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�$�E�N�•�U�]�X�Q�J�H�Q 

AP Agglomerationsprogramm Kreuzlingen-Konstanz 

AP3G Agglomerationsprogramm der dritten Generation, Eingabe an den Bund Ende 
2016 

ARE(-CH) Bundesamt für Raumentwicklung (CH) 

BeSA Beitragsberechtigte Gemeinden (Verordnung des UVEK über das Programm 
Agglomerationsverkehr; PAVV (CH)) 

BTS Bodensee-Thurtalstrasse  

DTV Durchschnittlicher täglicher Verkehr 

DV Durchgangsverkehr 

DWV Durchschnittlicher werktäglicher Verkehr 

FVV Fuss- und Velo- bzw. Fahrradverkehr  

FV Fussverkehr 

GVK Gesamtverkehrskonzept 

IV Individualverkehr 

KT RP TG Kantonaler Richtplan des Kantons Thurgau 

LV Langsamverkehr: Fortbewegung zu Fuss, auf Rädern oder Rollen, angetrieben 
durch menschliche Muskelkraft 

LW Lastwagen (in Deutschland LKW Lastkraftwagen) 

MOCA Monitoring und Controlling der Agglomerationsprogramme 

MIV Motorisierter Individualverkehr 

M-S Modal-Split (Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr) 

MZ Mikrozensus 

OLS Oberlandstrasse Amriswil-Kreuzlingen  

ÖV Öffentlicher Verkehr (gebräuchlich in der Schweiz); hier auch ÖPNV 

ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr (gebräuchlich in Deutschland); hier auch ÖV 

PW Personenwagen (in Deutschland PKW Personenkraftwagen) 

RPAV Richtlinien des Programms Agglomerationsverkehr  

SPNV Schienenpersonennahverkehr (gebräuchlich in Deutschland) 

UVEK Eidgenössische Departement für Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation 

VAKK Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz 

VV  Veloverkehr bzw. Fahrradverkehr  

ZQV Ziel- und Quellverkehr  
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1. Einleitung und Aufgabenstellung 

1.1 Ziele des Gesamtverkehrskonzeptes 

Nachdem im Prüfbericht zum Agglomerations-Programm 3. Generation (AP 3G) das ARE-CH 
Schwächen bei der Beurteilung der Grundanforderungen und der Wirkungskriterien zu den 
Themen Mobilität, Parkierung (im MIV) und Mobilitätsmanagement festgestellt hat (vgl. Anhang 
A1), soll mit diesem Gesamtverkehrskonzept eine neue, zentrale Grundlage für die weiteren 
Arbeiten zum AP der 5. Generation geschaffen werden. 

Die Zielsetzungen für ein umfassendes verkehrsträger- und grenzüberschreitendes Gesamt-
verkehrskonzept umfassen  

�²  MIV, ÖV und FVV mit der künftigen Siedlungsentwicklung abstimmen 

�²  Strategie für ruhenden Verkehr mit Parkierungsanlagen, P+R-Anlagen, Parkleitsystem etc. 
entwickeln 

�²  Die Mobilität vom MIV auf den ÖV und den FVV verlagern 

�²  Das Agglomerationszentren insbesondere vom MIV entlasten 

�²  Freizeit-, Tourismus- und Einkaufsverkehr sowie verkehrsintensive Anlagen integrieren 

�²  Flächendeckendes Verkehrsmanagement (Verkehrslenkung und -dosierung) errichten und 
durchsetzen 

�²  Mobilitätsmanagement (Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl) entwickeln 

�²  Neue Mobilitätsformen (z.B. E-Mobilität) fördern 

�²  Die Verkehrssicherheit erhöhen 

�²  Die Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte und Entwicklungsareale optimal sicher-
zustellen sowie die Lenkung der Siedlungsentwicklung in die Zentrumsnähe resp. Bahn-
hofsnähe («nach innen») zu fördern. 

Für die Herleitung dieser Zielsetzungen gibt es aus unserer Sicht zwei relevante Grundlagen 
resp. Gruppen von Grundlagen: 

1. Die übergeordneten Planungen von Kanton resp. Land sowie den Städten, in welchen sich 
Zielsetzungen zum Verkehr und dessen Entwicklung finden 

2. Die in der Schweiz verwendeten Wirkungs- und MOCA-Kriterien des Bundes (RPAV) 

Demnach, d.h. gestützt auf die RPAV, werden insbesondere folgende Themen im Zielsystem 
abzubilden sein: Effizienz Gesamtverkehrssystem; Intermodalität und Modal-Shift1; Qualität 
Verkehrssysteme ÖV, Fuss- und Veloverkehr (FVV), MIV; Verkehrssicherheit; Luftschadstoff- 
und Lärmemissionen. 

Das Projekt gliedert sich zwei Phasen: 

Phase 1: 

�²  die Aufbereitung und Aktualisierung der Grundlagen; 

 
1  Der Modal-Shift beschreibt eine Verkehrsverlagerung. Grundsätzlich soll sich dabei die Verkehrsnachfrage vom moto-

risierten Individualverkehr zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln wie dem Fuss - und Veloverkehr oder dem öffentli-
chen Verkehr verlagern.  
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�²  die Erfassung und Beschreibung des Ist-Zustandes aller Verkehrsträger (MIV, ÖV und LV) 
einschliesslich des ruhenden Verkehrs unter Einbezug des Einkaufs-, Freizeit- und Touris-
musverkehrs sowie der weiteren verkehrsintensiven Anlagen; 

�²  die Erstellung einer Schwachstellenanalyse; 

�²  die Aussagen zur Strassenverkehrssicherheit und die Ermittlung der Sicherheitsdefizite.  

Phase 2: 

�²  die Definition der übergeordneten Ziele der einzelnen Verkehrsträger; 

�²  die Entwicklung von Prognoseszenarien für den Referenzzustandes inkl. Ermittlung der Ver-
kehrsnachfrage (Jahr 2040); 

�²  die Festlegung und Definition des Zielsystems und der angestrebten Qualitäts-Standards 
(Zielzustand); 

�²  die Entwickeln von Strategien/Teilstrategien und Entwicklung von Massnahmen: 

�²  Erarbeitung Schlussbericht grenzüberschreitendes Gesamtverkehrskonzept. 

Tagesaktualitäten der Situationen in der Zeit der Corona-Pandemie sind hier ausgeklammert 
und es wird deshalb auf eine unbeeinflusste Situation des Jahres 2019 eingegangen. 

Auf den Güterverkehr wird in diesem GVK nur am Rande eingegangen. Einerseits sind dies-
bezüglich nur wenige spezifische Grundlagen verfügbar, andererseits kann im Rahmen eines 
GVK nur sehr gering Einfluss auf den Güterverkehr genommen werden. 

1.2 Projektorganisation 

Die folgenden Abbildungen zeigen den Gesamtüberblick zur Einordnung dieses Teilprojektes 
in das Agglomerationsprogramm sowie die Projektorganisation für das grenzüberschreitende 
Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz (der Einfachheit halber haben wir auch hier die 
Abkürzung «GVK» verwendet). 
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Abbildung 1 Organigramm für die Projektorganisation GVK.  

1.3 Genereller Terminplan 

Ursprünglich war der Abschluss der Arbeiten gegen Ende 2021 vorgesehen. Aufgrund der 
Corona-Krise gab es erhebliche Verzögerungen, u.a. weil ein grenzüberschreitendes Sitzungs-
wesen über längere Zeit praktisch nicht mehr durchzuführen war. Darüber hinaus wurde vom 
Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz beschlossen, als Grundlage für die Phase 2 zu-
erst das Zukunftsbild zu erarbeiten. Inzwischen liegen als Grundlage ein strategisches Konzept 
sowie der Entwurf des Zukunftsbildes vor. 

 

Abbildung 2 Terminplan Stand 03.07.2024 

Jahr
Quartal

Projektstart Phase 1
Erarbeitung Phase 1
Finalisierung Phase 1
Abschluss Phase 1
Projektstart Phase 2
Erarbeitung Phase 2
Abschluss Phase 2
Bereinigung Schlussbericht
Schlusspräsentation

I
2024

II
2019 2020 2022 2023

IV I II III IV II III IV I II
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2. Grundlagen 

2.1 Studien und Daten 

Eine Liste der als Grundlage verwendeten Studien, Berichte und Daten ist im Anhang A2 an-
gefügt. 

2.2 Systemabgrenzung �± räumlich, zeitlich, sachlich 

 

Abbildung 3 Perimeter Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz (Quelle: AP3G) 

Die räumliche Systemabgrenzung  (Bearbeitungsperimeter) des grenzüberschreitenden Ge-
samtverkehrskonzepts (GVK) Kreuzlingen-Konstanz orientiert sich am Perimeter des Agglo-
merationsprogramms Kreuzlingen-Konstanz. Am Agglomerationsprogramm beteiligen sich die 
sieben Gemeinden Bottighofen, Gottlieben, Kemmental, Kreuzlingen, Lengwil, Münsterlingen 
und Tägerwilen auf Schweizer Seite sowie die drei Gemeinden Allensbach, Konstanz und Rei-
chenau (Verwaltungsgemeinschaft Bodanrück-Untersee) auf deutscher Seite. Die Gemeinden 
Kemmental und Lengwil gehören gemäss der Verordnung des UVEK über das Programm Ag-
glomerationsverkehr (PAVV;725.116.214) nicht zum Beitragsperimeter. Durch ihre Beteiligung 
am Agglomerationsprogramm sind sie aber dennoch Teil der Agglomeration und des GVK. Der 
Hauptfokus des grenzüberschreitenden GVK liegt auf den Kernstädten Kreuzlingen und Kon-
stanz, welche das Zentrum der Agglomeration bilden (Abbildung 3). 
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Das GVK behandelt die Agglomeration jedoch nicht als isolierten Raum. Da sich Verkehrsmittel 
und -teilnehmer dynamisch über (System-)Grenzen des GVK hinwegbewegen, ist eine integ-
rale Betrachtung im angrenzenden Raum zentral (Betrachtungsperimeter).  

Der zeitliche Horizont des GVK umfasst einerseits den Ist-Zustand und andererseits Progno-
seszenarien für den Referenzzustand. Grundsätzlich basiert der Ist-Zustand auf den Zeitraum 
2019-2022 (Erarbeitungszeitraum Phase 1, Abbildung 2), der Prognosehorizont bezieht sich 
auf das Jahr 2040.  

Auf sachlicher und inhaltlicher Ebene berücksichtigt das grenzüberschreitende GVK alle 
zentralen Verkehrsträger im beschriebenen Raum. Diese beinhalten nebst dem Fuss- und Ve-
loverkehr (FVV), dem öffentlichen (Nah-)Verkehr auf Schiene und Strasse (ÖV/ÖPNV) sowie 
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) auch den Schiffsverkehr auf den Linien der Boden-
see Katamaran GmbH, des Wasserbus-Probetrieb und der Autofähre Konstanz-Meersburg. 
Weiter trägt das grenzüberschreitende GVK auch künftigen verkehrlichen, demographischen 
und ökologischen Entwicklungen und Trends Rechnung. Technologische Entwicklungen (z.B. 
Automatisierung von Verkehrsmitteln, neue (Mikro-) Mobilitätsformen, intelligente Verkehrs-
steuerung) sowie Mobilitätstrends (z.B. Sharing, Pooling, ÖV-on-Demand, Mobility-as-a-Ser-
vice) werden, soweit sinnvoll und stufengerecht, im GVK berücksichtigt.  

2.3 Begriffsabgrenzungen 

Entsprechend dem unterschiedlichen Sprachgebrauch werden manche Begriffe synonym ver-
wendet: 

�²  ÖPNV oder ÖV: als öffentlicher Verkehr, wobei hiermit der Nahverkehr in der Agglomeration 
gemeint ist. 

�²  FV oder ÖPFV: öffentlicher Fernverkehr, auf welchen hier nur im Zusammenhang mit dem 
AP eingegangen wird. 

�²  MIV als motorisierter Individualverkehr als Teilmenge des Individualverkehrs der auch nicht-
motorisierten Individualverkehr umfasst. 

�²  PKW oder PW: Personenkraftwagen des Individualverkehrs 

�²  LKW oder LW: Lastkraftwagen zur Güterbeförderung 
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3. Situationsanalyse 

Die in diesem Kapitel abgebildeten Kartenausschnitte sind als A3 im Anhang zu finden. 

3.1 Darstellung Agglomeration 

 Agglomeration �± Siedlung, EinwohnerInnen und Arbeitsplätze:  
Die grenzüberschreitende Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz ist ein zusammenhängender 
Raum und geprägt durch den Bodensee sowie den Bodanrück und Seerücken. Die urbanen 
Gebiete Altstadt Konstanz, Paradies, Kreuzlingen und Bottighofen sowie zwischen Wollmatin-
gen, Petershausen und Allmannsdorf/Staad bilden das zusammenhängende Siedlungsgebiet. 
Das Zentrum bildet die historische Altstadt von Konstanz auf der linken Seite des Seerheins 
(AP3). 

Die Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz zählt rund 136'000 Einwohnerinnen und Einwohner. 
Sie ist eine der grössten Agglomerationen im Raum Kanton Thurgau/Bodensee und deshalb 
von zentraler Bedeutung für die Region SG-Bodensee. Die Städte Konstanz (86'200) und 
Kreuzlingen (22'200) sind das Zentrum der Agglomeration und bilden zusammen eine gemein-
�V�D�P�H���U�l�X�P�O�L�F�K�H���(�L�Q�K�H�L�W���P�L�W���•�E�H�U���������¶���������(�L�Q�Z�R�K�Q�H�U�L�Q�Q�H�Q���X�Q�G���(�L�Q�Z�R�K�Q�H�U�����2�E�V�F�K�R�Q���G�L�H���E�H�L�G�H�Q��
Städte siedlungsmässig zusammengewachsen sind, stellt die Landesgrenze nicht zuletzt auch 
verkehrlich eine Zäsur dar. Umgeben ist der Agglomerationskern von acht kleineren bis mittel-
grossen Gemeinden (Schweiz: Bottighofen, Gottlieben, Kemmental, Lengwil, Münsterlingen, 
Tägerwilen; Deutschland: Allensbach, Reichenau), die auf Schweizer Seite ein paar Hundert 
bis rund 4'500 und auf Deutscher Seite 5'000 respektive etwas mehr als 7'000 Einwohnerinnen 
und Einwohner zählen (Tabelle 1).  

Schweiz  Bevölkerung 2019  Deutschland  Bevölkerung 2019  

Bottighofen  2'300 Allensbach  7'200 

Gottlieben  330 Konstanz  �����¶������ 

Kemmental  2'600 Reichenau  5'400 

Kreuzlingen  22'200   

Lengwil  1'740   

Münsterlingen  3'500   

Tägerwilen  4'700   

Tabelle 1 Bevölkerungszahlen 2019 der Agglomerationsgemeinden. Quellen: Dienststelle für Statistik TG, lrakn.de 
(Zugriff: 10.06.2020) 

Bedingt sowohl durch ihre zentrale Funktion innerhalb der Region als auch durch die geogra-
phische Lage bedürfen die beiden Städte Kreuzlingen und Konstanz und ihr Umland resp. ihre 
Einzugsgebiete einer verstärkten räumlichen Vernetzung beim Verkehr, der Siedlung und der 
Landschaft. Speziell im Bereich Verkehr und Mobilität bedarf es einer grenzüberschreitenden 
Planung sowie gemeinsamer Strategien und Konzepte, Lösungsansätze und Massnahmen, um 
das Verkehrsaufkommen gewünscht zu steuern und die zunehmende Verkehrsbelastung ins-
besondere in den Kernstädten zu reduzieren.  
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3.2 Ist-Zustand Verkehr �± Angebot und Nachfrage 

3.2.1 Überblick Eckwerte 

Eine Analyse im Rahmen des AP2G Kreuzlingen-Konstanz ergab für das Jahr 2007, dass knapp 
dreiviertel des gesamten Verkehrs innerhalb des Agglomerationsraumes der Binnenverkehr 
(72%) ausmacht. Ein weiteres Viertel entfällt auf den Quell- und Zielverkehr (26%), während der 
Durchgansverkehr mit lediglich 2% einen kaum relevanten Anteil am Verkehrsaufkommen im 
Agglomerationsperimeter ausmacht. Der grösste Teil des Verkehrsaufkommens in der Agglome-
ration Kreuzlingen-Konstanz ist demnach hausgemacht (Quelle: Zukunft Konstanz 2020). 

In Abbildung 4 ist der Modal-Split (M-S)2 für die Stadt Konstanz, die Gemeinden Kreuzlingen 
und Bottighofen die den Schweizer Agglomerationskern umfassen, und den gesamten Schwei-
zer Teil der Agglomeration Kreuzlingen dargestellt.3 Bei der Interpretation der Zahlen ist zu 
beachten, dass diese sich �± bedingt durch die verfügbaren Grundlagen �± im Fall von Konstanz 
auf das Stadtgebiet, im Fall von Kreuzlingen aber auf den Agglomerationskern sowie die ge-
samte Agglomeration auf der Schweizer Seite beziehen. Daraus erklärt sich beispielsweise 
unmittelbar die grosse Differenz zwischen den Summen der Tagesdistanz, die für die Agglo-
meration Kreuzlingen mit 32,2 km um fast 50% höher liegt als für Konstanz mit 21,8 km. Den-
noch ist auch die Summe der Tagesdistanz im Schweizer Agglomerationskern (Kreuzlin-
gen/Bottighofen) um 7 km höher als diejenige in Konstanz. Kürzere Wege begünstigen soge-
nannt langsamere Verkehrsmittel, weshalb sich damit zumindest auch ein Teil des massiv hö-
heren Anteils des Fuss- und Veloverkehrs am M-S in Konstanz erklärt. Im Vergleich mit dem 
Schweizer Agglomerationskern (Kreuzlingen/Bottighofen) ist der Anteil jedoch ebenfalls mar-
kant höher. Es kann davon ausgegangen werden, dass vor allem der hohe Stellenwert des 
Velos und die deutlich höhere Velonutzung in Konstanz einen bedeutenden Beitrag zum höhe-
ren M-S-Anteil des FVV liefert. Beim ÖV schliesslich weist Kreuzlingen bezogen auf die Anzahl 
Wege einen etwas mehr als halb so grossen Anteil wie Konstanz auf, der Anteil an der Tages-
distanz ist dagegen absolut um etwa 50% höher. Das lässt sich damit erklären, dass auf 
Schweizer Seite zwar weniger, aber insbesondere in der Agglomeration deutlich längere Fahr-
ten absolviert werden, was mutmasslich auch auf einen höheren Anteil der Bahnfahrten ge-
genüber dem ÖPNV mit dem Bus zurückgeführt werden kann. 

 
2  Der Modal-Split beschreibt die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr. Er kann auf unterschied-

liche Weise ausgedrückt und abgegrenzt werden. Die Anteile werden typischerweise entweder auf die Anzahl zurück-
gelegten Personenwegen oder die Distanzen bezogen. Zudem kann der Modal-Split nach Territorialprinzip (bestimmtes 
Gebiet/Perimeter, z.B. Stadt Konstanz, Kanton Thurgau) oder nach Wohnortprinzip (Bevölkerung eines Gebiets, z.B. 
Konstanzerinnen und Konstanzer, Thurgauerinnen und Thurgauer) ausgewiesen werden. 

3  Die Daten zum Schweizer Teil der Agglomeration basieren auf dem Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2015 
(BFS/ARE). Während der Erarbeitung dieses GVK wurde der Mikrozensus 2021 erhoben und publiziert. Die Ergebnisse 
sind jedoch teilweise durch die Covid-19-Pandemie beeinflusst worden. Die Pandemie hat sich auf das Mobilitätsver-
halten der Bevölkerung ausgewirkt, was eine Interpretation der Daten sowie ein Vergleich mit anderen Zeiträumen 
erschwert. Vor diesem Hintergrund wurden die Ergebnisse des Mikrozensus 2015 in diesem GVK weiterverwendet.  
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Abbildung 4 Modal-Split nach Tagesdistanz und Anzahl Wegen für Konstanz (Gesamtverkehr; Mobilität in Städten 
2018) und die Schweizer Seite der Agglomeration Kreuzlingen (Mikrozensus 2015) 

Zum Mobilitätsverhalten im Konstanzer Umland, also namentlich in den Gemeinden Allensbach 
und Reichenau, liegen keine aktuellen Daten vor.4 Gestützt auf eine ältere Studie von Social-
data (1995/96) ist zu vermuten, dass sich der Anteil des MIV am Modal-Split jenem der Agglo-
meration Kreuzlingen annähert, d.h. bezogen auf die Anzahl Wege in der Grössenordnung von 
50% liegt, und dass auch die Tagesdistanzen gegenüber jenen der Stadt Konstanz deutlich 
länger sind. Da die Stadt Konstanz die anderen beiden Gemeinden im Perimeter bevölkerungs-
mässig um den Faktor 7 übertrifft, dürften allerdings die Verschiebungen bei einer Modal -Split-
Gesamtbetrachtung lediglich einige wenige Prozentpunkte betragen. 

Die Stadt Konstanz hat sich 2013 mit dem «Masterplan 2020+» konkrete Modal -Split-Ziele für 
den Binnenverkehr gesetzt, die laut er Erhebung «Mobilität in Städten» per 2018 bereits er-
reicht oder sogar übertroffen wurden. Das soll aber kein Hinderungsgrund dafür sein, weiterhin 
für die Erhöhung der M-S-Anteile von FVV und ÖV zu arbeiten und den Anteil des MIV ent-
sprechend zu reduzieren. Konstanz will die Anstrengungen insbesondere auch für die Verla-
gerung des Ziel- und Quellverkehrs vom MIV zu ÖV und FVV verstärken. 

Die unterschiedliche Rolle der verschiedenen Verkehrsmittel respektive die Wichtigkeit des 
Velos in der Stadt Konstanz widerspiegelt sich auch im Fahrzeugbesitz (Abbildung 5). Während 
in der Agglomeration Kreuzlingen auf Schweizer Seite ein Haushalt im Schnitt über 1,2 Auto 
sowie knapp 1,7 Velo verfügt, verfügt ein Haushalt in der Stadt Konstanz über weniger als 1 
Auto sowie mehr als 1,8 Velos.  

 
4  Der Landkreis Konstanz erhebt neu seit dem Jahr 2023 den Modalsplit. Die Auswertungen der Erhebung liegen zum 

Erarbeitungszeitpunkt dieses GVK noch nicht vor (vgl. Kapitel 5).  
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Abbildung 5 Fahrzeugbesitz der Haushalte 

3.2.2 Strasse und motorisierter Individualverkehr 

 Strassennetz  

   

Abbildung 6 Übergeordnetes Strassennetz im Agglomerations-Perimeter und Vorbehaltsnetz der Stadt Konstanz 
(Quelle AP 3G) 
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Abbildung 6 zeigt das übergeordnete Strassennetz im Agglomerations-Perimeter. Es fällt auf, 
dass eine durchgehende Hochleistungsachse in Nord-Süd-Richtung fehlt, obwohl an dieser 
Stelle zwischen den Seen eine solche Verbindung naheliegend wäre. Die B33 wird zwar derzeit 
zwischen Konstanz und Allensbach ausgebaut, auf Stadtgebiet ist sie trotz vierstreifigem Quer-
schnitt jedoch lediglich als Hauptverkehrsstrasse regional und nicht als Hochleistungsstrasse 
klassiert. Weiter hat auch die Fähre nach Meersburg für den überregionalen Verkehr eine ge-
wisse Bedeutung (vgl. Abbildung 8), die aus der Karte des Strassennetzes nicht hervorgeht. In 
Bezug auf die Kapazität liegt sie aber deutlich unter jener einer Strassenverbindung. 

Das kann einerseits als Bestätigung betrachtet werden, dass der grossräumige Durchgangs-
verkehr bezogen auf die Agglomeration eine untergeordnete Bedeutung hat, und andererseits 
als Indiz dafür dienen, dass der Raum Kreuzlingen-Konstanz mit seiner überregionalen Zent-
rumsfunktion aus allen Richtungen Zielverkehre anzieht resp. Quellverkehr erzeugt; Kreuzlin-
gen spielt in dieser Beziehung allerdings eine klar untergeordnete Rolle. 

 Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad  
Abbildung 7 zeigt den Fahrzeugbestand und den Motorisierungsgrad von Kreuzlingen und Kon-
stanz im Vergleich mit anderen Schweizer Städten mit ähnlicher Grösse wie Kreuzlingen (Frau-
enfeld, Aarau, Bülach) sowie Konstanz (Winterthur). Baar und Riehen sind Kleinstädte gleicher 
Grössenordnung, die funktional ähnlich wie Kreuzlingen eng mit einer grösseren Stadt ver-
knüpft sind (Zug resp. Basel). 

Der deutlich höhere MIV-Anteil am M-S von Kreuzlingen korrespondiert mit dem ebenfalls deut-
lich höheren Motorisierungsgrad gegenüber Konstanz. Absolut betrachtet beträgt der PW-Be-
stand von Konstanz allerdings das Dreifache jenes von Kreuzlingen, was auch bei einem ver-
gleichsweise tiefen M-S zu einer beachtlichen Anzahl MIV-Fahrten führt. 

  

Abbildung 7 Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad. Quellen: BfS CH & Stadt Konstanz, Referat Oberbürgermeister 
- Statistik und Steuerungsunterstützung. 
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 Netzbelastungen  
Abbildung 8 stellt die Netzbelastungen im Agglomerationsperimeter gemäss dem Verkehrsmo-
dell Konstanz für den Zustand 2019 (DTV) dar.5 Deutlich zeichnen sich die Hauptlastträger im 
Strassennetz B33 im deutschen Teil sowie A7 und H13 entlang des Bodensees im schweize-
rischen Teil der Agglomeration ab. 

 

Abbildung 8 MIV-Belastungen DTV 2019 (Quelle: Verkehrsmodell Konstanz) 

Abbildung 9 zeigt den Ziel- und Quellverkehr (ZQV) nach Kreuzlingen, wiederum basierend auf 
dem Verkehrsmodell Konstanz. Erwartungsgemäss sind A7 und vor allem die H13 die diesbe-
züglich wichtigsten Achsen. Bemerkenswert ist aber, dass von den rund 25'000 DTV auf der 
H13 nur rund 11'000 ZQV bezüglich Kreuzlingen sind, der Rest ist Durchgangsverkehr. Ähnlich 
verhält es sich mit der A7: von rund 20'000 DTV sind rund 7'000 ZQV bezüglich Kreuzlingen, 
diese Achse belastet das Stadtnetz allerding nicht unmittelbar. Es bleibt anzumerken, dass das 
Verkehrsmodell Konstanz den Fokus auf Konstanz richtet und demzufolge nicht in erster Linie 
die Verkehre auf der schweizerischen Seite erklären will. Immerhin ist aber die Einteilung der 
Verkehrsbezirke im Modell auch auf der Schweizerseite äusserst feingliederig, so dass die 
Ergebnisse durchaus plausibel sein dürften. 

 
5  Während des Erarbeitungsprozesses dieses GVK hat der Kanton Thurgau parallel sein Gesamtverkehrsmodell aktua-

lisiert. Zum Zeitpunkt der Erarbeitung der Analyse waren noch keine Ergebnisse vorhanden, weshalb das neue Ge-
samtverkehrsmodell des Kantons Thurgau für das vorliegende GVK nicht berücksichtigt wurde.  
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Abbildung 9 Einzugsgebiet Kreuzlingen (Quelle: Verkehrsmodell Konstanz, Zustand 2019) 

Abbildung 10 zeigt den ZQV von und zur Altstadt von Konstanz links des Rheins. Die ver-
gleichsweise starken Ströme in und aus Richtung Schweiz waren zu erwarten (Einkaufsver-
kehr). Hingegen überrascht die geringe Verknüpfung in Richtung Norden, die gemäss Ver-
kehrsmodell, abgesehen von einigen wenigen Fahrten mit der Fähre nach Meersburg, nicht 
über das Gemeindegebiet von Konstanz hinausreicht. Eine Erklärung zumindest für einen Teil 
des Effekts könnte sein, dass der ÖV auf der Schiene für die Verkehre ins linksrheinische 
Zentrum von Konstanz eine bedeutende Rolle spielt. 

 

Abbildung 10 Einzugsgebiet Altstadt Konstanz (Quelle: Verkehrsmodell Konstanz, Zustand 2019) 
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Das steht im Gegensatz zum ZQV von Konstanz rechts des Rheins (Abbildung 11; Quartiere 
Petershausen, Staad, Fürstenberg, Königsbau, Allmannsdorf, Egg, Mainau; Industriegebiet 
und Wollmatingen teilweise). Die Beziehungen in die Schweiz sind gegenüber jener der Altstadt 
kleiner, was möglicherweise auf den Effekt des Einkaufsverkehrs zurückgeführt werden kann. 
Die Beziehungen Richtung Norden und nach Meersburg sind dagegen massiv grösser, was vor 
allem mit den Arbeitsplatzgebieten in Petershausen und im Industriegebiet zusammenhängen 
dürfte. �± Ob diese auf den ersten Blick doch verblüffende Diskrepanz zwischen Altstadt und 
«Rest-Konstanz» möglicherweise nicht doch auch auf Modelleffekte zurückzuführen ist, wäre 
im Rahmen der Modellaktualisierung zu überprüfen. 

 

Abbildung 11 Einzugsgebiet Konstanz rechts des Rheins (Quelle: Verkehrsmodell Konstanz, Zustand 2019)  

 Verkehrsbelastungen, Schwachstellen und Verkehrsunfälle  
In Kreuzlingen ist die Verkehrsbelastung insbesondere auf den Hauptverkehrsstrassen auf der 
Ost-West-Achse hoch und führt regelmässig zu Überlastungen im Stadtzentrum. In der Stadt 
Konstanz ist die Verkehrsbelastung weniger problematisch und die Verkehrssituation innerhalb 
des Stadtzentrums kann im Regelfall (ohne Samstage und Brückentage) als zufriedenstellend 
bezeichnet werden. Nur an wenigen Stellen kommt es im morgendlichen oder abendlichen 
Berufsverkehr zu Staus. Unter anderem aus dem AP3 sind die folgenden Schwachstellen be-
kannt (Abbildung 12): 

Konstanz : Döbele-Kreisel �± Schnetztor; Bodanstrasse/Hafenstrasse; Konzilstrasse/Rhein-
steig; Sternenplatz; Europastrasse B33/Grenzbachstrasse; Wollmatinger-/Oberlohnstrasse 
und Max Stromeyer-/Oberlohnstrasse; werktags Abfluss auf der Westtangente von Wollmatin-
gen  

Kreuzlingen : Tägerwilerstrasse/Konstanzerstrasse (Döbelikreisel); Bahnhofstrasse/Konstan-
zerstrasse (Emmishofer-Kreisel); Bergstrasse/Bärenstrasse/Bachstrasse/ Rosgartenstrasse 
(Kreisel Sonnenplatz); Seetalstrasse/Romanshornerstrasse (Ziil-Kreisel); Untersee-
strasse/Bachstrasse/Löwenstrasse/Nationalstrasse (Kreisel Kolosseumplatz); Untersee-
strasse/Bernrainstrasse/Konstanzerstrasse (Rebstockplatz) 

Bottighofen : Durchfahrt Bottighofen; Hauptstrasse/Lengwilerstrasse (Bären-Kreisel) 
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Die prognostizierten Verkehrszunahmen werden die heute temporär während den Spitzenver-
kehrszeiten auftretenden Verkehrsengpässe akzentuieren. 

Die massiven Überlastungen durch den Samstagsverkehr, konkret: durch den Schweizer Ein-
kaufsverkehr nach Konstanz, werden damit nur teilweise abgebildet. Im Wesentlichen handelt 
es sich aber um dieselben Knoten südlich der Konstanzer Innenstadt und auf der Schweizer 
Seite, nur das die Verkehrsbelastung gegenüber der Werktagsspitze deutlich grösser ist.  

 

Abbildung 12 Abschnitte mit hohen Verkehrsbelastungen und Staustrecken 2019 

Im Auftrag von Kanton Thurgau und Stadt Kreuzlingen hat SNZ für Kreuzlingen ein Verkehrs-
managementkonzept in Kombination mit Massnahmen zur Busbevorzugung erarbeitet6. Die 
Massnahmen des umfangreichen Katalogs wurden zwei Prioritätsstufen zugewiesen. Die Mas-
snahmen, welche primär der Stabilisierung des ÖV-Busbetriebs dienen, wurden der ersten Pri-
orität zugewiesen (vgl. auch Kapitel 3.2.4, Seite 31). Damit wird aber auch bereits in begrenz-
tem Umfang eine Verbesserung des Verkehrsflusses für den MIV erreicht, zumindest an ein-
zelnen Knoten, resp. eine Dosierung im Zufluss auf das überlastete Zentrum. Der zweiten Pri-
orität wurden die übrigen Massnahmen für den «Netzüberlastungsschutz», also des Verkehrs-
managements im engeren Sinne, zugewiesen. Während die Massnahmen zur Busbevorzugung 
weitgehend bereits ins AP2 aufgenommen wurden, sind die Massnahmen der zweiten Priorität 
für die Umsetzung des Verkehrsmanagements noch nicht weiter bearbeitet worden. 

Auf den stark belasteten Verbindungen finden sich auch grösstenteils die Schwachstellen resp. 
die Bereiche mit Häufungen von Unfällen sowie Unfallsschwerpunkte (Abbildung 13). Das Un-
fallgeschehen auf der Strasse wurde anhand der VUGIS-Daten des Kantons Thurgau sowie 
der Stadt Konstanz der Periode 2017-2019 analysiert. In diesem Zeitraum gibt es im Schweizer 
Teil der Agglomeration sechs Unfallschwerpunkte, auf Konstanzer Seite werden 16 Unfallhäu-
fungsstellen ausgewiesen. Weiter zeigen die VUGIS-Daten des Kanton Thurgaus, dass die im 
AP3 als Punkte ausgewiesen Bereiche mit häufigen Unfällen linear zu verstehen sind. 

 
6  Verkehrsmanagement / Konzept ÖV-Bevorzugung Stadt Kreuzlingen, SNZ, 29.07.2016 
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Zusätzlich zu den bereits 2015 ausgewiesenen Strecken mit höherer Unfalldichte ist insbeson-
dere auf der Bergstrasse und auf der Tägerwilerstrasse/Autobahnanschluss in Kreuzlingen so-
wie auf der autofreien Hafenstrasse in Konstanz eine erhöhte Unfalldichte zu erkennen. Auf 
der im Agglomerationsprogramm AP3 ausgewiesene Strecke zwischen Bottighofen und Leng-
wil ist in der Periode 2017-2019 dagegen keine erhöhte Unfalldichte erkennbar. In der Stadt 
Kreuzlingen gibt es zwar gemäss Langsamverkehrsprogramm auch betreffend Fuss- und Ve-
loverkehr keine Unfallschwerpunkte, jedoch diverse Schwach- und Gefahrenstellen. Eine Häu-
fung von Fussgängerunfällen war allerdings auf der Hauptstrasse im Bereich des Bärenkreisels 
und dem Löwenplatz zu beobachten. Schliesslich zeigt die Datenbank des ASTRA Unfallhäu-
fungen mit Velobeteiligung an verschiedenen Kreiseln, was auf Mängel an der Kreiselgestal-
tung hindeutet. 

 

Abbildung 13  Bereiche und Strecken mit erhöhter Unfalldichte. Quellen: Agglomerationsprogramm AP3, VUGIS Kt. TG 
und Stadt Konstanz (2017-2919), ASTRA. 

Bereiche mit einer erhöhten Unfalldichte finden sich in Kreuzlingen vorwiegend auf der Ost-
West-Achse auf der Untersee- oder Bahnhofstrasse, der Hauptstrasse sowie rund um den Au-
tobahnanschluss Kreuzlingen-Nord, in Konstanz insbesondere im rechtsrheinischen Stadtteil 
Petershausen sowie auf den Verbindungen in westlicher Richtung.7 

3.2.3 Ruhender MIV 

In Konstanz  wird seit vielen Jahren das Instrument einer konsequenten Parkraumbewirtschaf-
tung in Kombination mit Bewohnerparken eingesetzt. Ausserhalb des öffentlichen Strassen-
raums stehen insgesamt rund 3'000 weitere Parkfelder in diversen Parkierungsanlagen (Park-
häuser, Tiefgaragen und oberirdische Parkflächen) zur Verfügung (Abbildung 14). Ein dynami-
sches Parkleit- und Informationssystem sowie dynamische Informationstafeln über die Ver-
kehrslage und freie Parkmöglichkeiten an den Stadtgrenzen informieren über die Verkehrslage 
sowie über freie Parkmöglichkeiten in der Stadt. Die vorhandenen Parkierungseinrichtungen 
reichen im Normalfall aus, um die Nachfrage zu decken, allerdings nicht an den Spitzentagen. 
An diesen bilden sich durch die hohe Stellplatznachfrage lange Staus vor den Einfahrten was 

 
7  Inzwischen liegt auch das Network Safety Management (NSM) des Kantons Thurgau vor, welches eine Sicherheitsbe-

wertung des Strassennetzes aufnimmt. Das NSM wurde während der Erarbeitungsphase dieses GVK veröffentlicht. 
Aufgrund der zeitlichen Überschneidungen konnten die Inhalte des NSM nicht in die vorliegende Analyse aufgenommen 
werden.  
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zu Überlastungen im gesamten Strassennetz führt. Von diesen Verkehrsüberlastungen sind 
alle Verkehrsträger (MIV, ÖV, FVV) betroffen. Um die Überlastung sowie den unerwünschten 
Parksuchverkehr an den Spitzentagen zu verhindern, soll das Bewohnerparken gemäss «Mas-
terplan Mobilität Konstanz 2020+» ausgeweitet und die Verkehrsströme konsequenter zu den 
(neuen) P+R Anlagen geleitet werden. 

Insbesondere in der linksrheinischen Innenstadt ist der Parkdruck gross. Ein Grund dafür liegt 
in der relativ langen Parkdauer an Hochlasttagen («wer mal einen Stellplatz hat, gibt ihn nicht 
mehr her»): Der Stellplatzumschlag liegt in den grossen Parkhäusern an diesen Tagen bei 
lediglich 1,8 bis 2,2 Fahrzeugen pro Stellplatz; an Werktagen liegt er dagegen bei ca. 3,5. Je 
länger dieselben Fahrzeuge in den Parkhäusern stehen, desto weniger Besucher können das 
eigentlich gute Stellplatzangebot nutzen. Um die linksrheinisch vorhandenen Stellplätze besser 
zu nutzen, sollen deshalb gemäss der Parkraummanagementstrategie einerseits die Parkge-
bühren in der Innenstadt erhöht und andererseits das Parken ausserhalb der Innenstadt geför-
dert und attraktiver gestaltet werden.  

 

Abbildung 14 Integriertes Verkehrskonzept �± Parkraumbewirtschaftung/Bewohnerparken (Quelle: Masterplan Mobilität 
Konstanz 2020+; das Vincentius KKH wurde zwischenzeitlich abgebrochen.)  

In Kreuzlingen bestehen rund 4'500 ganz oder teilweise öffentlich nutzbare Parkfelder für den 
motorisierten Individualverkehr (Abbildung 15). Mit rund 3'800 davon wird ein Grossteil dieser 
Parkfelder in Parkhäusern oder offenen Parkplätzen angeboten; knapp 20% der Parkfelder 
befinden sich im öffentlichen Strassenraum. Die Schaffung von weiteren rund 1'000 Parkfel-
dern in neuen Anlagen als Ersatz von heutigen Aussenparkfeldern ist geplant. Sowohl die städ-
tischen als auch die Parkplätze der Einkaufszentren im Innenstadtbereich von Kreuzlingen 
werden bewirtschaftet. Bei einigen Einkaufszentren im östlichen Teil der Stadt ist das Parken 

188 P 
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derzeit allerdings teilweise noch gratis. Durch die Errichtung weiterer Parkhäuser werden künf-
tig zusätzliche Parkplätze geschaffen. Eine dezentrale Anordnung der Parkhäuser soll kurze 
Wege zu den gewünschten Zielen ermöglichen. Ein Parkleitsystem zur Reduktion des Park-
suchverkehrs ist geplant. 

 

Abbildung 15 Übersicht Parkraumangebot Kreuzlingen; für Anlagen <100 Parkfelder wird das Angebot nicht ausgewie-
sen (Quelle: Parkierungskonzept Stadt Kreuzlingen, 2017) 

Aufgrund der funktionalen Vernetzung der beiden Städte und insbesondere auch angesichts 
des grenzüberschreitenden Einkaufverkehrs ist die Parkraumthematik als Ganzes zu betrach-
ten. In beiden Städten wird der Parkraum im öffentlichen Raum konsequent bewirtschaftet. 
Insgesamt verfügen die beiden Städte über ein beachtliches Parkraumangebot für den MIV8; 
allerdings ist darauf hinzuweisen, dass zwei Drittel der hier erfassten Stellplätze auf Kreuzlin-
gen entfallen, das gemessen an der Einwohnerzahl nur ein Viertel von Konstanz ausmacht. Es 
stellt sich die Frage, ob die Bewirtschaftung zwischen den beiden Städten allenfalls noch bes-
ser koordiniert werden kann, beispielsweise durch eine abgestimmte Tarifierung. Weiter könnte 
auch die Einrichtung eines grenzüberschreitenden Parkleitsystems helfen, die Nachfragespit-
zen besser zu verteilen. 

In den deutschen Agglomerationsgemeinden Allensbach und Reichenau  wird der ruhende 
Verkehr im öffentlichen Raum bewirtschaftet. In Allensbach wurden vier Parkgebührenzonen 
eingerichtet, die Umsetzung von drei weiteren bewirtschafteten Parkflächen ist geplant. Rei-
chenau hat im Jahr 2021 die Änderung der Parkgebührenordnung beschlossen, wodurch nebst 
neuen bewirtschafteten Parkplätzen der Bewirtschaftungszeitraum auf das ganze Jahr ausge-
weitet wurde. In den Schweizer Gemeinden der Agglomeration  gibt es bezüglich 

 
8  Zum Vergleich: das Tiefbauamt der Stadt Zürich weist auf Stadtgebiet 13'000 weiss markierte �± also öffentlich zugäng-

liche �± Parkfelder aus, bei etwa der vierfachen Einwohnerzahl von Kreuzlingen und Konstanz. Auch wenn das P -
Angebot in Zürich bekanntermassen als tief empfunden wird: die zusammen rund 7'500 Parkfelder von Kreuzlingen 
und Konstanz stellen im direkten Vergleich ein beachtliches Angebot dar. Betrachtet man Konstanz für sich allein und 
im Vergleich mit anderen deutschen Städten mag sich ein anderes Bild ergeben. 
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Parkraumbewirtschaftung kein einheitliches Bild. Abgesehen von Kreuzlingen wird jedoch der 
Parkraum im öffentlichen Raum nur vereinzelt bewirtschaftet.  

3.2.4 Öffentlicher Verkehr (Bahn und Bus) 

Im Agglomerationsperimeter sind sowohl Bus- und Bahnangebote, organisiert in Verkehrsbün-
den vorhanden; grundsätzlich wurde das Angebot in den jeweiligen Ländern in den letzten 
Jahren stetig verbessert, Taktdichten erhöht und attraktive Angebote für viele Reisezwecke 
wie Tourismus, Beförderung von Gruppen, Velobeförderung etc. geschaffen. Zudem wurden in 
der Projektgruppe Agglo S-Bahn umfangreiche Untersuchungen zu einer Weiterentwicklung 
der heutigen, getrennten S-Bahnnetze in beiden Ländern in Varianten durchgeführt (Machbar-
keitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz, Schlussbericht vom 30. September 2019). 
Den dort entwickelten Varianten sind umfangreiche, langandauernde Planungs- und Projektie-
rungsschritte zu eigen; die Finanzierung erfolgt ausserhalb der Agglomerationsprogramme mit-
tels übergeordneter Instrumente durch Bund und Bundesländer.  

Aus diesem Grund wird hier auf die Analyse der Verfügbarkeit grenzüberschreitender Verbin-
dungen innerhalb der Agglomeration fokussiert, die zudem kurzfristiger beeinflusst werden 
können. Hierfür ist es notwendig, auf die heute im Agglomerationsperimeter verkehrenden 
Busangebote näher einzugehen. Auf die ebenfalls dem ÖV und IV zuzurechnenden Verkehre 
von Schifffahrtslinien wird im folgenden Abschnitt eingegangen; des Weiteren werden im Peri-
meter auch Anruf-Sammeltaxen eingesetzt, welche ebenfalls dem ÖV bzw. dem Busverkehr 
zuzurechnen sind. 

 Bahnangebot  

  

Abbildung 16 Ausschnitt Netzgrafik Fahrplan 2023 mit Perimeter (rot) (Quelle: SMA+Partner AG) 

Folgende Bahnlinien bedienen den Agglomerations-Perimeter (vgl. auch Netzgrafik in Abbil-
dung 16): 

Fernverkehr:  
�²  IC nach Stuttgart (täglich 2 Fahrten; in der Netzgrafik nicht dargestellt)  

�²  IR (Luzern �±) Zürich �± Zürich Flughafen �± Winterthur �± Frauenfeld �± Weinfelden �± Kreuzlin-
gen �± Konstanz (Stundentakt) 
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�²  RE Herisau �± St. Gallen �± Romanshorn �± Konstanz (Stundentakt) inkl. zusätzlichem stünd-
lichen Shuttle Kreuzlingen-Konstanz 

�²  S44 Weinfelden �± Kreuzlingen �± Konstanz (2h-Takt) 

�²  RE Konstanz �± Singen Htw �± Offenburg (�± Karlsruhe) (Stundentakt bis Offenburg) 

Regionalverkehr:  
�²  S1 Schaffhausen �± Kreuzlingen �± Romanshorn �± St. Gallen (Halbstundentakt 

�²  S14 Weinfelden �± Kreuzlingen �± Konstanz (Halbstundentakt) 

�²  RB Konstanz �± Singen Htw �± Engen (Halbstundentakt) 

Grenzüberschreitende Angebote sind der IR Zürich �± Konstanz, der RE Herisau �± Konstanz 
sowie die S14 Weinfelden �± Konstanz, die jedoch alle am Bahnhof Konstanz enden; grenz-
überschreitende und umsteigefreie Angebote über Konstanz hinaus existieren weder in Rich-
tung Süd noch in Richtung Nord. Die Anschlüsse sind in beiden Richtungen aber weitgehend 
abgestimmt, teilweise allerdings mit sehr kurzen Umsteigezeiten. 

Nachfrage vgl. Abbildung 24 auf Seite 31. 

 Fernbusse  
In Konstanz werden zwei Fernbus-Haltestellen (Neuen Rheinbrücke und Allmannsdorf) betrie-
ben. Folgende Verbindungen werden im Jahr 2024 von der Firma Flixbus ab resp. über Kon-
stanz angeboten (Abbildung 17). Hinzu kommen wenige Fernbusfahrten des Busanbieter Sind-
bad von/nach Destinationen in Osteuropa (z.B. Polen, Litauen Ukraine): 

 

�²  Berlin �± Zürich  

�²  Hamburg �± Milano 

�²  Zürich �± München 

�²  Strasbourg �± Bologna 

�²  Würzburg �± Vicenza 

�²  Interlaken �± Prague 

�²  Warschau �± Zürich 

�²  Saarbrücken �± Konstanz 

�²  Milano �± Luxembourg 

Abbildung 17 Fernbus Destinationen Flixbus Sommer 2024.  

Über die Nachfrage auf diesen Linien ist nichts bekannt. 

 Busangebot und -nachfrage  
Das Busangebot in der Agglomeration ist geprägt durch länderspezifische Lokal - und Regio-
nalnetze, die weitgehend unabhängig voneinander betrieben werden. Eine direkte Verknüpfung 
erfolgt lediglich durch eine grenzquerende Linie, die Petershausen über Kreuzlingen mit dem 
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Spital Münsterlingen umsteigefrei verbindet. Eine zusätzliche Linie zwischen dem Bahnhof 
Konstanz und Münsterlingen/Altnau am späteren Abend scheint vor allem auf das im Spital 
Münsterlingen arbeitende Pflegepersonal ausgerichtet zu sein. In Abbildung 18 ist das Busan-
gebot in Kreuzlingen dargestellt (Liniennetzplan; Stand 11. Dezember 2022). Ergänzend dazu 
verkehren die Busse von PostAuto Schweiz vorwiegend als Regionalbuslinien (Abbildung 19). 

 

Abbildung 18 Liniennetz Stadtbus Kreuzlingen 

 

Abbildung 19 Regionalverkehr PostAuto Schweiz, Region Kreuzlingen (Stand 10. Dezember 2023) 
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Die folgende Abbildung zeigt den Liniennetzplan des Stadtbus Konstanz. 

  

Abbildung 20 Linienplan Stadtbus Konstanz (Stand 30. September 2023) 

Zusätzlich zu berücksichtigen sind noch die Regionalbusse des Landkreises Konstanz, welche 
in Abbildung 21 dargestellt sind (Ausschnitt). 

Zusätzlich hierzu verkehren noch folgende beiden Linien: 

�²  Städteschnellbus Ravensburg-Meersburg-Konstanz: Mo-Fr im Stundentakt; Sa und So mit 
reduziertem Takt 

�²  Städteschnellbus Friedrichshafen-Konstanz: 8 Verbindungen Mo-Fr 






































































































































