3 = Lieferwagen
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BAUSTEIN VERNETZUNG
DER VERKEHRSTRAGER

ie Zukunft der urbanen Mobilitdt wird zuneh-

mend durch die Verkniipfung multimodaler

Angebote auf verschiedenen Ebenen gepragt
sein. Vielfdltige Verbindungen und Verkniipfungen
von (Einzel-)Angeboten, Verkehrsmitteln und Wege-
ketten er6ffnen Potenziale und Synergien fiir eine
nachhaltige und stadtvertraglichere Mobilitidt und
erhdhen die Effizienz bestehender Angebote.

In Konstanz soll ein differenziertes System von
Verkniipfungspunkten / Mobilpunkten aufgebaut
werden. Hier sollen mindestens 4 Mobilitdtsange-
bote unterschiedlicher Verkehrstragern miteinander
vernetzt werden. Parallel zum Aufbau der Mobil-
punkte erfolgt eine Optimierung der Verkniipfungen
innerhalb des OPNV-Systems: eine dichte ridumliche
Zuordnung der Umsteigepunkte im Stadtbussystem,
der barrierefreie und gesicherte Ubergang sowohl
beim Umsteigen Bus - Bus als auch von Bus -
Schiene, die Abstimmung der Anschliisse und dy-
namische Fahrgastinformationen.

in weiterer Baustein bei der Vernetzung der

Verkehrstrager sind grenziibergreifende An-

gebote, die eine friihzeitige Verlagerung des
Besucherverkehrs aus der Schweiz auf den OPNV
und damit eine Entlastung des StraRennetzes in Kon-
stanz und in Kreuzlingen bewirken sollen. Entlang
der Agglo-S-Bahn, die zukiinftig eine durchgehende
Schienenverbindung aus der Schweiz zum Bahnhof
Konstanz ohne Umsteigen bietet, sollen P+R-Pldtze
mit einer zusatzlichen Anbindung an grenziibergrei-
fende Buslinien eingerichtet bzw. ausgebaut werden.

Des Weiteren soll liber die Einrichtung eines »Was-
serbusses« eine interessante und attraktive Verbin-
dung vom P+R-Platz an der Schanzlebriicke Giber
den Seerhein direkt ins Zentrum von Konstanz ge-
schaffen werden, ergdnzt um Verbindungen auf dem
Obersee von Schweizer Seite (Bottighofen).

Fernbusse als gut nachgefragte Alternative zur Bahn
sind weitere Angebote im Gesamtsystem. Mit einer
Zunahme der - im Vergleich zur DB - kostengiinsti-
geren Uiberregionalen Verbindungen ist zu rechnen.
Als Aufnahmepunkte fiir Fernbusse sind der Mobil-
punkt »Am Seerhein« und optional der Fihranleger
in Staad vorgesehen.

Konstanz wird ein flichenhaftes, professionelles
Fahrradverleihangebot aufbauen, das nach vor-
liegenden Erfahrungen aus anderen Stddten einen
wesentlichen Beitrag zur besseren Vernetzung der
Verkehrstrager und zur Erweiterung der Wahlmdog-
lichkeiten fiir unterschiedliche Zielgruppen leisten
wird. Dieses Angebot findet sich an allen Mobil-
punkten. Als Zusatzeffekt konnte die Fahrradmit-
nahme im Stadtbus entbehrlich werden, wenn ein
dichtes Netz an Stationen im Umfeld von OPNV-Zu-
gangspunkten geschaffen wird.
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VALUIERUNG
ONITORING

msefzung Masterplan mobilitat konstanz 2020

Konfinuierlich umzusetzende Projekie | MaBnahmen




WEITERES VORGEHEN /

UMSETZUNG

er Masterplan Mobilitdt Konstanz 2020+

wurde im Dezember 2013 durch einen

Grundsatzbeschluss vom Gemeinderat ver-
abschiedet. Die Umsetzung in den ndchsten 10-15
Jahren wird nicht zuletzt durch die Haushaltslage
der Stadt Konstanz bestimmt. Als ndchster Schritt
sollen daher sowohl die investiven Kosten als auch
die Betriebs-/ Folgekosten abgeschatzt und die
Fordermdglichkeiten bei einzelnen Projekten (z.B.
Fahrradabstellanlagen, Mobilpunkte) gepriift und
in die Kostenbetrachtung einbezogen werden. Dem
schliet sich ein Umsetzungskonzept an, das Aus-
sagen dariber trifft, mit welcher Prioritat die MaR-
nahmen in den ndchsten Jahren zeitlich gestaffelt
umgesetzt werden sollen, wer an der Umsetzung be-
teiligt ist und von wem die Kosten getragen werden
kénnen / sollen.

Im Alltagsgeschaft sollen Umgestaltungs- und Um-
baumaRnahmen friihzeitig im Zuge von anstehenden
StraRenbau- / SanierungsmaRnahmen eingebracht
und anstehende StraBenbaumaRnahmen immer
auch daraufhin gepriift werden, ob Empfehlungen
des Integrierten Verkehrskonzepts beriicksichtigt
sind. Dies gilt insbesondere fiir die dort formulierten
Qualitatsstandards.

Fiir einzelne MaRnahmenbausteine, z.B. im FuR-
und Radverkehr, konnen viele auch kleinere Ein-
zelmalRnahmen kontinuierlich umgesetzt werden.

Hierfiir soll ein fester Betrag im jdhrlichen Haushalt
eingestellt werden. Einen Orientierungsrahmen fiir
Ausgaben fiir den Radverkehr bieten Beispielstadte
wie Tiibingen, Ettlingen und Minster. Fiir Konstanz
wdre ein jdhrlicher Festbetrag von 500.000 € fiir
den Radverkehr (entspricht ca. 6,00 € / EW*Jahr)
eine gute Grundfdérderung.

Der Masterplan Mobilitdit Konstanz 2020+ soll
evaluiert werden. Das bedeutet, in regelmaRigen
Abstdnden (z.B. alle 2 Jahre) liber den Stand der
Umsetzung Bilanz zu ziehen, {iber den Fortgang zu
beraten, ggf. Empfehlungen auszusprechen und die
Offentlichkeit (iber die Ergebnisse zu informieren.
Dies bietet der Stadt die Moglichkeit, die Beweg-
griinde fiir oder gegen die Umsetzung von Einzel-
maRnahmen oder die Griinde fiir Verzégerungen
darzulegen und somit Transparenz und Nachvoll-
ziehbarkeit zu gewdhrleisten.

Des Weiteren soll der Masterplan Mobilitat Konstanz
2020+ einem Monitoring unterzogen werden. Das
bedeutet, dass in Abstdnden von ca. 5 Jahren gepriift
wird, ob die Ausrichtung des Masterplans, die Ziele
und Strategien noch immer Giiltigkeit haben oder
ob sie aufgrund fundamental gednderter Rahmen-
bedingungen angepasst oder modifiziert werden
mussen. In das Monitoring sollten die allgemeine
Offentlichkeit und die relevanten Akteure in der
Stadt Konstanz eingebunden werden.
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