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Sperrfrist fir alle Medien
Veroffentlichung erst nach der Medienkon-
ferenz zur Gemeinderatssitzung

Beantwortung

Motion Gesamtverkehrskonzept "Mobilitat Kreuzlingen 2050"

Am 2. Mai 2024 reichte Gemeinderat Xaver Dahinden, FL/G/GLP, mit 22 Mitunterzeichnenden
die Motion Gesamtverkehrskonzept "Mobilitdt Kreuzlingen 2050" ein (Beilage 1). Diese wurde
in der Gemeinderatssitzung am 4. Juli 2024 begriindet (Beilage 2).

Der Stadtrat beantwortet die Motion wie folgt:

Kommunaler Richtplan/Agglomerationsprogramm

Mit dem kommunalen Richtplan vom 3. Juli 2019 liegen Planungsgrundlagen und Beschliisse
zur Verkehrsplanung in Kreuzlingen vor. Wie vom Motionar an der Gemeinderatssitzung vom
4. Juli 2024 erwadhnt, sieht der Richtplan (Beilage 3) die Erarbeitung eines grenziiberschreiten-
den Gesamtverkehrskonzepts Kreuzlingen — Konstanz (GGVK) vor. Weitere Informationen kon-
nen dem Planungsbericht zum Richtplan 2019 auf der Webseite der Stadt Kreuzlingen entnom-
men werden (kreuzlingen.ch = Stadt und Politik = Stadtplanung = Kommunaler Richtplan
2019).

Grenziiberschreitendes Gesamtverkehrskonzept

Das GGVK wurde durch das Biiro EBP AG, Zlrich, im Auftrag des Vereins Agglomeration Kreuz-
lingen —Konstanz erarbeitet. Unterstiitzend mitgearbeitet haben Vertreterinnen und Vertreter
des Kantons Thurgau, des Landkreises Konstanz, der Stadt Konstanz sowie der Stadt Kreuzlin-
gen. Das Buro EBP AG wurde bereits im Sommer 2019 mit der Erarbeitung des GGVK beauf-
tragt. Aufgrund diverser Verzégerungen, insbesondere der Covid-19-Pandemie geschuldet,
konnte das GGVK erst im Spatsommer 2024 abgeschlossen werden (Beilage 4).

Im vorliegenden GGVK wurde die Ausgangslage erfasst sowie Ziele und Strategien fiir den
Prognosehorizont 2040 aufgrund dieser Grundlage festgelegt. Ebenfalls sind Massnahmen de-
finiert, wie diese Ziele erreicht werden sollen. Die Zielsetzungen orientieren sich am Grundsatz
des 5-V-Prinzips: vermeiden, verlagern, vernetzten, vertraglich gestalten und Verkehrsgerech-
tigkeit herstellen.

Der Fokus liegt dabei insbesondere beim Fuss- und Veloverkehr sowie der Starkung des 6ffent-
lichen Verkehrs, damit eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs erreicht werden

kann.

Agglomerationsprogramm/Zukunftsbild




Eine weitere wichtige Planungsgrundlage fur die zukiinftige Verkehrsplanung stellt das Agglo-
merationsprogramm 2. und 3. Generation dar, in der verschiedene Massnahmen definiert sind.
Zurzeit ist das Agglomerationsprogramm 5. Generation in Arbeit, fiir das mit samtlichen Ag-
glomerationsgemeinden ein Zukunftsbild 2040 fiir die Bereiche Siedlung, Landschaft und Mo-
bilitdt erarbeitet wurde (Beilage 5).

Leitbild Stadt Kreuzlingen

Der Stadtrat macht sich auch abseits der Verkehrs- und Siedlungsthemen Gedanken (iber die
Zukunft in der Stadt Kreuzlingen, sodass in einem partizipativen Prozess zusammen mit der
Bevolkerung (Zukunftskonferenz vom 17. Juni 2023) ein Leitbild erarbeitet wurde (Beilage 6).
In diesem Leitbild ist zusammengefasst, wie die Einwohnerinnen und Einwohner sowie die po-
litischen Vertreterinnen und Vertreter die Zukunft von Kreuzlingen gestalten mdchten.

Begleitgruppe Verkehr

Um insbesondere die Kommunikation und das Verstandnis flr die erforderlichen Strassensa-
nierungen gegenulber der Stimmbevdlkerung zu verbessern, hat der Stadtrat die Kommunika-
tionsagentur "Die Botschafter", St. Gallen, beauftragt. Unter Mitwirkung von Stadtrat und Ver-
waltung wurde eine Informationsbroschiire "Strassenraum ist Lebensraum" entwickelt, die in
der Entwurfsfassung am 21. Marz 2024 im Gemeinderat behandelt wurde. Eine konstruktive
Diskussion tber den Inhalt und den Prozess fand im Gemeinderat nicht statt resp. widerspra-
chen sich die Aussagen diametral. Infolgedessen beschloss der Stadtrat, eine Begleitgruppe
Verkehr einzusetzen, in der das weitere Vorgehen und die Verkehrsproblematik diskutiert und
zusammen Losungen erarbeitet werden. Im Zuge der weiteren Planung erfolgte ein Austausch
mit Regierungsrat Dominik Diezi, an dem vorgeschlagen wurde, eine externe fachliche Bera-
tung (Aussenansicht) beizuziehen. Der Prozess der Begleitgruppe Verkehr sowie die Kommu-
nikation wird durch die Agentur "Die Botschafter" weiterbegleitet. Die externe fachliche Bera-
tung erfolgt durch Willhelm Natrup (ehemaliger Kantonsplaner Kanton Zirich).

Fazit

Wie bereits bei der Stellungnahme zur Motion "Mehrheitsfahige Strassensanierungen" er-
wahnt, ist es dem Stadtrat ein grosses Anliegen, dass zukiinftige Strassensanierungen mehr
Akzeptanz in der Bevdlkerung erhalten und dadurch auch Abstimmungen im ersten Anlauf
durch das Stimmvolk angenommen werden. Mit dem GGVK liegt eine weitere Grundlage vor,
um dieses gemeinsame Ziel zu erreichen. Wie vom Motionar an der Gemeinderatssitzung vom
4. Juli 2024 in seiner Begriindung festhalt, ist in mehreren Punkten ein breiter Konsens vor-
handen. Bekanntlich steckt der Teufel jedoch im Detail, weshalb dem Stadtrat bewusst ist, dass
es neben dem Ubergeordnetem GGVK entscheidend ist, wie einzelne Strassensanierungspro-
jekte geplant und umgesetzt werden. Trotz vorhandenem Konsens sind dabei nach wie vor
Kompromisse erforderlich, da im begrenzten Strassenraum nicht samtliche Bedirfnisse und
Wiinsche umgesetzt werden kdnnen. Auf eine Inanspruchnahme oder gar Enteignung von Pri-
vatgrund entlang der Strassen soll grundsatzlich verzichtet und nur in begriindeten Ausnah-
mefallen zurlickgegriffen werden.

Im Bereich der Mobilitat, insbesondere der zukiinftigen Veloflihrung, decken sich die Vision

des Stadtrats und der Velokonferenz Schweiz. Diese hat 2023 aufgezeigt, wie die Veloinfra-
struktur in Zukunft in der Schweiz aussehen kdnnte. Bei den stadtischen Hauptachsen waren
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separate Velospuren denkbar, fiir die jedoch Parkplatze im 6ffentlichen Strassenraum aufge-
hoben werden missten (Beilage 7). Bei schmalen Ortsdurchfahrten waren Kernfahrbahnen
mit breitmarkierten Velostreifen vorgesehen (Beilage 8). Die Quartierstrassen, durch die eine
Veloverbindung flihrt, stellt sich der Stadtrat Velostrassen mit eingefarbtem Belag vor, wobei
die Velofahrenden gegeniliber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) bevorzugt werden
(Beilage 9). Ausserorts sollen breite Velowegverbindungen erstellt werden, die vom MIV ge-
trennt geflihrt werden (Beilage 10). Dem Stadtrat ist jedoch bewusst, dass diese Ideen zurzeit
kaum mehrheitsfahig sind und teilweise gesetzliche Grundlagen fehlen, um eine solche Velo-
fliihrung umzusetzen, weshalb die Beilagen 7 bis 10 vorerst nur eine Vision fiir 2050 darstellen.

Mit dem grenziberschreitenden Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen — Konstanz, dem Zu-
kunftsbild flr das Agglomerationsprogramm 5. Generation und dem Leitbild sind aus Sicht des
Stadtrats die Forderungen der Motion bereits erflllt. Die gesamten Unterlagen befinden sich
in den Beilagen.

Antrag

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Der Stadtrat empfiehlt dem Gemeinderat, die Motion nicht erheblich zu erklaren.

Kreuzlingen, 3. Dezember 2024
Stadtrat Kreuzlingen

Thomas Niederberger, Stadtprasident

Michael Stahl, Stadtschreiber
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Beilagen

1. Motion

2. Begriindung Motion vom 4. Juli 2024

3. Richtplan Stadt Kreuzlingen, Teil Verkehr, vom 3. Juli 2019

4 Grenziuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen — Konstanz vom 26. Au-
gust 2024

5. Zukunftsbild, Agglomerationsprogramm 5. Generation vom 7. Dezember 2023

6. Leitbild der Stadt Kreuzlingen vom Frihjahr 2024

7. Vision Velowegfiihrung bei stadtischen Hauptachsen, Velokonferenz Schweiz vom
15. Dezember 2023

8. Vision Velowegfuhrung bei schmalen Ortsdurchfahrten, Velokonferenz Schweiz vom
15. Dezember 2023

9. Vision Velowegfiihrung in Quartierstrassen, Velokonferenz Schweiz vom 15. Dezember
2023

10. Vision Velowegfiihrung Ausserorts, Velokonferenz Schweiz vom 15. Dezember 2023

Mitteilung an

— Mitglieder des Gemeinderats

— Medien
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Gemeinderat Kreuzlingen

Motion: Gesamtverkehrskonzept «Mobilitdt Kreuzlingen 2050» 29. April 2024

Text

Der Stadtrat wird beauftragt, ein Gesamtkonzept Mobilitdt 2050 Kreuzlingen zu
erarbeiten, das auf die nachsten 25 Jahre ausgerichtet ist. Es basiert auf
aktualisierten Planungen sowie auf neusten Analysen und Szenarien.

Der Stadtrat legt darin dar, welche Herausforderungen im Bereich der Mobilitat bis 2050
auf Kreuzlingen zukommen und welche Strategien und Massnahmen zu planen sind, um
diese zu meistern.

Kurz-Begriindung

Es ist Aufgabe des Stadtrates, Ziele und Vorstellungen zu prasentieren:

Wie soll Kreuzlingen in 25 Jahren aussehen?

Wie misste das Leben in unserer Stadt dann idealerweise sein?

Wie kénnen wir dies beeinflussen?
Dazu braucht es auch eine weitsichtige Verkehrsplanung. Sie betrifft alle Bereiche der
Gesellschaft und ist entscheidend fiir die Lebensqualitat und die Entwicklung der Stadt.

Kontext

Die Kreuzlinger Bevolkerung ist verargert Uber die aktuelle Verkehrssituation und sorgt sich
um die Mobilitdtsentwicklung in der Zukunft. Viele Massnahmen in den Bereichen
Temporegime, Parkieren, Mittelstreifen, Radwege, Fussgangeriibergénge, Mischverkehr,
Verkehrsfluss und Beruhigungen werden nicht akzeptiert, weil sie nicht nachvollziehbar
sind und im Alltag als wenig geeignet empfunden werden.

Regelmassig taucht die Frage auf, welches Gesamtkonzept diesen Massnahmen
zugrunde liegt und ob dieses langfristig ausgelegt und zukunftstauglich ist. Man will den
Sinn und den Zusammenhang kennen. In den partiellen, punktuellen Sanierungen bleiben
Konzept und Strategie unsichtbar.

Die Probleme werden zunehmen. Beim herrschenden Unverstandnis in der Bevolkerung
ist fir kiinftige Verkehrsvorlagen und -massnahmen keine Zustimmung zu erwarten.

Umschreibung Auftrag

1. Im Konzept Mobilitat Kreuzlingen 2050 sind die Werte und Ziele zu formulieren, auf
denen es beruht. Es wird aufgezeigt, wie ein Konsens dariber erreicht werden soll.

2. Das Konzept skizziert und kommentiert die zu erwartende Bevolkerungs- und
Mobilitatsentwicklung in den nachsten 25 Jahren. Es bearbeitet die daraus resultie-
renden heutigen und kiinftigen Fragestellungen und beurteilt die Herausforderungen
der Zukunft.
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3. Es erklart bestehende Planungen und Grundlagen. Es ist zu beurteilen, ob die darin
enthaltenen Aussagen mit dem Willen der Bevoélkerung und der Volksvertretungen
tbereinstimmen und ob sie fiir den Zeithorizont bis 2050 ausreichen.

4. Das Konzept bezieht die sich abzeichnenden technischen Entwicklungen und
Trends mit ein (Digitalisierung, Vernetzung, Smart Mobility, etc.) und berlcksichtigt die
Fachstudien zur kiinftigen Mobilitat.

5. Ein Mobilitdtskonzept ist Teil der Gesamtentwicklung, einer Vision Kreuzlingen 2050.
Das Kapitel Strassenverkehr soll Vorstellungen und Veranschaulichungen zu
folgenden Stichworten enthalten (alphabetisch, nicht abschliessend). Aufenthalts-
qualitit, Begegnungsraume, Entlastungen, Langsamverkehr, Mischverkehr, MIV, OV,
Parkieren, Umfahrungen, Verbindungen zu den Quartieren und zum See, Zentrums-
gestaltung.

6. Im Jahr 2034 soll die B33 fertiggestellt sein. Die prognostizierten Folgen flr unsere
Region fallen widersprichlich aus. Der Stadtrat soll aufzeigen, auf welche moglichen
Szenarien er sich vorbereitet und welche Massnahmen zu ergreifen sind.

7. Die erwartete Entwicklung bis ins Jahr 2050 sowie die geplanten Massnahmen sind in
einem Zeitplan darzustellen. Er enthalt Priorisierungen und Etappen, Ubergangs-
Idsungen und Alternativen.

8. Information und Kommunikation: Das Konzept Mobilitét 2050 Kreuzlingen nimmt die
Anliegen der Bevolkerung auf. Es beschreibt, wie die Ziele und die Strategien der

Zukunft der Bevolkerung vermittelt werden und wie der Meinungsbildungsprozess
geplant ist.

Kreuzlingen, 29. April 2024

Xaver Dahinden, Motionar

VMR &
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Motion «Mobilitat Kreuzlingen 2050»

Weitere Unterzeichnende:
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Kreuzlingen Gemeinderat Beilage 2

A
-~

Auszug aus dem Wortprotokoll 10. Sitzung des Gemeinderats Kreuzlingen der Amtsperiode
2023/2027
22. Legislaturperiode

Donnerstag, 4. Juli 2024, 19.00 Uhr
im Rathaussaal

Traktandum
9. Motion Gesamtverkehrskonzept "Mobilitdt Kreuzlingen 2050" / Begriindung

GR Dahinden: Immer wenn es um Strassenvorlagen und um Eingriffe im Zusammenhang mit dem Ver-
kehr geht, stellen sich die Leute diverse Fragen. Was bringt es mir als Automobilist, als Geschaftsfiihrer,
als Velofahrer, als Fussganger? Im besten Fall fragt man sich auch, was es fiir die Allgemeinheit bringt.
Wenn man weiterfragt, (iberlegt man sich vielleicht noch, ob hinter dem Ganzen irgendein Konzept
steckt, ein Masterplan oder vielleicht ein langfristiges Ziel. Oft kommt als Antwort: "Wir haben ein Ag-
gloprogramm, wir haben Richtplane." Darin ist tatsachlich viel enthalten, was in Richtung Zielsetzung
und Absichtserklarung betreffend Verkehrspolitik Auskunft gibt. Ich méchte das jetzt aber nicht im De-
tail ausfiihren. In meinen Augen sind diese Richtplane aber noch weit entfernt von einem Gesamtver-
kehrskonzept. Ich zitiere aus dem kommunalen Richtplan 2019: "Die stetig zunehmende Mobilitat er-
fordert eine Gesamtverkehrsstrategie. Die Stadt Kreuzlingen priift zusammen mit der Stadt Konstanz
die Erarbeitung eines Gesamtverkehrskonzepts." Das steht noch an. Fast gleich klingt es im Agglome-
rationsprogramm 3. Generation aus dem Jahr 2016; Seite 12: "Eine Vision zur Entwicklung einer Ge-
samtverkehrsstrategie fiir Kreuzlingen und Konstanz ist zu wenig ersichtlich." Fiir mich heisst das, so-
wohl die Richtplane als auch das Agglomerationsprogramm weisen auf die Notwendigkeit einer sol-
chen Gesamtstrategie hin und sagen auch klar, dass diese fehlt. Es fehlt auch eine Vision dazu. Deshalb
ist diese Motion entstanden. Ausldser und Motivation fir diese relativ umfassende Motion waren drei
Schliisselmomente, die uns und auch mich in den letzten Monaten beschaftigt haben.

Ungefahr vor einem Jahr hat mich zum Beispiel die neue Romanshornerstrasse beschaftigt. Eine super-
schone Strasse flir Autofahrer mit Flusterbelag. Es macht Freude, diese zu befahren. Aber auf der an-
deren Seite ist sie flr Velofahrer sehr unattraktiv. Die Radstreifen sind sehr schmal, auf der ganzen
Distanz sind sie etwa zur Halfte unterbrochen. Wenn ich zum Beispiel von mir zu Hause ins Ziilcenter
fahren mochte, um ein Packchen Schrauben zu kaufen, tiberlege ich mir tatsachlich, ob ich das mit dem
Velo liber die Romanshornerstrasse mache und Kopf und Kragen riskiere. Begebe ich mich in diese
Situation auf diesem Velostreifen oder setze ich mich nicht lieber ins Auto? Da ich fleissiger Velofahrer
bin, probiere ich immer noch, mit dem Velo zu gehen. Aber ich sehe es kommen, dass ich eines Tages
vom Velo aufs Auto umsteige, damit ich die Romanshornerstrasse befahren kann. Und diesen Effekt
finde ich nicht ganz richtig. Im Richtplan ist die Rede von "direkten, attraktiven, sicheren und zusam-
menhangenden Langsamverkehrsnetzen". Das wird dort verlangt. Als Autofahrer schatze ich die Ro-
manshornerstrasse sehr, aber so, wie sie jetzt ist, taugt sie nicht als Zukunftsmodell.

Das zweite Schliisselerlebnis war der Besuch von Regierungsrat Diezi hier in Kreuzlingen im letzten
Winter. Ich war im November im Dreispitz. Kurz zusammengefasst die Mitteilung von Frauenfeld bzw.
von Bern: Kommt Zeit, kommt Rat. Vielleicht. Die Erkenntnis war relativ enttduschend. Von oben, wenn



man das so bezeichnen will, kommt einfach nichts. Den Status quo werden wir weiterhin (iber Jahre
und Jahrzehnte haben, Loésungen sind nicht in Sicht und nicht angedacht.

Ein drittes Schlisselerlebnis war die Gemeinderatssitzung im Marz. Wir erinnern uns ans Thema
Marschhalt, wo wir alle mit gesenkten Kdpfen diesen Saal verlassen haben, ernilichtert und enttduscht
sowohl der Stadtrat wie auch wir. Das Ergebnis haben wir als diirftig betrachtet, allenfalls hat man den
aktuellen Stand der Verkehrspolitik gerechtfertigt, aber mehr nicht. Was in Zukunft sein soll, haben wir
nicht erfahren. Mir ist es vorgekommen, als verkomme der Marschhalt langsam zum Stillstand auf ei-
nen Parkplatz.

Ich mochte noch drei inhaltliche Punkte dieser Motion ansprechen. Der Frust im Marz war auch des-
halb so gross, weil wir uns am Schluss alle bewusst wurden, dass es in Sachen Verkehr eigentlich fast
keinen Konsens gibt. Die Situation ist so blockiert durch Ideologien von der einen oder anderen Seite.
Die Anspriiche sind so unterschiedlich, irgendeine Ubereinstimmung ist in weiter Ferne. Und die ein-
zelnen Akteure bleiben stur auf ihrem Dogma und blockieren alles, was Richtung Fortschritt gehen
kdnnte. Ich habe diese Motion deshalb frei von ideologischen Grundsatzen moéglichst neutral gestaltet.
Und ich glaube heute fest daran, dass es Konsens gibt, welche die meisten hier drin und auch ein gros-
ser Teil der Bevolkerung unterschreiben kdnnten. Die wichtigste Grundlage unseres Lebens, der Wirt-
schaft, unserer Erndhrung und unseres Freizeitverhaltens ist und bleibt die Natur. Die brauchen wir
immer und Uberall. Und wir haben eine Verpflichtung, die Natur an die nachste Generation so weiter-
zugeben, dass auch sie diese noch gebrauchen kann. Ich glaube, das kann so ziemlich jeder und jede
unterschreiben. Noch ein zweiter Konsens meine ich, sei mehrheitsfahig. Der motorisierte Verkehr ist
das Riickgrat unserer Wirtschaft und unserer Gesellschaft. Wir kénnen ihn nicht wegdiskutieren, er ist
da. Wir kénnen ihn nicht abwiirgen, sondern missen ihn irgendwie bewaltigen. Daflir braucht es Ideen,
besser noch Visionen. Es braucht Lésungen, wo und wie der Verkehr fliessen soll. Und an diesem gilt
es zu arbeiten. Ein dritter Konsens, zu dem, so hoffe ich, wir fahig waren: Es braucht gute und attraktive
Verkehrsnetze fiir alle Beteiligten, fir den individuellen motorisierten Verkehr, fiir den Langsamverkehr
und fiir den OV, die in meinen Augen alle gleichberechtigt sind. Es gidbe noch mehr Stichworte zum
Thema Konsens. Sicherheit zum Beispiel ware eine der héchsten Forderungen an den Verkehr. Wir ha-
ben keine andere Wahl, wir miissen darauf aufbauen, wenn wir verniinftige Losungen finden wollen,
und wir miissen zu solchen Konsenslosungen stehen kénnen.

Zweites Thema, das mir in dieser Motion ein Anliegen ist: Es braucht eine Vision. Es braucht einfach
einmal eine Vision fiir die Zukunft, beispielsweise fiir das Jahr 2050. Alle, die ein ehrgeiziges Ziel haben,
haben eine Vision. Denkt an unsere Fussballer, an unsere Eishockeyspieler oder an unsere Leichtathle-
ten an der EM, die irgendwo ein Bild vor sich haben, dass sie auf einem Podest landen. Wir sind heute
so weit, dass auch unsere Schweizer das erreichen konnen. Und wer Athleten kennt, weiss, dass sie
sehr viel in diese Vision investieren. Unsere Vision misste eigentlich von der Frage ausgehen: Was ist
das bestmogliche Zukunftsbild 2050 fir Kreuzlingen? Wohin wollen wir? Und was beschaftigt die Men-
schen innerhalb dieser Frage? So kommen wir bald zu einem Uberlegen und Denken im Konjunktiv.
Politiker mogen das nicht, sie mochten pragmatisch arbeiten, umsetzen, realisieren — davon erhoffen
sie sich ihren politischen Erfolg. Aber wir sollten dieses Konjunktivdenken trotzdem pflegen. Eine Vision
ist schon vom Wort her ein Bild und nichts Abstraktes. Es sind auch keine Phrasen, sondern es ist ein
Bild, etwas Anschauliches, man kann es anschauen. So ist das Wort auch definiert. Und es muss konkret
sein. Konkret, sichtbar, anschaulich. Was heisst das? Man kénnte sich zum Beispiel konkret vorstellen,
wie 2050 eine Familie mit zwei oder drei Kindern in Kreuzlingen lebt. Wie gehen sie arbeiten, wie gehen
sie zur Schule, wohin gehen sie zur Schule, wie gehen sie in die Vereine, ins Training? Was machen sie
sonst noch? Shoppen, einkaufen, Sport usw.? Was bedeutet das bezliglich der Mobilitat in 25 Jahren?
Wie konnte das aussehen? Jetzt konnten wir dieses Familienbild noch nach Batershausen verpflanzen.
Bei den neu angesiedelten Leuten, die dann dort oben leben, ist es noch einmal anders. Die haben
noch andere Anforderungen an die Mobilitat. Oder Beispiel PH-Studentin, die zwei oder drei Mal pro
Woche nach Konstanz pendelt, abends ins Training und am Wochenende an Wettkampfe und in den
Ausgang und auch shoppen geht: Irgendwie muss sie das schaffen. Das sind alles Mobilitatsfragen, die
konkret gelost werden missen.
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Da ich nun auch in einer Altersklasse bin, wo die Mobilitat anfangt, anders auszusehen, kdnnte man
das als konkretes Beispiel nehmen. Was machen Leute (iber 70? Was sind deren Bediirfnisse? Die fah-
ren nicht mehr unbedingt so gern OV. Sie haben aber auch ihre Termine beim Coiffeur, in der Therapie,
beim Arzt oder Zahnarzt, gehen zum Jass-Nachmitttag oder in irgendeinen anderen Verein. Was bieten
wir denen an? Eine andere Spur von Konkretisierung: Man kénnte auch einmal die Bevolkerung mobi-
lisieren und fragen: Wie stellt ihr euch Kreuzlingen 2050 vor? Ein gestalterischer Wettbewerb in den
Schulen: Thematisiert das, denn das ist grundsatzlich facheriibergreifend ein super Thema. Warum
macht man das nicht? Bis hinauf in die Mittelschulen, bis hinauf zu den Erwachsenen, bis in die Quar-
tiervereine. Zeigt einmal anschaulich, zeichnerisch gestalterisch, auf Video, was das Bild von Kreuzlin-
gen in Zukunft ist. Gleichzeitig wiirde die Bevolkerung mobilisiert, die Jugendlichen, die das irgendein-
mal ausbaden miissen oder die 2050 hier im Rat sitzen, hatte man gleichzeitig sensibilisiert. Und stellt
euch einmal vor, was das fir lllustrationen fiir eine Broschiire zum Marschhalt gabe.

Ich mochte noch etwas sagen zur geplanten Begleitgruppe Verkehr. Das kann eine taugliche Methode
sein, um zu neuen ldeen zu kommen. Aber ich sehe zwei grosse Knackpunkte dabei. Wie setzt man
diese Gruppe zusammen? Ist es immer wieder die gleiche Gruppierung, die sich da trifft, hauptsachlich
Manner? Frauen sind in Unterzahl, die Jungen sowieso. Und immer wieder kauen die gleichen Leute
an denselben Fragen mit den gleichen Argumenten herum. Das wiirde mich nun auch nicht interessie-
ren. Das wiirde wieder heissen, es gibt keine Entwicklung, es ist wieder Stillstand. Losungen kann man
da keine grossen erwarten. In so eine Gruppe gehdren auf jeden Fall die Jungen, meinetwegen in Uber-
zahl. Auch gehoéren genligend Frauen in so eine Gruppe. Wenn die Zusammensetzung nicht stimmt,
sind wie gesagt keine Losungen zu erwarten, und das Ganze wird zu einer Karikatur, und manch einer
wird sagen, ich bin mir zu schade, dafiir meine Zeit aufzuwenden. Ein zweiter Knackpunkt: Kbnnen die
Uberhaupt etwas beeinflussen oder sind sie einfach hier, um alles abzunicken, was irgendwo aus der
Politik kommt? Ist das alles schon vorbestimmt, und geht es nur noch darum, dass sie das endlich be-
greifen? Auch hier geht es darum, Zukunftsbilder zu entwickeln. Lassen wir doch die Politik einfach aus
dem Spiel bei dieser Gruppe. Warum muss die Politik dabei sein und dreinreden und sagen, was geht
und was nicht geht? Lasst doch die Ideen einfach zu. Der Ideenfluss soll fliessen kénnen. Nicht von
Anfang an ausbremsen, wenn Leute eine gute Idee haben. Mich nimmt wunder, ob der Stadtrat in der
Lage ist, dieses Thema aus den Handen zu geben und zu sagen: Jetzt seid ihr dran, bringt bitte eure
Visionen. Die sollen ungehindert denken und entwickeln kdnnen.

Ich komme langsam zum Schluss. Es ist klar, wir in Kreuzlingen kénnen nicht einfach machen, was wir
wollen und unsere Verkehrspolitik selbst bestimmen. Aber wir kdnnen und missen definieren, was wir
2050 in unserer Stadt haben wollen. Das miissen wir definieren. In dieser Motion geht es auch nicht
darum, dass wir nochmals ein Buch von 200 Seiten produzieren. Es ist tatsachlich schon Einiges vor-
handen, wenn auch nur fragmentarisch. Die Umsetzung kann statt alles auf einmal von mir aus auch in
Etappen erfolgen mit Teilbereichen und Teilzielen, aber es muss etwas gehen, finde ich. Abwarten, bis
irgendwoher eine Idee kommt, sich abfinden, wie es gerade halt ist, finde ich, ist keine Option. Denn
was bei uns auf der Strasse lauft oder eben nicht [duft, bestimmt die Stimmung der Bevolkerung in der
Stadt, bestimmt das Abstimmungsverhalten. Ich halte es deshalb fiir dringend notwendig, dass man
diese Reise in die Zukunft plant und dabei die Bevolkerung mitnimmt.

Seite 387
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V1 Verkehrsplanung
V1.1 Gesamtverkehrsstrategie

Ausgangslage / Planungsgrundséatze

Siedlungsentwicklung und Verkehr sind immer ineinander verflochten und beeinflussen einander gegenseitig. Die ste-
tig zunehmende Mobilitat erfordert eine Gesamtverkehrsstrategie und somit Massnahmen in allen Verkehrsbereichen
vom Langsamverkehr tiber den 6ffentlichen Verkehr bis zum Individualverkehr.

In Kreuzlingen beschranken sich die Verkehrsprobleme meist auf die Stosszeiten. Dies bedeutet, dass Ziel- und Quell-
verkehr sowie der Binnenverkehr von massgeblicher Bedeutung sind. Es lohnt sich deshalb, auf die Ebene des Ver-
kehrsverhaltens und des Modal-Splits einzuwirken. Der Anteil des selbst erzeugten Motorfahrzeugverkehrs (MIV) in
der Stadt Kreuzlingen soll mittel- bis langfristig vermindert werden. Das Umsteigen auf umweltfreundliche Mobilitats-
mittel ist auf allen Ebenen zu fordern, dabei ist ein Ausbau des Carsharing-Angebots zu forcieren. Ein entsprechendes
Massnahmenpaket ist im kantonalen Richtplan und im Agglomerationsprogramm enthalten.

Mit dem Bau der ,,Chance Nord” und den Festlegungen im kantonalen Richtplan (,Spange Batershausen” und ,Ober-
landstrasse” als Festsetzung) ist die verkehrspolitische Zielsetzung hinsichtlich des in den letzten Jahren kontrovers
diskutierten {ibergeordneten Verkehrsnetzes bis auf Weiteres bestimmt. Im Rahmen des Agglomerationsprogramms
sind die erforderlichen Massnahmen mit den Nachbargemeinden und der Stadt Konstanz abgestimmt.

Die vorliegenden tibergeordneten Planungsfestlegungen bilden die Basis fir die kiinftige kommunale Verkehrsplanung
der Stadt Kreuzlingen. Die Festlegungen des kantonalen Richtplanes werden soweit massgebend tibernommen. Die
Festlegungen des Agglomerationsprogramms wurden in den kommunalen Richtplan eingeflochten.

Ziele
- nachhaltige Gesamtverkehrsstrategie

Konzepte / Grundlagen

- Kantonaler Richtplan (Stand: Genehmigung durch Bundesrat, 04.07.2018)

- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation

- diverse Verkehrsprojekte / Planungen

- Langsamverkehrsprogramm Kreuzlingen 2015

- Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation in Kreuzlingen (Btiro Widmer Nov. 2011)

2 | Verkehr



Richtplan der Stadt Kreuzlingen | 03. Juli 2019

Beschluss Nr. V 1.1.1 Gesamtverkehrsstrategie

Die Stadt Kreuzlingen verfolgt eine Gesamtverkehrsstrategie, welche die Anforderungen aller Verkehrsteilneh-
mer und Betroffenen angemessen berticksichtigt.

Verbindlichkeit: Festsetzung
Zeitrahmen: laufend
Initiator / Beteiligte: Stadtrat /

Finanzierung:
Querverweise:
Handlungsrichtlinie

Beschluss Nr. V 1.1.2 Gesamtverkehrskonzept

Die Stadt Kreuzlingen priift zusammen mit der Stadt Konstanz die Erarbeitung eines Gesamtverkehrskonzepts.
Der Kanton Thurgau plant den Aufbau eines multimodalen Verkehrsmodells. Dies ist bei der Erarbeitung des
Gesamtverkehrskonzepts méglichst zu beriicksichtigen.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis
Zeitrahmen: mittelfristig
Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Agglomeration, Kanton Thurgau, Bauverwaltung

Finanzierung:
Querverweise:
Handlungsrichtlinie
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V1 Verkehrsplanung
V1.2 Verhéltnis zum kantonalen Richtplan

Ausgangslage / Planungsgrundséatze

Planungsfestlegungen von kantonaler Bedeutung

Mit dem kantonalen Richtplan (Stand: Genehmigung durch Bundesrat, 04.07.2018) werden im Kapitel 3 alle Festlegun-
gen getroffen, welche aus tibergeordneter Sicht bedeutend sind. Neben den Ausfiihrungen tber den Gesamtverkehr
(Kap. 3.1) werden inshesondere zum Motorisierten Individualverkehr MIV (Kap. 3.2) fir die Stadt Kreuzlingen wichtige
Planungsentscheide getroffen (Oberlandstrasse OLS (Nr. 3.202), Spange Batershausen (Nr. 3.203)). Als Vororientierung
im kantonalen Richtplan aufgefiihrt ist die Priifung einer Entlastung des Stadtzentrums Kreuzlingen.

Beim offentlichen Verkehr OV (Kap. 3.3) sind weitere Ausbauten und Verbesserungen (Fahrplanverdichtungen) beab-
sichtigt. Infolge der beabsichtigten Erganzung des bestehenden Halbstundentaktes mit Schnellziigen auf der einspuri-
gen Linie Kreuzlingen-Romanshorn sind zusétzliche Ausweichstellen und Doppelspurstrecken nétig. Die Gemeinden
sind aufgefordert, entlang aller Bahnlinien die notwendigen Flachen freizuhalten. Die auszubauenden Streckenab-
schnitte im Stadtgebiet von Kreuzlingen sind derzeit noch nicht genauer definiert.

Im Bereich des Langsamverkehrs wird der Ausbau attraktiver, direkter, sicherer und zusammenhangender Netze gefor-
dert. Die Fusswegnetze sind in den Richtpldnen der Gemeinden auszuweisen (Kap. 3.4). Dabei ist entlang des Boden-
sees der Trennung von Fuss- und Radverkehr besondere Beachtung zu schenken. Bei der Festlegung oder Uberarbeitung
des LV-Netzes beriicksichtigen die Gemeinden nach Mdglichkeit das Inventar der historischen Verkehrswege der
Schweiz (IVS) und stimmen dieses mit den Nachbargemeinden und dem Kanton ab. Wanderwege sind geméss dem
kantonalen Richtplan mit den OV-Haltestellen abzustimmen. Neue Wanderwege sind zudem belagsfrei zu erstellen.
Fiir den Radverkehr sind die Bediirfnisse des Alltagsverkehrs zu berticksichtigen und in die Planung zu integrieren. Mit
planerischen, organisatorischen und gestalterischen Massnahmen sowie mit Information und Kommunikation fordern
die Gemeinden den lokalen und regionalen Radverkehr.

Im Kapitel 3.6 «Parkierung» verlangt der kantonale Richtplan, dass der Flachenbedarf durch den ruhenden Verkehr ge-
ring zu halten ist, neue Parkierungsanlagen fiir Motorfahrzeuge méglichst in Gebauden / Tiefgaragen zu erstellen sind
und Parkierungsanlagen von mehr als 100 Parkplatzen im Ortszentrum zwingend zu bewirtschaften sind. In Kreuzlingen
sind bereits sdmtliche Parkpldtze durch die éffentliche Hand bewirtschaftet, sodass hier kein besonderer Handlungs-
bedarf besteht.

In Bahnhofgehieten (kantonaler Richtplan Kap. 3.7), welche als Zentrumszonen zu nutzen sind, ist die verdichtete Bau-
weise anzustreben und in die Hohe zubauen. Diese Gehiete sind als zentral 6ffentliche Rdume zu gestalten. Verkehrs-
trdger sind so an die Bahnhdfe zu verkniipfen, dass mdglichst kurze, bequeme, gedeckte und gut gestaltete Umsteige-
wege entstehen. Gemdss Festsetzung (Nr. 3.701) gehdren Bahnhofgebiete zu den Entwicklungsgebieten von (iberge-
ordneter Bedeutung. In diesen Gehieten sind die Voraussetzungen fiir die Ansiedlung von Dienstleistungsbetrieben zu
verbessern.

Die Planungsmassnahmen des kantonalen Richtplanes sind bereits durch den Kanton bestimmt. Soweit fiir die kom-

munale Planung massgeblich, werden Inhalte des kantonalen Richtplanes in den Richtplan der Stadt Kreuzlingen iiber-
nommen.
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Ziele
- vgl. kantonaler Richtplan Kap. 3

Konzepte / Grundlagen
- Kantonaler Richtplan (Stand: Genehmigung durch Bundesrat, 04.07.2018)

Beschluss Nr. 'V 1.2.1 Umsetzung Verkehrsmassnahmen kant. Richtplan
Umsetzen der vom kantonalen Richtplan geforderten Verkehrsmassnahmen Kap. 3.1-3.9, insbesondere

- Spange Bétershausen

- Oberlandstrasse

- Anbindung der Hauptstrasse K71 an die Oberlandstrasse mit Anschluss an , Ziil-Kreisel”

- Verbesserungen im offentlichen Verkehr

- Entwicklung Bahnhofgebiete

- Fuss-, Wander- und Radwegnetze

- Freihaltung Flachen fiir Doppelspurabschnitte Bahn

- Entlastung Stadtzentrum von MIV
vgl. auch Richtplanbeschliisse unter den entsprechenden Sachbereichen

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: Mittel- bis langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Kanton Thurgau, Bauverwaltung
Finanzierung:

Querverweise: V221,V222,V41

Handlungsrichtlinie
- Umsetzung der entsprechenden Verkehrsprojekte
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V1 Verkehrsplanung
V1.3 Agglomerationsprogramm / Abstimmung Siedlung und Verkehr

Ausgangslage / Planungsgrundséatze

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Oberstes Ziel des Agglomerationsprogramms ist die Gewahrleistung einer nachhaltigen Entwicklung der Agglomera-
tion Kreuzlingen / Konstanz sowie die Abstimmung von Siedlung / Landschaft und Verkehr. Die vom Bund festgelegten
Anforderungen an das Agglomerationsprogramm sind:

- Verbesserung der Qualitat des Verkehrssystems

- Férderung der Siedlungsentwicklung nach innen

- Erhdhung der Verkehrssicherheit

- Verminderung der Umweltbelastung und des Ressourcenverbrauches
- wirtschaftlicher Mitteleinsatz

Die Ubergeordnete Zielsetzung der nachhaltigen Entwicklung soll mit Massnahmen zur Verkehrsvermeidung (Verdich-
tung der Siedlung, Steuerung der Siedlungsentwicklung), der Verkehrsverlagerung (Forderung des Umsteigens vom
motorisierten Individualverkehr auf 6ffentliche Verkehrsmittel und den Langsamverkehr) und mit Massnahmen der Ver-
kehrssteuerung erreicht werden.

Das Agglomerationsprogramm Kreuzlingen/Konstanz enthalt eine detaillierte Analyse der Ausgangslage und macht
konkrete Vorschldge bezliglich der Strategien hinsichtlich der Abstimmung von Verkehr und Siedlung. Der Inhalt des
Agglomerationsprogramms ist mit der Stadtentwicklungsplanung Kreuzlingen koordiniert. Es ertibrigt sich deshalb, hier
nahere Ausfiihrungen dazu zu machen.

Massnahmen Agglomerationsprogramm

Neben den siedlungsplanerischen Massnahmen (vgl. Teil Siedlung) soll die Einfiihrung eines Mobilitdtsmanagements
zur Erreichung der gesetzten Ziele beitragen. Diese Zielsetzungen werden im Verkehrsbereich mit der bekannten und
bewahrten Strategie "Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrssteuerung" verfolgt:

- Ausbau des grenziiberschreitenden OV-Angebotes zur Verlagerung von lokalem MIV auf den OV

- Verdichtung der zentrumsbezogenen OV-Angebote zur Bedienung der verdichteten Siedlungsgebiete und weiteren Len-
kung der Siedlungsentwicklung in die Zentren

- Gewahrleistung eines zuverlssigen, fahrplantreuen 0V-Angebotes durch Reduktion des MIV- Staurisikos auf den kriti-
schen Abschnitten, den Bau von Busspuren sowie eine konsequente Busbevorzugung an den Knoten

- Forderung der Intermodalitdt zur Unterstitzung des wesensgerechten Einsatzes der Verkehrsmittel durch bequeme, bar-
rierefreie Erreichbarkeit der Haltestellen, optimale Verkniipfung Bahn/Bus, gute Park & Ride- sowie Car Sharing-Ange-
bote, Velostationen usw.

- Unterstiitzung der Massnahmen zur Reduktion des heute vergleichsweise hohen MIV-Anteils am Modal Split zu Gunsten
des OV und des Langsamverkehrs mit Parkplatzbewirtschaftung, Mindeststandards der OV-Erschliessung bei Einzonun-
gen usw.

- Biindelung des MIV und des Schwerverkehrs auf wenig empfindliche Achsen

- Férderung des Langsamverkehrs durch den weiteren Ausbau des bestehenden Netzes, inshesondere grenziiberschreitend
und zwischen den dicht besiedelten Gebieten und dem See gemass Langsamverkehrsprogramm.
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Soweit flir die kommunale Planung massgeblich, werden jene Inhalte des Agglomerationsprogramms, welche die Stadt
Kreuzlingen betreffen, in den Richtplan tibernommen und unter dem jeweiligen Sachgebietstitel abgehandelt.

Ziele
-vgl. Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation

Konzepte / Grundlagen
- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation

Beschluss Nr. 'V 1.3.1 Umsetzung Massnahmenplan Agglomerationsprogramm
Umsetzen der auf kommunaler Ebene realisierbaren Massnahmen der jeweiligen Agglomerationsprogramme.

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: Laufend

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Agglomeration / Regionalplanung
Finanzierung:

Querverweise: V23,V415V51,V52 V6.1

Handlungsrichtlinie
- Umsetzung im Rahmen Nutzungsplanung (Zonenplan, Gestaltungspldne), Baulinien, Verkehrsmassnahmen
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\ Motorisierter Individualverkehr
V2.1 Strassennetz / Strassenfunktion

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Im kommunalen Richtplan wird das von der Stadt Kreuzlingen langfristig angestrebte Strassennetz mit den entspre-
chenden Funktionen festgelegt:

- Hochleistungsstrasse
- Hauptverkehrsstrasse
- Verbindungsstrasse

- Sammelstrasse

- Erschliessungsstrasse

Diese Strassenhierarchie soll bei allen anstehenden verkehrsplanerischen und verkehrstechnischen Entscheiden be-
riicksichtigt werden. Entsprechend der Funktion sind der Aushaustandard, die stadtebauliche Integration, die funktio-
nale Raumaufteilung und die Gestaltung laufend zu optimieren. Dabei ist auf die notwendige Abstimmung mit dem
kantonalen Tiefbauamt zu achten.

Aufgrund der angestrebten Strassenfunktionen kénnen diverse verkehrsorientierte Strassenabschnitte zurlickgestuft
werden. Sie nehmen zukiinftig eine untergeordnetere Rolle fiir den Verkehrsablauf wahr und schaffen die Méglichkeit
fiir eine bessere stadtebauliche Integration. Teilweise kdnnen und sollen einzelne Kantonsstrassen von der Stadt {iber-
nommen werden (ist aber nicht zwingend).

Im Zusammenhang mit anderweitigen verkehrsplanerischen Entscheiden kann an einigen Stellen gepriift werden, Ab-
schnitte fiir den motorisierten Verkehr zu sperren. So kénnen attraktive und sichere Achsen fiir den Langsamverkehr
geschaffen werden.

Ziele

- klare, langfristig anzustrebende Strassenfunktionen

- Riickstufungen von Strassenabschnitten mit dem Ziel einer besseren stddtebaulichen Integration
- fliissiger Verkehrsablauf auf der Seetalstrasse / Hafenstrasse / Bahnhofstrasse

Konzepte / Grundlagen
- Konzeptbericht STEP 2009
- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation
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Beschluss Nr. V 2.1.1 Strassenhierarchie kurzfristig
Das im kommunalen Richtplan festgelegte Strassennetz mit den entsprechenden Funktionen wird von der Stadt
Kreuzlingen kurzfristig angestrebt.

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: kurzfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat /kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V22,V23

Handlungsrichtlinie
- Strassenfunktionszuweisung als Basis fiir verkehrsplanerische und verkehrstechnische Entscheide
- Strassenraumgestaltung auf neue Funktionen abstimmen

Beschluss Nr. 'V 2.1.2 Strassenhierarchie langfristig -
Mit der Realisierung der Spange Bétershausen sowie der Oberlandstrasse ist die Strassenhierarchie anzupassen. -
Diese langfristig anvisierte Strassenhierarchie ist massgebend betreffend anstehender verkehrsplanerischer und
verkehrstechnischer Entscheide.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

. L -
Zeitrahmen: langfristig 5 Ta
Initiator / Beteiligte: Stadtrat / kantonales Tiefbauamt o= g i
Finanzierung: 2 w5 =
Querverweise: V22,V23 figg
o 5 <€
Handlungsrichtlinie 2% D¢
_ , o , _ _ OF3LL
- Strassenfunktionszuweisung als Basis fiir verkehrsplanerische und verkehrstechnische Entscheide E TS Q
- Strassenraumgestaltung auf neue Funktionen abstimmen § o e B

- Nach Umgestaltung und Funktionsénderung sind die jeweiligen Kantonsstrassenabschnitte herunter zu (4

klassieren (Ubernahme durch Stadt als innerstadtische Verbindungsstrassen)
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Beschluss Nr. 'V 2.1.3 Verkehrsverflissigung Chance Nord
Fiir die Hafenstrasse sind Massnahmen zur Verflissigung des Verkehrs und zur Kapazitétssteigerung vorzusehen.

Es sind Massnahmen zu priifen wie:

- Ersatz von Knoten und Einlenkern

- Uber- oder Unterfiihrung fiir Fussganger

- alternative Routen fiir den Langsamverkehr

- Abbiegeverbote und Einfahrtssperren fiir Erschliessungs- und Sammelstrassen.

Daneben sind weiterhin Gestaltungs- und Ldrmschutzmassnahmen fiir die Anwohner vorzusehen.

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: Laufend

Initiator / Beteiligte: Kantonales Tiefbauamt / Stadtrat, Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V1.2

Handlungsrichtlinie

- Konzeptplan mit Massnahmen zur Verkehrsverfliissigung

- Umsetzung in Projekte

- Larmschutzmassnahmen (Weiterftihrung bestehender Massnahmen)

Beschluss Nr. 'V 2.1.4 Sperrung fiir motorisierten Verkehr
Fiir von Durchgangsverkehr belasteten Erschliessungs- und Sammelstrassen sind Sperrungen bezighungsweise
Strassenunterbrechungen fiir den motorisierten Verkehr zu priifen und dem Langsamverkehr vorzubehalten.

Verbindlichkeit: Vororientierung
Zeitrahmen: mittelfristig
Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Bauverwaltung, kantonales Tiefbauamt

Finanzierung:

Querverweise:

Handlungsrichtlinie

- Fahrverbote fiir motorisierten Verkehr priifen
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Strassennetz / Zustand ohne Strassenergdnzungen (kurzfristig)

Legende

Ausgangs- Richtplan-
lage inhal

— Hochleistungsstrasse
— Hauptverkehrsstrasse
— Ortsverbindungsstrasse
— Sammelstrasse
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Strassennetz / Zustand mit Strassenergdnzungen (langfristig)

Legende
Ausgangs- Richtplan-
lage inhalt
Hochleistungsstrasse
-,"" Hauptverkehrsstrasse

Verbindungsstrasse

; S Istrasse
ooo Trassee Oberlandstrasse

oono Anschluss an Oberlandstrasse KANTON THURGAU
_ DEPARTEMENT
FUR BAU UND UMWELT
8500 FRAUENFELD
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\ Motorisierter Individualverkehr
V2.2 Strassennetzerganzungen

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Spange Batershausen

Im Sinne der Schliessung einer Netzliicke entsprechend den Vorgaben des kantonalen Richtplans leistet der Bau der
.Spange Batershausen” einen wichtigen Beitrag fir eine Verkehrsentlastung des innerstadtischen Strassennetzes. Der
Verkehr zwischen der A7 / Konstanz und dem Raum Thurtal / Weinfelden / Sulgen / Gossau kann damit auf direkterem
Weg auf die Westumfahrung (A7) gefiihrt werden (insbesondere Lastwagen). Die neue Strasse ist bediirfnis- und
umweltgerecht zusammen mit der Oberlandstrasse (OLS) zu projektieren. Der Eingliederung in das Landschaftshild ist
hohe Beachtung zu schenken.

Oberlandstrasse

Der Bau der sogenannten Oberlandstrasse (OLS) erfolgt zeitgleich zur Realisierung der BTS-Etappe Arbon — Amriswil.
Die notwendigen Flachen fiir die Oberlandstrasse, inklusive der Anschlussstrassen ans bestehende Strassennetz, sind
friihzeitig zu sichern. Auch bei dieser Strasse ist auf eine bestmdgliche Schonung der Lebensraume, des Orts- und
Landschaftshildes und den Schutz vor Immissionen zu achten.

Ziele
- Realisierung Spange Batershausen als 1. Etappe der OLS
- Freihaltung Trassee fir Oberlandstrasse

Konzepte / Grundlagen
- Kantonaler Richtplan (Stand: Genehmigung durch Bundesrat, 04.07.2018)
- Konzeptbericht STEP 2009
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Beschluss Nr. V2.2.1 Spange Batershausen

Entsprechend den Vorgaben des kantonalen Richtplanes ist die Netzliicke zwischen dem Autobahnanschluss
Kreuzlingen Siid und der Bodanstrasse in Batershausen mit einer neuen Strassenverbindung als 1. Etappe der
OLS zu schliessen. Dem Immissionsschutz und der Einpassung in die Landschaft ist hohe Beachtung zu schenken.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V121,V212,V232,L3.15
Handlungsrichtlinie

- Strassenprojekt

- Realisierung Strasse

Beschluss Nr. 'V 2.2.2 Oberlandstrasse
Fir den Bau der Oberlandstrasse zwischen Batershausen und Miinsterlingen sind friihzeitig Massnahmen zur
Sicherstellung des Projektes in die Wege zu leiten. Insbesondere ist das vorgesehene Trassee freizuhalten.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: Langfristig

Initiator / Beteiligte: Kantonales Tiefbauamt /Bauverwaltung
Finanzierung:

Querverweise: V1.21,V212,V232,1315

Handlungsrichtlinie
- Vorprojektierung, Landsicherung
- Freihaltung Trassee

Beschluss Nr. 'V 2.2.3 Anschluss Promenadenstrasse
Stidlich der Bahnlinie ist die Promenadenstrasse zu verlegen und direkt an den Paulikreisel anzuschliessen.

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: Kurzfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V213

Handlungsrichtlinie
- Strassenprojekt (Unterfiihrung)
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V2 Motorisierter Individualverkehr
V2.3 Lastwagenrouten

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Die Durchfahrt von Lastwagen durch eine Vielzahl von Stadtquartieren stellt eine grosse Belastung dar. Mit einer ge-
zielten Lenkung des Lastwagenverkehrs soll eine Konzentration auf wenige Achsen erreicht werden.

Dabei muss die betrieblich notwendige Zufahrt fir das ansdssige Gewerbe wie auch der Umschlag im Bereich der
Wohngebiete wie bisher gewahrleistet bleiben.

Der Bericht vom Biiro Widmer (Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation in Kreuzlingen, Nov. 2011) aus
Frauenfeld zur Verbesserung der Verkehrssituation in Kreuzlingen, schldgt Gebiete mit Lastwagenverbot vor, wobei ein
paar innerstadtische Transitachsen vorldufig weiterhin offenbleiben sollen. Langerfristig, d. h. insbesondere bei Reali-
sierung der Oberlandstrasse, kann und soll das Lastwagenverbot mit wenigen Ausnahmen fiir den Transitverkehr auf
das ganze Stadtgebiet ausgedehnt werden. Insbesondere soll eine Ausnahmetransportroute weiterhin durch das Stadt-
gebiet gefiihrt werden, welche zusatzlich bei einem Storfall auf der Oberlandstrasse als Ausweichroute (Redundant)
genutzt werden kann.

Ziele
- Gezielte Lenkung des durchfahrenden Lastwagenverkehrs
- Minimierung der Verkehrsbelastung im Stadtgebiet

Konzepte / Grundlagen
- Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation in Kreuzlingen (Btiro Widmer Nov. 2011)
- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation
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Beschluss Nr. V 2.3.1 Lastwagenrouten ohne Netzergénzungen

Der Lastwagen-Durchgangsverkehr hat sich kurzfristig auf folgende Routen zu beschrénken:
- Autobahn A7
- Seetalstrasse / Hafenstrasse / Bahnhofstrasse / A7-Anschluss Kreuzlingen Nord
- Romanshornerstrasse / Paulistrasse / Egelseestrasse / Bergstrasse / Brunnenstrasse /
A7-Anschluss Kreuzlingen Siid
- Bernrainstrasse / Konstanzerstrasse Siid
- Unterseestrasse / Bachstrasse
- Remishergstrasse
Fiir das restliche Stadtgebiet ist ein Lastwagenverbot mit Zubringerdienst anzustreben (vgl. auch Massnahmen

gemass Biiro Widmer - Bericht Nov. 2011). Der innerstddtische Lastwagenverkehr istimmer auf kiirzestem Wege
auf die aufgezeigten Routen zu fiihren (Beschilderung).

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: kurzfristig

Initiator / Beteiligte. Stadtrat / kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V211

Handlungsrichtlinie
- konsequente Beschilderung in Absprache mit kantonalen Amtsstellen
- ndtigenfalls Erlass von Lastwagen-Fahrverbot fiir bestimmte Teilstrecken

Beschluss Nr. 'V 2.3.2 Lastwagenrouten mit Netzergénzungen

KANTON THURGAU
DEPARTEMENT
FUR BAU UND UMWELT

Der Lastwagen-Durchgangsverkehr hat sich langfristig auf folgende Routen zu beschrénken:
- Autobahn A7

- Leubernstrasse / Oberlandstrasse / Spange Batershausen / A7-Anschluss Kreuzlingen Siid

- Bernrainstrasse / Unterseestrasse

Fiir das restliche Stadtgebiet ist ein Lastwagenverbot mit Zubringerdienst anzustreben (vgl. auch Massnahmen
gemdass Biiro Widmer - Bericht Nov. 2011). Der innerstadtische Lastwagenverkehr ist immer auf kiirzestem Wege
auf die aufgezeigten Routen zu fiihren (Beschilderung).

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V212,V22

Handlungsrichtlinie
- konsequente Beschilderung in Absprache mit kantonalen Amtsstellen
- Erlass von Lastwagen-Fahrverbot fiir bestimmte Teilstrecken
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Lastwagenrouten ohne Netzerganzungen (kurzfristig)

Legende

Ausgangs- Richtplan-
lage inhalt

[ N ] Lastwagenroute kurzfristig

%j Fahrverbot fiir Lastwagen
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Lastwagenrouten mit Netzerganzungen (langfristig)

Legende
Ausgangs- Richtplan-
lage inhalt
& & icti
L B Lastwagenroute langfristig
% Fahrverbot fiir Lastwagen

18 | Verkehr



Richtplan der Stadt Kreuzlingen | 03. Juli 2019

V2 Motorisierter Individualverkehr
V2.4 Baugebietserschliessungen

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Kreuzlingen verfiigt insgesamt tiber einen guten Erschliessungsstand (vgl. dazu Ubersicht iiber den Stand der Erschlies-
sung). Mit Ausnahme einiger weniger noch uniiberbauter Baugebiete sind die erforderlichen Erschliessungsstrassen in
meist ausreichendem Ausbaustandard vorhanden.

Insbesondere fiir die grosseren Bauentwicklungsgebiete sowie fir samtliche Arealentwicklungs- und Siedlungserwei-
terungsgebiete sind noch Ergdnzungen des Erschliessungsstrassennetzes erforderlich.

Im Richtplan dargestellt sind die dabei vorgesehenen Anschlussbereiche an das libergeordnete Strassennetz. Grundle-
gende Abweichungen davon bedirfen einer vorgangigen umfassenden Interessenabwagung.

Ziele
- verkehrsberuhigende, flachensparend ausgefiihrte Erschliessungsstrassen
- zweckmassige Anbindungen an das vorgelagerte Strassennetz

Konzepte / Grundlagen
- Ubersicht Stand der Erschliessung
- Konzeptbericht STEP 2009
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Beschluss Nr. V 2.4.1 Neuerschliessung Bauentwicklungsgebiete
Insbesondere fiir die folgenden grosseren Bauentwicklungsgebiete sind noch Erganzungen des Erschliessungs-
strassennetzes erforderlich:

- Wolfacker (MIV-Erschliessung mehrheitlich ab Remisberg- / Gaissbergstrasse)
- Besmer (hauptsachlich ab Besmerstrasse)

Die im Richtplan dargestellten Anschlussbereiche an das vorgelagerte Strassennetz sind anzustreben. Grundle-
gende Abweichungen davon bediirfen einer vorgangigen umfassenden Interessenabwagung.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis
Zeitrahmen: mittelfristig

Initiator / Beteiligte: Bauverwaltung / 7iefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V3.1.1,§313

Handlungsrichtlinie

- Erschliessungs- und Bebauungskonzept
- Gestaltungsplan mit Landumlegung

- Strassenprojekt

Neuerschliessung Siedlungserweiterungs- und

Beschluss Nr. V2.4.2 Arealentwicklungsgebiete

Fir die Siedlungserweiterungen und Arealentwicklungen in den folgenden Gebieten sind die Erschliessungskon-
zepte frilhzeitig festzulegen und die notwendigen Erschliessungskorridore offen zu halten. Gegebenenfalls ist
eine planungsrechtliche Sicherstellung vorzunghmen.

- Leubern (Baugebietserschliessung ab Ziilkreisel unter Berticksichtigung des mdglichen Anschlusses an die Ober-
landstrasse)

- Gaissherg Stid (hauptsachlich ab Remisberg- / Gaisshergstrasse)
- Tobeli (Haupterschliessung ab Tagerwilerstrasse)
- Seezdlg (Haupterschliessung ab Bleichestrasse / Schwimmbadstrasse)

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis
Zeitrahmen: Laufend

Initiator / Beteiligte: Bauverwaltung
Finanzierung:

Querverweise: V3.1.1,58314,56.1.1

Handlungsrichtlinie
- Erschliessungskonzepte
- Erschliessungskorridore freihalten, bei Bedarf mittels Baulinien sichern
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Erschliessungsanbindungen

e L
-

Legende

Ausgangs- Richiplan-
lage inhalt

— Erschliessungsanbindung
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V2 Motorisierter Individualverkehr
V2.5 Erschliessungsprogramm

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Die Gemeinden sind gesetzlich verpflichtet, die eingezonten Baugebiete zeitgerecht zu erschliessen. Die ,Ubersicht
tiber den Stand der Erschliessung” (USE) zeigt die Verhaltnisse auf. Alles heute eingezonte Bauland ist zumindest grob
erschlossen.

Fine periodische Nachfiihrung der Erschliessungstibersicht ermdglicht einen regelmassigen, aktuellen Uberblick tiber
den Landverbrauch und zeigt den noch verbleibenden Handlungsspielraum innerhalb der Bauzonen auf.

Das vom Raumplanungsgesetz geforderte Erschliessungsprogramm, welches den Zeitplan und den Finanzbedarf der
noch ausstehenden Erschliessungen aufzuzeigen hat, ist 1999 erstellt worden. Eine Uberarbeitung / Nachftihrung ist
mangels zu erschliessender Flachen wenig sinnvoll. Zu beachten ist, dass bei der angestrebten inneren Verdichtung
das bereits vorhandene Erschliessungsnetz an seine Leistungsgrenzen gelangen kann. Es ist deshalb frihzeitig eine
entsprechende Uberpriifung vorzunehmen.

Im Bereich der 6ffentlichen Erschliessungsplanung und -projektierung tibernimmt die Bauverwaltung friihzeitig eine
federfiihrende und koordinierende Rolle. Wo zweckmdssig oder notwendig sind die dffentlichen Interessen mittels
Gestaltungsplanen zu sichern. Bestehende Gestaltungspldne sind auf die Ubereinstimmung mit aktuellen Entwick-
lungszielen zu Uberpriifen. Gegebenenfalls sind Aufhebungen oder Anpassungen vorzunehmen.

Ziele
- zeitgerechte Baugebietserschliessungen

- bei intensiver Verdichtung nach innen ist die Leistungsfahigkeit der bereits vorhandenen Erschliessungsinfrastruktur zu
tiberpriifen und ndtigenfalls zu erganzen.

Konzepte / Grundlagen
- Ubersicht Stand der Erschliessung
- Erschliessungsprogramm 1999
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Beschluss Nr. V 2.5.1 Erschliessungsprogramm

Auf die Uberarbeitung des Erschliessungsprogramms nach Art. 19 RPG kann mangels unerschlossener Gebiete
verzichtet werden. Hingegen ist bei der beabsichtigten inneren Verdichtung die Leistungsfahigkeit der vorhande-
nen Erschliessungsanlagen (Strassen, Ver- und Entsorgung) zu tiberpriifen und ndtigenfalls ein entsprechendes
Sanierungs- und Aushauprogramm zu erstellen.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: mittelfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Bauverwaltung, Tieftbauamt, Technische Betriebe
Finanzierung:

Querverweise: $13,5313,S3.14

Handlungsrichtlinie

- Erarbeitung / laufende Nachfiihrung des Sanierungs- und Ausbauprogramms fiir bestehende Erschliessungsan-
lagen
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V3  Verkehrsberuhigung / Strassenraumgestaltung
V3.1 Strassenraumgestaltung / Tempo 30 / Begegnungszonen

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Allgemeines

Aufgrund der Inbetriebnahme der ,Chance Nord” erdffnen sich Moglichkeiten, bestimmte Strassenabschnitte gestal-
terisch und funktional wieder vermehrt in den Stadtraum einzubinden. Die teils einseitige Ausrichtung auf den motori-
sierten Verkehr und die damit verbundenen Zasuren kdnnen aufgeweicht werden. Die Funktion und Raumanspriiche
sollen entsprechend den verschiedenen Nutzern neu verteilt werden. Die Betrachtung ist auf den Bereich von Fassade
bis Fassade auszuweiten. Gerade im Zusammenhang mit notwendigen Strassen- oder Werkleitungssanierungen sollte
die Chance genutzt werden, auch in anderen Strassenabschnitten orts- und zentrumsvertragliche Umgestaltungen um-
zusetzen. Den Griinelementen im Strassenraum ist dabei Beachtung zu schenken.

Es miissen jedoch nicht immer Gesamtsanierungen sein, auch mit punktuellen oder platzartigen Eingriffen oder provi-
sorischen Massnahmen kann bereits ein wertvoller Beitrag an das vertrdgliche Nebeneinander der Verkehrsteilnehmer
geleistet werden. Gegebenenfalls kann die Einrichtung einer Begegnungszone (Tempo 20) den gewiinschten Effekt
noch verstdrken.

Zu beriicksichtigen ist u.a. die Verkehrsstudie «Zentrum», welche im Zusammenhang mit dem neuen Stadthaus erar-
beitet wurde.

Begegnungszonen

Das erste Vorhaben einer entsprechenden Umgestaltung erfolgte auf der Hauptstrasse zwischen Lowen- und Helvetia-
platz, Sonnenstrasse Nord bis Schiitzenstrasse, sowie Schiitzenstrasse zwischen Hauptstrasse und Sonnenstrasse im
Rahmen der Aufwertung des Stadtzentrums. Neben weiteren Begegnungszonen im Stadtzentrum sollen aber auch in
Wohnquartieren Begegnungszonen in Form von Wohnstrassen gepriift werden.

Tempo-30-Zonen

Kreuzlingen weist mit seinen praktisch flachendeckend angelegten Tempo-30-Zonen einen zeitgemassen Stand auf.
Der pragmatische Ansatz, wonach mit wenigen baulichen Massnahmen eine mdglichst grosse Wirkung erzielt werden
soll, hat sich bislang bewahrt. Viele Quartiere profitieren von dem ortsvertrdglichen Temporegime. Massnahmen zur
gestalterischen Verbesserung der Tempo-30- Zonen werden gepriift.
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Ziele
- flachendeckende Tempo-30- Zonen
- Begegnungszonen in geeigneten Stadt- und Wohnquartieren

Konzepte / Grundlagen

- Konzeptbericht STEP 2009

- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation
- Verkehrsstudie «Zentrum»

Beschluss Nr. V' 3.1.1 Siedlungsorientierte Strassenraumgestaltung

Neue Strassenerschliessungen sind grundsatzlich siedlungsorientiert, verkehrsberuhigend und flachensparend
auszugestalten (entsprechend Anforderungen Tempo-30-Zonen). Der Verkehrs- und Schulwegsicherheit sowie
dem strassenbegleitenden Griin ist besondere Beachtung zu schenken.

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: laufend

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V24,5213,5321,L3.14

Handlungsrichtlinie
- Erschliessungskonzept
- Strassenprojekte

Beschluss Nr. 'V 3.1.2 Optimierung bestehender Tempo-30-Zonen
Die Tempo-30-Zonen sind wo ndtig mit baulichen und gestalterischen Massnahmen zu optimieren (in Abstim-
mung mit dem Sanierungsprogramm der Strassen und Werkleitungen).

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: laufend

Initiator / Beteiligte: Bauverwaltung / Quartiervereine, Grundeigentimer
Finanzierung:

Querverweise: $3.2.1,L3.14

Handlungsrichtlinie

- periodische Geschwindigkeitsiiberpriifungen

- Uberpriifung baulicher und gestalterischer Massnahmen

- bei nicht erreichen der Tempo 30-Ziele sind zusétzliche (bauliche) Massnahmen zu ergreifen.
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Beschluss Nr. 'V 3.1.3 Erweiterung Tempo-30-Zonen

Grundsatzlich sollen Erweiterungen der Tempo-30-Zonen in den Quartieren gepriift werden, insbesondere:
- Promenadenstrasse / Werftstrasse

- Breitendckerli

- Seestrasse

Grundsétzlich soll die Einbindung in angrenzende Tempo-30-Zonen gepriift werden, insbesondere bei folgenden
Strassenabschnitten:

- Romanshornerstrasse (Dorfkern Kurzrickenbach)

- Hauptstrasse, Lowenkreisel bis Hirschenplatz

- LBwenstrasse

- Bérenstrasse (Bdrenkreisel bis Egelseestrasse)

- Brunnenstrasse (nach Realisierung Spange Béatershausen)

Verbindlichkeit: Vororientierung

Zeitrahmen: mittelfristig

Initiator / Beteiligte: Tiefbauamt / Grundeigentimer, Kantonspolizel
Finanzierung:

Querverweise: S3.2.1

Handlungsrichtlinie

- bedarfsgerechte Erganzung der Zonen (im Gesprach mit Grundeigentiimern / Quartiervereinen)
- Bewilligung setzt entsprechendes Gutachten voraus

- der Gestaltung des Strassenraumes besondere Beachtung schenken

- die Massnahmen sind nach 1 Jahr auf ihre Wirkung zu tiberpriifen
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Beschluss Nr. 'V 3.1.4 Aufwertung Strassenraum
Inshesondere fiir folgende Strassen sind Aufwertungs- und Umgestaltungsmassnahmen zu priifen (stddtebauli-
che Integration, Abschnitte ohne Tieftemporegimemassnahmen):

- Hauptstrasse

- Bleichestrasse

- Bernrainstrasse

- Konstanzerstrasse (nérdlich Bahn)

- ndrdliche Hauptstrasse (Helvetiaplatz — Zoll) (Festsetzung)
- Lowenstrasse

- Pestalozzistrasse

- Parkstrasse

- Remishergstrasse

- Bérenstrasse

- Paulistrasse
Dabei ist inshesondere den Anliegen des Langsamverkehrs gentigend Beachtung zu schenken.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis / Festsetzung
Zeitrahmen: Mittel- bis Langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: $213,8321,L314

Handlungsrichtlinie

- Aufwertung- und Umgestaltungskonzepte

- nach Strassenumgestaltung und Funktionsanderung werden Strassenabschnitte abklassiert und von
der Stadt iibernommen.
- Umsetzung Agglomerationsprogramm

Beschluss Nr. V' 3.1.5 Begegnungszone

Generell ist eine vermehrte stadtebauliche Integration der Strassenrdume anzustreben. Aufwertungen und Um-
gestaltungen sind unter Berticksichtigung der unterschiedlichen Bediirfnisse der Verkehrsteilnehmer und der
stadtebaulichen Strukturen und Zielsetzungen vorzunehmen. Gegebenenfalls sind provisorische Massnahmen zu
priifen. In geeigneten Stadt- und Wohnquartieren sind Begegnungszonen zu priifen.

Es ist auf die Koordination mit den Massnahmen gemass Agglomerationsprogramm zu achten.

Verbindlichkeit: Vororientierung

Zeitrahmen: mittelfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Bauverwaltung, Kantonspolize
Finanzierung:

Querverweise: $21.1,8213,§3.21
Handlungsrichtlinie

- Umgestaltungskonzepte

- Bewilligung setzt entsprechendes Gutachten voraus
- der Gestaltung des Strassenraumes besondere Beachtung schenken.
- die Massnahmen sind nach 1 Jahr auf ihre Wirkung zu tiberpriifen
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Strassenraumgestaltung / Tempo-30-Zonen / Begegnungszonen
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V3  Verkehrsberuhigung / Strassenraumgestaltung
V3.2 Gestaltung / Aufwertung Eingang Siedlungsgebiet

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Im Ubergangsbereich zwischen Landschaft und Siedlung besteht ein Potenzial fiir eine ansprechende Gestaltung. Es
handelt sich um die Visitenkarte fir die Stadt, da hier der erste Eindruck gewonnen wird. Der Eingang soll markiert
werden und zeigen, dass im innerstadtischen Bereich ein anderes, tieferes Temporegime gilt. Im Idealfall wird der
einfahrende Verkehr abgebremst. Im Bereich der Remisbergstrasse wurde bereits eine Umgestaltung des Siedlungs-
einganges vorgenommen.

Ziele
- Stadtgrenzen attraktiv kennzeichnen
- Temporeduktion fiir einfahrenden Verkehr

Konzepte / Grundlagen
- Konzeptbericht STEP 2009

Beschluss Nr. V' 3.2.1 Gestaltung Eingang Siedlungsgebiet

Es ist eine klar erkennbare, wirksame und ansprechende Ausgestaltung der nachstehenden Eingange zum
Siedlungsgebiet vorzunehmen. Als Massnahme ist wo mdglich ein gestalterisches Orts-Eingangstor zu priifen
(Abbremsung des einfahrenden Verkehrs).

- Bergstrasse (Breitendckerli)
- Bernrainstrasse (Bernrainzelg)

- Unterseestrasse

Verbindlichkeit: /wischenergebnis

Zeitrahmen: mittelfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Bauverwaltung, kantonales Tiefbauamt

Finanzierung:

Querverweise:

Handlungsrichtlinie

- Projektierung Strassenraumgestaltung
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Gestaltung | Aufwertung Eingang Siedlungsgebiet
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V4 Ruhender Verkehr
V4.1 Offentliche Parkierungsanlagen / Parkhauser

Ausgangslage / Planungsgrundséatze

Die Stadt Kreuzlingen verfiigt iiber ein hohes, insgesamt ausreichendes Angebot an 6ffentlich zuganglichen Abstell-
platzen fiir Motorfahrzeuge. Ein zeitweiser Mangel besteht im Zentrum und an Ausflugswochenenden im Bereich See.

Zur Verbesserung des Angebotes im Zentrum und zur Aufwertung des wichtigen stadtischen Freiraumes Dreispitz /
Faschtwiese fiihrte die Stadt 2007 einen Projektwettbewerb fiir eine unterirdische Parkierungsanlage unter dem Areal
Faschtwiese durch. Im Zuge der Realisierung des neuen Stadthauses auf der Festwiese wird ebenfalls eine unterirdi-
sche Parkierungsanlage erstellt. Im Gegensatz zum Projekt von 2007 werden jedoch sémtliche Parkpldtze auf einer
Ebene angeordnet. Auch auf eine zweite Ausbauetappe mit weiteren 300 Parkplatzen wird verzichtet, da der Stadtrat
die Strategie der dezentralen Verteilung vom Parkhdusern bzw. Tiefgaragen verfolgt.

Ein hoher Parkplatzbedarf besteht im Gebiet Klein Venedig aufgrund der nahen, fiir Schweizer Kunden attraktiven Alt-
stadt von Konstanz und des Einkaufszentrums Lago. Fiir die Erstellung eines Parkhauses konnte sich die Stadt eine
Parzelle an der Seestrasse sichern.

Mittel- bis langerfristig ist eine Verlagerung des Parkplatzangebotes am Kreuzlinger Hafen in weniger attraktive Lagen
anzustreben (z.B. Hafenbahnhof). Damit kénnten Flachen an ausgezeichneter, seenaher Lage gestalterisch aufgewertet
und/oder mit hochwertigeren Nutzungen belegt werden.

Im Gebiet Seezdlg (Hornli) soll langfristig eine Verlagerung der oberirdischen Parkplatze angestrebt werden. Geplant
ist eine Verlagerung in ein neues Parkhaus an weniger attraktiver Lage. Neben dem im Richtplan vorgeschlagenen
Standort (stidlich der Bahn) sollen auch noch alternative Standorte gepriift werden.

Die Stadt Kreuzlingen setzt sich als Energiestadt auf allen Ebenen fiir energieeffiziente und nachhaltige Projekte, Pla-
nungen und Massnahmen ein. Zu diesen Massnahmen gehért auch ein entsprechendes Parkierungsmanagement. Mit-
telfristig ist in Abstimmung mit der Stadt Konstanz die Einfiihrung eines Parkleitsystems in Betracht zu ziehen (vgl. auch
Agglomerationsprogramm).

Ziele

- Bereitstellen eines ausreichenden Angebotes an Abstellplatzen fiir Motorfahrzeuge
- Optimierung des Parkplatzangebotes im Zentrum und im Gebiet Klein Venedig

- Parkraumbewirtschaftung

- Parkleitsystem (Verbindung mit Parkleitsystem Konstanz)

Konzepte / Grundlagen

- Konzeptbericht STEP 2009
- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation
- Parkierungs-Konzept der Stadt Kreuzlingen, 21. Marz 2017
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Beschluss Nr. V 4.1.1 Innerstadtische Parkh&user

Fiir den Zentrumsbedarf sind an folgenden Standorten weitere unterirdische Parkhduser zu priifen:
- Boulevard / Marktstrasse

- Boulevard / Steinweg

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis
Zeitrahmen: langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat, 7iefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: S2.11

Handlungsrichtlinie

Beschluss Nr. 'V 4.1.2 Parkierungsangebot Hafenareal
Es ist anzustreben, die bestehenden oberirdischen Parkplatze im Hafengebiet in Parkhauser an weniger attraktive
Lagen zu verlegen. Hierfiir sind insbesondere folgende Standorte zu priifen:

- Hafenbahnhof-Areal

- Seestrasse

Verbindlichkeit: Festsetzung
Zeitrahmen: kurzfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: S6.12

Handlungsrichtlinie
- Verlegung Parkplatze in Parkhduser priifen
- Umsetzung Agglomerationsprogramm 3. Generation (Massnahme MIV-3.6)
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Beschluss Nr. V 4.1.3 Parkierungsangebot Seezdlg (Hornli)

Es ist anzustreben, die bestehenden oberirdischen Parkplatze im Bereich Seezélg (Homli) in ein Parkhaus an we-
niger attraktiver Lage zu verlegen und das Parkplatzangebot bei Bedarf zu erhdhen.

Verbindlichkeit: Vororientierung
Zeitrahmen: langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: S6.1.1

Handlungsrichtlinie
- Verlegung Parkplatze in ein Parkhaus priifen

Beschluss Nr. V 4.1.4 E-Mobilitat
Bei samtlichen Parkierungsanlagen sind Erganzungen hinsichtlich der Betankungsinfrastruktur fiir die E-Mobilitét
2u priifen.

Verbindlichkeit: Vororientierung
Zeitrahmen: kurzfristig
Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Tiefbauamt

Finanzierung:
Querverweise:
Handlungsrichtlinie

Beschluss Nr. V 4.1.5 Parkraum-Management
Im Rahmen der Umsetzung des Agglomerationsprogramms sind Massnahmen des Parkraum-Managements vor-
zusehen.

Massnahme:

- Abstimmung des zuléssigen Parkplatzangebotes auf die Erschliessungsqualitat mit OV und die Erreichbarkeit
zu Fuss / mit Velo

- koordinierte Parkraumbewirtschaftung (Kreuzlingen / Konstanz)

- Ausdehnung des Parkleitsystems Konstanz auf die Zufahrtsachsen auf Kreuzlinger Seite priifen

- Férderung der kombinierten Mobilitét (P+R-Anlagen sowie B+R-Anlagen insbesondere bei Bahnhofen)

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: Mittel- bis langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Agglomeration / Regionalplanung, Kanton Thur-
gau

Finanzierung:

Querverweise: V1.3
Handlungsrichtlinie

- Umsetzung Agglomerationsprogramm
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Offentliche Parkierungsanlagen | Parkhduser
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V5  Offentlicher Verkehr
\/5.1 Bahn

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Die Stadt Kreuzlingen setzt sich fiir eine attraktive, zeitgemasse Infrastruktur bei den Bahnhéfen und Bahnhaltestellen
ein. Dazu gehdrt auch eine gute, sichere und direkte Erreichbarkeit zu Fuss und mit dem Velo.

Mit zwei Bahnhofen und zwei Bahnhaltestellen auf Kreuzlinger Stadtgebiet ist das Angebot an Bahn- Infrastruktur gut.
Entgegen den Leitbildvorgaben (Leitbild Kreuzlingen 2020) ist ein gemeinsamer Bahnhof Kreuzlingen-Konstanz im Rah-
men der Richtplanerarbeitung verworfen worden (vgl. Ausfiihrungen im Stadtentwicklungskonzept). Aus Kreuzlinger
und Konstanzer Sicht wiinschenswert ist eine direktere und damit schnellere Bahnlinie in Richtung Frauenfeld / Ziirich,
beispielsweise mit einem Tunnel ab der Bahnkehre Tdgerwilen und einer anschliessenden Linienfiihrung entlang der
Autobahn A7.

Das Agglomerationsprogramm bzw. die Unterlagen zur Agglo-S-Bahn Kreuzlingen — Konstanz enthalten eine detail-
lierte Analyse der Ausgangslage und machen konkrete Vorschlage hinsichtlich der anzustrebenden Massnahmen zur
Optimierung des 6ffentlichen Bahnverkehrs. Diese Vorschlage sind mit der Stadtentwicklungsplanung Kreuzlingen ab-
gestimmt. Es erlibrigt sich deshalb, hier ndhere Ausfiihrungen dazu zu machen.

Gemass kantonalem Richtplan sind zur langfristigen Kapazitatserweiterung entlang allen einspurigen Bahnlinien die
notwendigen Flachen freizuhalten, um Doppelspurabschnitte und Kreuzungsstationen realisieren zu kénnen.

Ziele

- Forderung des 6ffentlichen Verkehrs

- bedarfsgerechte Angebotsverbesserungen im Personenverkehr

- bessere Zugverbindungen sowohl im Nah- wie auch im Fernverkehr

- Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf den dffentlichen Verkehr.

Konzepte / Grundlagen

- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation
- Konzeptbericht STEP 2009

- Kantonaler Richtplan (Stand: Genehmigung durch Bundesrat, 04.07.2018)
- STEP 2030 (Strategische Entwicklungsplanung 2030; BAV)

35 | Verkehr



Richtplan der Stadt Kreuzlingen | 03. Juli 2019

Beschluss Nr. V 5.1.1 Angebot an Bahnhofen / Haltestellen

Die zwei Bahnhdfe (Bahnhof Kreuzlingen, Hafenbahnhof) sowie die zwei Bahnhaltestellen (Bernrain und Kurzri-
ckenbach / Seepark) auf Stadtgebiet sind zu erhalten. Die Stadt Kreuzlingen setzt sich fiir die Verbesserungen
des Bahnangebotes im Rahmen der Agglo-S-Bahn Studie ein.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: mittel- bis langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Betriebe diffent!. Verkehr, Stadt Konstanz
Finanzierung:

Querverweise: V1.3.1

Handlungsrichtlinie
- Umsetzung Agglomerationsprogramm
- aktive Unterstiitzung der regionalen OV-Anliegen
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V5  Offentlicher Verkehr
V5.2 Bus

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Die Erschliessungsqualitdt mit dem 6ffentlichen Verkehr kann fiir Kreuzlingen grundsatzlich als gut eingestuft werden.
Insbesondere Linienfiihrung, Infrastruktur, Komfort und Fahrplandichte der Busbetriebe befinden sich auf hohem Ni-
veau. Mit der Einfiihrung des Viertelstundentaktes (mit wenigen Ausnahmen) konnte das Angebot noch stark gesteigert
werden. Optimierungen sind anzustreben, sofern sie dem Bediirfnis entsprechen und in einem vertretbaren Kosten- /
Nutzenverhdltnis stehen.

Das Agglomerationsprogramm Kreuzlingen / Konstanz enthélt eine detaillierte Analyse der Ausgangslage und macht
konkrete Vorschldge hinsichtlich der anzustrebenden Massnahmen zur Optimierung des 6ffentlichen Busverkehrs.
Diese Vorschlage sind mit der Stadtentwicklungsplanung Kreuzlingen abgestimmt. Es eriibrigt sich deshalb hier, ndhere
Ausflihrungen dazu zu machen.

Ziele

- Forderung des 6ffentlichen Verkehrs

- bedarfsgerechte Angebotsverbesserungen

- Verbesserung der Erschliessung unterversorgter oder neuer Wohn- / Arbeitsplatzgebiete
- Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf den offentlichen Verkehr.

- Erhéhung der Fahrplanstabilitat

Konzepte / Grundlagen

- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation
- Konzeptbericht STEP 2009

- Bus-Angebotskonzept 2015 (Infras)

- Konzept Offentlicher Regionalverkehr Kanton Thurgau 2019-24
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Beschluss Nr. V 5.2.1 Ausbau Busangebot

Im Rahmen der Umsetzung des Agglomerationsprogrammes sind Angebotsverbesserungen bei den Regionalli-
nien sowie Stadtlinien vorzusehen. Das Buskonzept soll generell tiberpriift werden. Dabei ist eine Verbesserung
des Angebots in bisher nicht oder schlecht versorgten Gebieten anzustreben. In den Siedlungserweiterungsge-
bieten ist in Abstimmung mit deren baulichen Entwicklung das Busangebot zu verbessern.

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: mittelfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Betrieb diffent!. Verkehr, Agglomeration / Regio-
nalplanung

Finanzierung:

Querverweise: V13.1,5314
Handlungsrichtlinie

- Umsetzung Agglomerationsprogramm

Beschluss Nr. V' 5.2.2 Bauliche Massnahmen im Busverkehr
Im Rahmen der Umsetzung des Agglomerationsprogrammes sind zu Gunsten des Busverkehrs folgende baulichen
Massnahmen zu priifen:

Busspuren:

- Seetalstrasse vor dem Ziilkreisel, Fahrtrichtung Bottighofen

- Romanshornerstrasse vor dem Barenkreisel (Bottighofen)

- Emmishoferzoll (wenn grenziiberschreitende Linie tiber Emmishoferzoll gefiihrt wird)
- Unterseestrasse (Im Bereich Mowag)

- Bernrainstrasse

Busbevorzugung an Verkehrskreiseln (Lichtsignalsteuerung):
- Emmishoferkreisel

- Kreisel Rebstockplatz

- Kreisel Kolosseumplatz

- Kreisel Sonnenplatz

- Bérenkreisel Bottighofen (Gemeindegebiet Bottighofen)

Ausbau Busterminal Bérenplatz:
- Ausbau von heute 8 auf 10 Anlegekanten
- Aus- und Umbau Bahnhofplatz «Hafenbahnhof»

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: kurzfristig / langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Betriebe dffentl. Verkehr, Bauverwaltung
Finanzierung:

Querverweise: V1.3.1,513.1

Handlungsrichtlinie
- Umsetzung Agglomerationsprogramm
- Strassensignalisation / Lichtanlagen / Bauprojekte
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Beschluss Nr. 'V 5.2.3 Weitere Massnahmen zur Busbevorzugung

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: mittel- bis langfristig

Initiator / Beteiligte: Tiefbauamt /Betriebe dffent!. Verkehr
Finanzierung:

Querverweise: V1.3.1,513.1

Handlungsrichtlinie

- Bedarfsabklarung

- Strassensignalisation / Lichtsignalanlagen / Bauprojekte
- Umsetzung Agglomerationsprogramm
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V5  Offentlicher Verkehr
V5.3 Schifffahrt

Ausgangslage / Planungsgrundsatze

Im 6ffentlichen Schiffsverkehr besteht auf Stufe des kommunalen Richtplanes kein unmittelbarer Handlungsbedarf. Es
ist weiterhin auf eine zeitgemasse sowie kunden- und betriebsfreundliche Infrastruktur der Schiffsanlegestellen zu
achten.

Der kantonale Richtplan postuliert Massnahmen fiir eine Attraktivitdtssteigerung der Kursschifffahrt auf dem Boden-
see. So soll das Fahrplanangebot der Kursschifffahrt auf dem Untersee verdichtet werden. Insbesondere soll die Kurs-
schifffahrt auf dem Bodensee zu attraktiven touristischen Zielen am deutschen und 6sterreichischen Bodenseeufer
fiihren. Am QObersee ist die Realisierung einer weiteren Anlegestelle zu priifen. Die Fahrverbindung Friedrichshafen-
Romanshorn ist zum Halbstundentakt zu verdichten.

Ziele
- attraktives Kursschifffahrtsangebot
- kunden- und betriebsfreundliche Infrastruktur am Hafen

Konzepte / Grundlagen
- Kantonaler Richtplan (Stand: Genehmigung durch Bundesrat, 04.07.2018)
- Konzeptbericht STEP 2009

Beschluss Nr. V 5.3.1 Optimierung Schiffsanlagestelle

Bei der Schiffsanlagestelle Kreuzlingen Hafen ist auf eine attraktive, kunden- und betrigbsfreundliche Infrastruk-
tur zu achten. Massnahmen zur Optimierung der Mancverablaufe sind zu priifen und friihzeitige Aushaggerungen
sind vorzusehen.

Verbindlichkeit: Vororientierung
Zeitrahmen: laufend
Initiator / Beteiligte: Schiffsfahrtbetreiber / Bauverwaltung

Finanzierung:

Querverweise:

Handlungsrichtlinie

- laufende Optimierung Infrastruktur / Betrieb
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V6  Langsamverkehr
V6.1 Fuss- und Radverkehr

Ausgangslage / Planungsgrundséatze

Allgemeines

Bei allen verkehrsplanerischen oder strassenbautechnischen Entscheiden und Massnahmen sind die Interessen und
die Sicherheit des Langsamverkehrs genligend zu beachten. Liicken im Netz sind zu eruieren und laufend zu schliessen.

Das Agglomerationsprogramm Kreuzlingen / Konstanz enthélt eine detaillierte Analyse der Ausgangslage und macht
konkrete Vorschldge hinsichtlich der anzustrebenden Massnahmen zur Optimierung des Langsamverkehrs. Der Inhalt
des Agglomerationsprogramms ist mit der Stadtentwicklungsplanung Kreuzlingen koordiniert. Es eriibrigt sich deshalb,
hier nahere Ausfiihrungen dazu zu machen.

Fuss- und Radwegnetz

Ein gutes Wegenetz ist fiir eine Stadt unerlasslich. Je besser der Ausbau, die Sicherheit und die direkte Erreichbarkeit,
desto eher wird diese umweltfreundliche Bewegungsart gewahlt. Um das Mobilitatsverhalten der Verkehrsteilnehmer
zu steuern, und den Modalsplit (Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel) zu Gunsten des
nachhaltigen Langsamverkehrs (LV) zu beeinflussen, sollen auch in Zukunft Massnahmen zur gezielten Forderung des
LV umgesetzt werden. Der Stadtrat hat vom Langsamverkehrsprogramm zustimmend Kenntnis genommen. Das Lang-
samverkehrsprogramm wird im Laufe der Umsetzung periodisch tberpriift und bei Bedarf angepasst.

Den Sicherheitsbedirfnissen auf den Schulwegen ist besondere Beachtung zu schenken. Bei Neuerschliessungen sind
die Anliegen der Fussgdnger frihzeitig zu beriicksichtigen.

Fiir den Langsamverkehr steht die direkte Erreichbarkeit der Zentren, der Versorgungseinrichtungen, der OV-Haltestel-
len und der 6ffentlichen Einrichtungen im Vordergrund. Unerwiinschte Liicken im Langsamverkehrsnetz sind zu schlies-
sen. Bei Neuerschliessungen sind die Anliegen des Langsamverkehrs friihzeitig zu berticksichtigen. In den Wohnquar-
tieren ist auf eine gute Durchldssigkeit zu achten. Sackgassen fiir den Langsamverkehr sind grundsatzlich zu vermeiden.

Ziele

- Forderung des Langsamverkehrs

- Erhdhung der Sicherheit (insbesondere Schulwege)

- gute Erreichbarkeit Zentrum, Versorgungseinrichtungen, Haltestellen, 6ffentliche Einrichtungen, Naherholungsgebiete
- zusammenhangendes, sicheres Fuss- und Radwegnetz, Liicken beheben

- Verbesserung der Verbindungen zwischen Stadtzentrum und Seeuferbereich

Konzepte / Grundlagen

- Kantonaler Richtplan (Stand: Genehmigung durch Bundesrat, 04.07.2018)
- Langsamverkehrsprogramm Kreuzlingen 2015

- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation
- Wanderwegkarte

- Langsamverkehrskonzept Thurgau 2017
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Beschluss Nr. V 6.1.1 Massnahmen Langsamverkehr

Im Rahmen der gesamten behdrdlichen Tatigkeit ist der Langsamverkehrsférderung hohe Prioritdt zuzumessen.
In Abstimmungen mit der Agglomerationsplanung ist das Langsamverkehrsprogramm umzusetzen. Dabei handelt
es sich jedoch um eine rollende Planung, die laufend nachzufiihren ist und als Grundlage fiir die Ausarbeitung
von Massnahmen dient.

Verbindlichkeit: Festsetzung
Zeitrahmen: laufend
Initiator / Beteiligte: Agglomeration / Regionalplanung / Stadtrat, SBB, kanto-

nales Tietbauamt
Finanzierung:
Querverweise: V1.3.1,L315
Handlungsrichtlinie
- Umsetzung Agglomerationsprogramm
- Erstellung Vorprojekte; teilweise Priifung technische Machbarkeit
- Langsamverkehrsprogramm Kreuzlingen 2015

Beschluss Nr. 'V 6.1.2 Verkehrssicherheit Fussgangeriibergange

Im Rahmen der Umsetzung des Agglomerationsprogrammes sind Sanierungen der Fussgangeriibergénge zu pri-
fen. Dadurch werden die Sicherheit und Attraktivitat des Langsamverkehrsnetz flachendeckend gesteigert und
Unfallschwerpunkte kdnnen beseitigt werden.

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: laufend

Initiator / Beteiligte: kantonales Tiefbauamt / Bauverwaltung, Kantonspolizei
Finanzierung:

Querverweise: V131

Handlungsrichtlinie

- Umsetzung Agglomerationsprogramm 3. Generation (Massnahme LV 2.4)
- Analyse Unfallstatistik

- Sanierung der Fussgéngeriibergénge
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Fuss- und Radverkehr
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V6  Langsamverkehr
V6.2 Historische Verkehrswege

Ausgangslage / Planungsgrundsétze

Das Inventar der historischen Verkehrswege (IVS) wurde zum Schutz der historischen Verkehrswege in der Schweiz ins
Leben gerufen. Das Herzstick des IVS hildet das Bundesinventar, ein Inventar nach Artikel 5 des Natur- und Heimat-
schutzgesetzes NHG. Im Bundesinventar sind Wege erfasst, welche von nationaler Bedeutung sind und noch eine sicht-
bare historische Wegsubstanz aufweisen. Diese Wege stehen unter besonderem Schutz.

Konstanz — Kreuzlingen — Weinfelden — Wil (TG 14)

Die Strecke bildet einen Teil der tiberregionalen Verbindung von Konstanz in den voralpinen Raum siidlich von Wil. Sie
bildet seit dem Mittelalter das Riickgrat der Anbindung der ganzen Region an den zentralen Marktort Konstanz sowie
an die kleineren Marktplatze Wil und Weinfelden. Obwohl nur am nérdlichen Ausgangspunkt ein Ort mit iberregiona-
lem Gewicht liegt, bildet sie (zusammen mit TG 15) ein Beispiel fiir eine "grosse" Regionalverbindung. Als solche ist sie
aber typisch, sehr gut belegt und gut erhalten.

Konstanz — Affeltrangen — Einsiedeln (TG 17)

Diese Strecke bildet ein Teilstlick der mittelalterlichen Verbindung von Konstanz tiber das Hérnli nach Einsiedeln, wel-
che vor allem als Pilgerweg bedeutsam war. Als Pilgerweg wurde die Strecke noch bis ins 19. Jahrhundert intensiv
begangen. Als Lokalweg wurde die Strecke bis in die Gegenwart genutzt und daher auch laufend verandert.

In Kreuzlingen bestehen neben den Wegen von nationaler Bedeutung noch weitere historische Verkehrswege von re-
gionaler (TG 41, TG 240, TG 249) und lokaler Bedeutung.

Ziele
- Erfassung und allenfalls Berticksichtigung von historischen Verkehrswegen im Rahmen von Planungen

Konzepte / Grundlagen
- Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz IVS
- Historische Verkehrswege im Kanton Thurgau, ASTRA, Bern 2003
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Beschluss Nr. V 6.2.1 Historische Verkehrswege

Fiir die Wegelemente der Objekte von nationaler Bedeutung ist die Substanz ungeschmalert zu erhalten (vgl. SR
451.13).

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis
Zeitrahmen: mittelfristig
Initiator / Beteiligte: Stadtrat / Bauverwaltung

Finanzierung:
Querverweise:
Handlungsrichtlinie
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Legende
Ausgangs- Richtplan-
lage inhalt

historische Verkehrswege von nationaler Bedeutung

historische Verkehrswege von regionaler Bedeutung

49 | Verkehr






Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz I ‘ BP@
--\

Beilage 4

Grenzuberschreitendes Gesamtver-
kehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz

Schlussbericht
Stand 26.08.2024

Kreuzlingen
Konstanz



Grenzuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

Projektteam

Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

Stephan Fischer (Projektverantwortlicher), Leiter Abteilung Mobilitat, Stadt Konstanz
Sandro Noéthiger (Projektverantwortlicher Stv.), Leiter Tiefbau, Stadt Kreuzlingen
Markus Dauwalder (Projektunterstitzung extern), Geschéaftsstelle VAKK

EBP

Christoph Lippuner (Projektleiter)
Ralf Chaumet

Samuel Graf

Tobias Fumasoli

Nadine Rieser

EBP Schweiz AG
Muhlebachstrasse 11
8032 Ziirich

Schweiz

Telefon +41 44 395 16 16
info@ebp.ch

www.ebp.ch

Druck: 26. August 2024
240826 GVK KrKo Schlussbericht.docx
Projektnummer: 219427

Seite 2



Grenzuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

Inhaltsverzeichnis
1. Einleitung und Aufgabenstellung 6
1.1 Ziele des Gesamtverkehrskonzeptes 6
1.2 Projektorganisation 7
1.3 Genereller Terminplan 8
2. Grundlagen 9
2.1 Studien und Daten 9
2.2 Systemabgrenzung — raumlich, zeitlich, sachlich 9
2.3 Begriffsabgrenzungen 10
3.  Situationsanalyse 11
3.1 Darstellung Agglomeration 11
3.2 Ist-Zustand Verkehr — Angebot und Nachfrage 12
4, Trendprognose 2040 48
4.1 Bevolkerungsentwicklung und verkehrliche Auswirkungen 48
4.2 Verkehrsprognose 2040 49
4.3 Klimawandel 56
4.4 Etablierte und neue Trends in der Mobilitat 57
4.5 Fazit 58
5. Zielsetzung Gesamtverkehrssystem 59
6. Ziele und Strategien 62
6.1 Fuss- und Veloverkehr 62
6.2 OV 63
6.3 Multimodale Mobilitat 64
6.4 Motorisierter Individualverkehr 65
6.5 Ruhender MIV, Parkierung 66
6.6 Mobilitditsmanagement 67
7. Handlungsfelder und Massnahmen 68
7.1 Grenzlbergreifend koordiniertes Verkehrsmanagement 68
7.2 Grenziberschreitender offentlicher Verkehr 70
7.3 Grenzibergreifendes Parkraummanagement im Agglomerationskern 72
7.4 Veloférderung 73
7.5 Fussverkehr und Aufenthaltsqualitat 75
7.6 Mobilitdtsmanagement und Intermodalitat 77
8. Wirkungskontrolle 80




Seite 4

Grenzuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

Anhang
A1 Prifbericht des Bundes zum AP 3G
A2  Grundlagen
A2.1 Studien und Berichte
A2.2 Datensatze
A3 Karten Situationsanalyse
A4  Federfuhrung bei der Umsetzung der Massnahmen



Grenzuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

Abkiirzungen

AP Agglomerationsprogramm Kreuzlingen-Konstanz

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

ARE(-CH) Bundesamt fir Raumentwicklung (CH)

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

BTS Bodensee-Thurtalstrasse

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

DV Durchgangsverkehr

DWV Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr

FVV Fuss- und Velo- bzw. Fahrradverkehr

FV Fussverkehr

GVK Gesamtverkehrskonzept

v Individualverkehr

KT RP TG Kantonaler Richtplan des Kantons Thurgau

LV Langsamverkehr: Fortbewegung zu Fuss, auf Radern 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

ov Offentlicher Verkehr (gebrauchlich in der Schweiz); hier auch OPNV

OPNV Offentlicher Personennahverkehr (gebrauchlich in Deutschland); hier auch OV

PW Personenwagen (in Deutschland PKW Personenkraftwagen)

RPAV Richtlinien des Programms Agglomerationsverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr (gebrauchlich in Deutschland)

UVEK Eidgendssische Departement flir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

VAKK Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

\AY Veloverkehr bzw. Fahrradverkehr

ZQV Ziel- und Quellverkehr
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Einleitung und Aufgabenstellung

Ziele des Gesamtverkehrskonzeptes

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

Die Zielsetzungen fir ein umfassendes verkehrstrager- und grenziberschreitendes Gesamt-
verkehrskonzept umfassen

— MIV, OV und FVV mit der kiinftigen Siedlungsentwicklung abstimmen

— Strategie fir ruhenden Verkehr mit Parkierungsanlagen, P+R-Anlagen, Parkleitsystem etc.
entwickeln

— Die Mobilitat vom MIV auf den OV und den FVV verlagern
— Das Agglomerationszentren insbesondere vom MIV entlasten
— Freizeit-, Tourismus- und Einkaufsverkehr sowie verkehrsintensive Anlagen integrieren

— Flachendeckendes Verkehrsmanagement (Verkehrslenkung und -dosierung) errichten und
durchsetzen

— Mobilitatsmanagement (Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl) entwickeln
— Neue Mobilitatsformen (z.B. E-Mobilitat) fordern
— Die Verkehrssicherheit erhéhen

— Die Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte und Entwicklungsareale optimal sicher-
zustellen sowie die Lenkung der Siedlungsentwicklung in die Zentrumsnahe resp. Bahn-
hofsnahe («nach innen») zu férdern.

Fur die Herleitung dieser Zielsetzungen gibt es aus unserer Sicht zwei relevante Grundlagen

resp. Gruppen von Grundlagen:

1. Die Ubergeordneten Planungen von Kanton resp. Land sowie den Stadten, 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. gestitzt auf die RPAV, werden insbesondere folgende Themen im Zielsystem
abzubilden sein: Effizienz Gesamtverkehrssystem; Intermodalitdt und Modal-Shift'; Qualitat
Verkehrssysteme OV, Fuss- und Veloverkehr (FVV), MIV; Verkehrssicherheit; Luftschadstoff-
und Larmemissionen.

Das Projekt gliedert sich zwei Phasen:

Phase 1:
— die Aufbereitung und Aktualisierung der Grundlagen;

1 Der Modal-Shift beschreibt eine Verkehrsverlagerung. Grundsatzlich soll sich dabei die Verkehrsnachfrage vom moto-
risierten Individualverkehr zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln wie dem Fuss- und Veloverkehr oder dem offentli-
chen Verkehr verlagern.
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— die Erfassung und Beschreibung des Ist-Zustandes aller Verkehrstrager (MIV, OV und LV)
einschliesslich des ruhenden Verkehrs unter Einbezug des Einkaufs-, Freizeit- und Touris-
musverkehrs sowie der weiteren verkehrsintensiven Anlagen;

— die Erstellung einer Schwachstellenanalyse;
— die Aussagen zur Strassenverkehrssicherheit und die Ermittlung der Sicherheitsdefizite.
Phase 2:

— die Definition der Ubergeordneten Ziele der einzelnen Verkehrstrager;

— die Entwicklung von Prognoseszenarien flr den Referenzzustandes inkl. Ermittlung der Ver-
kehrsnachfrage (Jahr 2040);

— die Festlegung und Definition des Zielsystems und der angestrebten Qualitats-Standards
(Zielzustand);

— die Entwickeln von Strategien/Teilstrategien und Entwicklung von Massnahmen:
— Erarbeitung Schlussbericht grenziiberschreitendes Gesamtverkehrskonzept.

Tagesaktualitaten 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 Guterverkehr wird in diesem GVK nur am Rande eingegangen. Einerseits sind dies-
bezlglich nur wenige spezifische Grundlagen verfiigbar, andererseits kann im Rahmen eines
GVK nur sehr gering Einfluss auf den Glterverkehr genommen werden.

Projektorganisation

Die folgenden Abbildungen zeigen den Gesamtiiberblick zur Einordnung dieses Teilprojektes
in das Agglomerationsprogramm sowie die Projektorganisation fiir das grenziiberschreitende
Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz (der Einfachheit halber haben wir auch hier die
Abkirzung «GVK» verwendet).
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Kreuzlingen-Konstanz (VAKK)

Vorstand VAAK
Vorstand gemass Statuten VAKK

t Verein Agglomeration }

Entscheidebene

Projektebene / \
Projektgruppe / -leitung AP

Vertreter Kanton

5 Vertreter Landkreis
Geschiftsstelle
Vertreter RVHB

Regio Kreuzlingen

Stadt Kreuzlingen
Stadt Konstanz
Agglo Gemeinden

\ Geschaftsstelle /

| i Projektteam Erarbeitung AP5 ]

Teilprojekte

/ Projektgruppe GVK \

TP Grenziiberschreitendes Projektverantwortlicher

Gesamtverkehrskonzept Stephan Fischer

Projektverantwortlicher Stv.
— TP Machbarkeitsstudic Sandro Nothiger
Agglo-S-Bahn Projektunterstiitzung

\ Markus Dauwalder, Geschaftsstelle /

- TP Strategisches Konzept 1

~
S/

Bearbeitung: EBP AG, Ziirich
Christoph Lippuner

Samuel Graf
— TP Charta und - J

Organisationsstruktur

Abbildung 1 Organigramm fir die Projektorganisation GVK.

1.3 Genereller Terminplan

Urspriinglich war der Abschluss der Arbeiten gegen Ende 2021 vorgesehen. Aufgrund der
Corona-Krise gab es erhebliche Verzégerungen, u.a. weil ein grenziiberschreitendes Sitzungs-
wesen Uber langere Zeit praktisch nicht mehr durchzufihren war. Dariiber hinaus wurde vom
Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz beschlossen, als Grundlage fir die Phase 2 zu-
erst das Zukunftsbild zu erarbeiten. Inzwischen liegen als Grundlage ein strategisches Konzept
sowie der Entwurf des Zukunftsbildes vor.

Jahr 2019 2020 2022 2023 2024
Quartal v I T T T T LY | I | I

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

Abbildung 2  Terminplan Stand 03.07.2024
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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-
gefugt.

2.2 Systemabgrenzung — rdumlich, zeitlich, sachlich

o

@

r ¥ 2
<Berlingen  Mannentach
N S, SRS

ST

“\Bottighofen
TN Miinsterlingen

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

Die raumliche Systemabgrenzung (Bearbeitungsperimeter) des grenziberschreitenden 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, Miinsterlingen
und Tagerwilen auf Schweizer Seite sowie die drei Gemeinden Allensbach, Konstanz und Rei-
chenau (Verwaltungsgemeinschaft Bodanriick-Untersee) auf deutscher Seite. Die Gemeinden
Kemmental und Lengwil gehdéren gemass der Verordnung des UVEK Uber 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 grenziberschreitenden GVK liegt auf den Kernstddten 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 Uber (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 flr den Referenzzustand. Grundsatzlich 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 beriicksichtigt das grenziberschreitende GVK alle
zentralen Verkehrstrager im beschriebenen Raum. Diese beinhalten nebst dem Fuss- und Ve-
loverkehr (FVV), dem éffentlichen (Nah-)Verkehr auf Schiene und Strasse (OV/OPNV) sowie
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) auch den Schiffsverkehr auf den Linien der Boden-
see Katamaran GmbH, des Wasserbus-Probetrieb und der Autofdhre Konstanz-Meersburg.
Weiter tragt das grenziberschreitende GVK auch kinftigen verkehrlichen, demographischen
und 6kologischen Entwicklungen und Trends Rechnung. Technologische Entwicklungen (z.B.
Automatisierung von Verkehrsmitteln, neue (Mikro-) Mobilitdtsformen, intelligente Verkehrs-
steuerung) sowie Mobilitatstrends (z.B. Sharing, Pooling, OV-on-Demand, Mobility-as-a-Ser-
vice) werden, soweit sinnvoll und stufengerecht, im GVK bericksichtigt.

Begriffsabgrenzungen

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

— OPNV oder OV: als 6éffentlicher Verkehr, wobei hiermit der Nahverkehr in der Agglomeration
gemeint ist.

— FV oder OPFV: éffentlicher Fernverkehr, auf welchen hier nur im Zusammenhang mit dem
AP eingegangen wird.

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

— PKW oder PW: Personenkraftwagen des Individualverkehrs

— LKW oder LW: Lastkraftwagen zur Glterbeférderung
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Situationsanalyse

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

Darstellung Agglomeration

Agglomeration — Siedlung, Einwohnerlnnen und Arbeitspléatze:

Die grenziberschreitende Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz ist ein zusammenhangender
Raum und gepragt durch den Bodensee sowie den Bodanrick und Seerticken. Die urbanen
Gebiete Altstadt Konstanz, Paradies, Kreuzlingen und Bottighofen sowie zwischen Wollmatin-
gen, Petershausen und Allmannsdorf/Staad bilden das zusammenhangende Siedlungsgebiet.
Das Zentrum bildet die historische Altstadt von Konstanz auf der linken Seite des Seerheins
(AP3).

Die Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz zahlt rund 136'000 Einwohnerinnen und Einwohner.
Sie ist eine der grdssten Agglomerationen im Raum Kanton Thurgau/Bodensee und deshalb
von zentraler Bedeutung fir die Region SG-Bodensee. Die Stadte Konstanz (86'200) und
Kreuzlingen (22'200) sind das Zentrum der Agglomeration und bilden zusammen eine gemein-
same raumliche Einheit mit tber 100’000 Einwohnerinnen und Einwohner. Obschon die beiden
Stadte siedlungsméassig zusammengewachsen sind, stellt die Landesgrenze nicht zuletzt auch
verkehrlich eine Zasur dar. Umgeben ist der Agglomerationskern von acht kleineren bis mittel-
grossen Gemeinden (Schweiz: Bottighofen, Gottlieben, Kemmental, Lengwil, Minsterlingen,
Tagerwilen; 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 zahlen (Tabelle 1).

Schweiz Bevolkerung 2019  Deutschland Bevoélkerung 2019

Bottighofen 2'300 Allensbach 7'200

Gottlieben 330 Konstanz 86’200

Kemmental 2'600 Reichenau 5'400

Kreuzlingen 22'200

Lengwil 1'740

Mdinsterlingen 3'500

Tagerwilen 4'700

Tabelle 1 Bevdlkerungszahlen 2019 der Agglomerationsgemeinden. Quellen: Dienststelle fir Statistik TG, Irakn.de

(Zugriff: 10.06.2020)

Bedingt sowohl durch ihre zentrale Funktion innerhalb der Region als auch durch die geogra-
phische Lage bedirfen die beiden Stadte Kreuzlingen und Konstanz und ihr Umland resp. ihre
Einzugsgebiete einer verstarkten raumlichen Vernetzung beim Verkehr, der Siedlung und der
Landschaft. Speziell im Bereich Verkehr und Mobilitat bedarf es einer grenziiberschreitenden
Planung sowie gemeinsamer Strategien und Konzepte, Lé6sungsansatze und Massnahmen, um
das Verkehrsaufkommen gewiinscht zu steuern und die zunehmende Verkehrsbelastung ins-
besondere in den Kernstadten zu reduzieren.
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Ist-Zustand Verkehr — Angebot und Nachfrage

Uberblick Eckwerte

Eine Analyse im Rahmen des AP2G Kreuzlingen-Konstanz ergab fir das Jahr 2007, dass knapp
dreiviertel des gesamten Verkehrs innerhalb des Agglomerationsraumes der Binnenverkehr
(72%) ausmacht. Ein weiteres Viertel entfallt auf den Quell- und Zielverkehr (26%), wahrend der
Durchgansverkehr mit lediglich 2% einen kaum relevanten Anteil am Verkehrsaufkommen im
Agglomerationsperimeter ausmacht. Der grosste 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)? fiir 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 verfligbaren 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 erklart sich beispielsweise
unmittelbar die grosse Differenz zwischen den Summen der Tagesdistanz, die fur die Agglo-
meration Kreuzlingen mit 32,2 km um fast 50% hoher liegt als flir Konstanz mit 21,8 km. Den-
noch ist auch die Summe der Tagesdistanz im Schweizer Agglomerationskern (Kreuzlin-
gen/Bottighofen) um 7 km hdher als diejenige in Konstanz. Kirzere Wege begulnstigen soge-
nannt langsamere Verkehrsmittel, weshalb sich damit zumindest auch ein Teil des massiv h6-
heren Anteils des Fuss- und Veloverkehrs am M-S in Konstanz erklart. Im Vergleich mit dem
Schweizer Agglomerationskern (Kreuzlingen/Bottighofen) ist der Anteil jedoch ebenfalls mar-
kant héher. Es kann davon ausgegangen werden, dass vor allem der hohe Stellenwert des
Velos und die deutlich hdhere Velonutzung in Konstanz einen bedeutenden Beitrag zum héhe-
ren M-S-Anteil des FVV liefert. Beim OV 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% hoher. Das lasst sich damit erklaren, dass auf
Schweizer Seite zwar weniger, aber insbesondere in der Agglomeration deutlich Iangere Fahr-
ten absolviert werden, was mutmasslich auch auf einen héheren Anteil der Bahnfahrten ge-
geniiber dem OPNV mit dem Bus zuriickgefiihrt werden kann.

2 Der Modal-Split beschreibt die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr. Er kann auf unterschied-
liche Weise ausgedrickt und abgegrenzt werden. Die Anteile werden typischerweise entweder auf die Anzahl zuriick-
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 (Bevolkerung eines Gebiets, z.B.
Konstanzerinnen und Konstanzer, Thurgauerinnen und Thurgauer) ausgewiesen werden.

3 Die Daten zum Schweizer Teil der Agglomeration basieren auf dem Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015
(BFS/ARE). Wahrend 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 Mobilitatsver-
halten der Bevdlkerung ausgewirkt, was eine Interpretation der Daten sowie ein Vergleich mit anderen Zeitrdumen
erschwert. Vor diesem Hintergrund wurden die Ergebnisse des Mikrozensus 2015 in diesem GVK weiterverwendet.
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Modal-Split nach Tagesdistanz Moda-Split nach Tagesdistanz Madal-Split nach Anzahl Wegen
(relativ) (km, absolut)
100% ¥ ——— 35 100% ——
g 30 2
80% 19% 21% 5 E 80%
20% 25
B60% | 60% =
N 41 8% %
15
40% 40%
72% 70% 12%
61¢ ,
. ) 53% 52%
20% 20%
5 3%
0 0 0
Konstanz Kreuzlingen/  Agglomeration Konstanz Kreuzlingen/ Agglomeration Konstanz Kreuzlingen/ Agglomeration
Bottighofen Kreuzlingen Bottighofen Kreuzlingen Bottighofen Kreuzlingen
sMIV mQV =sFVV =Ubrige nMIV mOV sFvY =Ubrige uMIV mOV =FvV mUbrige

Abbildung 4  Modal-Split nach Tagesdistanz und Anzahl Wegen fiir Konstanz (Gesamtverkehr; Mobilitat in Stadten
2018) und die Schweizer Seite der Agglomeration Kreuzlingen (Mikrozensus 2015)

Zum Mobilitatsverhalten im Konstanzer Umland, also namentlich in den Gemeinden Allensbach
und Reichenau, liegen keine aktuellen Daten vor.* Gestiitzt auf eine altere Studie von Social-
data (1995/96) ist zu vermuten, dass sich der Anteil des MIV am Modal-Split jenem der Agglo-
meration Kreuzlingen annahert, d.h. bezogen auf die Anzahl Wege in der Grdssenordnung von
50% liegt, und dass auch die Tagesdistanzen gegenulber jenen der Stadt Konstanz deutlich
langer sind. Da die Stadt Konstanz die anderen beiden Gemeinden im Perimeter bevdlkerungs-
massig um den Faktor 7 Ubertrifft, dlrften 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 fir
den Binnenverkehr gesetzt, die laut er Erhebung «Mobilitat in Stadten» per 2018 bereits er-
reicht oder sogar Ubertroffen wurden. Das soll aber kein Hinderungsgrund dafir sein, weiterhin
fur die Erhdhung der M-S-Anteile von FVV und OV zu arbeiten und den Anteil des MIV ent-
sprechend zu reduzieren. Konstanz will die Anstrengungen insbesondere auch fir die Verla-
gerung des Ziel- und Quellverkehrs vom MIV zu OV und FVV verstéarken.

Die unterschiedliche Rolle der verschiedenen Verkehrsmittel respektive die Wichtigkeit des
Velos in der Stadt Konstanz widerspiegelt sich auch im Fahrzeugbesitz (Abbildung 5). Wahrend
in der Agglomeration Kreuzlingen auf Schweizer Seite ein Haushalt im Schnitt Uber 1,2 Auto
sowie knapp 1,7 Velo verfugt, verfigt ein Haushalt in der Stadt Konstanz tber 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

Ubergeordnetes Strassennetz
Hochleistungsstrasse

Hauptverkehrsstrasse Gberregional

Hauptverkehrsstrasse regional

Lokalverbindungsstrasse

Hauptsammelstrasse

Abbildung 6  Ubergeordnetes Strassennetz im Agglomerations-Perimeter und Vorbehaltsnetz der Stadt Konstanz
(Quelle AP 3G)
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Abbildung 6 zeigt das Ubergeordnete Strassennetz im Agglomerations-Perimeter. Es fallt auf,
dass eine durchgehende Hochleistungsachse in Nord-Siid-Richtung fehlt, obwohl an dieser
Stelle zwischen den Seen eine solche Verbindung naheliegend ware. 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 Fahre nach Meersburg fiir den tberregionalen Verkehr eine ge-
wisse Bedeutung (vgl. Abbildung 8), die aus der Karte des Strassennetzes nicht hervorgeht. In
Bezug auf die Kapazitat liegt sie aber deutlich unter jener einer Strassenverbindung.

Das kann einerseits als Bestatigung betrachtet werden, dass der grossraumige Durchgangs-
verkehr bezogen auf die Agglomeration eine untergeordnete Bedeutung hat, und andererseits
als Indiz dafiir dienen, dass der Raum Kreuzlingen-Konstanz mit seiner tberregionalen 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 Stadten mit ahnlicher Grésse wie Kreuzlingen (Frau-
enfeld, Aarau, Bllach) sowie Konstanz (Winterthur). Baar und Riehen sind Kleinstadte gleicher
Grdssenordnung, die funktional ahnlich wie Kreuzlingen eng mit einer grésseren Stadt ver-
knlpft sind (Zug resp. Basel).

Der deutlich héhere MIV-Anteil am M-S von Kreuzlingen korrespondiert mit dem ebenfalls deut-
lich h6heren Motorisierungsgrad gegenuber Konstanz. Absolut betrachtet betragt 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 flhrt.

Motorisierungsgrad: Anzahl der pro 1000 Einwohner/innen

immatrikulierten Personenwagen (2018)
Fahrzeugbestand: Anzahl der auf Einwohnerinnen und Einwohner

immatrikulierten Personenwagen (2018), Angaben gerundet.
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Abbildung 7 Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad. Quellen: BfS CH & Stadt Konstanz, Referat Oberbiirgermeister
- Statistik und Steuerungsunterstiitzung.
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Netzbelastungen

Abbildung 8 stellt die Netzbelastungen im Agglomerationsperimeter gemass dem Verkehrsmo-
dell Konstanz fir den Zustand 2019 (DTV) dar.® Deutlich zeichnen sich die Hauptlasttrager 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. Erwartungsgemass sind A7 und vor allem die H13 die diesbe-
ziglich wichtigsten Achsen. Bemerkenswert ist aber, dass von den rund 25'000 DTV auf der
H13 nur rund 11'000 ZQV beziglich Kreuzlingen sind, der Rest ist Durchgangsverkehr. Ahnlich
verhalt es sich mit der A7: von rund 20'000 DTV sind rund 7'000 ZQV beziglich 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 erklaren will. Immerhin ist aber die Einteilung der
Verkehrsbezirke im Modell auch auf der Schweizerseite ausserst feingliederig, so dass die
Ergebnisse durchaus plausibel sein dirften.

5 Wahrend 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 fiir das vorliegende GVK nicht beriicksichtigt 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 Stréme in und aus Richtung Schweiz waren zu erwarten (Einkaufsver-
kehr). Hingegen Uberrascht die geringe Verknipfung in Richtung Norden, die gemass Ver-
kehrsmodell, abgesehen von einigen wenigen Fahrten mit der Fahre nach Meersburg, nicht
Uber das Gemeindegebiet von Konstanz hinausreicht. Eine Erklarung zumindest fur einen Teil
des Effekts kdnnte sein, dass der OV auf der Schiene fiir 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, Firstenberg, Kénigsbau, Allmannsdorf, Egg, Mainau; Industriegebiet
und Wollmatingen teilweise). Die Beziehungen in die Schweiz sind gegeniiber jener der Altstadt
kleiner, was moglicherweise auf den Effekt des Einkaufsverkehrs zurtickgefihrt werden kann.
Die Beziehungen Richtung Norden und nach Meersburg sind dagegen massiv grosser, was vor
allem mit den Arbeitsplatzgebieten in Petershausen und im Industriegebiet zusammenhangen
diurfte. — Ob diese auf den ersten Blick doch verbliffende Diskrepanz zwischen Altstadt und
«Rest-Konstanz» mdglicherweise nicht doch auch auf Modelleffekte zuriickzuflihren ist, ware
im Rahmen der Modellaktualisierung zu Uberprifen.

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

Verkehrsbelastungen, Schwachstellen und Verkehrsunfille

In Kreuzlingen ist die Verkehrsbelastung insbesondere auf den Hauptverkehrsstrassen auf der
Ost-West-Achse hoch und fiihrt regelméssig zu Uberlastungen im Stadtzentrum. In der Stadt
Konstanz ist die Verkehrsbelastung weniger problematisch und die Verkehrssituation innerhalb
des Stadtzentrums kann im Regelfall (ohne Samstage und Briickentage) 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: Dobele-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: Tagerwilerstrasse/Konstanzerstrasse (Débelikreisel); Bahnhofstrasse/Konstan-
zerstrasse (Emmishofer-Kreisel); Bergstrasse/Barenstrasse/Bachstrasse/ Rosgartenstrasse
(Kreisel  Sonnenplatz); Seetalstrasse/Romanshornerstrasse  (Ziil-Kreisel);  Untersee-
strasse/Bachstrasse/Loéwenstrasse/Nationalstrasse (Kreisel Kolosseumplatz); Untersee-
strasse/Bernrainstrasse/Konstanzerstrasse (Rebstockplatz)

Bottighofen: Durchfahrt Bottighofen; Hauptstrasse/Lengwilerstrasse (Baren-Kreisel)
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Die prognostizierten Verkehrszunahmen werden die heute temporar wahrend den Spitzenver-
kehrszeiten auftretenden Verkehrsengpasse akzentuieren.

Die massiven Uberlastungen 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 sudlich der Konstanzer Innenstadt und auf der Schweizer
Seite, nur das die Verkehrsbelastung gegeniber der Werktagsspitze deutlich grésser ist.

Abschnitte mit hoher Verkehrsbelastung 2019

DTV 12 - 15000 (Fahrzeuge pro Tag)
\,J//’ mmmm DTV >15000 (Fahrzeuge pro Tag)
-~
hw ] ‘} Leistungsengpass Knoten (AP3)
T

\

Abbildung 12 Abschnitte mit hohen Verkehrsbelastungen und Staustrecken 2019

Im Auftrag von Kanton Thurgau und Stadt Kreuzlingen hat SNZ fiir Kreuzlingen ein Verkehrs-
managementkonzept in Kombination mit Massnahmen zur Busbevorzugung erarbeitetb. Die
Massnahmen des umfangreichen Katalogs wurden zwei Prioritatsstufen zugewiesen. Die Mas-
snahmen, welche primar der Stabilisierung des OV-Busbetriebs dienen, wurden der ersten Pri-
oritat zugewiesen (vgl. auch Kapitel 3.2.4, Seite 31). Damit wird aber auch bereits in begrenz-
tem Umfang eine Verbesserung des Verkehrsflusses fir den MIV erreicht, zumindest an ein-
zelnen Knoten, resp. eine Dosierung im Zufluss auf das Gberlastete Zentrum. Der zweiten Pri-
oritat wurden die Gbrigen Massnahmen fiir den «Netziiberlastungsschutz», also des Verkehrs-
managements im engeren Sinne, zugewiesen. Wahrend die Massnahmen zur Busbevorzugung
weitgehend bereits ins AP2 aufgenommen wurden, sind die Massnahmen der zweiten Prioritat
fur die Umsetzung des Verkehrsmanagements noch nicht weiter bearbeitet worden.

Auf den stark belasteten Verbindungen finden sich auch grésstenteils die Schwachstellen resp.
die Bereiche mit Haufungen von Unféllen 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 Unfallhau-
fungsstellen ausgewiesen. Weiter zeigen die VUGIS-Daten des Kanton Thurgaus, dass die im
AP3 als Punkte ausgewiesen Bereiche mit haufigen Unfallen linear zu verstehen sind.

6 Verkehrsmanagement / Konzept OV-Bevorzugung Stadt Kreuzlingen, SNZ, 29.07.2016
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Zusatzlich zu den bereits 2015 ausgewiesenen Strecken mit héherer Unfalldichte ist insbeson-
dere auf der Bergstrasse und auf der Tagerwilerstrasse/Autobahnanschluss in Kreuzlingen so-
wie auf der autofreien Hafenstrasse in Konstanz eine erhéhte Unfalldichte zu erkennen. Auf
der im Agglomerationsprogramm AP3 ausgewiesene Strecke zwischen Bottighofen und Leng-
wil ist in der Periode 2017-2019 dagegen keine erhdhte Unfalldichte erkennbar. In der Stadt
Kreuzlingen gibt es zwar gemass Langsamverkehrsprogramm auch betreffend Fuss- und Ve-
loverkehr keine Unfallschwerpunkte, jedoch diverse Schwach- und Gefahrenstellen. Eine Hau-
fung von Fussgangerunfallen war allerdings auf der Hauptstrasse im Bereich des Barenkreisels
und dem Léwenplatz zu beobachten. Schliesslich zeigt die Datenbank des ASTRA Unfallhdu-
fungen mit Velobeteiligung an verschiedenen Kreiseln, was auf Mangel an der Kreiselgestal-
tung hindeutet.

S

e i Schwachstellen / Verkehrsunfille
° o ® Bereich mit haufigen Unfillen
° . ©  Bereich mit haufigen Velounfallen

— Strecke mit erhohter Unfalldichte
— Strecke mit erhéhter Velounfalldichte

Quellen: VUGIS Kt.TG und Stadt Konstanz 2017-2019,
Agglomerationsprogramm AP3, ASTRA auf map.geo.admin.ch

R 81

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

Bereiche mit einer erhéhten 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.”

Ruhender MIV

In Konstanz wird seit vielen Jahren das Instrument einer konsequenten Parkraumbewirtschaf-
tung in Kombination mit Bewohnerparken eingesetzt. Ausserhalb des Offentlichen Strassen-
raums stehen insgesamt rund 3'000 weitere Parkfelder in diversen Parkierungsanlagen (Park-
hauser, Tiefgaragen und oberirdische Parkflachen) zur Verfliigung (Abbildung 14). Ein dynami-
sches Parkleit- und Informationssystem sowie dynamische Informationstafeln tber die Ver-
kehrslage und freie Parkmdglichkeiten an den Stadtgrenzen informieren tber die Verkehrslage
sowie Uber freie Parkmaoglichkeiten 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 wahrend der Erarbeitungsphase dieses GVK verdffentlicht.
Aufgrund der zeitlichen Uberschneidungen konnten die Inhalte des NSM nicht in die vorliegende Analyse aufgenommen
werden.
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zu Uberlastungen im gesamten Strassennetz fiihrt. Von diesen Verkehrsiiberlastungen sind
alle Verkehrstrager (MIV, OV, FVV) betroffen. Um die Uberlastung sowie den unerwiinschten
Parksuchverkehr an den Spitzentagen zu verhindern, soll das Bewohnerparken gemass «Mas-
terplan Mobilitdt Konstanz 2020+» ausgeweitet und die Verkehrsstrome konsequenter zu den
(neuen) P+R Anlagen geleitet werden.

Insbesondere in der linksrheinischen Innenstadt ist der Parkdruck gross. Ein Grund dafir liegt
in der relativ langen Parkdauer an Hochlasttagen («wer mal einen Stellplatz hat, gibt ihn nicht
mehr her»): Der Stellplatzumschlag liegt in den grossen Parkhausern an diesen Tagen bei
lediglich 1,8 bis 2,2 Fahrzeugen pro Stellplatz; an Werktagen liegt er dagegen bei ca. 3,5. Je
langer dieselben Fahrzeuge in den Parkhdusern stehen, desto weniger Besucher kbnnen das
eigentlich gute Stellplatzangebot nutzen. Um die linksrheinisch vorhandenen Stellplatze besser
zu nutzen, sollen deshalb geméass der Parkraummanagementstrategie einerseits die Parkge-
bihren in der Innenstadt erhéht und andererseits das Parken ausserhalb der Innenstadt gefér-
dert und attraktiver gestaltet werden.
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Abbildung 14 Integriertes Verkehrskonzept — Parkraumbewirtschaftung/Bewohnerparken (Quelle: Masterplan Mobilitat
Konstanz 2020+; das Vincentius KKH wurde zwischenzeitlich abgebrochen.)

In Kreuzlingen bestehen rund 4'500 ganz oder teilweise 6ffentlich nutzbare Parkfelder fir den
motorisierten Individualverkehr (Abbildung 15). Mit rund 3'800 davon wird ein Grossteil dieser
Parkfelder in Parkhausern oder offenen Parkplatzen angeboten; knapp 20% der Parkfelder
befinden sich im 6ffentlichen Strassenraum. Die Schaffung von weiteren rund 1'000 Parkfel-
dern in neuen Anlagen als Ersatz von heutigen Aussenparkfeldern ist geplant. Sowohl die stad-
tischen als auch die Parkplatze der Einkaufszentren im Innenstadtbereich von Kreuzlingen
werden bewirtschaftet. Bei einigen Einkaufszentren im 6stlichen Teil der Stadt ist das Parken
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derzeit allerdings teilweise noch gratis. Durch die Errichtung weiterer Parkhauser werden kiinf-
tig zusatzliche Parkplatze geschaffen. Eine dezentrale Anordnung der Parkhauser soll kurze
Wege zu den gewilnschten Zielen ermdglichen. Ein Parkleitsystem zur Reduktion des Park-
suchverkehrs ist geplant.
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Abbildung 15 Ubersicht Parkraumangebot Kreuzlingen; fiir Anlagen <100 Parkfelder wird das Angebot nicht ausgewie-
sen (Quelle: Parkierungskonzept Stadt Kreuzlingen, 2017)

Aufgrund der funktionalen Vernetzung der beiden Stadte und insbesondere auch angesichts
des grenziberschreitenden Einkaufverkehrs ist die Parkraumthematik als Ganzes zu betrach-
ten. In beiden Stadten wird der Parkraum im 6ffentlichen Raum konsequent bewirtschaftet.
Insgesamt verfligen die beiden Stadte Uber ein beachtliches Parkraumangebot fiir den MIV?;
allerdings ist darauf hinzuweisen, dass zwei Drittel der hier erfassten Stellplatze 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 Stadten allenfalls noch bes-
ser koordiniert werden kann, beispielsweise durch eine abgestimmte Tarifierung. Weiter kénnte
auch die Einrichtung eines grenziiberschreitenden Parkleitsystems helfen, die Nachfragespit-
zen besser zu verteilen.

In den deutschen Agglomerationsgemeinden Allensbach und Reichenau wird der ruhende
Verkehr im 6ffentlichen Raum bewirtschaftet. In Allensbach wurden vier Parkgebiihrenzonen
eingerichtet, die Umsetzung von drei weiteren bewirtschafteten Parkflachen ist geplant. Rei-
chenau hat im Jahr 2021 die Anderung der Parkgebiihrenordnung beschlossen, wodurch nebst
neuen bewirtschafteten Parkplatzen der Bewirtschaftungszeitraum auf das ganze Jahr ausge-
weitet wurde. In den Schweizer Gemeinden der Agglomeration gibt es beziglich

8 Zum Vergleich: das Tiefbauamt der Stadt Ziirich weist auf Stadtgebiet 13'000 weiss markierte — also 6ffentlich zugang-
liche — Parkfelder aus, bei etwa der vierfachen Einwohnerzahl von Kreuzlingen und Konstanz. Auch wenn das P-
Angebot in Zirich 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 fiir sich allein und
im Vergleich mit anderen deutschen Stadten mag sich ein anderes Bild ergeben.
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Parkraumbewirtschaftung kein einheitliches Bild. Abgesehen von Kreuzlingen wird jedoch der
Parkraum im 6ffentlichen Raum nur vereinzelt bewirtschaftet.

Offentlicher Verkehr (Bahn und Bus)

Im Agglomerationsperimeter sind sowohl Bus- und Bahnangebote, organisiert in Verkehrsbin-
den vorhanden; grundsatzlich wurde das Angebot in den jeweiligen Landern in den letzten
Jahren stetig verbessert, Taktdichten erhdht und attraktive Angebote fur viele Reisezwecke
wie Tourismus, Beférderung von Gruppen, Velobeférderung etc. geschaffen. Zudem wurden in
der Projektgruppe Agglo S-Bahn umfangreiche Untersuchungen zu einer Weiterentwicklung
der heutigen, getrennten S-Bahnnetze in beiden Landern in Varianten durchgefiihrt (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 Gbergeordneter Instrumente durch Bund und Bundeslander.

Aus diesem Grund wird hier auf die Analyse der Verfigbarkeit grenziberschreitender Verbin-
dungen innerhalb der Agglomeration fokussiert, die zudem kurzfristiger beeinflusst werden
kénnen. Hierfur ist es notwendig, auf die heute im Agglomerationsperimeter verkehrenden
Busangebote naher einzugehen. Auf die ebenfalls dem OV und IV zuzurechnenden Verkehre
von Schifffahrtslinien wird im folgenden Abschnitt eingegangen; des Weiteren werden im Peri-
meter auch Anruf-Sammeltaxen eingesetzt, welche ebenfalls dem OV bzw. dem Busverkehr
zuzurechnen sind.
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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:
— IC nach Stuttgart (taglich 2 Fahrten; in der Netzgrafik nicht dargestellt)

— IR (Luzern =) Zirich — Zirich Flughafen — Winterthur — Frauenfeld — Weinfelden — Kreuzlin-
gen — Konstanz (Stundentakt)
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— RE Herisau — St. Gallen — Romanshorn — Konstanz (Stundentakt) inkl. zusatzlichem stind-
lichen Shuttle Kreuzlingen-Konstanz

— S44 Weinfelden — Kreuzlingen — Konstanz (2h-Takt)
— RE Konstanz — Singen Htw — Offenburg (— Karlsruhe) (Stundentakt bis Offenburg)

Regionalverkehr:
— S1 Schaffhausen — Kreuzlingen — Romanshorn — St. Gallen (Halbstundentakt

— S14 Weinfelden — Kreuzlingen — Konstanz (Halbstundentakt)
— RB Konstanz — Singen Htw — Engen (Halbstundentakt)

Grenziberschreitende Angebote sind der IR Zirich — Konstanz, der RE Herisau — Konstanz
sowie die S14 Weinfelden — Konstanz, die jedoch alle am Bahnhof Konstanz enden; grenz-
Uberschreitende und umsteigefreie Angebote Uber Konstanz hinaus existieren weder in Rich-
tung Sdd noch in Richtung Nord. Die Anschliisse 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 Rheinbriicke und Allmannsdorf) betrie-
ben. Folgende Verbindungen werden im Jahr 2024 von der Firma Flixbus ab resp. Uber Kon-
stanz angeboten (Abbildung 17). Hinzu kommen wenige Fernbusfahrten des Busanbieter Sind-
bad von/nach Destinationen in Osteuropa (z.B. Polen, Litauen Ukraine):

— Berlin — ZUrich

e : ' - — Hamburg — Milano
M AR -~ Pl e — Zirich — Miinchen
tolaigade ] (8 : vag — Strasbourg — Bologna
Briisel : Deutsehland o : —_— WUerurg — Vicenza
Belgien ¥ Fraikiurt @)
AR ® AT Quionicse. - fust — Interlaken — Prague
L!—"_‘f“h“'g 4 Nrnbeto iS5 Tschechien i .
e o | — Warschau - Zirich
" Al iy d T Slowakel ; o= -
. g w! "/ — Saarbriicken — Konstanz
.. o e W Osterrelch 4k g — Milano - Luxembourg
S‘wmz '- - - " Ungarn
ke ._'SI(\\'\.;[‘HIEH?' . .
¢ e Bt
Kroatien | W e
= . ' \ \ E:r'}‘ggg#m[la (

»  Serblen
Menaco

Italien MontenegroTs

Abbildung 17 Fernbus Destinationen Flixbus Sommer 2024.

Uber die Nachfrage auf diesen Linien ist nichts bekannt.

Busangebot und -nachfrage

Das Busangebot in der Agglomeration ist gepragt durch landerspezifische Lokal- und Regio-
nalnetze, die weitgehend unabhangig voneinander betrieben werden. Eine direkte Verknipfung
erfolgt lediglich durch eine grenzquerende Linie, die Petershausen Uiber Kreuzlingen mit dem
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Spital Munsterlingen umsteigefrei verbindet. Eine zusatzliche Linie zwischen dem Bahnhof
Konstanz und Minsterlingen/Althau am spateren Abend scheint vor allem auf das im Spital
Mdinsterlingen arbeitende Pflegepersonal ausgerichtet zu sein. In Abbildung 18 ist das Busan-
gebot in Kreuzlingen dargestellt (Liniennetzplan; Stand 11. Dezember 2022). Erganzend dazu
verkehren die Busse von PostAuto Schweiz vorwiegend als Regionalbuslinien (Abbildung 19).
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Abbildung 19 Regionalverkehr PostAuto Schweiz, Region Kreuzlingen (Stand 10. Dezember 2023)
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Die folgende Abbildung zeigt den Liniennetzplan des Stadtbus Konstanz.
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Abbildung 20 Linienplan Stadtbus Konstanz (Stand 30. September 2023)

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

Zusatzlich hierzu verkehren noch folgende beiden Linien:

— Stadteschnellbus Ravensburg-Meersburg-Konstanz: Mo-Fr im Stundentakt; Sa und So mit
reduziertem Takt

— Stadteschnellbus Friedrichshafen-Konstanz: 8 Verbindungen Mo-Fr
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Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber das gesamte Busangebot im Perimeter:

Nr. Route Takt Betriebszeiten
HVZ NVz | werktags

901 | Besmer — Barenplatz — Kreuzlingen HB 15 30’ | 5.00-19.30

902 | Bhf Bernrain — Barenplatz — Seepark — Schwimmbad/Bodensee 15’ 30’ | 5.00-19.30
Arena

903 | Ribi/Brunegg — Barenplatz — Emmishofer Zoll 30’ 60’ | 6.30-19.30

905 | Kreuzlingen HB — Bernrain — Barenplatz — Besmer — Seepark — 30’ | 19.30-23.00
Kreuzlingen HB (Abendbus ab 19.30)

906 | Kreuzlingen HB — Seepark — Barenplatz — Bernrain -— Kreuzlin- 30’ | 19.30-23.00
gen HB (Abendbus ab 19.30)

907 | Tagerwilen — Industrie — Ribi — Kreuzlingen HB 30’ 30’ | 06.00-19.00

908 | Konstanz Zahringerplatz — Kreuzlingen — Munsterlingen — Land- 30’ 30’ | 05.30-20.00
schlacht

920 | Kreuzlingen — Téagerwilen — Frauenfeld 60’ 60’ | 05.00-20.00

921 | Kreuzlingen Hafen — Weinfelden

923 | Kreuzlingen — Altnau — Guttingen 30’ 30’ | 05.00-20.00

924 | Kreuzlingen Kantonsschule — lllighausen — Weinfelden 60’ 60’ | 06.30-20.30

925 | Konstanz Hbf. — Spital Mlnsterlingen — Altnau (Abendbus ab 60’ | 20.30-01.00
20.30)

931 | Minsterlingen Spital — Amriswil 60’ 60’ | 06.00-21.00

1 Konstanz Hbf. — Staad/Autofahre 15’ 15’ | 05.00-22.00

2 Konstanz Hbf. — Wollmatingen 10 10’ | 05.00-22.30

3 Konstanz Hbf. — Berchengebiet-Ohmdwiesen 15 15’ | 06.30-20.00

4/13 | Konstanz Hbf. — Universitat — Wallhausen — Industrie — Konstanz | 30’/15’ | 30’ | 05.30-23.00
Hbf. im Gegenuhrzeigersinn

13/4 | Konstanz Hbf. — Industrie — Wallhausen — Universitat — Konstanz | 15°/30° | 30’ | 05.30-23.00
Hbf. im Uhrzeigersinn

5 Markstatte/ Hbf. — Bodensee-Therme — Bodensee Stadion 20 20’ | 06.00-23.00
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Nr. Route Takt Betriebszeiten
HVZ NVZ | werktags
6 Markstatte/ Hbf. — Litzelstetten 15 15’ | 06.30-24.00
9A Konstanz Hbf. — Paradies — Universitat 10’ 10’ | 6.30-24.00
9B Konstanz Hbf. — Paradies — Universitat 10 10’ | 6.30-24.00
9C Universitat — Friedrichstrasse — Universitat 20’ 20’ | 08.00-19.00
11 Bahnhof Wollmatingen — Universitat 30’ 30’ | 06.30-20.30
12 Konstanz Hbf. — Schwaketen 10’ 10’ | 05.00-22.30
14 Konstanz Hbf. — Pfeiferholzle 30’ 30’ | 06.00-23.30
15 Staad/Autofahre - Wollmatingen 60’ --- | 07-08, 16-18
203 | (Konstanz Hbf. —) Wollmatingen — Allensbach — Langenrain — 30’ 60’ | 05.00-01.00
Dettingen
204 | Reichenau — Insel Reichenau ca. 30’ | 60’ | 04.00-24.00
Tabelle 2 Ubersicht Busangebot im Perimeter (Quellen: Webseiten der Transportunternehmungen)

In der folgenden Tabelle sind die Eckwerte zum jahrlichen Fahrgastaufkommen der Busver-
kehre im Agglomerationsperimeter zusammengestellt:

Betreiber Anzahl Fahrgaste bzw. Einsteiger pro Jahr in Mio.
(Analysejahr nach Verfiigbarkeit)

Kreuzlingen Stadtbus 0.92 (2018)

Kreuzlingen Regionalbus 1.14 (2018)

Stadtbus Konstanz 13.34 (2018)
Regionalbusse Landkreis Konstanz Nicht verfiigbar
Stadteschnellbus Ravensburg-Meersburg-Konstanz Nicht verfligbar
Stadteschnellbus Friedrichshafen-Konstanz 0.14

Summe (Gréssenordnung) 15 Mio. Einsteiger pro Jahr
Tabelle 3: Jahrliches Fahrgastaufkommen der Busverkehre im Agglomerationsperimeter

Aus der Auswertung der OPNV-Erhebung zeigt sich, dass die Nachfrage in den Stadtbussen
von Konstanz zwischen 07:00 Uhr und 20:00 Uhr sowohl an Werktagen als auch samstags
konstant hoch ist. Gemass der OPNV-Potenzialstudie sind die Auslastungen auf vielen Korri-
doren hoch bis sehr hoch. Es besteht aktuell teilweise kaum Kapazitat fir zusatzliche Nach-
frage, insbesondere auf den Linien 1, 2, 3, 9A/B, 11 und 12. Eine starke Nachfrage weisen die
Linien 4/14 und 13/4 zwischen Innenstadt und Mainau auf, mittlere bis hohe Auslastung die
Linien 5 und 14. Die Kapazitaten fiir das im OPNV angestrebte weitere Wachstum sind somit
in weiten Bereichen nur eingeschrankt bis kaum vorhanden. Weiter sind aufgrund des hohen
Anteils an Direktfahrten im Busverkehr (90%) die Handlungsspielrdume fiir eine Busliniennet-
zoptimierung gemass OPNV-Potenzialstudie begrenzt.

Giite der OV-Erschliessung

In Abbildung 22 ist die Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr im Agglomerations-Peri-
meter dargestellt. In der sogenannten OV-Giite ist der Abstand zur nachsten OV-Haltestelle,
deren Bedienungshaufigkeit sowie das Verkehrsmittel berlicksichtigt®. In der Schweiz werden
die Daten auf Basis des elektronischen Fahrplans durch das ARE-CH berechnet und auf

9 Details zur Methodik zur Bestimmung der OV-Giiteklassen:
https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-und-daten/verkehrserschliessung-in-der-schweiz.html
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map.geo.admin.ch graphisch publiziert. Fir den deutschen Teil hat EBP auf der Grundlage der
Auswertung der Fahrplane von DB, Regional- und Stadtbus (vgl. Tabelle 2) und der ARE-Me-
thodik eine Schatzung erstellt. Die Darstellung erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, gibt
aber einen anschaulichen Uberblick Uber den Stand der OV-Erschliessung und insbesondere
die Abdeckung des Siedlungsgebiets durch das OV-Angebot.

®  Klasse A, sehr gute Erschliessung
Klasse B, gute Erschliessung

=) Klasse C, mittelmassige Erschliessung

Klasse D, geringe Erschliessung

[ S
Abbildung 22 OV-Giiteklassen (Schweizer Teil: ARE 2024; deutscher Teil: Schatzung EBP auf Grundlage Methodik
ARE)

Fir den Schweizer Teil zeigt sich eine hohe Erschliessungsqualitat im Zentrumsbereich. Ent-
lang des Sees wird immerhin noch eine mittlere OV-Giite erreicht, das entspricht einem Halb-
stundentakt der Bahn oder einem Viertelstundentakt eines Regionalbusses. Der sldliche Sied-
lungsrand von Kreuzlingen und Kurzrickenbach weisen lediglich geringe OV-Giite auf; der siid-
liche Teil von Bottighofen und insbesondere von Tégerwilen ist durch den OV gar nicht er-
schlossen. Weiter gegen Siuiden im landlichen Bereich und geringerer Siedlungsdichte ist die
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OV-Giite ebenfalls fast Giberall nur noch gering; die mittlere Erschliessungsgiite C beschrankt
sich auf die Haltestellen der Bahnlinie Uber den Seertcken. Letztlich liegt das allerdings im
Wesen des OV: disperse Siedlungsbereiche sind mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand mit
dem OV nicht zufriedenstellend zu erschliessen.

In Konstanz ist die OV-Erreichbarkeit grundsatzlich gut. Grosstenteils ist die Erreichbarkeit ei-
ner OV-Haltestelle in maximal finf Gehminuten (Einzugsradius 300 m) gewahrleistet. In den
Bereichen Staad, Petershausen Ost und West sowie Firstenberg ist die Haltestellendichte je-
doch etwas geringer und der Zugang zur Haltestelle auch mal langer als flinf Minuten. Analog
zur Schweizer Seite nimmt die OV-Dichte und damit auch die Erschliessungsgiite im landlich
gepragten nérdlichen Teil stark ab. Zur Analyse der Zuverlassigkeit im OV gibt es keine aus-
reichende Datengrundlage, gemass Auskunft der Stadtwerke Konstanz verkehren aber nicht
alle Linien plnktlich. Mdgliche Schwachstellen wurden lokalisiert und entsprechende Mass-
nahmen zur Behebung der Schwachstellen werden in der OPNV-Potenzialstudie aufgelistet.

Grenziiberschreitende Tarifierung

Bereits mit dem Fahrplanwechsel Dezember 2014 wurde durch die beiden Verkehrsverbliinde
Hegau-Bodensee und OSTWIND ein grenzlberschreitendes Tarif-System eingefuhrt; der Ver-
trag wurde im Januar 2022 erneuert. Damit konnte zumindest eine der wichtigen Hurden fur
den grenzlberschreitenden 6ffentlichen Verkehr erfolgreich abgebaut werden, in dem fur die
gesamten vereinigten Verbundgebiete nur noch ein einziges Ticket gekauft werden muss.

-
—¥ | OSTWIND - steigen Sie ein.
ostwinn ostwind.ch

Zonenplan

Flr grenzliberschreitende
Fahrten OSTWIND - VHB sind
Einzelfahrscheine sowie
Abos erhaltlich.

Abbildung 23 Grenzilbergreifendes Tarifgebiet VHB — Ostwind (ostwind.ch/vhb; Stand Dezember 2023)

OV-Nachfrage

In Abbildung 24 ist die OV-Nachfrage fiir den Kernbereich des Perimeters dargestellt. Es sind
sowohl die Bahnlinien als auch die Busachsen (ohne Fernbusse) abgebildet. Grundlage bildet
das Verkehrsmodell Konstanz, Zustand A0 (2019).
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Bei beiden Verkehrsmodellen (VM Konstanz und GVM TG) zeigt sich, dass die Belastungen
im OV auf schweizerischer Seite stark von den tatséchlich gemessenen Werten der SBB ab-
weichen. Die Querschnittswerte auf den schweizerischen Bahnabschnitten wurden deshalb auf
Grund von Frequenzerhebungen der SBB im Jahr 2019 angepasst.

A \
5 T ;
G \
1 5

Abbildung 24 OV-Nachfrage 2019, DTV (Grundlagen: Verkehrsmodell Konstanz; eigene Schatzung auf Grund Fre-
quenzerhebung SBB 2019)

Schwachstellen
Im AP3 werden 6V-Schwachstellen wie folgt gelistet (Abbildung 25):

Folgende Erschliessungsliicken werden festgestellt: Bottighofen, sldliches Siedlungsgebiet;
einzelne Ortsteile der Gemeinde Kemmental; sldliches Industriegebiet sowie Allmannsdorf
und Staaderberg in Konstanz (Allmannsdorf Bedienung durch Anrufsammeltaxi).

Folgende Schwachstellen werden beim Bahnangebot genannt:

— Es fehlt eine direkte grenziberquerende Regionalzugverbindung Singen — Konstanz —
Kreuzlingen-Hafen — Minsterlingen und Tagerwilen — Bernrain, z.B. fiir den starken grenz-
Uberschreitenden Pendlerverkehr zum Spital und zur Klinik Minsterlingen.

— Die Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz ist suboptimal an den deutschen Fernverkehr an-
geschlossen; eine Verbesserung wird im Zusammenhang mit der Einfihrung der Ostschwei-
zer Spange angestrebt.

Bei der Bahnhof- und Haltestelleninfrastruktur werden folgende Schwachstellen erkannt:

— Der Bushof am Barenplatz Kreuzlingen muss als Drehscheibe aller Regional- und Stadtbus-
linien kinftig hdheren Anforderungen gentigen und ist deshalb auszubauen.

— Der Bahnhof Konstanz stésst an seine Kapazitatsgrenze. Um den weiteren Ausbau des
Bahnangebots aufzunehmen, muss dieser ausbebaut und aufgewertet werden.
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— Der Bahnhof Petershausen als wichtige Schnittstelle zwischen dem LV und dem OV wird im
AP3 ebenfalls als Schwachstelle genannt. Dessen Zugange wie auch die Bahnquerung wur-
den in der Zwischenzeit jedoch barrierefrei ausgebaut, so dass er nun den Anforderungen
genugt.

— Der OV-Haltepunkt Sternenplatz soll zu einem Umsteigeknoten zwischen Bahn und Bus
entwickelt werden. Entsprechend ist die Haltestelle aus- und umzubauen. Erste Abklarun-
gen wurden zusammen mit der Machbarkeit der Agglo-S-Bahn vorgenommen.

5

Schwachstellen Offentlicher Verkehr
i Erschliessungslicke

@  Schwachstelle Haltestelleninfrastruktur

.“
= Lineare Schwachstelle / Behinderung Busbetrieb Sl ol

Angebotsschwachstelle
Anbindung an deutschen Fernverkehr
Grenzlberschreitende Regionalzugverbindung

Grenzdberschreitendes Busangebot (Takt)

Abbildung 25 Schwachstellen OV (Ausschnitt; Quelle AP3)

Beim Busangebot wurden neben den bereits erwdhnten Erschliessungsliicken folgende
Schwachstellen identifiziert:

— Einzelne Linien in Konstanz sind zu den Hauptverkehrszeiten Uberlastet.

— Das bestehende grenziberschreitende Busangebot ist mit nur einer Linie im 2-Stunden-
Takt ungenigend.

— Zudem ist festzustellen, dass Fahrten von Aussenbereich zu Aussenbereich der Agglome-
ration sehr zeitaufwendig sind und mehrfaches Umsteigen erfordern, z.B. Bus zum Bhf.
Kreuzlingen, Zug bis Konstanz, dort Umsteigen auf weitere Buslinie. Das Busangebot ist
klar auf die Fahrt ins Zentrum und wieder zuriick konzipiert. Das ist aber ein systembeding-
tes Problem des OV, das auch in zahlreichen anderen Stadten und Agglomerationen anzu-
treffen ist, da das Fahrgastpotential flir Durchmesser- und Tangentiallinien begrenzt oder
fur einen wirtschaftlichen Betrieb zu klein ist.

Schliesslich werden fir den Busbetrieb die folgenden Schwachstellen infolge Behinderung
durch hohes MIV-Aufkommen und Staus aufgelistet:

Kreuzlingen: Bahnhofstrasse; Emmishofer-Kreisel, Zufahrt Bahnhofstrasse; Ziil-Kreisel, Zu-
fahrt Seetalstrasse; Sonnenplatz-Kreisel; Léwenplatz-Kreisel; Barenplatz-Kreisel; Rebstock-
platz-Kreisel; Kolosseumplatz-Kreisel

Bottighofen: Barenplatz-Kreisel

Konstanz: Bodanstrasse Konstanz; Wollmatingerstrasse; Altstadtring; Radolfzellerstrasse
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3.2.5

Fir die Behebung der Schwachstellen in Kreuzlingen und Bottighofen wurde 2016 im Auftrag
von Kanton und Stadt Kreuzlingen ein kombiniertes Verkehrsmanagement- und Busbevorzu-
gungskonzept erarbeitet’®. Die darin vorgeschlagenen Massnahmen der 1. Prioritat waren
mehrheitlich bereits Bestandteil des AP2. Gemass Umsetzungsreporting im AP3 sollte die
Mehrheit davon bis 2029 umgesetzt sein, aktuell werden jedoch Verzdgerungen erwartet.

Schiffsverkehr

Aufgrund der unmittelbaren Nahe sowohl zum Bodensee als auch zum Rhein kommt dem
Schiffsverkehr eine hohe Bedeutung zu. Von Konstanz aus verkehren mit der Fahre zwischen
Konstanz und Meersburg sowie zwischen Konstanz Wallhausen und Uberlingen, dem Katama-
ran Konstanz-Friedrichshafen und dem Wasserbus Konstanz zwischen Hafen Konstanz und
Bodenseeforum Konstanz verschiedene Verkehrsmittel auf dem Wasser, die mehr als touristi-
sche Bedeutung aufweisen (Abbildung 26).
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Abbildung 26 In die Betrachtung einbezogenen Schifffahrtslinien (Hintergrundkarte: swisstopo)

Fahre Konstanz-Meersburg
Die (Auto-) Fahre Konstanz-Meersburg verkehrt ganzjahrlich im 24-Stunden Betrieb; zwischen
06:00 und 21:00 Uhr viermal stiindlich, in den Nachtstunden ein- bis zweimal stiindlich in beide
Richtungen. Eine Uberfahrt dauert 15 Minuten und verkiirzt die Reisedistanz zwischen den
beiden Ortschaften um rund 45 km. Die Flotte besteht aus sechs modernen und emissionsar-
men Fahren. Sie unterschreiten alle Grenzwerte der Bodensee-Schifffahrts-Ordnung, weshalb
die Fahrverbindung mit Umweltplaketten des Bundes fur Umwelt und Naturschutz Deutschland
V. (BUND) ausgezeichnet wurde. In naher Zukunft wird die Schifffahrtsgesellschaft weiter
eine neue, mit Flissigerdgas betriebene Fahre in Betrieb nehmen. Seit Ende 2023 ist diese in
Betreib.

Die Fahre zwischen Konstanz und Meersburg zahltim Jahr 2018 rund 1,5 Millionen PKW sowie
Uber 7 Millionen Fahrgaste.

10 Verkehrsmanagement / Konzept OV-Bevorzugung Stadt Kreuzlingen, SNZ, 29.07.2016
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Fihre Konstanz Wallhausen-Uberlingen

Die Personenfahre Konstanz Wallhausen-Uberlingen verkehrt ganzjéhrlich. In den Sommer-
monaten von Ende April bis Anfang Oktober tiberquert die Fahre den Uberlinger See werktags
zwischen 7:00 und 19:00 12-mal taglich (Stundentakt), an Wochenenden und Feiertagen zwi-
schen 10:00 und 19:00 im Stundentakt. Eine Uberfahrt dauert 15 Minuten. Eine Fahrgastbefra-
gung (n=122) zeigt, dass knapp die Halfte aller Fahrgaste Berufs- und Ausbildungspendelnde
sind. Die meisten kommen aus Konstanz Petershausen West und Wollmatingen, ein geringer
Anteil aus Allensbach, Reichenau und Radolfzell. Ziel ist meistens Uberlingen Mitte bzw. Nuss-
dorf.

Katamaran Konstanz-Friedrichshafen

Der Katamaran Konstanz-Friedrichshafen verkehrt ganzjahrlich zwischen 06:00 und 20:00 Uhr
zweimal stiindlich in beide Richtungen, sowie von Mai bis September (freitags, samstags,
sonn- und feiertags) bis Mitternacht zwischen 20:00 und 24:00 zweimal je Richtung. Der Kata-
maran stellt sowohl fir Freizeitzwecke als auch flr Pendelnde und Schiler eine wichtige Ver-
bindung dar. Wie die Verkaufsstatistik 2019 zeigt, wurden rund 1'900 Jahres- und 380 Monats-
karten fur Berufspendler, sowie 800 Monatskarten flr Schulerinnen und Schuler verkauft (Ab-
bildung 27).

Summe von
Verkdufe Umsatz netto
Vertriebsweg Stiick €
Regeltarif
Einzelfahrt Erw 171.063 2.284.454
Einzelfahrt Kind 7.592 51.125
Gruppe Erw 5.468 59.664
Gruppe Kind 3515 30.670
Kleingruppenkarte 4.334 173.196
Mehrfahrtenkarten 5.254 173.304
Regeltarif Summe 197.226 2.772.413
Berufverkehr
Abomonatskarte Erw 1.283 140.063
Monatskarte Erw 383 50.528
Beruiverkehr Summe 1.666 190.591
Schiilerverkehr
Schillermonatskarte 799 79.153
Schilerverkehr Summe 799 79.153
Rader-Kuriergut
Fahrradkarte 12.189 61.863
Kuriergut 233 4352
Réder-Kuriergut Summe 12.422 66.215
Gesamt-ergebnis 212.113 3.108.372

Abbildung 27 Verkaufsstatistik der Katamarane (Quelle: Katamaran-Reederei Bodensee 2020)

Die gesamte Anzahl Fahrgaste betrug im Jahr 2018 461'321 Fahrgaste und im Jahr 2019
471'299 Fahrgaste.

Wird davon ausgegangen, dass eine Jahreskarte rund 150 Fahrten und eine Monatskarte rund
15 Fahrten generiert, ergibt sich ein Total von rund 210'000 Personenfahrten, die dem Zweck
Arbeit oder Ausbildung dienen. Die Verkaufsanzahl bei den Regeltarifen beinhaltet auch Grup-
pen- sowie Mehrfahrtenkarten, weshalb auch in dieser Kategorie die tatsachlich entstandenen
Personenfahrten deutlich Gber der ausgewiesenen Verkaufssumme von rund 200'000 Stlck
liegen. Dennoch zeigt die Verkaufsstatistik, dass der Pendlerverkehr auf dem Katamaran mit
ca. 40% einen betrachtlichen Anteil der Fahrten ausmacht.

Wasserbus Konstanz

Beim Wasserbus Konstanz handelt es sich um einen samstéglichen Probebetrieb in der Schiff-
fahrtsaison. Dieser dient im Zusammenhang mit dem Parkplatz Bodenseeforum als Transfer in
die Innenstadt, um diese vom motorisierten Individualverkehr zu entlasten (P+R). Samstags
zwischen Ende Mai und Mitte September 2019 wurde an insgesamt 17 Betriebstagen 18
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Fahrten ab Bodenseeforum sowie 17 Fahrten ab Hafen Konstanz angeboten. Dabei wurden
knapp 10'000 Fahrgaste gezahlt, was einem Schnitt von knapp 570 Personen pro Tag ent-
spricht.

Im Zusammenhang mit der Corona-Pandemie wurde der Betrieb des Wasserbusses bis auf
weiteres eingestellt und der P+R-Service durch einen Bus-Ringverkehr ersetzt. Ein Zeitpunkt
fur die Wiederinbetriebnahme ist derzeit nicht bekannt.

Wasserbus - Anzahl Fahrgaste

1200
1000
800
600
400

- -

Fahrgaste Fahrgaste Max. Fahrgaste Min.
Durchschnitt

Abbildung 28 Wasserbus Konstanz — Fahrgaste pro Tag im Probebetrieb. Quelle: Stadt Konstanz 2018.
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3.2.6 Fuss- und Veloverkehr

Fuss- und Veloverkehr
Bestchendes Netz
——  Nationale Radwanderrouta
Yy —— Bastehendes Radwegnetz
—— Bestehendes Fusswegnetz
Radwag neu / Ausbau (AP2)
—_— Fuszweq neu (APZ)

Komibinierter Rad- und Fusswag

Fussgangerleitsystem neu (APZ)
Geplants Massnahmen APZ

Radweg neu / Aushau
e FLESWOG NEU

Kombiniarter Rad- und Fussweg nau
Orientierungsinhalt

Entwicklungsareal

Entwicklungsschwerpunkt
Publikumsintensive Einrichtungen
E  Schuls, Hochschule
O Einkaufen
O Freiz=it
Spital

Abbildung 29 Netze des Fuss- und Veloverkehrs (Abbildung aus AP2G und mit FVV-Massnahmen des AP3G erganzt)

Fussverkehr: Haupterkenntnisse, Probleme und Herausforderungen

Anhand der Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen aus den Agglomerationsprogrammen der 2.
und der 3. Generation in Kombination mit den jeweiligen Konzepten der Agglomerationskern-
gemeinden Kreuzlingen und Konstanz sind verschiedene Bedeutungsrdume fir den Fussver-
kehr zu erkennen: In den Innenstadten ist dies primar das stadtische Kerngebiet mit der Fuss-
gangerzone in der Konstanzer Altstadt und dem Boulevard auf Kreuzlinger Seite. Die Bereiche
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mit Fussganger-Leitsystem gemass AP2 sind in Abbildung 30 in den Bedeutungsraum im Zent-
rum integriert. Das Bodenseeufer der gesamten Agglomeration, die Insel Reichenau (Rund-
wanderung) sowie das sudliche Rhein- und Seerheinufer stellen weitere wichtige Bedeutungs-
rdume flir den Fussverkehr dar, insbesondere fir Naherholungs- und Freizeitzwecke. Aller-
dings besteht am sudlichen Rheinufer keine durchgangige Fusswegverbindung tber die Lan-
desgrenze. Weiter ist das Naturschutzgebiet Wollmatinger Ried am nérdlichen Rheinufer nur
im Rahmen einer Fiihrung begehbar und fiir die Offentlichkeit nicht frei zugénglich. Die geplan-
ten Netzerganzungen fir den Fuss- und Veloverkehr reduzieren die Trennwirkung des
Bahntrassees entlang dem schweizerischen Bodenseeufer und verbessern somit die Verbin-
dungen zwischen den Bedeutungsrdumen fir den Fussverkehr. Als weiterer wichtiger Raum
fur den Fussverkehr im Siedlungsgebiet wird im Richtplan der Stadt Kreuzlingen der Dorfkern-
bereich Kurzrickenbach erwahnt; langerfristig soll die Umgestaltung zur Zone Tempo 30 ge-
pruft werden. Weiter lasst die Stadt Konstanz derzeit ein "Handlungsprogramm Fussverkehr"
(HaPro Fuss) erarbeiten, mit welchem Mangel im FV-System aufgedeckt und Massnahmen
vorgeschlagen werden sollen. Wahrend der Erarbeitung des GVK wurde der HaPro Fuss be-
schlossen.

Fussverkehr Bedeutungsraume

Bedeutungsraum

"W Bedeutungsraum mit Zentrumsfunktion
+ s« Bedeutungsraum mit Naherholungs-/ S el
=== Frejzeitfunktion P
=3 Fehlende Verbindung

— Trennwirkung / Aufenthaltsqualltat beeintrachtigt

Abbildung 30 Bedeutungsraume fiir den Fussverkehr (Quelle: eigene Einschatzung; Abstimmung mit Stadtverwaltungen
Kreuzlingen und Konstanz)

Weil die Innenstadtbereiche von Kreuzlingen und Konstanz sehr nah zueinander liegen und
zudem mit dem Seeufer ein dusserst attraktiver Fussgangerraum zur Verfligung steht, sind die
Rahmenbedingungen fiir eine tragende Rolle des Fussverkehrs sehr gut. Bisher fehlt aber ein
grenziiberschreitendes Fussgangerkonzept im Kerngebiet. Durch die Aufwertung des nérdli-
chen Teils der Hauptstrasse (vgl. AP3, MIV-2.10, BGK Grenzibergreifende innerstadtische
Verbindung Schnetztor-Helvetiaplatz) wird das Bindeglied zwischen den beiden Ortszentren
und somit die grenziiberschreitende Verbindung flr den Fussverkehr gestarkt.

Veloverkehr: Haupterkenntnisse und Probleme und Herausforderungen

Im Prifbericht zum AP3 wurde die Veloférderung als eine der Starken der Agglomeration be-
tont. In Kreuzlingen konnte die Trennwirkung der Bahn vor allem in Richtung Norden mit zu-
satzlichen Querungen deutlich reduziert werden. Die Stadt Konstanz betreibt auf der Grund-
lage des Handlungsprogramms Radverkehr schon seit Jahren eine konsequente
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Veloférderung. Die Entwicklungsgebiete beidseits der Grenze werden systematisch in die Ve-
lonetze eingebunden. Die Netze sind an der Grenze aufeinander abgestimmt. Werden die Ent-
wicklungen in Kreuzlingen entlang des Grenzbachs tatsachlich vorangetrieben, ware auch in
diesem Bereich eine systematische Anbindung an das Konstanzer Netz anzustreben. In Kon-
stanz hat der Radverkehr einen hohen Stellenwert und nimmt kontinuierlich zu. Die bereits
heute gut ausgebaute Radinfrastruktur ist insbesondere auch mit Blick auf das hohe und an-
wachsende Radverkehrsaufkommen weiter auszubauen. In speziellem Fokus steht dabei der
Ausbau von nutzungs- und anspruchsgerechter Fahrradabstellplatze; Abstellanlagen im 6ffent-
lichen Raum wurden deshalb in Konstanz stark gefordert und im Rahmen des HaPro Rad de-
tailliert erfasst und dokumentiert.’ In Kreuzlingen besteht diesbezlglich noch Handlungsbe-
darf. Ein grenziberschreitendes Veloverleihsystem wurde geprift, scheiterte jedoch an den
Auflagen des Zolls. Sowohl die Stadt Konstanz als auch die Region Kreuzlingen betreiben je
einen eigenen Veloverleih. Beim Mobilitdtsmanagement mit Fokus Radverkehr hat die Stadt
Konstanz noch Nachholbedarf, auch in Kreuzlingen ist diesbeziiglich nichts bekannt.
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Veloabstellanlagen nach Kapazitat
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Abbildung 31 Veloabstellanlagen im Zentrumskern und an Bahnhoéfen sowie Veloverleihstationen (Quellen: HaProRad,
Bauverwaltung Stadt Konstanz, Stadtverwaltung Kreuzlingen)

11 Offene Geodaten Konstanz: Fahrradabstellanlagen
https://open-geodaten-konstanz-gis.opendata.arcgis.com/datasets/dfd5cc6eacf244f98d552a6e1e0be2fc/ex-
plore?layer=4&location=47.661992%2C9.175018%2C18.48
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3.2.7

Im Schweizer Teil der Agglomeration ist zum Erarbeitungszeitpunkt des GVK, abgesehen vom
Radweg Konstanzerstrasse in Tagerwilen zum Tagerwiler Zoll, die Umsetzung der meisten
Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen der Agglomerationsprogramme 2. und 3. Generation im
Prozess. In Kreuzlingen wurden dafiir bereits verschiedene Vorleistungen erbracht (Fussgan-
gerallee entlang der Seestrasse, Ausbau Steg am Viadukt Jakobshdhe) und diverse Massnah-
men sind in Vorbereitung resp. in Ausfihrung (Radwegverbindung Lengwil-Tagerwilen, Sanie-
rung Léwenstrasse) oder inzwischen auch abgeschlossen (Sanierung Romanshornerstrasse).

Grenzquerender Verkehr

Der grenzquerende Verkehr ist ein Indikator fir die alltaglichen Verflechtungen innerhalb des
Perimeters Uber die Landesgrenze hinweg. Er ist gepragt vom werktaglichen Pendelverkehr
vorwiegend von Konstanz nach Kreuzlingen und Umgebung sowie vom vorwiegend samstag-
lichen Einkaufs- und Freizeitverkehr in Richtung Konstanz. Seit mehreren Jahren wird Kon-
stanz — stark beeinflusst vom Euro-Wechselkurs — als Einkaufsmetropole in der Region und im
Agglomerationsraum zunehmend geschéatzt. Davon profitieren unterschiedliche Wirtschafts-
zweige der Region. Die Kehrseite dieser Entwicklung sind temporar hohe Verkehrsbelastungen
durch den motorisierten Individualverkehr (MIV). Wahrend die Verkehrssituation innerhalb des
Stadtgebietes von Konstanz im Normalfall als zufriedenstellend beurteilt werden kann, kommt
es an Samstagen und Briickentagen, den sogenannten Spitzentagen '?, zu Staus vor allem auf
Kreuzlinger Seite, sowie zu langen Wartezeiten vor den Parkierungsanlagen der Innenstadt
und Parksuchverkehr im linksrheinischen Stadtgebiet. An solchen Spitzentagen ware das Kon-
stanzer Strassennetz insbesondere linksrheinisch (Schnetztor mit zufihrender Grenzbachstra-
sse, der Altstadtring mit Bodanstrasse und Konzilstrasse, der Knotenpunkt mit der Ha-
fenstrasse), aber auch die alte Rheinbriicke vollstandig Uberlastet, wenn die Stadt Konstanz
den MIV in der linksrheinischen Innenstadt nicht durch den Einsatz von Verkehrskadetten (Ini-
tiative des Stadtmarketings) regeln wirde. Somit werden die Rettungssicherheit gewahrleistet
und die Plnktlichkeit des Stadtbusverkehrs weitgehend gewahrleistet.

Im Rahmen des Masterplans Mobilitdt 2020+ wurde ein integriertes Verkehrskonzept und als
Bestandteil davon die «Umgestaltung MIV Hauptnetz» auf der Strecke Zoll Emmishofer
Tor/Grenzbachstrasse/Europastrasse/Schanzlebriicke erarbeitet, dessen Kernelement ein
Staumanagement an Spitzentagen darstellt. Gemass den Erlauterungen im Masterplan Mobi-
litat 2020+ geht es dabei nicht primar darum, die Nutzung des Autos zu stigmatisieren, sondern
die Wahlfreiheit und Chancengleichheit zu erhéhen. Weiter soll damit kiinftig die manuelle Re-
gelung durch die Verkehrskadetten abgeldst werden. Hierfur wurde im Juli 2020 die "Mobilitats-
strategie autofreie Innenstadt" beschlossen. Diese besteht aus einer Verbesserung des Stadtbus-
verkehrs und der nachhaltigen Mobilitdtsangebote sowie Parkraummanagement, digitalem Ver-
kehrsmanagement und Mobilitdtsmanagement. Kreuzlingen ist grundsatzlich, abgesehen von
wenigen Ausnahmen, weniger vom Einkaufverkehr nach Konstanz betroffen.

In den folgenden Abbildungen sind die Schatzungen des grenzquerenden Verkehrs im DTV in
Anzahl Personenfahrten fiir verschiedene Perimeter dargestellt. Fir die Anteile der Ziel- und
Quellverkehre (ZQV) wurde auf die MIV-Quell-Ziel-Untersuchung Konstanz 2019 abgestellt.
Da es sich um 4h-Werte handelt, wurden sie mittels Ganglinien der Dauerzahler auf Schweizer
Seite auf Tageswerte (DTV) hochgerechnet. Die Werte fiir den OV stammen aus dem Ver-
kehrsmodell Konstanz und wurden mit den Frequenzerhebungen 2019 von SBB und Thurbo
abgeglichen; sie dirfen keinesfalls als Erhebung, sondern missen als grobe Schatzung

12 Neben den Samstagen generell und den Briickentagen zwischen einem Feiertag und dem folgenden Wochenende
gelten die Adventszeit sowie die Sommerferienmonate als Spitzentage.
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verstanden werden. Das Verkehrsmodell Konstanz wurde zudem fur die Plausibilisierung der
hochgerechneten MIV-Querschnittswerte an den Grenzibergangen verwendet. Fir den FVV
liegen keine Angaben vor; er hat vor allem im Lokalverkehr zwischen Kreuzlingen und Kon-
stanz eine gewisse Bedeutung.

Beim grenzquerenden ZQV zwischen den unmittelbaren Nachbarn werden nur jene Wege be-
trachtet, die in Konstanz beginnen und in Kreuzlingen und Tagerwilen enden oder umgekehrt
(Abbildung 32). Es erstaunt der vergleichsweise hohe Wert zwischen Tagerwilen und Kon-
stanz, der wohl mit dem Arbeitsplatzangebot in Tagerwilen zusammenhangen durfte. Der Ver-
kehr zwischen Konstanz und Kreuzlingen benutzt vor allem den Emmishofer Zoll, jener nach
Tagerwilen den Tagerwiler Zoll; der Grenziibergang an der Autobahn hat fir diese beiden Be-
ziehungen untergeordnete Bedeutung.

Petershausen,

= MV
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Tkm ",.‘ .
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Abbildung 32 Schatzung des grenzquerenden Ziel- und Quellverkehrs zwischen den unmittelbaren Nachbarn beidseits
der Grenze, Konstanz, Kreuzlingen und Tagerwilen (DTV in Personenfahrten)
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Abbildung 33 Schatzung des grenzquerenden Ziel- und Quellverkehrs nach Kreuzlingen und Tagerwilen (DTV in Perso-
nenfahrten)
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In Abbildung 33 ist der gesamte grenzquerende ZQV nach Kreuzlingen und Tagerwilen abge-
bildet, d.h. auch jener von und nach ausserhalb der Stadtgrenze Konstanz; die zusatzlich 3'000
Personenwege von und nach Kreuzlingen resp. 1'000 von und nach Tagerwilen sind bezlglich
Stadtgebiet Konstanz Durchgangsverkehr. Es dlrfte sich hierbei vor allem um Grenzganger
handeln.

Abbildung 34 zeigt schliesslich das Pendant fur Konstanz; die Wege im MIV sind nach den drei
Grenzlibergadngen aufgeschlusselt. Der Anteil des ZQV Uber den Autobahnzoll entspricht einer
Aufteilung zwischen ZQV und Durchgangsverkehr bezogen auf das Gemeindegebiet von Kon-
stanz von 80:20. Bei den taglich rund 55'000 Personenfahrten von und nach Konstanz ist der
Einkaufsverkehr der Schweizer genauso enthalten wie jener der deutschen Grenzganger zu
ihrem Arbeitsplatz in der Schweiz.

= MV
= OV
=) FVV
1km
1

Abbildung 34 Schatzung des grenzquerenden Ziel- und Quellverkehrs nach Konstanz (DTV in Personenfahrten)

In Konstanz liegen die Ziele und Quellen des grenzquerenden Verkehrs rund zur Halfte in der
Innenstadt links des Rheins; beim Verkehr tiber den Emmishofer Zoll sind es etwas mehr, bei
jenem Uber den Tagerwiler Zoll etwas weniger als 50%. Die Datenbasis fiir die Gemeinschafts-
zollanlage an der A7 ist zu schwach fir eine diesbezligliche Aussage, tendenziell dirfte sich
der Verkehr aber auch je zur Halfte auf die beiden Rheinseiten verteilen.

Generell ist festzuhalten, dass der MIV den grenzquerenden Verkehr deutlich dominiert.

Querschnitte Grenziibergdange Gemeinschaftszollanlage A7 und Emmishofer Zoll

Am mengenmassig bedeutendsten Grenziibergang Gemeinschaftszoll A7 sind die Ergebnisse
der Befragung 2019 nur begrenzt aussagekraftig. Aus praktischen Griinden konnte nur ein Teil
der Fahrzeuglenker befragt werden; in Fahrtrichtung Schweiz waren es mit knapp einem Viertel
noch deutlich mehr als in der Gegenrichtung mit ca. 3%. Damit sind vor allem die heimkehren-
den Grenzganger praktisch nicht erfasst. Gesamthaft betrug die Stichprobe gemass den Un-
terlagen 533 von total 4'846 Fahrzeugen; gemass den Daten der ASTRA-Zahlstelle wurden in
den betreffenden Intervallen allerding 6'537 Fahrzeuge gezahlt, d.h. 35% mehr als in der Be-
fragung ausgewiesen (Summe beide Richtungen). In Abbildung 35 sind der DTV, der durch-
schnittliche werktagliche Verkehr (DWV) sowie der durchschnittliche Samstagsverkehr (DVSa)
dargestelit.
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Am Querschnitt Emmishofer Zoll stimmen die Stichprobe und die automatische Erhebung fir
denselben Zeitraum dagegen gut Gberein. Die Zahlwerte liegen bei 91% und 94% der Werte
der Zahlstelle 902 des Kantons Thurgau. In Abbildung 36 sind die gleichen Durchschnittswerte
wie bei der Zahlstelle bei der Gemeinschaftszollanlage dargestelit.

ASTRA-Zahlstelle 587, Tagesganglinien2019
0T Richtung 1 D DTV

Richtung 2 CH DTV
Richtung 1 DWV
17000 + === Richtung 2 DWV
Richtung 1 DVSa
""" Richtung 2 DVSa

1100 T
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Abbildung 35 Tagesganglinien 2019 ASTRA-Zahlstelle 587, Grenzibergang Kreuzlingen A7
Zahlstelle Kt. TG 902 Emmishofer Zoll, Tagesganglinien2019
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=== Richtung 2 DWV
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----- Richtung 2 DVSa

300 T

H23 +

Abbildung 36 Tagesganglinien 2019 Zahistelle Kt. TG 902 Emmishofer Zoll

Die Tagesganglinien lassen folgende Schllisse zu:

— Der Pendlerverkehr wird klar durch die Grenzganger in die Schweiz dominiert, im DWV sind
die charakteristische Morgenspitze in Richtung Schweiz und die Abendspitze Richtung
Deutschland klar zu erkennen. In umgekehrter Richtung ist dagegen kein Grenzgangerver-
kehr zu erkennen.

— Der flachere morgendliche Anstieg der Kurven in Fahrtrichtung Deutschland sowie der «Hu-
gelricken» am Abend in der Gegenrichtung sind vermutlich zu einem wesentlichen Teil auf
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den Einkaufsverkehr zuriickzufihren. Aus den Auswertungen der Befragung lasst sich der
Durchgangsverkehrsanteil auf der A7 bezogen auf das Gemeindegebiet von Konstanz mit
etwa 20% abschatzen, am Emmishofer Zoll betragt er etwa 12%. Somit bildet der Durch-
gangsverkehr zwar einen gewissen Sockel, erklart aber die Hohe der Kurve nicht. Hingegen
kann ein Teil der Uberhéhung der Abendspitze gegeniiber der Morgenspitze durchaus mit
Einkaufsverkehr erklart werden, wobei die Abendspitze generell hdher als die Morgenspitze
ist. Das der Anteil des Durchgangsverkehrs am Emmishofer Zoll deutlich tiefer liegt als jener
beim Autobahnzoll ist absolut plausibel.

— Die Spitze der Samstagskurve betragt am Morgen fast das Doppelte jener von DTV und
DWV. Hier dominiert klar der Einkaufsverkehr. Der wiederum langgezogene Riicken bei der
Ruckreise durfte wohl darauf zuriick zu fihren sein, dass viele Einkaufer das durchaus als
Freizeitbeschaftigung betrachten und ihren Aufenthalt mit Flanieren, Konsumation und teil-
weise vermutlich auch mit einem Nachtessen in Konstanz verlangern; die Kurve in Richtung
Schweiz ist gegentber DTV/DWYV nicht nur nach oben, sondern auch um etwa eineinhalb
Stunden nach rechts verschoben.

Intermodalitat

Unter dem Stichwort Intermodalitat geht es einerseits um die Starkung intermodaler Wegeket-
ten und damit ihrer Schnittstellen, also klassischerweise vor allem bei Bahnhéfen um das hin-
dernisfreie und bequeme Umsteigen von Bahn auf Bus und Velo, allenfalls den privaten PW,
resp. umgekehrt. Hierbei hat vor allem ein effizientes und attraktives Angebot flr «die letzte
Meile» eine hohe Bedeutung. Andererseits geht es um das Mobilitdtsmanagement im weitesten
Sinne, also um den Versuch der Einflussnahme auf die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung,
Arbeitspendler, Besucher, Touristen etc. Der Fokus liegt diesbeziiglich auf den beiden Zentren
Konstanz und Kreuzlingen.

Beim Bahnhof Konstanz ist die Verbindung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr grundsatzlich gut;
samtliche Buslinien verkehren Uiber den Bahnhofplatz. Rund um den Bahnhof finden sich meh-
rere kleinere und groéssere Veloabstellanlagen, zudem ist auch eine der Verleihstationen von
«Konrad» am Bahnhofplatz situiert; aus Sicht von Konstanz sind auch die Leih-E-Trottinets der
Anbieter Bird und Zeus als Angebot fir die «letzte Meile» zu betrachten. Damit kénnen die
Rahmenbedingungen fir intermodale Transportketten als gut bezeichnet werden. Fir den MIV
gibt es in Bahnhofsnahe verschiedene offentlich zugangliche Parkierungsanlagen, die aber
nicht als P+R-Anlagen bezeichnet sind; auf Grund seiner innerstadtischen Lage es ist auch gar
nicht die Absicht, den Bahnhof Konstanz als P+R-Standort zu forcieren. Dagegen sind in der
Innenstadt eine Anzahl von Car-Sharing-Standorten zu finden. Insgesamt sind in Konstanz 33
Standorte mit total 38 Fahrzeugen eingerichtet.

Die Stadt Konstanz arbeitet weiter an der Umsetzung eines «Konzepts Mobilpunkte» (Abbil-
dung 37). Damit soll ein multimodales Verkehrsverhalten geférdert werden. Multimodalitat wird
so verstanden, dass je nach Wegezweck bzw. -ziel unterschiedliche Verkehrsmittel verwendet
werden. Sie umfasst auch die Nutzung verschiedener Verkehrstrager fir einen Weg. Die Mo-
bilpunkte machen deshalb auf die Verkehrstrager des Umweltverbundes aufmerksam. Sie die-
nen zudem zum Umstieg zwischen den verschiedenen Verkehrstragern. Es handelt sich im
Wesentlichen um eine Kommunikationsmassnahme flir bereits bestehende Angebote, um
diese damit besser ins Bewusstsein der Bevoélkerung zu bringen. Ein Ausbau der Angebote ist
damit nicht unmittelbar verknuipft.

Schliesslich hat die Stadt Konstanz im Februar 2020 eine Mobilitatsmanagerin eingestellt. Ge-
mass Webseite der Stadt ist sie verantwortlich «fiir die Verkehrswende in den Képfen». lhre
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Arbeitsschwerpunkte liegen bei Kampagnen, Projekten wie der Férderung des betrieblichen
und schulischen Mobilitdtsmanagements oder Blrgerbefragungen.
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Abbildung 37 Ausschnitt aus Ubersicht Mobilpunkte Konstanz (Quelle: Amt fiir Stadtplanung und Umwelt, Konstanz)

Der Bahnhof Kreuzlingen ist ebenfalls gut mit dem 6ffentlichen Nahverkehr verknUpft, aller-
dings verkehren nur sechs der insgesamt neun Buslinien Uber den Bahnhofplatz. Die zweite
wichtige Busdrehscheibe ist der Barenplatz, Gber den insgesamt sieben Linien verkehren. Drei
grossere Veloabstellanlagen sind dezentral um den Bahnhof Kreuzlingen angeordnet, weiter
ist eine «Rent a Bike»-Filiale im Bahnhofsgeb&ude untergebracht. Im Gegensatz zu Konstanz
stehen auf dem Bahnhofsgelande 43 P+R-Parkfelder zur Verfiigung, weitere 62 Parkfelder sind
beim Hafenbahnhof verfiigbar. Fir beide Anlagen ist ein Ausbau geplant. Weiter sind am Bahn-
hof Kreuzlingen drei und am Barenplatz ein Mobility-Fahrzeug stationiert. Mobility fahrt bezug-
lich des Fahrzeugangebots eine ausgesprochen nachfrageorientierte Strategie, d.h. das Ange-
bot wird da ausgebaut, wo es die Nachfrage verlangt.

Damit sind auch in Kreuzlingen die Rahmenbedingungen fir intermodale Transportketten gut.
Weitere Aktivitdten im Bereich Mobilitdtsmanagement oder Mobilitatsberatung gibt es in Kreuz-
lingen dagegen nicht. Allerdings hat der Kanton Thurgau im Jahr 2021 ein Konzept «Kombi-
nierte Mobilitat» erarbeiten lassen, im Rahmen dessen die wichtigen Schnittstellen der kombi-
nierten Mobilitdt — d.h. insbesondere die Bahnhotfe — systematisch untersucht wurden. Daraus
ergibt sich fur die Agglomeration Kreuzlingen vor allem bei Bike+Ride-Anlagen grosser Hand-
lungsbedarf.

In den librigen Agglomerationsgemeinden gibt es entsprechend dem Grundsatz, dass das
Umsteigen vom Auto auf den OV mdéglichst in Quellndhe erfolgen soll, an den meisten Bahn-
hoéfen P+R-Angebote. In Allensbach und in Reichenau gibt es kostenlose P+R-Parkplatze in
Bahnhofsnahe. In den Schweizer Agglomerationsgemeinden gibt es mit Ausnahme von Bot-
tighofen kostenpflichtige P+R-Parkplatze. Teilweise gibt es Kiss and Ride (K+R) Angebote fiir
Kurzzeitparken zum Absetzen oder Abholen von Personen. Fir Fahrradfahrende gibt es Velo-
abstellanlagen an den Bahnhofen die zum Bike and Ride (B+R) genutzt werden kdnnen.
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Standort

P+R

K+R

B+R

Zielangebot 2040

Allensbach (D)

Anz. unbekannt

Anz. unbekannt

Anz. unbekannt

k.A.

Bottighofen (CH) 5 - 26 P+R: unverandert; 5

K+R: Zufahrt ermdglichen

B+R: 55-65

Konstanz Benediktinerplatz / 118 - - k.A.

Sternenplatz

Konstanz Bodenseeforum / 500 Konrad k.A.
Neue Rheinbricke Leihstation

Konstanz See-Rhein-Center / 235 Konrad k.A.
Zahringerplatz Leihstation

Kreuzlingen Bahnhof (CH) 41 4 270 P+R: 35-45

K+R: 1

B+R: 700-850

Kreuzlingen Bernrain (CH) 12 - 30 P+R: <5

K+R: Zufahrt ermdglichen

B+R: 40-50

Kreuzlingen Hafen CH) 32 - 62 P+R: 15-20

K+R: Zufahrt ermdglichen; 1

B+R: 250-300

Kurzrickenbach Seepark (CH) 6 - 24 P+R: 5-10

K+R: Zufahrt ermdglichen

B+R: 25-35

Landschlacht (CH) - 2 27 P+R: -

K+R: Zufahrt ermdglichen

B+R: 30-40

Lengwil (CH) 19 - 36 P+R: 15-20

K+R: Zufahrt ermdglichen; 1

B+R: 30-35

Miinsterlingen-Spital (CH) - 12 P+R: -

K+R: Zufahrt ermdglichen

B+R: 10-20

Minsterlingen-Scherzingen 6 7 24 P+R: 25-30

(CH) K+R: 1

B+R: 35-45

Reichenau (D) Anz. unbekannt Anz. unbekannt Anz. unbekannt k.A.

Siegershausen (Kemmental) 20 - 24 P+R: 10-15

(CH) K+R: Zufahrt ermdglichen

B+R: 15-20

Téagerwilen Dorf (CH) 20 2 15 P+R: unverandert; 20

K+R: Zufahrt erméglichen; 1

B+R: 45-55

Tagerwilen-Gottlieben (CH) 5 - 35 P+R: unverandert; 5

K+R: Zufahrt erméglichen
B+R: 120-140

Tabelle 4:

P+R, K+R und B+R Parkplatze (Quelle: Konzept Kombinierte Mobilitdt Kanton Thurgau 2022)

Die grossten Veranderungen fir den Zeithorizont 2040 sind gemass Konzept «Kombinierte
Mobilitdt Kanton Thurgau» an folgenden Standorten angedacht:
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— In Bottighofen soll das B+R-Angebot um rund das Doppelte ausgebaut werden, das P+R-
Angebot soll gleichbleiben.

— In Kreuzlingen (Bahnhof) bleibt das P+R-Angebot ungefahr auf der aktuellen Kapazitat von
rund 40 Stellplatzen bestehen, das B+R-Angebot soll sich jedoch knapp verdreifachen. In
Kreuzlingen Bernrain und Kreuzlingen-Hafen ist dagegen eine deutliche Reduktion der P+R-
Stellplatze auf bis zu einem Drittel des heutigen Bestands vorgesehen. In Bernrain soll das
B+R-Angebot leicht, in Kreuzlingen-Hafen auf das Vier- bis Flnffache des heutigen Be-
stands ausgebaut werden.

— In Minsterlingen-Scherzingen ist ein deutlicher P+R-Ausbau auf bis zu 30 Stellplatze, d.h.
ca. Faktor finf gegeniber heute, vorgesehen.

— In Tagerwilen-Dorf und Tagerwilen-Gottlieben sind grosse B+R Angebotserweiterungen ge-
plant (Faktor drei bis flnf).

Freizeit und Tourismus

Die grosste Bedeutung fir den Tourismus in der Region hat wohl der Bodensee (Ober-, Unter-
see und Uberlinger See). Es gibt darliber hinaus einzelne Hotspots, die ein gewisses touristi-
sches Potential aufweisen. Hierzu gehéren die Inseln Mainau und Reichenau sowie die Kon-
stanzer Altstadt. Weiter gibt es eine Reihe von Museen und anderen Sehenswiurdigkeiten. Im
Sinne seiner touristischen Bedeutung darf man wohl auch den Bodensee-Radweg als Hotspot
bezeichnen.

Bezlglich Verkehrsaufkommen von Freizeit und Tourismus muss aber davon ausgegangen
werden, dass der Einkaufs-Tourismus alles andere in den Schatten stellt. In den verflgbaren
Unterlagen werden Freizeit und Tourismus im Zusammenhang mit Verkehrsproblemen nicht
thematisiert; es ist deshalb davon auszugehen, dass abgesehen vom samstaglichen Einkaufs-
verkehr und an Hochlasttagen auch keine relevanten Verkehrsprobleme bestehen.

Mit verschiedenen Gastekarten im Bodenseeraum wird versucht, den Gasten mindestens wah-
rend ihres Aufenthalts die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel anstelle des eigenen PWs
schmackhaft zu machen; bei samtlichen Géstekarten ist mindestens die Nutzung des OPNV
inkludiert. Allerdings wird sie den Ubernachtungsgésten nur in Deutschland kostenlos abgege-
ben, in der Schweiz und in Osterreich sind sie kostenpflichtig.

Giiterverkehr

Der Vollstandigkeit halber wird im Folgenden kurz auf den Guterverkehr eingegangen. Es ist
zu beachten, dass einerseits hierzu nur wenige spezifische Grundlagen verfligbar sind, ande-
rerseits der Guterverkehr mit Massnahmen im Rahmen eines GVK auch praktisch nicht beein-
flusst werden kann. Schliesslich muss man sich auch der Relationen bewusst sein: der Anteil
des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr ist in der Regel klein, insbesondere in den Hauptver-
kehrszeiten.

Guterverkehr auf der Schiene: Entlang der Seelinie sind einzelne Trassen fir grenzuberschrei-
tenden Gulterverkehr Romanshorn — Konstanz und umgekehrt grundsatzlich verfigbar und wer-
den in geringem Umfang genutzt. Die Bedeutung dieser Verbindung ist im Vergleich zu den
Verbindungen tber Schaffhausen und vor allem Basel klein.

Grenziberschreitender Strassenguterverkehr: Der Grenzibergang Konstanz-Kreuzlingen ist
von grosser (lber)regionaler Bedeutung. Im Jahr 2015 wurden werktaglich tber 1'000 grenz-
querende LW gezahlt, ahnlich viele wie in Koblenz-Waldshut. Der flur den Schwerverkehr mit
Abstand wichtigste Ubergang ist Basel-Weil am Rhein mit einem rund dreimal so hohen LW-
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Aufkommen wie in Konstanz-Kreuzlingen, danach folgen Rheinfelden und Thayngen-Gottma-
dingen. Im Rahmen der Verkehrsstudie Hochrhein-Bodensee wurde flir den Autobahnzoll Kon-
stanz-Kreuzlingen, wie fur fast alle der bedeutenderen Grenzibergange, verschiedene
Schwachstellen erkannt, die sich mit den prognostizierten Zunahmen im Strassen(-guter-)ver-
kehr noch akzentuieren durften.
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Trendprognose 2040

Verschiedene gesellschaftliche und wirtschaftliche Trends sowie technologische Entwicklun-
gen werden einerseits das kiinftige Verkehrsangebot und die -nachfrage verandern und ande-
rerseits auch das Mobilitatsverhalten beeinflussen. Im folgenden Kapitel sind die relevanten
Trends und Entwicklungen fir die Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz beschrieben, welche
Chancen zur Férderung einer klima- und ressourcenschonenden Mobilitat bieten. Gleichzeitig
werden auch die Herausforderungen aufgezeigt, welche auf die Region zukommen und die
Umsetzung allenfalls beeintrachtigen kénnen.

Bevolkerungsentwicklung und verkehrliche Auswirkungen

Die Bevolkerungsentwicklung der einzelnen Stadte und Gemeinden bis zum Jahr 2040 wurde
auf der schweizerischen Seite basierend auf den Grundlagen zum Entwurf der kantonalen
Richtplanung und auf deutscher Seite gestiitzt auf die Bevdlkerungsvorausrechnung 2035 des
statistischen Landesamt Baden-Wirttemberg (Szenario oberer Rand flir die Stadt Konstanz
und Szenario Hauptvariante fir die Gemeinden Allensbach und Reichenau) sowie extrapoliert
fur das Jahr 2040 abgeschatzt (Abbildung 38).
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20.00 - ==l Kemmental

10.00 = K reUZIliNGgEN
et |_engwil
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Allensbach
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Abbildung 38 Bevdlkerungsentwicklung je Gemeinde bis 2040 (Basis 2015). Quelle: AP 3G

Sowohl in der Schweiz als auch in Deutschland zeichnet sich weiter eine zunehmende Alterung
der Gesellschaft ab. Mit steigender Lebenserwartung werden immer mehr Personen alter als
65 Jahre. Gleichzeitig bleiben die alteren Menschen auch langer mobil, was speziell den Ver-
kehrssektor vor neue Herausforderungen stellt. Im Zeitraum 2015 bis 2040 ist in den Schweizer
Gemeinden des Agglomerationsprogramms mit einer Zunahme der Bevdlkerung von rund
8’000 Einwohner bzw. 22,5% zu rechnen, verbunden mit einer beschleunigten demographi-
schen Alterung im gleichen Zeitraum. Dies vor allem aufgrund der urbanen Radume der Stadt
Kreuzlingen sowie den Gemeinden Tagerwilen und Bottighofen. In Baden-Wirttemberg wird
im Jahr 2050 ein Drittel der Bevoélkerung Uber 60 Jahre alt sein, etwa 10% der Bevdlkerung
sind dann 80 Jahre und alter'3. Im Deutschen Teil der Agglomeration wird fir die Verwaltungs-
gemeinschaft Bodanrick-Untersee bis 2040 eine Bevdlkerungszunahme von 7°900 Menschen
prognostiziert. Mit einer Zunahme von 7’400 Einwohnerinnen und Einwohner wird ein Grossteil

13 https://www.baden-wuerttemberg.de/de/bw-gestalten/gerechtes-baden-wuerttemberg/aeltere-menschen.
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des Bevdlkerungswachstums in der Stadt Konstanz erfolgen. Durch die Veranderung der Al-
tersstruktur und die Alterung der Gesellschaft wird die Zahl der alteren Verkehrsteilnehmenden
weiter ansteigen. Weiter verandern sich dadurch die Bedurfnisse und Anforderungen an die
Mobilitat.

Verkehrsprognose 2040
Verkehrsperspektiven 2050 UVEK

Gemass den Verkehrsperspektiven 2050 des UVEK wird der Verkehr basierend auf gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Trends weniger stark wachsen als die Bevdlkerung. Grinde
dafiir sind beispielsweise die Uberalterung der Gesellschaft, wodurch der Anteil der Erwerb-
statigen abnimmt oder die zunehmende Bedeutung von Homeoffice und alternativen Arbeits-
formen, wodurch grundsatzlich weniger Pendlerwege anfallen. Dagegen sind insbesondere in
der Freizeitmobilitat oder durch die zunehmende Mobilitdt von Senior/innen auch Verkehrszu-
nahmen zu erwarten. Die Siedlungsverdichtung schafft aber auch Méglichkeiten von nahege-
legenen Freizeit- und Einkaufsmoglichkeiten, wodurch auch Freizeit- oder Einkaufswege ver-
kirzt und dadurch eher mit FVV statt MIV bewaltigt werden kénnen.

Unter der Annahme einer unveranderten Verkehrsmittelwahl fihrt das prognostizierte Wachs-
tum insbesondere im MIV zu einer Verkehrszunahme. Im Kanton Thurgau betragt diese zwi-
schen 5 und 15%. Dabei nimmt der Verkehr in den Zentren, in welche die Siedlungsentwicklung
gelenkt wird, starker zu als im landlichen Raum. Im 6ffentlichen Verkehr fihren die weiteren
Siedlungs- und Verkehrsentwicklungen ebenfalls zu einer Nachfragezunahme von rund 10%,
im Raum Kreuzlingen sogar von bis zu 20%.

Die Verkehrszunahme im MIV stellt eine grosse Herausforderung fiir das Strassennetz dar,
welches vor allem im Zentrum der Agglomeration zu Spitzenzeiten bereits heute stark ausge-
lastet ist. Die Uberlastung der Strecken und Knoten wird zu grésseren Verlustzeiten im stras-
sengebundenen OV fiihren, die Nachfrage nach Parkmdglichkeiten im Zentrum wird steigen,
die Raume fir den Fuss- und Veloverkehr werden enger. Um auch mit der kiinftigen Siedlungs-
entwicklung ein hochwertiges Verkehrssystem gewahrleisten zu kdnnen, sind Massnahmen
notwendig, die dazu geeignet sind, Mobilitdtsverhalten und Verkehrsmittelwahl zu beeinflus-
sen.

Nachfrage MIV

Ein multimodales, grenziberschreitendes Verkehrsmodell zur Berechnung der prognostizier-
ten Verkehrsbelastung existierte zum Erarbeitungszeitpunkt nicht.'® Die quantitativen Abschéat-
zungen der kiinftigen Verkehrsbelastung basieren deshalb auf folgenden Grundlagen:

— Bimodales Verkehrsmodell mit Prognosezustand 2030 (erstellt im Rahmen des AP 2G)
— Prognose-Hochrechnungen fir den Zeitraum 2040 (im Rahmen des AP 3G)

— Gesamtverkehrsmodell Konstanz Prognosezustand 2030 (Fokus auf deutsches Gebiet, gibt
jedoch Hinweise zur Verkehrsbelastung im Schweizer Teil der Agglomeration)

— Gesamtverkehrsmodell Kanton Thurgau Prognosezustand 2040 (Ausschliesslich Schweizer
Gebiet, endet an der Landesgrenze)

— Hochrechnung 2040 Verkehrszahlstellen Kanton Thurgau mit 1% p.a. (EBP)

15 Das neue Gesamtverkehrsmodell des Kantons Thurgau hat diese Thematik aufgenommen. Zum Erarbeitungszeitpunkt
war das neue Gesamtverkehrsmodell noch nicht aufbereitet (siehe auch Fussnote 5).
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Ein Abgleich der Prognosewerte der beiden Verkehrsmodelle Konstanz (Prognosezustand
2030) und Thurgau (Prognosezustand 2040) zeigt, dass die Belastungen auf den bedeutenden
Verbindungen in Kreuzlingen absolut etwa in derselben Gréssenordnung liegen. Die daraus
ableitbaren jahrlichen Verkehrszunahmen differieren zwischen den beiden Modellen allerdings
erheblich. Im Konstanzer Modell sind diese mit rund 3% in MIV und OV unplausibel hoch. Zu-
dem sind die jahrlichen Wachstumsprognosen im Raum Kreuzlingen etwa doppelt so hoch, wie
die Zuwachsraten flir den Raum Konstanz im selben Modell. Die jahrlichen Zuwachsraten im
Thurgauer GVM liegen dagegen in der Gréssenordnung von 1% pro Jahr. Diese Wachstums-
rate erscheint angesichts der noch deutlich tieferen Prognosen des Schweizer Bundes eher
plausibel. Fir den Prognosezustand 2040 (Abbildung 39) wurde flr die deutsche Seite die
Verkehrszahlen aus dem Konstanzer Modell tbernommen. Fir die Schweizer Seite wurden in
Anlehnung an die Methodik, die im AP 3G angewendet wurde, die Werte der verfigbaren Zahl-
stellen mit einer Zuwachsrate von 1% pro Jahr auf 2040 hochgerechnet und fir das restliche
Netz interpoliert.
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Abbildung 39 Verkehrsbelastung im MIV, Prognose 2040. Quelle: Gesamtverkehrsmodell Konstanz, GVK TG, AP3G

Insgesamt nimmt der Verkehr bis im Jahr 2040 insbesondere in den urbanen Raumen sowie
entlang der Einfallachsen in die Zentren zu. Im Schweizer Agglomerationsteil fallen auf der
Ost-West Achse die Belastungszunahmen etwas geringer aus als aus siud-studwestlicher Rich-
tung. Auf der deutschen Seite der Agglomeration nimmt die Verkehrsbelastung sowohl auf der
Bundesstrasse B33 wie den Ubrigen Einfallsachsen in ahnlichem Ausmass zu. Auf einzelnen
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Verbindungen sind teilweise deutliche Abweichungen von der Verkehrsbelastung 2019 erkenn-
bar. Diese sind in der Bertcksichtigung und dem Miteinbezug der oben genannten zusatzlichen
Grundlagen fiir den Prognosezustand begriindet; im Ist-Zustand (Abbildung 8, Seite 16) wird
dagegen ausschliesslich auf die Verkehrsbelastungsdaten des Konstanzer Modells abgestellt.
Eine Betrachtung der jeweiligen Korridore zeigt jedoch, dass die Entwicklung der Gesamtver-
kehrsbelastung im Korridor insgesamt mit der prognostizierten Belastungszunahme Uberein-
stimmt.

Angebot MIV

Die Bodensee-Thurtalstrasse (BTS) und die Oberlandstrasse Amriswil-Kreuzlingen (OLS) zu-
sammen mit der Spange Batershausen stellen die Angebotserweiterung mit den gréssten Aus-
wirkungen dar, sind jedoch gleichzeitig auch mit grossen Unsicherheiten behaftet (Abbildung
40).

Abbildung 40 Linienfiihrung der Bodensee-Thurtalstrasse (BTS, griin) und der Oberlandstrasse (OLS, blau). Quelle:
Mobilitédt Thurgau, https://bts-ols.tg.ch/linienfuehrung.html/2100

Die BTS soll das heutige Ende der A23 bei Bonau unter Umfahrung samtlicher Siedlungsge-
biete von Marstetten bis Romanshorn mit Arbon verbinden (Neutrassierung der N23). Ergan-
zend zur BTS soll die OLS bei Amriswil an die BTS anschliessen und sie mit Kreuzlingen ver-
binden. Durch die Spange Batershausen wird die OLS im Nordwesten an die A7 angebunden.
Die BTS dient insbesondere der Kanalisierung im Korridor durch den Oberthurgau und das
Thurtal, die OLS entlastet in erster Linie den Raum Romanshorn-Uttwil und Amriswil-Langri-
ckenbach. Fir das Agglomerationszentrum rund um Kreuzlingen ist die Entlastungswirkung
durch die BTS/OLS weniger deutlich. Auch wenn geméass Modellierung im GVK TG die Ein-
fallachsen von/nach Kreuzlingen, insbesondere in 6stlicher Richtung, entlastet werden, betragt
die Verkehrsbelastung auf der Romanshornerstrasse auch mit BTS/OLS weiterhin rund 14'000
Fahrzeuge (DTV). Mit dieser Belastung kann ohne Massnahmen ein stérungsfreier Betrieb des
strassengebundenen OV nicht gewahrleistet werden, zudem ist sie auch beziiglich Siedlungs-
vertraglichkeit als kritisch zu beurteilen’®.

BTS, OLS und die Spange Batershausen sind im kantonalen Richtplan eingetragen (Festset-
zung). Aus Sicht des Kantons soll damit die Verbindung der zahlreichen Ortschaften entlang
der Achsen verbessert und die Anbindung an die Wirtschaftsraume Zirich und St.Gallen

16 Vgl. dazu beispielsweise VSS-Studie «Grundlagen zur Festlegung des massgebenden Verkehrs»
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sichergestellt werden. Weiter wird durch die BTS eine deutliche Entlastung des Strassennetz-
tes durch die Ortschaften erwartet. Flir das Vorhaben liegen diverse Studien sowie ein Vorpro-
jekt aus dem Jahr 2019 vor.

Gemass dem Erlauterungsbericht zu STEP Nationalstrassen'” anerkennt der Bund die hohe
regionale Bedeutung des Vorhabens sowie die grossen Anstrengungen des Kantons Thurgau
fur die Erarbeitung und umfassende Abstimmung des Vorhabens. Aus nationaler Sicht wird der
Problemdruck jedoch als gering erachtet. Der Bund ist sich der bestehenden Probleme auf der
Achse bewusst. In Anbetracht der Klimadebatte, der Bodenstrategie des Bundesrates (Fla-
chenbedarf), diverser Grundsatze im Sachplan Verkehr, Teil Programm und der im Verhaltnis
zum erzielten Nutzen sehr hohen Erstellungskosten erachtet er das bestehende Projekt jedoch
nicht als zielfihrend. Aufgrund dessen verzichtete der Bundesrat auf die Aufnahme der BTS in
das strategische Entwicklungsprogramm STEP-Nationalstrassen. Er sieht vor, den gesamten
Korridor einer umfassenden Priifung zu unterziehen und alternative Ansatze zu erarbeiten (vo-
raussichtlich gegen Ende 2024 abgeschlossen). Damit ist aller Voraussicht nach nicht mit einer
Realisierung der BTS/OLS im Zeithorizont 2040 zu rechnen. Die Projekte sind deshalb fir das
vorliegende grenziiberschreitende GVK nicht von unmittelbarer Bedeutung. Das Verkehrssys-
tem 2040 ist deshalb mit gezielten Massnahmen so zu planen, dass es auch ohne diese Infra-
strukturmassnahmen weiterhin leistungs- und funktionsfahig bleibt.

Als zusatzliche erganzende und optimierende Massnahmen im MIV-Netz sind die Umfahrung
Batershausen sowie die Umfahrung Siegershausen im KRP festgesetzt. Weiter sind diverse
Betriebs- und Gestaltungskonzepte (BGK) zur Aufwertung der Ortsdurchfahrten im Zeitraum
2027-2030 vorgesehen (Tagerwilen, Bottighofen, Scherzingen, Landschlacht, Kreuzlingen und
Kreuzlingen/Konstanz). BGKs haben in der Regel keinen spirbaren Einfluss auf Angebot und
Nachfrage im MIV sondern zielen primar darauf ab, den MIV siedlungsvertraglich abzuwickeln.
Indirekt und langerfristig kdnnen sich allerdings durchaus Effekte einstellen, etwa indem durch
das geanderte Umfeld der FVV als Alternative zum MIV attraktiver wird. Weitere wichtige Inf-
rastrukturmassnahmen im Strassennetz, mit deren Realisierung bis 2040 gerechnet wird, sind:

— Konstanz: Rickbau Radolfzeller Strasse zwischen Wollmatingen und Reichenau Waldsied-
lung (flankierende Massnahme zur Umfahrung Wollmatingen);

— Konstanz — Allensbach: Ausbau der B33 zwischen Allensbach Nord und Landeplatz als 4-
spurige, richtungsgetrennte Anlage (westlich L221 mit Ausbaugeschwindigkeit 100km/h und
niveaufreien Knoten).

In Kreuzlingen ist geplant, mit verschiedenen neuen Parkierungsanlagen Ersatz fir aufzuhe-
bende offentliche Parkierungsanlagen an der Oberflache zu schaffen. Mengenmassig soll da-
mit das Angebot bis 2040 aber nicht wesentlich verandert werden.

17 UVEK 2022. Vorlage zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2024—-2027, zum Ausbauschritt 2023 fiir die Nationalstras-
sen, zum Verpflichtungskredit und zur Anpassung des Bundesbeschlusses liber das Nationalstrassennetz. Erlautern-
der Bericht zur Er6ffnung des Vernehmlassungsverfahrens.
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Nachfrage OV

7,

Abbildung 41 Verkehrsbelastung im OV, Prognose 2040. Quelle: Gesamtverkehrsmodell Konstanz, GVK TG, Schatzun-
gen EBP

Gemass dem GVK Thurgau ist im Kanton Thurgau zwischen 2017 und 2040 mit einer Fahr-
gastzunahme im 6ffentlichen Verkehr von rund 30% auf den Hauptachsen (Fernverkehr Bahn)
und rund 20-25% auf den weiteren Achsen zu rechnen. Im zugrunde liegenden GVM wurden
allerdings Anpassungen am Busnetz nicht modelliert, wodurch die Gesamtnachfrage im OV
vermutlich unterschatzt wird. Die Zunahme der Fahrgastzahlen ergibt sich einerseits aus der
Siedlungsentwicklung, andererseits aus dem verbesserten Angebot.

Auch geméss der OPNV Potentialstudie Konstanz (Stand April 2022) ist bis 2030 mit einer
starken Zunahme der Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr zu rechnen. Im Konstanzer Bin-
nenverkehr wird zwischen 2019 und 2030 eine Zunahme der OV-Nachfrage um 16% erwartet,
im offentlichen Gesamtverkehr sogar um 20%. Diese Nachfrageentwicklung beruht auf dem
«Ohnefall», unter Einbezug von geplanten Anderungen im OPNV-Verkehrsangebot gemass
Nahverkehrsplan (NVP) 2015 und dem Konzept 6ffentlicher Regionalverkehr Kanton Thurgau
2019-2024, jedoch ohne weitergehende Massnahmen. Insgesamt verandert sich das Ver-
kehrsangebot im «Ohnefall» gegenliber heute nur geringfligig. Fiir den in der Potentialstudie
erarbeiteten «Planfall 3.1» mit einem verbesserten Verkehrsangebot wird mit einer um ca. ei-
nen Prozentpunkt héheren Zunahme der OV-Nachfrage gerechnet.

Quantitative Aussagen zur Verkehrsbelastung kénnen aus den Verkehrsmodellen abgeleitet
werden. Grundlage bildet das Verkehrsmodell Konstanz, Zustand PO (2030); die Querschnitts-
werte auf den schweizerischen Bahnabschnitten wurden auf Grund von Frequenzerhebungen
der SBB im Jahr 2019 angepasst. Flr den nicht im Konstanzer Modell abgebildeten Zeitraum
von 2030 bis 2040 wurde eine lineare Zunahme der OV-Nachfrage von jahrlich 1,1% ange-
nommen, welcher dem durchschnittlichen Zuwachs des OV gemass GVM Thurgau entspricht.
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Im neuen OV-Konzept des Kantons Thurgau wird von einer leicht héheren Zuwachsrate von
rund 1,5% ausgegangen.

In Abbildung 41 ist die fiir 2040 prognostizierte OV-Nachfrage fiir den Kernbereich des Peri-
meters dargestellt. Es sind sowohl die Bahnlinien als auch die Busachsen (ohne Fernbusse)
abgebildet.

Angebot OV

Erweiterungen des Bahnangebots ergeben sich aus den tbergeordneten Bahnplanungen der
Schweiz und des Landes Baden-Wiurttemberg. Ab dem Fahrplan 2028 soll der RE Konstanz —
St.Gallen mit der Verbindung Hochrhein — Singen stiindlich in Konstanz durchgebunden wer-
den («Spangenzug»).

Im Horizont 2040 ist zudem die Verdichtung des Fernverkehrs der SBB vorgesehen. Das An-
gebotskonzept AS 2035 (Stand 22.10.2021) enthalt eine IC-Verbindung (Genf/Brig —) Bern —
Zurich — Konstanz/Romanshorn mit Fligelung in Weinfelden, was zu einem IC-Halbstundentakt
fur Konstanz fuhrt. Dazu ist eine 4. Bahnsteigkante im Bahnhof Kreuzlingen und ggf. auch im
Bahnhof Konstanz erforderlich. Der IR Luzern — Zirich — Konstanz entfallt. Zu beachten ist
allerdings, dass das Angebotskonzept 2035 noch in Uberarbeitung ist.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz (Stand 30.09.2019)
wurden mehrere Angebotskonzepte erarbeitet. Das mittelfristige «Modul II, A3» wird voraus-
sichtlich nicht bis 2040 umsetzbar sein. Deshalb werden Angebotsanpassungen auf einen spa-
teren Horizont geplant. Das Angebotskonzept «Modul Il, B1» der Machbarkeitsstudie wird dazu
noch optimiert. Zu den Angebotsanpassungen gehdren:

— Durchbindung des Seehas (S6) nach Minsterlingen-Scherzingen oder Minsterlingen Spital

— Durchbindung der S-Bahn Weinfelden-Konstanz Gber Konstanz-Petershausen hinaus nach
Radolfzell und somit erreichen einer Verdichtung zu einem Viertelstundentakt zwischen
Konstanz und Radolfzell.

— Neue S-Bahn-Haltestelle Konstanz-Sternenplatz

Dieses Angebotskonzept erfordert den Zweispurausbau Petershausen — Konstanz (inkl. Rhein-
bricke und S-Bahnhaltestelle Konstanz-Sternenplatz), eine Kreuzungsstelle Kurzrickenbach
Seepark und einen Ausbau des Bahnhofs Minsterlingen-Scherzingen (Wendegleis). Aufgrund
des hohen Infrastrukturbedarfs kdnnen die notwendigen Ausbauten fir dieses Angebotskon-
zept erst nach 2040 realisiert werden.

Die Entwicklung des Busangebots lasst sich aus den bereits beschlossenen Massnahmen ge-
mass Nahverkehrsplan der Stadt Konstanz (NVP2015) und dem Zielangebot 2024 (Konzept
Offentlicher Regionalverkehr Kanton Thurgau 2019 — 2024, September 2017) ableiten. Diverse
darin erwahnte Massnahmen wurden bereits umgesetzt.

Dariiber hinaus skizziert die OPNV-Potentialstudie Konstanz (April 2022) eine mogliche Wei-
terentwicklung des Liniennetzes in Konstanz. Praferiert wird der «Planfall 3», bzw. dessen Op-
timierung «Planfall 3.1», welcher eine Verbesserung der Erreichbarkeit durch eine héhere Hal-
testellenabdeckung im Stadtgebiet anstrebt. Nebst einer Vereinheitlichung der Taktfamilie
(15/30/60 Minuten) werden diverse neue, bzw. gednderte Linienfihrungen vorgeschlagen:

— Anbindung Bahnhof Allensbach
— Neue Strassenverbindung zwischen Universitatsstrasse und Pfeiferhdlzle

— Eine Rundlinie um die Kernstadt (zwei Richtungen)
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— Verklirzung mehrerer Linien bis zum Birgerbiro (anstatt Rundfahrt Gber den Bahnhof)

Im Rahmen der Optimierung wurden eine weitere grenziiberschreitende Linie zur Anbindung
Bernrains (Kreuzlingen), die Einfiihrung einer P+R Ringlinie, die Anderung der Universitatsan-
bindung und ein erweiterter Quartiersbus (Kleinbus zwischen Dingelsdorf, Wallhausen, Dettin-
gen und Litzelstetten) wieder verworfen. Daflir wurde die Erschliessung des Entwicklungsge-
biets «Hafner» aufgenommen. Mit den vorgeschlagenen Anpassungen steigt das Fahrplanan-
gebot um 60% und der Fahrzeugbedarf um 39%.

Unabhangig von einer Optimierung des Liniennetzes empfiehlt die Studie die vermehrte Prio-
risierung der Busse an Lichtsignalanlagen.

Klimawandel

Die Klimaanpassung stellt eine grosse Herausforderung fir die Gestaltung und Nutzung des
Lebensraums und die Stadteplanung dar. Insbesondere in urbanen, dicht bebauten Gebieten
ist mit zunehmender Hitzebelastung zu rechnen. Bereits heute sind Temperaturunterschiede
von bis zu 10°C zwischen dichten Kernstadten und dem landlich gepragten Raum festzustellen.
Mit dem Klimawandel werden die Temperaturen weiter steigen, die Anzahl Hitzetage wird wei-
ter zunehmen und Hitzeperioden werden langer dauern. In dicht bebauten, urbanen Gebieten
verstarken die Bodenversiegelung sowie die Abwarme der Gebaude und des Verkehrs den
Warmeinseleffekt, welcher das Aufheizen tagsiber unterstiitzt und die Abkihlung nachts re-
duziert. Weiter reduziert die zunehmende Verdichtung die Windzirkulation'®.

Der Verkehr ist ein wichtiger Verursacher von Treibhausgasemissionen: In der Schweiz werden
rund 30% und in Deutschland rund 20% der Treibhausgasemissionen vom Verkehr verursacht.
Die Emissionen kommen dabei in erster Linie aus dem Strassenverkehr. Personenwagen sind
dabei fur den Grossteil aller CO,-Emissionen im Verkehr verantwortlich, gefolgt vom Giterver-
kehr durch Last- und Lieferwagen. Der Ubrige Verkehr tragt nur in geringem Ausmass zu den
Emissionen bei. Gemass Umweltbundesamt Deutschland (UBA) sind die Fahrzeuge im Perso-
nen- sowie im Guterverkehr zwar effizienter und umweltvertraglicher geworden. Die Zunahme
der Fahrleistungen (1995-2019) und das Mehr an Verkehr kompensiert jedoch die erreichten
Verbesserungen im Klima- und Umweltschutz zum Teil wieder. Fur das UBA ist somit klar, dass
die Umwelt- und Klimaentlastung im Verkehr nicht allein durch technische Verbesserungen und
Entwicklungen oder alternative Antriebe erreicht werden kann.

In der Schweiz hat der Bundesrat im August 2019 mit den neuen Klimazielen beschlossen, bis
im Jahr 2050 die Treibhausgasemissionen auf Netto-Null zu senken. In Deutschland sollen mit
dem Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) die Treibhausgasemissionen im Jahr 2030 um mindes-
tens 65% gesenkt werden (gegentber 1990) und die Klimaneutralitdt im Jahr 2045 erreicht
werden. Eine Reduktion der verkehrsbedingten Treibhausgase und des Ressourcenver-
brauchs ist aufgrund des grossen Anteils an den Emissionen unabdingbar und kann insbeson-
dere durch eine Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens und eine Verlagerung auf umweltscho-
nende Verkehrsmittel vorangetrieben werden. Weiter gilt es die Verkehrs- und Strassenrdume
an den Klimawandel anzupassen.

Gemass Klimaschutzstrategie Konstanz (2022) sollen die Treibhausgasemissionen aus dem
Verkehr im Zeitraum von 2018-2030 je nach Szenario zwischen 12 und 34% sinken. Auch in
den Folgejahren sollen die Emissionen starker sinken als der Energieverbrauch, was auf den
steigenden Anteil an erneuerbaren Energietragern in der Stromerzeugung sowie den steigen-
den Anteil erneuerbarer Kraftstoffe zurlickzufuhren ist. Bis 2050 wird gegenuber 2018 ein

18 Hitze in den Stadten, Bundesamt fir Umwelt 2018.
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Ruckgang der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr je nach Szenario um 41-96% ange-
strebt. Eine weitgehende Treibhausgasneutralitat des Verkehrs in Konstanz ist allerdings nur
mit hohen Energieverbrauchsminderungen und der gleichzeitigen Umstellung der gesamten
Energieversorgung des Verkehrs auf regenerative Energietrager erreichbar. Insbesondere die
hohen Energieverbrauchsminderungen werden allein mit einer Elektrifizierung im Verkehr nicht
erreichbar sein. Vielmehr ist auch eine starke Reduktion der Anzahl individuell genutzter Fahr-
zeuge notwendig.

Etablierte und neue Trends in der Mobilitéat

In den Verkehrsperspektiven 2050 zeigt das Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) auf, dass der Verkehr und die Mobilitat auch in Zukunft wachsen.
Nebst gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklungen und Trends werden darin auch
Trends betreffend dem Mobilitatsverhalten aufgezeigt. Demnach ist davon auszugehen, dass
verschiedene Trends die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in der Zukunft pragen werden.
Als bereits etablierte Trends, die den Personenverkehr beeinflussen, werden der verzdgerte
Flhrerscheinbesitz, die Zunahme autofreier Haushalte, die Forderung des Fuss- und Velover-
kehrs sowie die zunehmende Bedeutung des E-Bikes festgehalten; die rasante Verbreitung
des E-Bikes flhrt einerseits zu einer signifikanten Erhéhung der Reichweite der leichten Zwei-
rader, andererseits nimmt dadurch die Bedeutung der Widerstadnde aufgrund der Topographie
ab. Der gut ausgebaute OV in der Schweiz sowie die Entwicklungen und die zunehmende
Attraktivitat im Veloverkehr férdern den Trend hinsichtlich spaterem Fihrerscheinbesitz oder
autofreien Haushalten zusatzlich. Als weiterer Faktor kann die Internalisierung externer Kosten
im Verkehr lenkende Wirkung auf das Mobilitatsverhalten haben. Auch in Deutschland zeigen
sich gemass der Studie Mobiles Baden-Wirttemberg 2017'° dhnliche etablierte Tendenzen.
So ist eine abnehmende Bedeutung des eigenen Fahrzeugs respektive ein Rickgang der Au-
toverfiigbarkeit bei den jungen Erwachsenen in den letzten Jahren erkennbar. Der MIV-Anteil
bei jingeren Erwachsenen hat deshalb teilweise deutlich abgenommen. Gleichzeitig hat der
Anteil des FVV und OV sowie der Anteil multimodal zuriickgelegter Wege zugenommen.

Mobilitatstrends sind von den technologischen Entwicklungen in den Bereichen der Digitalisie-
rung und Automatisierung sowie von gesellschaftlichen Verdnderungen abhangig. Die Basis-
technologie stellt dafiir das Internet und die mobile Verfligbarkeit von Daten dar, welche das
Vernetzen ermdglicht. Als Schlisseltechnologien werden in den Verkehrsperspektiven 2050
die Automatisierung von Fahrzeugen sowie neuartige Verkehrssystem und -Infrastrukturen er-
wahnt. Konkret werden auch neuartige Mobilitatsangebote (z.B. On-Demand OV, Pooling),
technologische Entwicklungen (z.B. mobile Echtzeitinformationen) sowie das Mobility Pricing
genannt, die das Mobilitatsverhalten beeinflussen werden. Durch die neuen Trends ist gemass
Verkehrsperspektiven 2050 zusatzlich zur zunehmenden Bedeutung des FVV auch eine Ver-
mischung von MIV und OV zu erwarten. Die Automatisierung von Fahrzeugen erméglicht flexi-
bilisierte und massgeschneiderte Angebote, was zu einer Verwasserung der Grenzen zwischen
OV und MIV und dem Aufkommen des individualisierten Kollektivverkehr respektive des &ffent-
lichen Individualverkehrs (O1V) fihrt. Gemass Verkehrsperspektiven 2050 kénnte dies insbe-
sondere in Stadten durch Massnahmen zur Umwidmung von Verkehrsflachen in Aufenthalts-
oder Umstiegsflachen beglinstigt werden. Gleichzeitig ist eine Erhdhung der Mobilitatskosten
durch die zunehmende Internalisierung der extern verursachten Kosten zu erwarten. Langfris-
tig ist in der Schweiz demnach ein Ubergang zu einem preislich und rdumlich differenzierten

19 Mobiles Baden-Wirttemberg — Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitdt 2017. https://www.bund-
bawue.de/fileadmin/bawue/Dokumente/Themen/Mobilitaet/Mobilitaet Studie Mobiles BW Langfassung.pdf.
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Mobility Pricing fiir den MIV und den OV denkbar.?° In Bezug auf automatisiertes und vernetz-
tes Fahren und Digitalisierung der Mobilitat will Deutschland eine Vorreiterrolle einnehmen.
Durch einen Gesetzesentwurf vom Februar 2021 ermdglichte die deutsche Bundesregierung
das automatisierte Fahren, bei welchem streckenweise kein Fahrzeugfihrung erforderlich ist.
Ahnlich wie im Schweizer Kontext sind Entwicklungen beispielsweise im Bereich Car-Sharing
oder der zunehmenden Bedeutung des Radverkehrs und des OPNV, die bereits heute stattfin-
den, klar absehbar. Im Bereich der Digitalisierung und deren begleitenden Effekten sind die
Auswirkungen auf den Verkehr jedoch nur schwer abschatzbar.

In den Verkehrsperspektiven 2050 werden anhand vier unterschiedlicher Szenarien verschie-
dene Entwicklungspfade aufgezeigt. Das Szenario «Basis» mit der Annahme einer Verschie-
bung in Richtung ressourceneffizientere Mobilitat zeigt eine Entwicklung des Verkehrs, die sich
an den Mobilitatszielen des Bundes orientiert und die Grundlage fir die Entwicklung der Ver-
kehrsinfrastruktur und die Angebotsentwicklung des Bundes darstellt. Dabei erfahrt das Mobi-
litdtsverhalten in den Grundziigen leichte Veranderungen. Digitale Dienstleistungen fiihren im
Alltagsverkehr zu einer Reduktion der Anzahl Wege pro Person. Sharing-Angebote ersetzen
zunehmend den Besitz von eigenen Fahrzeugen und spielen zunehmend eine wichtige Rolle.
Eigene Fahrzeuge werden tendenziell eher kleiner und durch ékologische Antriebsformen um-
weltschonender. Weiter nehmen multimodale Wegketten basierend auf dem gut ausgebauten
OV-Angebot in Verbindung mit der zunehmenden Bedeutung des FVV zu. Im urbanen Raum
bestehen hoch automatisierte OV-Angebote. Im landlichen Raum fiihrt die Automatisierung
zum Aufkommen von On-Demand-Shuttles, die das herkdmmliche OV-Angebot bedarfsgerecht
erganzen. E-Bikes und fahrzeugahnliche Gerate nehmen weiter zu, wodurch die Attraktivitat
dieser Mobilitdtsformen sowie deren Kombination mit dem OV weiter an Bedeutung gewinnt.

Fazit

Die Nachfrage in der Mobilitat steigt weiterhin, vor allem auf Grund des Wachstums von Ein-
wohnern und Arbeitsplatzen. Im OV ist eine Giberproportionale Nachfragezunahme zu erwarten,
die unter anderem auf einen Angebotsausbau zuriickgefiihrt werden kann. Langfristige Trends
lassen einen weiteren Modal-Shift weg vom MIV hin zu FVV und anderen effizienteren Alter-
nativen erwarten. Eine gewisse Reduktion der Mobilitatsnachfrage pro Kopf ist auf Grund der
fortschreitenden Digitalisierung und deren konsequenteren Nutzung durchaus denkbar. Den-
noch wird der MIV auf absehbare Zeit die zentrale Rolle in der Mobilitat spielen und die damit
verbundenen Probleme bleiben zu wesentlichen Teilen bestehen resp. missen gelést werden.
Ein Modal-Shift wird sich zudem nicht von allein einstellen, sondern muss durch Massnahmen
zu Gunsten von OV, Velo und Fussverkehr konsequent geférdert werden. Die Attraktivitat des
OV sowie Fuss- und Veloverkehrs soll damit weiter ausgebaut werden.

20 Die Stadt Frauenfeld nimmt an der schweizweiten Machbarkeitsstudie zu Mobility-Pricing teil. Ziel des Pilotprojekts ind
Frauenfeld ist es, die Verkehrsbelastung (MIV) im Zentrum von Frauenfeld mit einem Cordon-Pricing wahrend den
Hauptverkehrszeiten zu reduzieren und somit unter anderem die Betriebsstabilitat im offentlichen Verkehr zu erhéhen.
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5. Zielsetzung Gesamtverkehrssystem

Die Ubergeordnete Zielesetzung sowie die Ziele und Strategien je Mobilitdtsthema (Kapitel 6)
sind primar aus der im Juli 2020 beschlossenen Mobilitatsstrategie der Stadt Konstanz (auto-
freie Innenstadt, OPNV-Offensive Stadtbusverkehr, Klimagerechtes Parkraummanagement, di-
gitales Verkehrsmanagement) und dem Gesamtverkehrskonzept GVK Thurgau 2021 abgelei-
tet. Es handelt sich dabei um Strategiepapiere sowie ein konzeptionelles Planungsinstrument,
welche mit den nationalen und regionalen/ kantonalen Zielen abgestimmt sind.

Grundlegende Zielsetzung

Die Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz verflgt Gber ein effizientes, sicheres und klimascho-
nendes Verkehrssystem, welches sich am 5V-Prinzip «vermeiden, verlagern, vernetzen, ver-
traglich gestalten und Verkehrsgerechtigkeit herstellen» orientiert. Das gesamte Verkehrssys-
tem, die Infrastruktur sowie das Mobilitdtsangebot sind grenzibergreifend geplant und aufei-
nander abgestimmt, sodass die Landesgrenzen in der taglichen Mobilitat nicht spirbar sind.
Die raumliche Erreichbarkeit der Agglomeration wird — mit Berticksichtigung der Anforderungen
der jeweiligen Raumtypen — gewahrleistet. FVV, OV und MIV respektive die verschiedenen
Mobilitdtsformen stellen dabei gleichberechtigte Sdulen der Mobilitat und des Gesamtverkehrs-
systems dar.

— Vermeiden: Durch eine optimale Abstimmung von Verkehrsinfrastruktur und -angebot auf
die Siedlungsentwicklung werden Distanzen reduziert oder Wege ersetzt. Unter der An-
nahme, dass sich die Mobilitatsbedurfnisse tber die Zeit nicht wesentlich verandern, kommt
hierbei insbesondere der Raumplanung eine zentrale Rolle zu. Die unmittelbare Nahe von
Wohn- und Arbeitsorten und Einkaufsmdglichkeiten tragen massgeblich zur Vermeidung
von Verkehr bei. Mobilititsmanagementmassnahmen haben tendenziell eher Einfluss auf
das Mobilitdtsverhalten als das Mobilitéatsbedirfnis an sich, kénnen jedoch auch zur Reduk-
tion des Verkehrsaufkommens flhren (z.B. Home-Office, Pooling). Im Wirtschaftsverkehr
werden Ver- und Entsorgungsfahrten gebiindelt, wodurch der Transport von Gitern effizi-
enter erfolgt. (Mobilitatsstrategie Konstanz, Masterplan Mobilitadt2020+ Konstanz)

— Verlagern: Hiermit ist nicht eine raumliche Verlagerung gemeint, beispielsweise durch Um-
fahrungsstrassen, sondern die Verlagerung auf andere Verkehrsmittel, d.h. der Modal-Shift
weg vom MIV. Die Anteile des OV und des Fuss- und Veloverkehr (FVV) am Gesamtver-
kehrsaufkommen werden erhéht. Dafiir werden die Angebote im OV und FVV ausgebaut
sowie flankierende Massnahmen zugunsten des OV und des FVV realisiert. Verkehrsplane-
rische Massnahmen wie Parkraumplanung und -bewirtschaftung sollen dazu fliihren, dass
MIV-Fahrten vermieden und stattdessen andere Verkehrsmittel benutzt werden. Durch ge-
zieltes Mobilitatsmanagement wird das Mobilitdtsverhalten der Bevoélkerung sowie der Be-
schaftigten und Besuchenden aktiv gesteuert und auf OV und FVV gelenkt. Durch die Ver-
lagerung vom MIV auf OV und FVV werden Mobilitatsbedirfnisse zunehmend durch fla-
chensparende und umweltschonende Verkehrsmittel abgewickelt. Weiter wird dadurch die
Funktionsfahigkeit des Strassenverkehrsnetzes trotz Bevdélkerungs- und Beschaftigten-
wachstum weiterhin gewabhrleistet. Dies hat wiederum positive Auswirkungen auf den stras-
sengebundenen OV (Mobilitatsstrategie Konstanz, Masterplan Mobilit4t2020+ Konstanz,
GVK Thurgau).

— Vernetzen: Die intermodale Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel und Mobilitats-
arten ist optimiert und grenziberschreitend gewahrleistet. Dadurch zeichnet sich die Agglo-
meration sowohl innerhalb der Agglomeration als auch zu umliegenden Wirtschaftsraumen
durch ein grenziberschreitend vernetztes Verkehrssystem aus. Dabei ist die Perspektive

Seite 59



Seite 60

Grenzuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

eines zusammenhangenden funktionalen Raums mit einem Zentrum im Sinne der Ein-Stadt-
Strategie weiterzuverfolgen. Die Vernetzung ermdglicht eine grenziiberschreitende multi-
modale Mobilitdt und férdert somit eine Verkehrsverlagerung (Mobilitatsstrategie Konstanz,
GVK Thurgau).

— Vertraglich gestalten: Eine siedlungs- und umweltvertragliche Verkehrsabwicklung wird

gewahrleistet und die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum gestéarkt. Die negativen Aus-
wirkungen des Verkehrs, welcher nicht vermieden oder auf flachensparende und umwelt-
schonende Verkehrsmittel verlagert werden kann, sind auf ein Minimum reduziert. Perso-
nen- und guterverkehrsintensive Gebiete werden von negativen Verkehrsauswirkungen ent-
lastet, der MIV wird moglichst direkt auf Strassen des Ubergeordneten Netzes gelenkt (Mo-
bilitatsstrategie Konstanz, GVK Thurgau).

— Verkehrsgerechtigkeit herstellen: Nebst dem 6kologischen Aspekt hat die Ausrichtung
und Entwicklung von Verkehr und Mobilitédt auch eine sozial-gesellschaftliche Komponente.
Die Teilnahme am Verkehr resp. die Befriedigung der Mobilitadtsbedirfnisse soll fur alle Per-
sonen moglich sein, ungeachtet ihres sozialen Status’ und ihrer finanziellen Méglichkeiten.
Dies impliziert die Férderung von kostenglinstigen Mobilitdtsformen, soweit dies im Rahmen
eines Gesamtverkehrskonzepts moéglich und sinnvoll ist. Im Fokus sind hier somit in erster
Linie Fuss- und Veloverkehr, in zweiter Linie der &ffentliche Verkehr. Insofern weist «Ver-
kehrsgerechtigkeit herstellen» Gemeinsamkeiten mit den beiden Vs «Verlagern» und «Ver-
traglich gestalten» auf. Nebst dem gerechten Zugang zu Mobilitat sollen auch die negativen
Auswirkungen insbesondere von motorisiertem Verkehr und Mobilitat im Rahmen einer Ver-
kehrsgerechtigkeit berlicksichtigt werden.?!

Konkrete Zielsetzungen zum Modal-Split

Die aktuellen Modal-Split Werte sind in Kapitel 3.2.1 erlautert. Es zeigte sich, dass die Bezugs-
grossen und Verkehrsmittelanteile Gber die Grenzen hinweg nur bedingt vergleichbar sind; ins-
besondere ist festzustellen, dass sich das Mobilitatsverhalten in den Kernstéadten von Konstanz
und Kreuzlingen (Agglo-Kern) markant unterscheidet von landlicheren Bereichen der beiden
Teilrdume der Agglomeration. Aufgrund dessen ware ein flichendeckendes, einheitliches Mo-
dal-Split Ziel wenig zielfuhrend.

Als Ansatz fiir die Formulierung eines Modal-Split-Ziels wird vorgeschlagen, einen Bezug zum
prognostizierten Wachstum zu setzen: Der wesentliche Teil der sich hieraus ergebenden Zu-
nahme der Mobilitdtsnachfrage zwischen 2019 und 2040 soll durch OV und FVV aufgenommen
werden; gelingt dies, wird der Anteil des MIV insgesamt sinken.

In Zahlen und bezogen auf die Anzahl Wege ausgedriickt ergibt das flr den Agglomerationsteil
Kreuzlingen ein Szenario wie in Tabelle 5 dargestellt. Bei einer Bevdlkerung von rund 37'500
Einwohnern (2019) und 3,4 Wegen pro Einwohner und Tag (Mikrozensus 2015, vgl. Fussnote
3) wird die Verkehrsnachfrage auf insgesamt etwa 130'000 Wege pro Tag geschatzt. Unter der
Annahme eines Wachstums von 1% pro Jahr ergibt sich bis 2040 eine Zunahme von 23% auf
rund 160'000 Wege pro Tag. Soll das Wachstum von rund 30'000 Wegen pro Tag durch OV
und FVV aufgenommen werden, bedeutet das fir die einzelnen Verkehrsmittel:

— Der Anteil des MIV sinkt von 52% auf 44%; absolut sind es dann gerade etwa gleich viele
Personenwege mit dem Auto/Kfz wie 2019, d.h. rund 70°000;

21 Hier ist vor allem die Finanzierung der ungedeckten Kosten durch die Allgemeinheit angesprochen; diese Thematik ist
allerdings nicht Gegenstand eines GVK.
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— Der Anteil des OV steigt von 7% auf 11%; in absoluten Zahlen wére das gegeniiber 2019
fast eine Verdoppelung der Personenwege, die mit dem OV absolviert werden;

— Der Anteil des FVV steigt von 40% auf 45%, bezogen auf die Anzahl Wege im FVV im Jahr
2019 ist das eine Zunahme um mehr als ein Drittel.

2019 2040 2040-2019
Wege/Tag Wege/Tag  absolut in %

Verkehrsnachfrage Total 100%  130°000 123%  160°200 30’200 23%
Modal-Split

MIV 54% 70’200 44% 70’500 300 0%

ov 7% 9100 11% 17’600 8’500 93%

FVV 40% 52’000 45% 72’100 20’100 39%
Tabelle 5 Verkehrsnachfrage, Modal-Split und Verkehrsaufkommen pro Verkehrsmittel Agglomerationsteil Kreuzlin-

gen; Veranderungen 2019 zu 2040 unter Annahme Modal-Shift von MIV zu OV und FVV; Zunahme Ver-
kehrsnachfrage 1% pro Jahr

In Konstanz ist der Anteil des MIV bezogen auf das Stadtgebiet bedeutend tiefer als im Agglo-
merationsteil Kreuzlingen, deshalb wiirde der mit diesem Ansatz angestrebte Modal-Shift den
Anteil des MIV nicht ganz so stark reduzieren, beim OV dagegen auch zu einer bedeutenden
Zunahme der Wege in absoluten Zahlen fihren. Hier soll Bezug genommen werden auf die
Modalsplit-Erhebung 2023, deren Ergebnisse Ende 2024 vorliegen.

Fir die Gemeinden Reichenau und Allensbach liegt keine Erhebung des Modal-Split vor. Ak-
tuell Iasst der Kreis Konstanz erstmalig den Modal-Splitim Landkreis erfassen und wird Modal-
Split-Ziele definieren, die Ergebnisse liegen zum Erarbeitungszeitpunkt noch nicht vor. Dem
soll hier nicht vorgegriffen werden, sondern der vorgeschlagene Ansatz an diesen Zielen ge-
spiegelt werden, sobald sie vorliegen. In der Klimaschutzstrategie Konstanz (2022) werden aus
dem formulierten Gesamtziel eines nahezu klimaneutralen Verkehrs im Jahr 2035 eine Halbie-
rung des MIV im Stadtgebiet Konstanz und eine Verdoppelung der Verkehrsleistung im &ffent-
lichen Personennahverkehr (Schienenpersonenverkehr und Linienbus) als Teilziele abgeleitet.
Im Klimamobilitatsplan Konstanz wird daraus folgender Modal-Split fir Einwohnende (Fahrten
nach Wohnortprinzip) abgeleitet (Klimaschutz-Szenario):

Modal-Split Stadt Konstanz:
Zielwert 2035

68%

s MV mQV s FVV

Abbildung 42 Modal-Split bezogen auf Anzahl Fahrten der Einwohnenden der Stadt Konstanz. Quelle: Klimamobilitats-
plan Konstanz Entwurf Juli 2024

Im Vergleich mit der Ist-Situation (Kapitel 3.2.1) bedeutet dies eine Zunahme von rund 11 Pro-
zentpunkte im FVV sowie 5 Prozentpunkte im OV und gleichzeitig eine Reduktion im MIV von
rund 16 Prozentpunkte, was dem Teilziel einer Halbierung des MIV entspricht.
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6. Ziele und Strategien

Die folgenden Ziele beziehen sich auf den Prognosehorizont 2040.

6.1 Fuss- und Veloverkehr

Ziel
IS _ Fir den Fuss- und Veloverkehr existiert ein attraktives
Angebot in Form von direkten, sicheren, barrierefreien,
engmaschigen, zusammenhangenden und regional
eingebetteten Netzen fir den Alltags- und den Freizeit-
verkehr sowie zweckmassigen Abstellmdglichkeiten
fur die Fahrrader. Der FVV wird als gleichberechtigte
Saule im Gesamtverkehrssystem gestarkt, in Konstanz
gilt das Fahrrad weiterhin als das wichtigste innerstad-
@] tische Verkehrsmittel im Umweltverbund. Der Anteil
des Fussverkehrs an allen Wegen soll in Konstanz
Uber 29%, der des Radverkehrs Uber 38% liegen; in
Kreuzlingen und im Agglo-Umland der Fuss- und Velo-
verkehr nicht unter 45% (GVK Thurgau, LVK Kreuzlin-
gen, Mobilitatsstrategie Konstanz).

Strategien

— Kurze, barrierefreie und attraktive Wege im Agglomerationskern und insbesondere in den
Innenstadten von Kreuzlingen und Konstanz werden im Sinne einer Fuss- und Velover-
kehrsférderung sichergestellt und ihr Potenzial zur Mobilitatswende genutzt (LVK Kreuzlin-
gen, Mobilitatsstrategie Konstanz).

— Ein dichtes, flachendeckendes Velonetz wird grenziberschreitend geplant, realisiert und
kontinuierlich ausgebaut. Die Verbindungen zwischen Umland und Zentren werden durch
qualitativ hochwertige Velorouten der h6chsten Netzhierarchie sichergestellt (LVK Kreuzlin-
gen, Mobilitatsstrategie Konstanz).

— Zweckmassige, sichere Veloabstellmdglichkeiten, mit Witterungsschutz und mit angemes-
sener Kapazitat sind an wichtigen Zielorten verfligbar.

— In den Ortszentren werden die Strassenrdume FVV-freundlich und unter Berlcksichtigung
der Anspriche aller Nutzenden gestaltet. Im dichten, innerstadtischen Raum wird dem FVV
mehr Raum gegeben (Mobilitdtsstrategie Konstanz, GVK Thurgau).

— Der FVV wird frihzeitig in die Planungs- und Bauprozesse integriert. Voraussetzungen und
Mdoglichkeiten zur Nutzung von FVV werden entsprechend geschaffen und geférdert (GVK
Thurgau)

— Die technologischen Entwicklungen im Veloverkehr werden in Planung und Umsetzung der
Veloinfrastruktur beriicksichtigt. Der Fokus richtet sich dabei insbesondere auch auf die
Umsetzung des steigenden Potentials des E-Bikes.

— Zahlungen und Erhebungen zur Ermittlung der Nachfrage, insbesondere im Veloverkehr
(Alltag- sowie Freizeitverkehr), werden durchgefiihrt (GVK Thurgau, Masterplan Mobili-
tat2020+ Konstanz).
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6.2

ov

Ziel

Ein attraktives OV-Angebot mit hoher Zuverlassigkeit
stellt das Ruckgrat des Gesamtverkehrssystems dar
und macht ein Umsteigen vom MIV auf den OV attrak-
tiv. Langfristiges Ziel ist die Umsetzung einer grenz-
Uberschreitenden Agglo-S-Bahn mit dem erforderli-
chen Ausbau der Infrastruktur. Der strassengebun-
dene OV soll in den Hauptverkehrszeiten zwischen
landlichem Umland und Zentrum mindestens im 30-
Min-Takt und innerhalb des Agglomerationskerns min-
destens im 15-Min-Takt verkehren. Der Anteil des OV
an allen Wegen der Konstanzer Bevdlkerung soll nicht
unter 17% liegen (Mobilitdtsstrategie Konstanz).

Strategien

— Mit dem OV wird eine flachendeckende Erschliessung des gesamten Siedlungsgebietes si-
chergestellt. Im Agglomerationskern wird das OV-Angebot ausgebaut — auch grenziber-
schreitend; zwischen kompakten Siedlungsrdumen sowie den Zentren wird ein gegentber
dem MIV konkurrenzfahiges Angebot mit kurzen Reisezeiten angestrebt (Mobilitatsstrategie
Konstanz, Masterplan Mobilitdt2020+ Konstanz, GVK Thurgau).

— Die Wohnquartiere und Arbeitsgebiete werden maéglichst direkt mit dem Zentrum der Agglo-
meration verbunden. Neben dem Schienenverkehr verkehren mindestens zwei Buslinien
grenziberschreitend (Mobilitatsstrategie Konstanz, Masterplan Mobilitdt2020+ Konstanz).

— Das OV-Angebot, der Fahrplan und die Tarife sind grenziiberschreitend abgestimmt und
guliltig. Zusammen mit dem Angebotsausbau werden dadurch die Rahmenbedingungen fir
die Verlagerung der grenziiberschreitenden Mobilitat auf den OV verbessert. Die Anforde-
rungen der Barrierefreiheit werden berlcksichtigt.

— Zur Verbesserung der Erreichbarkeit wird das Stadt- und Regionalbussystem systematisch
auf den schienengebundenen OV abgestimmt (Mobilitatsstrategie Konstanz, Masterplan
Mobilitdt2020+ Konstanz, OV-Potenzialstudie Konstanz).

— Der strassengebundene OV wird gegeniiber dem MIV priorisiert. Der Plnktlichkeit und Zu-
verlassigkeit wird mit Blick auf ungebrochene Transportketten hoher ein Stellenwert beige-
messen (OV-Potenzialstudie Konstanz)
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6.3 Multimodale Mobilitét

Ziel

Multimodale Angebote ermdglichen es, auf verschie-
dene Verkehrsmittel zurickzugreifen und diese im
Sinne einer effizienten Mobilitat zu kombinieren (Mobi-
litatsstrategie). Der OV ist ein wichtiger Baustein der
Multimodalitat in Ergdnzung zu FVV und Sharing-Sys-
temen: Mindestens an jedem Verknipfungspunkt/Mo-
bilpunkt zwischen mehreren OV-Linien befindet sich
ein angemessenes Angebot an Kfz- und Veloabstell-
platzen, Mietfahrradern und Carsharing-Fahrzeugen
sowie an weiteren zukunftsweisenden Trends in der
Mobilitat (OV-Potenzialstudie Konstanz).

Strategien

— Die Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln und der Ausbau multimodaler Mobili-
tatsangebote wird durch das Zusammenwirken funktionierender Netze und deren Vernet-
zung ermaoglicht (Mobilitatsstrategie Konstanz).

— OV-Haltestellen sind ans Fuss- und Velonetz angeschlossen und es wird eine direkte Zu-
ganglichkeit fir den FVV sichergestellt. Wichtiges Element der Zuganglichkeit sind im Wei-
teren attraktive und sichere Velo-Abstellanlagen (abschliessbar, gedeckt, beleuchtet) an
OV-Haltestellen mit ausreichender Kapazitat (GVK Thurgau).

— Mit moglichst quellnahen P+R Angeboten an relevanten Bahnhdfen werden die Vorausset-
zungen fir einen bequemen Umstieg vom MIV auf den OV in die Zentren geschaffen. Kiss
& Ride soll grundsatzlich an allen Bahnhoéfen mdglich sein (Mobilitdtsstrategie Konstanz,
GVK Thurgau).

— Multimodale Wegketten im Agglomerationskern werden durch die Férderung grenzibergrei-
fender Sharing-Angebote bzw. durch ein deutlich héheres Fahrzeugangebot der Sharing-
Dienstleister erleichtert (Mobilitatsstrategie Konstanz).

— Die Zufahrt zu den Bahnhéfen zum Bringen und Abholen von Personen (Kiss & Ride) wird
an allen Bahnhofen erméglicht.
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6.4 Motorisierter Individualverkehr

Ziel

Innerhalb der Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz
wird in Ubereinstimmung mit den Modal-Split-Zielen
angestrebt, die Fahrten im MIV auf jene Wege zu be-
schranken, die aus zwingenden Grinden nicht mit an-
deren Verkehrsmitteln bewaltigt werden kénnen. Die
Weiterentwicklung der Infrastruktur erfolgt deshalb
nach dem Grundsatz der Angebotsorientierung. Die
Funktionsfahigkeit des Strassennetzes wird unabhan-
gig von mdglichen Ubergeordneten Infrastrukturaus-
bauten (insbesondere OLS/BTS) gewabhrleistet.

Strategien

— Mittels grenzuberschreitend koordiniertem Verkehrsmanagement werden die Fahrzeuglen-
ker informiert, die Belastung des Agglomerationskerns und der angrenzenden Siedlungsge-
biete reduziert sowie die Aufenthaltsqualitat und die Verkehrssicherheit des FVV erhoéht.

— Die Funktionsfahigkeit des Strassennetzes wird sichergestellt, primar werden dazu Ver-
kehrsmanagementmassnahmen sowie die Verlagerungspotenziale auf den OV und Fuss-
und Veloverkehr genutzt respektive geférdert (GVK TG).

— Ortsdurchfahrten werden siedlungsvertraglich gestaltet; hierflr sind auch Tempobeschran-
kungen und Verbote — temporar oder permanent — in Betracht zu ziehen. Die Prioritat liegt
beim Agglomerationskern und den angrenzenden Siedlungsgebieten (GVK Thurgau).

— Die Leistungsfahigkeit der Grenzubergange wird insbesondere fur den Wirtschafts- und Gu-
terverkehr weiter verbessert (Mobilitatsstrategie Konstanz, Verkehrsstudie Hochrhein-Bo-
densee).
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6.5 Ruhender M1V, Parkierung

Ziel
Die Optimierung der Organisation des ruhenden MIV
durch grenzuberschreitend abgestimmtes Parkraum-
? management unterstitzt die Verkehrsreduktion im
? MIV. Freigewordene Flachen werden zur Férderung
von FVV und OV oder zur Begriinung genutzt und for-
dern die Verkehrsverlagerung sowie eine siedlungs-
vertragliche Verkehrsabwicklung im Sinne der 5V-Stra-
tegie. Der Flachenbedarf durch den ruhenden MIV im
offentlichen Raum ist gegenluber heute zu reduzieren,
insbesondere zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs.

Strategien
— Der Parkraum wird konsequent und grenzibergreifend abgestimmt und bewirtschaftet (GVK
TG, AP 3G).

— Offentliche oberirdische Parkierungsanlagen werden zuriickgebaut bzw. vermieden (AP
3G).

— Offentliche Parkierungsanlagen werden grenziibergreifend koordiniert und so der Parksuch-
verkehr minimiert (AP 3G).

— Die Nutzung privater Parkierungsanlagen wird optimiert, die Anzahl Pflichtparkplatze bei
Neubauten und grésseren Umbauten wird gesenkt und autoarmes/autofreies Wohnen er-
moglicht.

— In den Innenstadten von Kreuzlingen und Konstanz werden keine neuen Parkierungsanla-
gen flr zusatzlichen Besucherverkehr errichtet.

— Gehwegparken wird konsequent entfernt.??

22 Das Gehwegparken wird aktuell in deutschen Teil der Agglomeration noch toleriert, sofern eine Restbreite verbleibt.
Im Schweizer Teil ist dasselbe nicht erlaubt.
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6.6 Mobilitdtsmanagement

Ziel

Ein gezieltes Mobilitdtsmanagement innerhalb der Ag-
glomeration (zielgruppenspezifisch und anlassbezo-
gen) férdert ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten von
Bevdlkerung, Beschaftigten sowie des touristischen
und Besucherverkehrs entsprechend dem Ubergeord-
neten Ziel und der 5V-Strategie (Mobilitatsstrategie
Konstanz).

Strategien

— Durch starke Offentlichkeitsarbeit (Information und Kommunikation) werden Bevélkerung
und Besuchende betreffend nachhaltigem Mobilitatsverhalten sensibilisiert (Mobilitatsstra-
tegie Konstanz, Masterplan Mobilitat2020+ Konstanz, GVK Thurgau).

— Durch betriebliches Mobilitatsmanagement fur Unternehmen, Verwaltungen etc. und durch
schulisches Mobilitdtsmanagement wird nachhaltige Mobilitdt und eine Verkehrsverlage-
rung gefordert (Mobilitatsstrategie Konstanz, GVK Thurgau).

— Durch gezielte Angebote und Informationen in den Bereichen Tourismus und Freizeit wer-
den umweltschonender und sanfter Tourismus sowie nachhaltige Freizeitaktivitaten gefor-
dert.

— Beratung privater Bauherrschaften bei der Umsetzung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte fir
Areal- und Gebietsentwicklungen.
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Handlungsfelder und Massnahmen

Auf Grund der Erkenntnisse aus der Situationsanalyse und den vorstehenden Zielen und Stra-
tegien werden fur das grenziberschreitende Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz
die folgenden Handlungsschwerpunkte und -felder hergeleitet. In Anhang A4 ist aufgelistet,
wer die Federfihrung fur die Umsetzung der jeweiligen Massnahmen Ubernehmen soll, sowie
welche weiteren Beteiligten involviert sind.

Grenziibergreifend koordiniertes Verkehrsmanagement

Beschrieb

Ziel eines grenzuberschreitenden Verkehrsmanagements ist die Verbesserung des Betriebs
auf der Strasse im Rahmen der bestehenden Verkehrsinfrastruktur; ein wichtiger Fokus liegt
hierbei auf dem Einkaufsverkehr an Hochlasttagen (v.a. Samstage und Briickentage). Dazu
soll der Verkehr grenziibergreifend gesteuert und durch Informationen gezielt gelenkt werden.
Sowohl im Schweizer als auch im deutschen Teil der Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz gibt
es bereits verschiedene Bestrebungen, die unter den Begriff des Verkehrsmanagements fallen.
In Kreuzlingen wurde ein Verkehrsmanagementkonzept zur Busbevorzugung entwickelt. Auf
Konstanzer Seite wird ein digitales Verkehrsmanagement erarbeitet. Zur flaichendeckenden
Optimierung des Gesamtverkehrs Uber den gesamten Agglomerationsperimeter braucht es ein
Ubergeordnetes, grenziberschreitendes und koordiniertes Erschliessungs- und Verkehrslen-
kungskonzept. Wo nétig und zweckmassig soll der MIV gesteuert werden, um in erster Linie
Behinderungen des strassengebundenen OV zu vermeiden oder zumindest zu reduzieren und
die Rettungssicherheit zu gewahrleisten. Zur Verbesserung von Aufenthaltsqualitdt und Ver-
kehrssicherheit sollen Staurdume soweit mdglich ausserhalb der Siedlungsgebiete angeordnet
werden.

Durch ein grenziuberschreitendes Verkehrsmanagement soll der motorisierte Individualverkehr
im Agglomerationskern gesteuert und der Busverkehr bevorzugt werden, um Uberlastungen
vorzubeugen oder siedlungsvertraglich ausserhalb des Siedlungsgebiets abzuwickeln. Davon
sollen auch Fuss- und Veloverkehr profitieren und somit ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten
gefordert werden. Das Parkraummanagement (vgl. Kapitel 7.3) muss in die grenziberschrei-
tende Verkehrslenkung miteingebunden werden.

Massnahmen

Zielbeitrag

Durch ein grenzuberschreitenden digitales Verkehrsmanagement wird ein funktionsfahiges
Strassennetz flr alle Verkehrsmittel im Agglomerationskern sichergestellt. Die Situation fir
Fuss- und Veloverkehr, OV, MIV sowie die intermodale Verknlpfung zwischen unterschiedli-
chen Verkehrsmitteln werden dadurch optimiert und der Parksuchverkehr wird reduziert.

% & 0%
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Kernmassnahme: Grenziiberschreitendes digitales Verkehrsmanagements

Fir den Agglomerationskern wird ein grenziberschreitendes Verkehrsmanagementkonzept er-
arbeitet und umgesetzt. Dabei werden Abldufe im Rahmen der bestehenden Verkehrsinfra-
struktur optimiert. Relevante Teilaspekte des digitalen Verkehrsmanagements beziehen sich
auf das Steuern von Knoten, das Lenken und Beeinflussen der Routen und Fahrbeziehungen
sowie die Information Uber den Zustand des Verkehrssystems mittels dynamischer Anzeigeta-
feln. Der Fokus des grenziberschreitenden Verkehrsmanagements liegt deshalb speziell auf
der Verkehrslenkung/-steuerung des MIV sowie einer Bevorzugung des strassengebundenen
OV. Bereits entwickelte Konzepte fiir die Teilregionen der Agglomeration (digitales Verkehrs-
management Innenstadt Konstanz, Busbevorzugung Kreuzlingen) werden weiterentwickelt und
aufeinander abgestimmt. Durch das digitale Verkehrsmanagement werden die grossen grenz-
Uberschreitenden Herausforderungen, insbesondere der Einkaufsverkehr, proaktiv angegan-
gen und gesteuert. Als Folge profitiert auch der FVV und die Aufenthaltsqualitat in 6ffentlichen
Raumen (Fussverkehr und Aufenthaltsqualitat, Kapitel 7.5). Das Verkehrsmanagementkonzept
fur den Agglomerationskern enthalt folgende Teilaspekte:

— Lenkung des grenzuberschreitenden MIV durch Digitalisierung: Mittels Informationen Uber
Verkehrszustand und Echtzeitdaten soll der Verkehr aktiv gelenkt werden, z.B. Steuerung
der Routenwahl durch digitale Signalisation/LSA, Beeinflussung der Routenwahl im Netz
durch Information.

— Weiterentwicklung der Buspriorisierung in Abstimmung mit dem MIV-Steuerungskonzept
weiterentwickeln und grenziiberschreitende Koordinierung: Der strassengebunden OV soll
insbesondere im Siedlungsgebiet durchgehend priorisiert und die grenziberschreitenden
Busverbindungen durch Fahrplanstabilitdt und Zuverlassigkeit attraktiver werden.

— Entwicklung eines grenziberschreitenden Konzepts zur MIV-Steuerung an LSA auf Basis
der bestehenden Konzepte (vgl. Beschrieb oben). Damit sollen Rickstaus so weit wie mdg-
lich aus den Siedlungsgebieten verlagert sowie die Stérungen und Selbstbehinderungen
des MIV auf dem Netz im Agglomerationskern reduziert werden. Das System soll in Hoch-
lastzustanden aktiv sein sowie gut abgestimmt und fliachendeckend umgesetzt werden.

— Implementierung des grenziberschreitenden Parkraummanagements: Die grenziiberschrei-
tende Verkehrslenkung ist insbesondere in Bezug auf den Einkaufsverkehr stark mit dem
grenziberschreitenden Parkraummanagement verknipft. Aufgrund seiner Bedeutung wird
das Parkraummanagement im Folgenden als eigener Handlungsschwerpunkt betrachtet
(Kapitel 7.3).

Weitere Massnahmen
Weitere mégliche Massnahmen zur Optimierung des grenziiberschreitenden Gesamtverkehrs-
system sind:

— Effiziente Abwicklung des grenzquerenden Giiterverkehrs: Gemass Verkehrsstudie Hochr-
hein-Bodensee soll zusatzlicher Lkw-Parkraum geschaffen werden (im Zu- und/oder Nach-
lauf zum Zoll und/oder im Zollbereich selbst) und/oder im Zulauf ein zusatzlicher Fahrstrei-
fen fur den Lastverkehr.

— Betriebs- und Gestaltungskonzepte der Strassenraume: In Abstimmung mit dem Steue-
rungskonzept sind mittels Betriebs- und Gestaltungskonzepten (BGK) die betreffenden Ab-
schnitte an die kiinftige Verkehrsfliihrung mit dem konkreten Betrieb und der Gestaltung der
Strassen anzupassen. Die Massnahme ist verknipft mit den Massnahmen des Handlungs-
feldes Fussverkehr und Aufenthaltsqualitat (Kapitel 7.5), bezieht sich aber explizit auf die
fur die Verkehrslenkung relevanten Strassenrdume. Zusatzlich sind insbesondere bei
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besonders relevanten Abschnitten auch Sofortmassnahmen im Bereich Strassenraumge-
staltung umzusetzen.

— Anpassung der LSA-Steuerung: Die Koordination der LSA-Steuerung soll zur Optimierung
der Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Zentrumsgebiet der Agglomeration an stadtumfeld-
vertragliche Geschwindigkeiten angepasst werden.

Grenzuberschreitender o0ffentlicher Verkehr

Beschrieb

Fir den Modal-Shift weg vom MIV ist der Ausbau des OV-Angebots essenziell, bezogen sowohl
auf die Haltestellendichte als auch die Fahrten pro Einwohner. Die Agglo S-Bahn (Verlange-
rung der S 14 von Weinfelden bis Radolfzell und Verlangerung der S6 von Engen bis Minster-
lingen) ist das langfristige Ziel, sie soll das Riickgrat des grenziiberschreitenden OV in der
Agglomeration darstellen. Aufgrund der zentralen verkehrlichen Bedeutung der Agglo S-Bahn
fur die Agglomeration ist diese fiir das Gesamtverkehrskonzept als Kernelement zu betrachten.
Allerdings ist der Realisierungszeitpunkt zurzeit noch unklar und kénnte ausserhalb des Pla-
nungshorizontes dieses GVK liegen.

Angesichts des ungewissen Realisierungshorizonts der Agglo S-Bahn ist es umso wichtiger,
zwischenzeitlich den OV auf der Strasse zu férdern und dessen Attraktivitat zu steigern. Ange-
sichts der steigenden Bevdlkerungszahlen in der Agglomeration und im Zusammenhang mit
der Klimaschutzstrategie ist ein starker Ausbau des OPNV notwendig, um den gewiinschten
Modal-Shift zu erreichen. Einerseits betrifft dies die Erschliessungsqualitat (Taktintervall, Hal-
testellenabstand usw.), andererseits ist es aber insbesondere der grenzquerende Verkehr der
Busbetriebe beider Stadte, der ein Schlisselelement fiir die Attraktivitatssteigerung des OV
darstellen soll, um insbesondere lber die Grenze in das Nachbarland pendelnden Berufsver-
kehr sowie den Freizeitverkehr und kleinrdumigen Einkaufsverkehr aufzunehmen. Bis anhin ist
es lediglich die Linie 908, welche die Grenze quert. In diesem Zusammenhang ist eine Uber-
priafung der Netzkonzepte mit dem Ziel einer besseren grenziberschreitenden Abstimmung
erforderlich.

Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs soll weiter vorangetrieben und grenztiberschreitend ver-
netzt werden, um den Modal-Split in Richtung des OV zu verschieben. Die Agglo S-Bahn wird
kiinftig das Rickgrat des OV in der Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz darstellen. Bestre-
bungen der unterschiedlichen OV-Anbieter sollen aufeinander abgestimmt werden und nach
dem Grundsatz eines funktionalen Raums sinnvoll iber Grenzen hinweg weiterentwickelt wer-
den.

Massnahmen

Zielbeitrag

Durch die Weiterentwicklung des schienen- und strassengebundenen OV wird das OV-Angebot
und die OV-Erschliessung optimiert und das Umsteigen attraktiver. Die grenziiberschreitende
Abstimmung der Systeme soll eine Verkehrsmittelverlagerung bewirken und dient so einer
siedlungsvertraglichen Abwicklung des Verkehrs sowie der Sicherstellung der Leistungsfahig-
keiten des Strassennetzes.
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Kernmassnahme: Realisierung der Agglo-S-Bahn

Kiinftig sollen die beiden Agglomerationsteilrdume durch eine grenziiberschreitende OV-Ver-
bindung — die Agglo-S-Bahn — miteinander verbunden sein. Im Rahmen des Agglomerations-
programms Kreuzlingen-Konstanz 2. Generation wurde eine «Machbarkeits- und Zweckmas-
sigkeitsstudie Agglo-S-Bahn» ausgel6st. Deren Ergebnis zeigt, dass eine Agglo-S-Bahn den
OV im Raum Kreuzlingen-Konstanz deutlich starken wirde. Zudem zeigte eine vereinfachte
Kosten-Nutzen-Analyse in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung (Stand 2016+), welche
Ende 2023 veroéffentlich wurde, dass zwei Varianten einen positiven volkswirtschaftlichen Nut-
zen von Uber 1,0 aufweisen. Das Projekt soll weiterverfolgt und umgesetzt werden. Ziel ist die
Realisierung einer S-Bahn-Verbindung zwischen Engen-Singen-Konstanz-Munsterlingen bzw.
Radolfzell-Konstanz-Weinfelden. Zu den Angebotsanpassungen gehdren:

— Durchbindung des Seehas (S6) nach Munsterlingen-Scherzingen oder Minsterlingen Spital

— Durchbindung der S-Bahn Weinfelden-Konstanz ber Konstanz-Petershausen hinaus nach
Radolfzell und somit erreichen einer Verdichtung zu einem Viertelstundentakt zwischen
Konstanz und Radolfzell.

— Zweigleisiger Ausbau der Strecke Konstanz-Petershausen bis Bahnhof Konstanz
— Neue S-Bahn-Haltestelle Konstanz-Sternenplatz

Weitere Massnahmen
Weitere mégliche Massnahmen zur Optimierung des grenziiberschreitenden OV-Angebots
sind:

— Erarbeitung eines grenziiberschreitenden OV-Buskonzepts Konstanz/Kreuzlingen zur Ver-
knipfung der Stadt- und Regionalbusnetze und Verbesserung der grenziiberschreitenden
Buslinien: Es gibt verschiedene Bestrebungen und Einzelideen zur Optimierung des grenz-
Uberschreitenden Bus-OV. Beispielsweise sollen gemass Empfehlungen der OPNV-Studie
Konstanz die Linien Zahringerplatz—Landschlacht (bestehend) und Birgerbiro—Bernrain
(neu) im Rahmen eines Agglomerationskonzeptes berarbeitet und optimiert werden. Die
exakten Linienfihrungen sowie konzessionsrechtliche Fragen sind zu klaren. Das neue
Konzept Offentlicher Regionalverkehr Kanton Thurgau 2025-2030 sieht weitere Einzelmas-
snahmen vor. Das Potenzial der Verknipfung der Stadtbusnetze sollte ganzheitlich und ge-
meinsam geplant werden.

— Starkung der OV-Anbindung des landlichen Raums: Das landliche Umland soll mit dem OV
besser an die Zentren angeschlossen werden (z.B. mégliche Verlangerung Regionalbusli-
nien 920 und 924 nach Konstanz oder Verschiebung Endhaltestellen Regionalbuslinie 921
und 924 nach Konstanz Klein Venedig). Nebst Weiterentwicklungen der Buslinien oder auch
Taktverdichtungen sind auch neuartige Lésungen wie beispielsweise flexiblere On-Demand-
Angebote zu prifen.

— Optimierung des grenziberschreitenden Ticketing, der Tarife und Informationen: Es gibt
bereits heute verbundsibergreifende Tickets (Kombi-Ticket VHB-OSTWIND als Einzelfahr-
karten, Tages-Tickets, Monats- und Jahresabos). Bei den verantwortlichen Verbiinden ist
darauf hinzuwirken, dass die Tarifstruktur vereinfacht und das Angebot (Ticketing,
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Ticketbezug, Preise) kontinuierlich optimiert werden. Fir die Kunden sollen die unterschied-
lichen OV-Verbunde bei der Nutzung des OV nicht bemerkbar sein. Daflir sind insbesondere
die Moglichkeiten der Digitalisierung zu nutzen. Apps und Homepages mit Echtzeitinforma-
tionen sollen zur Information dienen.

— Optimierung der Information grenziiberschreitender Linienplane an Haltestellen und digital:
Zur Férderung von grenziiberschreitenden OV-Fahrten sollen die OV- und Buslinienplane
der beiden Verkehrsverbunde fiir das Zentrum kombiniert dargestellt werden, sodass OV-
Fahrten einfach planbar sind.

— Weiterentwicklung der Mobilitatspunkte/Verkehrsdrehscheiben (VDS) weiterentwickeln (vgl.
Kapitel 7.6.2)

— Attraktive Gestaltung von Bushaltestellen: Direkte, hindernisfreie Zugange fir Fuss- und
Veloverkehr, Witterungsschutz, Sitzmdglichkeiten, digitale Echtzeit-Anzeigen und weitere
attraktivitatssteigernde Massnahmen sollen umgesetzt werden.

Grenziibergreifendes Parkraummanagement im Agglomerationskern

Beschrieb

In Konstanz dient das Parkraummanagement der effizienteren Nutzung der Stellplatze im 6f-
fentlichen Strassenraum: Derzeit werden die Konstanzer Stadtteile Altstadt, Paradies (links-
rheinische Innenstadt) sowie Teile des rechtsrheinischen Stadtteils Petershausen bewirtschaf-
tet. Mit dem dynamischen Parkleit- und Informationssystem werden die Fahrzeuglenker Uber
die freien verfugbaren Parkplatze in den Parkzonen «Zentrum», «Petershausen» und auf dem
«Parkplatz Bodenseeforum» informiert. In Kreuzlingen ist ein Parkleitsystem zur Reduktion des
Parksuchverkehrs geplant, welches gemass Parkierungskonzept 2017 erst nach Realisierung
der Parkhdauser Hafenbahnhof, Seestrasse und der Tiefgarage Barenplatz installiert werden
soll. Der Handlungsbedarf besteht in der grenziiberschreitenden Abstimmung der Parkraum-
planung, der Parkraumbewirtschaftung sowie des Parkraummanagements der bestehenden
Parkflachen im Agglomerationskern. Insbesondere die Lenkung des parkraumsuchenden Ein-
kaufsverkehrs ist ohne die grenziiberschreitende Abstimmung nur unzureichend mdglich.

Parkraumplanung und -erstellung im Agglomerationskern sowie die Parkraumbewirtschaftung
sind grenzibergreifend abzustimmen. Zudem ist ein flachendeckendes und ebenfalls grenz-
Ubergreifend abgestimmtes Parkraummanagement erforderlich.

Massnahmen

Zielbeitrag

Durch die grenzuberschreitende Abstimmung des ruhenden MIV wird dieser einheitlich organi-
siert und die negativen Auswirkungen der Parkierung reduziert. Zudem wird dadurch die Funk-
tionsfahigkeit des Strassennetzes sowie eine stadtumfeldvertragliche Abwicklung des Verkehrs
geférdert.

?9‘

50°



Grenzuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

7.4
7.4.1

Kernmassnahme: Grenziiberschreitende Abstimmung der Parkraumkonzepte

Die Parkraumkonzepte werden grenziiberschreitend aufeinander abgestimmt, die Parkierung
des MIV wird dadurch grenziberschreitend geregelt und gesteuert. Die Parkierung wird so
organisiert, dass die negativen Auswirkungen des ruhenden Verkehrs (Kapazitats-/Leistungs-
engpasse und Ruickstau auf Strassen, Suchverkehr, Inanspruchnahme o6ffentlicher Radume
etc.) minimiert werden. Mit dem Parkraumkonzept soll eine Verlagerung der Parkierung vom
offentlichen (Strassen-)Raum in Parkhauser erfolgen. Der Fokus einer grenziberschreitenden
Koordination der Parkraumkonzepte liegt auf der grenziberschreitenden Lenkung des Ver-
kehrs durch ein Parkleitsystem sowie der Abstimmung der Bewirtschaftung der Parkierungs-
anlagen. Folgende Teilmassnahmen sind dabei relevant:

— Entwicklung eines grenziiberschreitenden Parkleitsystems und Implementierung in das Ver-
kehrsmanagement: Der MIV wird zu den Parkhausern gelenkt, das Strassennetz vom Park-
suchverkehr entlastet. Durch die Verkehrslenkung soll zudem daflir gesorgt werden, dass
Uberlastungen im Strassennetz der Innenstadte vermieden und Riickstaus nach ausserhalb
des Siedlungsgebiets verlagert werden, damit die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems
im Agglomerationskern gewahrleistet ist (vgl. Kapitel 7.1).

— Erhéhung der Parkgebihren im offentlichen Raum (kostendeckend): Eine Erhéhung der
Parkgebihr im 6ffentlichen Raum soll die Parkierung in daflir vorgesehenen Parkierungs-
anlagen foérdern. Kiinftig soll eine Geblhrenstrategie sicherstellen, dass das Parken im 6f-
fentlichen Raum teurer und damit unattraktiver ist als in Parkierungsanlagen. Die Bewirt-
schaftung resp. die Parkgebuhren sollen grenziiberschreitend aufeinander abgestimmt und
festgelegt werden.

Weitere Massnahmen
Weitere mdgliche Massnahmen zur Optimierung des ruhenden Verkehrs sind:

— Entwicklung und Umsetzung eines grenziberschreitenden P+R-Konzepts zur Entlastung
der Innenstadte: Die bestehenden P+R-Mdglichkeiten sollen grenzuberschreitend im ge-
samten Perimeter nutzbar sein. Ein Ausbau des P+R-Angebots ist grundsatzlich nicht vor-
gesehen, kann jedoch nach Bedarf punktuell gepruft werden.

— Verlagerung der Parkierung in Parkhauser: Der Strassenraum soll durch eine Verlagerung
des ruhenden Verkehrs vom &ffentlichen (Strassen-)raum in Parkhduser verlagert werden.
Die Verlagerung der Parkierung optimiert auch die Situation fiir den Fussverkehr re spektiv
erhoht die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum (vgl. Kapitel 7.5). Weiter kann die Re-
duktion der Strassenparkierung die Verkehrssicherheit fir den Veloverkehr erhéhen (vgl.
Kapitel 7.4) oder zugunsten des OV genutzt werden (vgl. Kapitel 7.2).

— Schaffung von Anreizen fur dezentrales Parkieren fir Einkaufende (vgl. Kapitel 7.6.2).

— Entwicklung und Umsetzung von Kommunikations- und Sensibilisierungskampagnen mit
Fokus Einkaufsverkehr (vgl. Kapitel 7.6.2).

Veloforderung

Beschrieb

Um das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung und der Beschaftigten zu steuern und eine Ver-
kehrsmittelverlagerung in Richtung umweltschonender und flacheneffizienter Verkehrsmittel
gemass den Modal-Split-Zielen zu erreichen, sind Veloverkehr und Intermodalitat aktiv zu for-
dern. Dafiir sind auch aus den Umlandgemeinden und Uber die Grenze hinweg direkte, sichere
und komfortable Veloverbindungen sowie zweckmassige und benutzungsfreundliche Veloab-
stellanlagen notwendige Voraussetzungen. Im Agglomerationskern sind die Netze flir den
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Veloverkehr abgesehen von wenigen Liicken gut aufeinander abgestimmt; die qualitativ hoch-
wertigen Routen kénnten mit einem eigenen Label gekennzeichnet werden, beispielsweise ge-
mass den deutschen Vorgaben fur die Gestaltung von Radschnellverbindungen. Im Alltagsver-
kehr in Kreuzlingen werden die Bedingungen fur Veloverkehr so verbessert, dass er eine ahn-
liche Bedeutung erlangt wie bereits heute in Konstanz. Neben dem systematischen und grenz-
Uberschreitender Ausbau des Netzes ist eine Aktivierung des Velo-Potentials durch Imagekam-
pagnen zu fordern. Nicht zuletzt tragt die Einrichtung grenziiberschreitender Mietradstationen
zur Férderung eines grenziiberschreitenden Veloverkehrs bei.

Im gesamten Agglomerations-Perimeter ist die Attraktivitat des Veloverkehrs weiter zu fordern,
indem die Bedingungen fir den Veloverkehr, insbesondere fiir Berufs- und Ausbildungswege,
verbessert werden; wo erforderlich sind Massnahmen zur Aktivierung und zur Imageférderung
des Veloverkehrs zu ergreifen. Ein Fokus liegt hierbei insbesondere auf den zentrumsnahen
Nachbargemeinden der beiden Kernstadte Tagerwilen und Bottighofen. Liicken im Netz sind
systematisch zu schliessen. Fir die grenziberschreitenden Hauptverbindungen sind einheitli-
che Standards anzustreben, fir die hochwertigen Verbindungen soll die Kennzeichnung mit
einem Label geprift werden.

Massnahmen

Zielbeitrag

Die Férderungen im Veloverkehr stellen eine Optimierung des Netzes und der Infrastruktur dar
sowie eine Anbindung an das OV-Netz sicher. Der Veloverkehr wird dadurch nicht nur attrak-
tiver und sicherer, sondern auch sichtbarer, was auch Einfluss auf das Mobilitatsverhalten von
Bevdlkerung und Besuchende hat.

24

Kernmassnahme 1: Umsetzung direkter, attraktiver und grenziiberschreitend erkennba-
rer Durchmesserlinien im Veloverkehr

Durch die Zentren von Kreuzlingen und Konstanz werden direkte, grenziiberschreitende Durch-
messerlinien fur den Veloverkehr eingerichtet. Durch diese werden die relevanten Ziele im Ag-
glomerationskern erschlossen. In Konstanz ist hierzu zwischen der Alten Rheinbriicke und der
Fahrradbriicke tber den Seerhein eine weitere Fuss- und Velobriicke erforderlich, welche die
Erschliessung fur den Veloverkehr verbessert und die Wege verkirzt. Die neue, starke Nord-
Sid-Achsen fir den Veloverkehr ist geeignet, mit den bereits planerisch festgelegten Verbin-
dungen der obersten Kategorie (Veloschnellrouten resp. Radschnellverbindung) im Grenzge-
biet verkniipft zu werden. Dabei ist auch der Bodenseeradweg, welcher trotz seiner Kategori-
sierung als Freizeitroute auch fir den Alltagsverkehr von grosser Relevanz ist, in die Planun-
gen miteinzubeziehen. Die Verbindungen sollen in beiden Landern méglichst nach einheitli-
chen Standards homogen und gut erkennbar umgesetzt werden. Soweit sie Uber Lichtsignal-
anlagen fihren, ist die Einfihrung einer griinen Welle fir den Veloverkehr zu prifen. Damit
bietet sich auch die Gelegenheit, den deutschen mit dem schweizerischen Teil des Bodensee-
radwegs offiziell miteinander zu verbinden und damit die stark durch den Fussverkehr frequen-
tierte Passage am Hafenquai entlang vom Veloverkehr zu entlasten.
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7.5
7.5.1

Kernmassnahme 2: Aktualisierung der Planungsgrundlagen und Schwachstellenanaly-

sen in den Kernstadten

Durch das neue nationale Veloweggesetz besteht zudem die Verpflichtung fur Kantone und
Gemeinden bis 2027 ein Velowegnetz flr den Alltags- und Freizeitverkehr zu planen und bis
2037 umzusetzen. Die Planungsgrundlagen fir den Veloverkehr stammen aus dem Jahr 2015
(Kreuzlingen) und 2016 (Konstanz), sind also bereits schon fast zehn Jahre alt. Inzwischen
wurde viel Grundlagenarbeit geleistet, insbesondere was Standards und Mindestabmessungen
fur Velo-Infrastruktur betrifft. Auf Schweizer Seite besteht zudem seit dem Jahr 2017 ein kan-
tonales Langsamverkehrskonzept. Deshalb sollen die Planungsgrundlagen Gberprift, mit Gber-
geordneten Planungen abgestimmt und aktualisiert sowie die Schwachstellen systematisch er-
fasst werden.?3

Weitere Massnahmen
Weitere mdgliche Massnahmen zur Férderung des Fuss- und Veloverkehr sind:

— Realisierung und Umsetzung des kantonalen Alltagsrouten-Velonetz

— Optimierung der Veloparkierung: Es sollen verbindliche Vorgaben fir die Errichtung von
Parkflachen von Velos bei Neubauten festgelegt werden. Der Ausbaustandard sollte ent-
sprechend der Relevanz des Ziels ausgestaltet sein. Bei Wohnbauprojekten, Einkaufsmaég-
lichkeiten, offentlichen Bauten etc. sollen Vorgaben sicherstellen, dass ausreichend direkt
zugangliche, sichere und gedeckte Veloparkplatze errichtet werden.

— Aufwertung des Bodenseeradwegs bis Radolfzell zur Radschnellverbindung und Verlange-
rung bis nach Singen, um die Verbindung fir Arbeitspendler attraktiv zu machen.

— Aufwertung der kantonalen Velo-Hauptverbindungen dem See entlang zu Veloschnellrou-
ten, um sie fur Arbeitspendler attraktiv zu machen.

— Etablierung von grenziberschreitendem Velosharing: Die Grenzlberschreitung respektive
die Zollbestimmungen verbieten aktuell die Realisierung eines grenziberschreitenden Ve-
losharing-Systems. In Zukunft soll dennoch ein grenziberschreitendes Velosharing-Ange-
bot angestrebt und etabliert werden, welches das grenziberschreitende Ausleihen von Ve-
los/E-Bikes ermdglicht. Die Ausweitung des bereits guten Velosharing-Angebots in Kon-
stanz soll dazu gepruft werden.

Fussverkehr und Aufenthaltsqualitét
Beschrieb

In der Férderung des Fussverkehrs liegt ebenfalls Potential fiir den Modal-Shift weg vom MIV.
Dafir reicht es aber nicht, geeignete Infrastruktur bereit zu stellen, sondern zentraler Einfluss-
faktor fir die Nutzung des o6ffentlichen Raums und somit letztlich auch fir das Aufkommen im
Fussverkehr ist auch die Aufenthaltsqualitat. Die Bedeutung dieses Aspekts geht weit tber die
Mobilitat hinaus; es geht auch um die Schaffung von Begegnungsrdumen und damit das (reale)
soziale Leben im weiteren Sinn (vgl. dazu beispielsweise Jan Gehl: Stadte fiir Menschen). Es
besteht ein direkter Querbezug zu den Themen Verkehrs- und Parkraummanagement, mit wel-
chen einerseits die Belastungen des motorisierten Individualverkehrs resp. dessen negative
Auswirkungen reduziert, andererseits Flachen insbesondere in den Zentren freigespielt und
dadurch fiir alternative Nutzungen verfiigbar gemacht werden sollen. Im Ubrigen wird die Auf-
enthaltsqualitat auch massgeblich durch das Mikroklima bzw. den Anteil an Grinflachen und -

23 Das Handlungsprogramm Radverkehr der Stadt Konstanz wird derzeit bereits liberarbeitet und spatestens Anfang 2025
beschlossen.
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volumen bestimmt, weshalb weitere Querbeziige etwa zu Themen wie Hitzeminderung und
Schwammstadt bestehen (Klimawandelanpassung).?*

Attraktive offentliche Raume sind durch das gesteigerte Personenaufkommen auch fir das
Gewerbe interessant (insbesondere Handel, Dienstleistung und Gastronomie), wodurch eine
Entwicklung in Richtung der «Stadt der kurzen Wege» begunstigt wird. Entscheidend ist aller-
dings, dass die «kurzen Wege» wirklich kurz sind (< 300 m). Es sind deshalb die planungs-
rechtlichen Rahmenbedingungen flr eine systematische und engmaschige Durchnetzung zu
schaffen. Je hdher die Verdichtung, desto wichtiger ist die Durchlassigkeit fur den Fussverkehr,
insbesondere bei Uberbauungen mit grosser Grundflache. Hierbei geht es um die «Abstim-
mung von Siedlung und Verkehry» im wortlichen Sinn und damit die Schnittstelle vom Gesamt-
verkehrskonzept zur Siedlungsplanung. Zur Sicherung dieser Netze braucht es deren grundei-
gentumerverbindlichen Instrumente wie Bauordnung, Gestaltungs- und Bebauungsplane.

Foérderung des Fussverkehrs bedeutet neben der Bereitstellung geeigneter Infrastruktur die
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im o&ffentlichen Raum. Engmaschige Netze bedingen
eine hohe Durchlassigkeit im Siedlungsraum; deren Sicherung ist eine planungsrechtliche Auf-
gabe.

Massnahmen

Zielbeitrag

Die Aufwertungen der Strassenrdume zugunsten der Zufussgehenden sowie die Optimierung
der Fusswegnetze stellt ein attraktives und sicheres Angebot im Fussverkehr sowie die Anbin-
dung an andere Verkehrsmittel sicher.

24

Kernmassnahme 1: Qualitatsstandards siedlungsvertragliche Strassenrdaume

Die Kerngemeinden Kreuzlingen und Konstanz legen konkrete Qualitatsstandards fir den
Strassenraum fest. Fir die unterschiedlichen Strassentypen und unter Beriicksichtigung der
vorliegenden Verkehrsnetze sowie der raumlichen Gegebenheiten (z.B. Topografie) werden
Kriterien zur siedlungsvertraglichen Abwicklung des Verkehrs im Siedlungsgebiet definiert.
Weiter werden fiir die Bedeutungsraume Fussverkehr (vgl. Bericht Phase 1, Kapitel 3.2.6) spe-
zifische und detailliertere Kriterien und Standards mit Fokus Fussverkehr und Aufenthalt defi-
niert. Die Qualitatsstandards sollen im Sinne einer Planungshilfe auch der Weiterentwicklung
der Strassenraume dienen.

Kernmassnahme 2: Aktualisierung der bestehen Planungen

Aktuell sind die Planungsgrundlagen fur den Fussverkehr vor allem auf Schwachstellen und
deren Behebung fokussiert. Sie sollen zur Abstimmung und der Integration von Umgestaltungs-
massnahmen im Strassenraum Uberprift und aktualisiert werden. Gleichzeitig soll auch die
Zweckmassigkeit der Maschenweite tberprift werden.

24 Schwammstadt ist ein Konzept der Siedlungs- und Stadteplanung. Die Schwammstadt ist ganz auf das Aufnehmen und
Speichern von Wasser, welches insbesondere durch anfallenden Regen und Oberflachenwasser anfallt, angelegt.
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7.6
7.6.1

Weitere Massnahmen
Weitere mogliche Massnahmen, die der Férderung im Fussverkehr sowie der Aufenthaltsqua-
litat dienen, sind:

— Umsetzung von Betriebs- und Gestaltungskonzepten (BGK) fiir relevante Strassenraume
umsetzen: Die Strassenraume werden auf die kiinftigen Anspriiche und Bedurfnissen ange-
passt. Dabei werden die Anspriiche der Zufussgehenden, der Verweilenden sowie der An-
wohnenden berlcksichtigt, sowie die veranderten klimatischen Gegebenheiten berlcksich-
tigt. Im Siedlungsgebiet sind die verkehrsberuhigten Strassenrdume bedarfsgerecht fir alle
Verkehrsteilnehmenden gestaltet.

— Optimierung und Verfeinerung der Durchwegungen im Siedlungsgebiet: Im Rahmen von
Neubauprojekten wird das aktuelle Fusswegnetz Uberprift und nach Mdglichkeit verfeinert.
Durch Bauprojekte kdénnen sich neue Gelegenheiten fur direkte Fusswegverbindungen ab-
seits des Strassennetzes bieten, die einen Mehrwert fir die Bevdlkerung und die Schulweg-
sicherheit darstellen kénnen.

— Foérderung stadt-/siedlungsumfeldvertragliche Geschwindigkeiten: Zur Optimierung der Be-
dingungen fir den Fussverkehr sowie der Wohn- und Aufenthaltsqualitat wird die Verkehrs-
beruhigung im Siedlungsgebiet durch Niedrigtempozonen weiter vorangetrieben.

— Verklirzung der Wartezeiten an LSA fiir Fussverkehr: Im Siedlungsgebiet wird die LSA-Steu-
erung zugunsten der Verklrzung der Wartezeiten fur den Fussverkehr angepasst. Ein Fokus
liegt auf den LSA-Querungen in den Bedeutungsrdumen Fussverkehr (vgl. Bericht Phase 1,
Kapitel 3.2.6).

Mobilitditsmanagement und Intermodalitét

Beschrieb

Zur Erreichung der Modal-Split-Ziele ist iiber Angebots- und Infrastrukturmassnahmen hinaus
ein umfassendes Mobilitatsmanagement erforderlich, das seinerseits Wechselwirkungen zu in-
termodalen Angeboten aufweist. Mit dem Mobilitdtsmanagement sollen alle Zielgruppen erfasst
werden, also sowohl das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung und der Schul- und Arbeitspen-
delnden im Agglomerations-Perimeter als auch der touristischen Besucher und des Freizeit-
verkehrs. Das Mobilitdtsverhalten im privaten Bereich kann zwar nur indirekt Gber Vorgaben
zur Auto- und Veloparkierung in den Bauordnungen beeinflusst werden, dies ist aber dennoch
essenziell. Das Mobilitatsverhalten der Arbeitnehmenden ist Uber ein betriebliches Mobilitats-
management direkter steuerbar, insbesondere in grésseren Betrieben; hierzu sollen zur Unter-
stitzung von Unternehmen Beratungsangebote bereitgestellt und finanziert werden. Der tou-
ristische Verkehr soll sowohl bei der An- und Abreise als auch wahrend des Aufenthalts in der
Region zum Verzicht auf das private Fahrzeug bewegt werden, beispielsweise — wie in Kon-
stanz bereits vorhanden — durch die Integration des OV-Tickets und von Sharing-Angeboten in
die Gastekarte oder auch die Bereitstellung von Gepackservices etc. durch die Gastbetriebe.
Mit der Férderung von intermodalen Angeboten werden die Rahmenbedingungen fiir ein wirk-
sames Mobilitdtsmanagement verbessert, indem bei den Alternativen zum MIV die Licken in
den Wegeketten geschlossen werden. Neben allen Arten von Sharing-Angeboten umfasst dies
auch die Verbesserung der Effizienz und des Komforts beim Umsteigen an den Haltestellen
des OV. Hierzu gehéren beispielsweise direkte Zugange mit guter Anbindung an die umliegen-
den FVV-Netze, gedeckte und sichere Abstellanlagen fir Velos sowie P+R-Platze vor allem
am Rand des Agglomerationsgebietes.

Seite 77



7.6.2

Seite 78

Grenzuberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

Mobilitdtsmanagement und intermodale Angebote sind wichtige Instrumente zur Einfluss-
nahme des Mobilitatsverhaltens und der Verkehrsmittelwahl und gehéren damit zu den zentra-
len Bausteinen zur Erreichung der Modal-Split-Ziele. Das Mobilititsmanagement soll sich
durch alle Bereiche erstrecken, mit dem Ausbau der intermodalen Angebote werden die Rah-
menbedingungen flr dessen Umsetzung verbessert.

Massnahmen

Zielbeitrag

Die Massnahmen zur aktiven Lenkung des Mobilitatsverhaltens férdern eine Verlagerung auf
den Fuss- und Veloverkehr, den OV sowie die kombinierte Mobilitat. Die Lenkung der Ver-
kehrsnachfrage zielt dabei auch auf die Erhaltung der Funktionsfahigkeit des Strassennetzes

ej;@

Kernmassnahme 1: Ausbau und Weiterentwicklung von Mobilpunkten/Verkehrsdreh-
scheiben

Die fur den Umstieg relevanten Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sollen weiterentwickelt
und zu attraktiven Umsteigeknoten bzw. Mobilpunkten oder Verkehrsdrehscheiben (VDS) ge-
staltet werden; hierbei sind auch die Anforderungen der Barrierefreiheit zu beachten. Die Aus-
gestaltung und das Angebot ist dabei abhangig von der Art/Typisierung und der Funktion der
jeweiligen Mobilpunkte/VDS. Diese Typisierung liegt durch die «Konzeption Mobilpunkte» der
Stadt Konstanz sowie das «Konzept Kombinierte Mobilitdt Kanton Thurgau» vor. Die daraus
folgenden Massnahmen zur Weiterentwicklung der Mobilpunkte/VDS respektive Bushaltestel-
len gilt es umzusetzen. In Konstanz wurden die Mobilpunkte einheitlich gekennzeichnet und im
Stadtraum sichtbar gemacht. Im Schweizer Teil der Agglomeration sind die Bahnhdéfe sowie
die Bushaltestellen im landlichen Raum (Kemmental: Ellighausen und Dotnacht Dorfplatz,
Lengwil: lllighausen Dorf) entsprechend dem Konzept weiterzuentwickeln. Insbesondere bei
den groésseren und wichtigeren Umsteigepunkten sollen nebst der Intermodalitat selbst auch
flankierende Angebote an den Mobilpunkten/VDS sowie deren direktem Umfeld (z.B. Einkauf-
moglichkeiten, Paketstationen etc.) bedarfsgerecht entwickelt werden.

Kernmassnahme 2: Installierung und Etablierung von Mobilitaitsmanagement

Mit Mobilitdtsmanagement wird versucht, auf das Mobilitdtsverhalten direkt Einfluss zu neh-
men. Es geht hierbei vor allem um die beiden Bereiche betriebliches und touristisches Mobili-
tatsmanagement:

— Unterstltzung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement: Beratung fir bereits ansassige wie
zuziehende Firmen sowie Unterstlitzung bei der Einfihrung und Umsetzung von Mobilitats-
managementmassnahmen (Kreuzlingen, in Konstanz bereits vorhanden).

— Weiterentwicklung des touristischen Mobilitatsmanagements: Verkehrsmittelbeeinflussung
zum Beispiel im Rahmen von Werbekampagnen, OV in Gastekarten inkludieren, Zusam-
menarbeit mit den Tourismusbetrieben fir die Bereitstellung/Zuganglichkeit von Sharing-
Angeboten, Shuttle-Dienste bei An- und Abreise, etc.

— Schaffung von Anreizen flir dezentrales Parkieren fiur Einkaufende: Um den Parkierungs-
druck auf die =zentralen Parkierungsanlagen und die damit verbundenen
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Verkehrslberlastungen zu reduzieren, sind Anreize und innovative L6sungsansatze zu ent-
wickeln. Moégliche Ideen waren beispielsweise, dass Parktickets (von bestimmten Parkhau-
sern) als OV-Tickets guiltig sind, der Transport der eingekauften Waren zu dezentral gele-
genen Parkhausern/Zoll kostenlos angeboten wird etc.

— Ausarbeitung und Umsetzung von Kommunikations- und Sensibilisierungskampagnen mit
Fokus Einkaufsverkehr: Die Einkaufenden sollen durch gezielte Kampagnen betreffend ih-
res Mobilitatsverhalten sensibilisiert und zum Umsteigen auf den OV oder mindestens zum
dezentralen Parken motiviert werden. Dabei soll beispielsweise proaktiv Uber das OV-An-
gebot sowie Uber die neuartigen Parkraummanagement-Massnahmen und die damit ver-
bundenen Vorteile informiert werden (z.B. im Radio explizit wahrend den Uberlasteten Uhr-
zeiten, Plakat- und Flyerkampagnen, Vouchers und Gutscheine flr das alternative Angebot
etc.).

Kernmassnahme 3: Anpassung Parkplatzerstellungspflicht fiir Private

Da jede Autofahrt auf einem Parkplatz beginnt und endet, stellt die Verfugbarkeit und Bewirt-
schaftung von Parkplatzen ein wichtiger Faktor fir das Mobilitatsverhalten respektive das Be-
einflussen ebendieses dar. Durch das grenziiberschreitende Parkraummanagement (vgl. Ka-
pitel 7.3) wird die Parkierung im 6ffentlichen Raum gelenkt und bewirtschaftet. Zusatzlich gilt
es die private Parkierung zu optimieren, um das Mobilitatsverhalten der Bevoélkerung auf den
OV oder den LV zu lenken. Die Parkierungsbestimmungen fiir Private sollen deshalb im Sinne
einer Harmonisierung mit den bergeordneten Parkierungsvorgaben Uberprift und angepasst
werden. Autoarmes Wohnen sowie Moéglichkeiten zur (weiteren) Reduktion der Parkplatzerstel-
lungspflicht aufgrund bestimmter Kriterien (z.B. OV- und FVV-Erschliessungsqualitat, Sied-
lungsdichte etc.) sollen geprift werden. Dabei soll gleichzeitig sichergestellt werden, dass
Parkraumreduktionen nicht zulasten des 6ffentlichen Raums gehen, die Parkierungsregelun-
gen im Offentlichen Raum missen auf die privaten Vorgaben abgestimmt werden.
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Wirkungskontrolle

Die Zielsetzungen sind abgesehen von den Verlagerungszielen im Modal-Split (Modal-Shift)
und den Taktzielen im OV-Angebot vorwiegend qualitativ formuliert. Im Gegensatz zu quanti-
tativen Zielen, bei welchen die Zielerreichung mit Daten (z.B. Mikrozensus) gemessen werden
kann, ist die Wirkungskontrolle von qualitativen Zielsetzungen nicht ausschliesslich durch Er-
hebungen und Daten erreichbar. Fir die Wirkungskontrolle hinsichtlich der Zielerreichung kén-
nen folgende Indikatoren dienen:?°

— Fahrplanstabilitat und Piinktlichkeit im OV
— Fahrgastfrequenzen auf den OV-Linien
— Uberpriifung OV- Erschliessungsgite und Takt der OV-Linien

— Erhebung Anzahl bewirtschaftete und nicht-bewirtschaftete, 6ffentlich zugangliche Stell-
platze und Uberpriifung Entwicklung der Bewirtschaftung (z.B. Gebiihren, Zeitbeschran-
kungen etc.)

— Ermittlung Velofrequenzen durch Zahlstellen und allenfalls weiteren vorhandenen Daten
zum Veloverkehr (z.B. Anzahl und Belegung Veloabstellanlagen, Anzahl Sharing-Stand-
orte und Ermittlung der Nutzung etc.)

— Anzahl Unfalle total sowie spezifisch von Zufussgehenden und Velofahrenden, insbeson-
dere an Orten mit erhéhter Haufigkeit

— allenfalls weitere Indikatoren (situativ)

Damit ist gewahrleistet, dass die wichtigsten Grundlagen zur Beurteilung der Wirksamkeit der
Massnahmen hinsichtlich der Zielsetzung erfasst werden. Allfallige unerwinschten Entwicklun-
gen koénnen dadurch identifiziert und angegangen werden.

25 Verschiedene Indikatoren kénnen flr die Ermittlung der Zielerreichung von mehreren Zielen beigezogen werden. Sie
sind deshalb zielliibergreifend zu verstehen und somit auch nicht den einzelnen Zielen zugeordnet.
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Al

Priifbericht des Bundes zum AP 3G

Im Prifbericht des Bundes (2018) zum Agglomerationsprogramm Kreuzlingen-Konstanz der 3.
Generation (AP 3G) wird die gute Zusammenarbeit der zwei Kernstadte hervorgehoben, dank
welcher die Abstimmung der grenziiberschreitenden Vorhaben grundsatzlich gut funktioniert.
Nebst Verbesserungen im Bereich Fuss- und Veloverkehr, durch welche die naturlichen, infra-
strukturellen sowie administrativen Grenzen und Trennwirkungen innerhalb der Agglomeration
Uberwunden werden kénnen, streicht der Bund die Fahrplanstabilitdt des strassengebundenen
offentlichen Verkehrs (OV) auf Schweizer Seite sowie die Starkung intermodaler Schnittstellen
hervor. Dennoch kritisiert der Bund im Prifbericht, dass das AP 3G im Bereich Verkehr kon-
zeptionelle Schwachen aufweist und kein grenziiberschreitendes Gesamtverkehrskon-
zept enthilt. Konkret vermisst der Bund folgende weiteren Punkte:

— Ubergeordnete und kommunale Grundlagen nicht konsequent aufgenommen

— Nicht vorliegende kartographische Darstellungen Uiber dem gesamten Perimeter
— Keine Aussagen zur Entwicklung des Mobilitatsverhalten

— Keine Vorschlage/Massnahmen zur Verkehrsentlastung des Agglomerationszentrums
— Erreichung einer Modal-Split-Verschiebung (wie?)

— MIV (auf CH-Seite zwar einzelne Verkehrsmanagement-Massnahmen, jedoch nicht in
libergeordnetes, grenziiberschreitendes Erschliessungs- und Verkehrslenkungskon-
zept eingebettet)

— LV-Konzept (der 2G) nicht aktualisiert und 3G nicht weiter konkretisiert -> Schwach-
stelen im LV werden noch nicht systematisch angegangen -> Trotz ausgewiesenem Hand-
lungsbedarf nicht konsequent vorgesehene Massnahmen

— Kein griffiges Parkierungskonzept um MIV Verkehrsnachfrage zu reduzieren
— Kein flaichendeckendes Verkehrs-/Mobilititsmanagement

— Keine Strategie zur konsequenten und flaichendeckenden Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit (vorgeschlagenen Massnahmen punktuell Verbesserungen, auf D-Seite nicht the-
matisiert, Keine Massnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion und verkehrsberuhigten Zo-
nen)

— Siedlungsentwicklung ungeniigend auf Verkehrserschliessung abgestimmt

— Auseinandersetzung Verkehrsintensive Einrichtungen VE fehlt
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A2.2 Datensatze

Folgende Datensatze wurden bisher in die Betrachtungen einbezogen:

— Agglomerationsprogramm 2. und 3. Generation Kreuzlingen-Konstanz

— Verkehrsmodell Konstanz; Ausgangshorizont 2019 und Prognosehorizont 2030
— Verkehrsbelastung (DTV) der Kantonsstrassen TG

— HaPro Rad

— Langsamverkehrsprogramm Stadt Kreuzlingen

— Parkhauser (Offene Daten Konstanz, Stadt Konstanz, 2019)

— MIV Querschnittserhebungen und Befragung Konstanz 2019

— Zahldaten ASTRA-CH und TBA-TG von MIV-Dauerzahlstellen an verschiedenen Quer-
schnitten

— Diverse Grundlagendaten, die bereits fur die S-Bahnstudie verwendet wurden
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A3  Karten Situationsanalyse

— Strassennetz

— Verkehrsbelastung MIV 2019

— Verkehrsbelastung MIV Engpasse

— Strassenverkehr Schwachstellen / Verkehrsunfalle
— Parkierungsanlagen MIV

— Nachfrage OV 2019

— Schwachstellen OV 2019

— Fuss- und Velonetz

— Fussverkehr Bedeutungsraum

— Veloabstellanlagen

— OV-Guteklasse

— Verkehrsbelastung MIV Prognosezustand 2040
— Verkehrsbelastung OV Prognosezustand 2040
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Ubergeordnetes Strassennetz

Grenzlberschreitendes s Hochleistungsstrasse

Gesamtverkehrskonzept = Halptverkehrsstrasse (berregional

Kreuzlingen-Konstanz = Hauptverkehrsstrasse regional
= | okalverbindungsstrasse

Hauptsammelstrasse

Stand: 16.07.2024
Quellen: LKS0 swisstopo, Agglomerationsprogramm AP3
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Verkehrsbelastung 2019
Grenzuberschreitendes Motorisierter Individualverkehr
Gesamtverkehrskonzept B Belastung
Kreuzlingen-Konstanz 7800 Fahrzeuge pro Tag (DTV)

Stand: 15.04.2021
Quellen: LK50 swisstopo, Verkehrsbelastung DTV 2019,
Verkehrsmodell Konstanz 2019

[ g P N o W v e o ern WL BT BiE & fy el 90‘\] A _ RS ) 2 A ) ™3 T—T : " -
- ) : ) ﬂ’g(] i 5»00# 6’00 a . \g\’_‘.a()() g

) UBERLING
+
= i; -‘b. U\A
T {;”&m
& 10600
- Emdmm
Sy o
ey
i eleanmahl wvia|z L
T _,-' \ o o s s ]
e Al A L o7 ey \
. = e g~ - Tiibapies i Z
: | (]
i 7 i p Gy C AL
o ) | &y 2
Shu N e T
e 8 Y Ty 34 ‘UU‘J\‘.‘JU‘J =3
e S 4 . < A
e ‘fgﬁ‘ 1 al e V=
S | LB, = ‘ \ “9'“]\,._ J A
] . ' .
| #Ns ___h \f‘_."o s
! h-mb-*g i, L E

e TN
. e

'f s 3
N ¥ !-s;lhz: £
S

% Wollinatnge
\

‘\ Noegy ~ )5'00

\ L c.nnh;bm.f z‘,.f.- .
\ ' : B
‘ 7000

e ey
9" ‘MM.rfe-r

‘) » .,:

| Dl}!rurbf

,.x,.-..-l
4 Aot ~.|

v.;{f_j

2km

. | 4,270('3 .




EBPO
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Grenzlberschreitendes
Gesamtverkehrskonzept
Kreuzlingen-Konstanz

Abschnitte mit hoher Verkehrsbelastung 2019
s DTV 12 - 15000 (Fahrzeuge pro Tag)
mmmm DTV >15000 (Fahrzeuge pro Tag)

\_ ) Leistungsengpass Knoten (AP3)
-

Stand: 21.09.2022
Quellen: LK50 swisstopo, Verkehrsbelastung DTV 2019,
Verkehrsmodell Konstanz 2019
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Grenzlberschreitendes
Gesamtverkehrskonzept
Kreuzlingen-Konstanz

Schwachstellen / Verkehrsunfille

Bereiche und Strecken mit erhdhter Unfalldichte
@  Bereich mit haufigen Unféllen
@  Bereich mit haufigen Velounfallen

mmmm  Strecke mit erhohter Unfalldichte

mmms  Strecke mit erhohter Velounfalldichte

Stand: 31.03.2022
Quellen: LK50 swisstopo, Agglomerationsprogramm AP3,
VUGIS Kt. Thurgau, Stadt Konstanz
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Grenzlberschreitendes
Gesamtverkehrskonzept
Kreuzlingen-Konstanz

Parkierungsanlagen
O  Parkplatze
©  Parkhauser (PP: Anzahl Parkplatze)
©  Geplante Parkhauser (PP: Anzahl Parkplatze)
@ Park&Ride

Stand: 21.09.2022

Quellen: LK50 swisstopo, Parkierungskonzept Stadt
Kreuzlingen, Parkraumkonzept linksrhein. Innenstadt
Stadt Konstanz, offene Daten Stadt Konstanz
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Verkehrsbelastung 2019
Grenziberschreitendes Offentlicher Verkehr
Gesamtverkehrskonzept B Belastung
Kreuzlingen-Konstanz 7800 Fahrgaste pro Tag (DTV)

Stand: 15.04.2021
Quellen: LK50 swisstopo, Verkehrsmodell Konstanz AQ 2019,
eigene Schatzungen auf Grund Frequenzerhebungen SBB 2019
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Schwachstellen Offentlicher Verkehr

B
EBP@ NN\ Erschliessungslicke

® Schwachstelle Haltestelleninfrastruktur
= Lineare Schwachstelle / Behinderung Busbetrieb

Grenzuberschreitendes
Gesamtverkehrskonzept Ahgehotssehwachitalle
Kreuzlingen-Konstanz =+~ Anbindung an deutschen Fernverkehr
< = Grenzlberschreitende Regionalzugverbindung
<& » Grenziberschreitendes Busangebot (Takt)

Stand: 15.04.2021
Quellen: LK50 swisstopo, Agglomerationsprogramm AP3
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? M“‘m @ Fuss- und Veloverkehr
EBPO

Bestehendes Netz Geplante Massnahmen AP3 Publikumsintensive Einrichtungen
= Nationale Radwanderroute -~ Radweg neu / Ausbau B Schule, Hochschule
—— Bestehendes Radwegnetz wmm=  FUSSWEQ NEU O  Einkaufen
Grenzlberschreitendes ——— Bestehendes Fusswegnetz e Kombinierter Rad- und Fussweg neu Freizeit
Gesamtverkehrskonzept Radweg neu / Ausbau (AP2) B2 Spital
Kreuzlingen-Konstanz —— Fussweg neu (AP2) Orientierungsinhalt
Kombinierter Rad- und Fussweg Entwicklungsareal
Fussgangerleitsystem neu (AP2) Entwicklungsschwerpunkt Stand: 22.09.2022 )
Quellen: LK50 swisstopo, Agglomerationsprogramm AP2,
FVV-Massnahmen Agglomerationsprogramm AP3,
HaPro Fussverkehr Stadt Konstanz
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Grenzlberschreitendes
Gesamtverkehrskonzept
Kreuzlingen-Konstanz

Fussverkehr Bedeutungsraume

| THEN

Bedeutungsraum

Bedeutungsraum mit Zentrumsfunktion

Bedeutungsraum mit Naherholungs-/
Freizeitfunktion

Fehlende Verbindung
Trennwirkung / Aufenthaltsqualitat beeintrachtigt

Stand: 31.10.2022
Quellen: LK50 swisstopo, FVV-Massnahmen Agglomerations-
programme AP2 und AP3,
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Veloabstellanlagen nach Kapazitat
<_10 Platze

Grenzlberschreitendes
Gesamtverkehrskonzept
Kreuzlingen-Konstanz

@ 11-20Platze

@ 21-40 Platze

@® 41-100 Platze

@ >100 Platze

©  Kapazitat unbekannt
) Erweiterung (Boxen)

Veloabstellanlagen (inkl. Verleihstationen)

Veloverleih (-system)

©  Verleihstation Konrad / TINK (Nov. 2021)
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Die Stact zum See
tb OV-Giiteklassen
EBP@ Kategorie

® Klasse A, sehr gute Erschliessung

© Klasse B, gute Erschliessung
Grenzlberschreitendes @  Klasse C, mittelmassige Erschliessung
Gesamtverkehrskonzept ®
Kreuzlingen-Konstanz

Klasse D, geringe Erschliessung

Quelle: Berechnungsmethodik ARE, OV-Gliteklasse

Teil Schweiz: swisstopo / ARE

Teil Deutschland: Schatzung EBP auf Grundlage ARE-Methodik Stand: 16.07.2024
Quellen: LK50 swisstopo, HaProRad,
Bauverwaltung Stadt Konstanz

Details zur Methodik zur Bestimmung der OV-Giiteklassen siehe
https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-und-daten/verkehrserschliessung-in-der-schweiz.html
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https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-und-daten/verkehrserschliessung-in-der-schweiz.html
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Verkehrsbelastung Prognose 2040
Grenzuberschreitendes Motorisierter Individualverkehr
Gesamtverkehrskonzept B Belastung

Kreuzlingen-Konstanz 7800 Fahrzeuge pro Tag (DTV)

Stand: 14.12.2022
Quellen: LK50 swisstopo, Verkehrsbelastung DTV 2030
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Grenziberschreitendes
Gesamtverkehrskonzept
Kreuzlingen-Konstanz

Verkehrsbelastung Prognose 2040

Offentlicher Verkehr
B Belastung

7800 Fahrgéste pro Tag (DTV)

Stand: 30.01.2023
Quellen: LK50 swisstopo, Verkehrsmodell Konstanz PO 2030,
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Grenziberschreitendes Gesamtverkehrskonzept Kreuzlingen-Konstanz / Schlussbericht

Federfiihrung bei der Umsetzung der Massnahmen

Massnahmeniibersicht GVK mit Zustandigkeiten fiir die Umsetzung

Stand 17.08.2024

Optimierung der Information grenziiberschreitender Linienpléne
Weiterentwicklung der Mobilitétspunkte/Verkehrsdrehscheiben
Atraktive Gestaltung von Bushaltestellen

Landkreis Konstanz
ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
Tiefoauamt Stadt Konstanz

Stadtwerke Konstanz mobil GmbH

ASU/ Mobilitit Stadt Konstanz

Stadt Kreuzlingen
Stadt Kreuzlingen
Stadt Kreuzlingen

Deutschiand ryn

Handlungsfeld GVK Kernmassnahmen GVK Weitere Massnahmen GVK Federfiihrung Beteiligte Federfiihrung Beteiligte

7.1 Grenziibergreifend koordiniertes  Grenziiberschreitendes digitales Verkehr gement (einschl. Parkleitsystem) Tiefoauamt Stadt Konstanz ASU/ Mobiltat Stadt Konstanz

Verkehrsmanagement Effiziente Abwicklung des grenzquerenden Giterverkehrs (zusétzlicher Lkw-Parkraum im Zollbereich) ASU/ Mobilitit Stadt Konstanz (Zusténdigkeit Regierungsprasidium Freiburg) Reg.verb. Hochrhein-Bodensee TBA Kanton Thurgau Stadt Kreuzlingen
Befriebs- und Gestaltungskonzepte der Strassenrdume (in Absimmung mit Steuerungskonzept) ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz ASU/ Umwelt Stadt Konstanz Stadt Kreuzlingen
Anpassung der LSA-Steuerung (Anpassung an stadtumfeldvertragliche Geschwindigkeiten) Tiefoauamt Stadt Konstanz ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz TBA Kanton Thurgau Stadt Kreuzlingen

7.2 Grenziiberschreitender 6ffentlicher Realisierung der Agglo-S-Bahn Landkreis Konstanz (Zustandigkeit Bundesrepublik Deutschland) DB InfraGO Kanton Thurgau

Verkehr Erarbeitung eines grenziiberschreitenden OV-Buskonzepts Konstanz/Kreuzlingen ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz Kanton Thurgau Stadt Kreuzlingen Abt. OV Kanton Thurgau
Starkung der OV-Anbindung des landlichen Raums Landkreis Konstanz Abt. OV Kanton Thurgau Stadt Kreuzlingen
Optimierung des grenziberschreitenden Ticketing, der Tarife und Informationen Landkreis Konstanz (Zusténdigkeit VHB/OTV) Stadtwerke Konstanz mobil GmbH Abt. OV Kanton Thurgau Stadt Kreuzlingen

Abt. OV Kanton Thurgau

7.3 Grenziibergreifendes
Parkraummanagement im
Agglomerationskern (fiir den MIV)

Grenziiberschreitende Abstimmung der Parkraumkonzepte und Erhdhung der Parkgebiihren

Entwicklung und Umsetzung grenziiberschreitendes P+R-Konzept
Verlagerung der Parkierung in Parkhduser

ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz (Zustandigkeit Regierungsprasidium Freiburg)
ASU/ Mobilitit Stadt Konstanz

Landkreis Konstanz
Parkhausbetreiber

Stadt Kreuzlingen
Stadt Kreuzlingen

TBA Kanton Thurgau

7.4 Veloforderung

Umsetzung direkter, attraktiver und grenziiberschreitend erk
Aktualisierung der Planungsgrundlagen und Schwachstellenanalysen in den Kernstadten

barer Durct linien im Veloverkehr

Realisierung und Umsetzung kantonales Alltagsrouten-Velonetz

Optimierung der Veloparkierung

Aufwertung des Bodenseeradwegs bis Radolfzell zur Radschnellverbindung

Aufwertung der kantonalen Velo-Hauptverbindungen dem See entlang zu Veloschnellrouten
Etablierung eines grenzliberschreitenden Velosharing

ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitét Stadt Konstanz

ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitit Stadt Konstanz

Landkreis Konstanz (Zusténdigkeit Stadtwerke Konstanz mobil GmbH)

Allensbach, Reichenau

Allensbach, Reichenau
Allensbach, Reichenau

ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz

TBA Kanton Thurgau
Stadt Kreuzlingen

Stadt Kreuzlingen
Stadt Kreuzlingen

Stadt Kreuzlingen

7.5 Fussverkehr und Aufenthaltsqualitit Qualitétsstandards siedlungsvertrégliche Strassenriume
Aktualisierung der bestehen Planungen

Umsetzung von Betriebs- und Gestaltungskonzepten (BGK)
Optimierung und Verfeinerung der Durchwegungen im Siedlungsgebiet
Forderung stadt-/siedlungsumfeldvertrégliche Geschwindigkeiten
Verkiirzung der Wartezeiten an LSA flir Fussverkehr

ASU/ Mobilitit Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitét Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
ASU/ Mobilitit Stadt Konstanz

Allensbach, Reichenau
Allensbach, Reichenau
Allensbach, Reichenau
Allensbach, Reichenau
Allensbach, Reichenau
Allensbach, Reichenau

Stadt Kreuzlingen
Stadt Kreuzlingen
Stadt Kreuzlingen
Stadt Kreuzlingen

7.6 Mobilitdtsmanagement und
Intermodalitat

Ausbau und Weiterentwicklung von Mobilpunkten/ Verkehrsdrehscheiben
Installierung und Etablierung von Mobilitatsmanagement

Ang g Parkplatzer

pflicht fiir Private

ASU/ Mobilitat Stadt Konstanz
Amt fiir Klimaschutz Stadt KN

Landkreis Konstanz

Allensbach, Reichenau

Allensbach, Reichenau

Stadt Kreuzlingen
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Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz Agglomerationsprogramm 5. Generation

0. Einleitung

0.1. Raumliche Einordnung Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

METROPOLE
STUTTGART

b Richtung
Richtung Stuttgart
Stuttgart

Richtung
Miinchen
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Abbildung 1:  Ubersicht Réumliche Einordung Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

Die Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz mit den Kernstadten Kreuzlingen und Konstanz ist ein eige-
ner Wirtschaftsraum mit grossen Verflechtungen zu den Metropolrdumen Zirich, Minchen und Stutt-
gart. Von zentraler Bedeutung ist, gemass Raumordnungskonzept des Kantons Thurgau die Lage der
Agglomeration im Metropolitanraum Ziirich und damit insbesondere die verkehrstechnische (OV und
MIV; Flughafen Zurich-Kloten), wirtschaftliche und kulturelle Beziehungen zu Zirich. Zunehmend an
Einfluss gewinnt die Beziehung zum Raum St. Gallen. Gemass Regionalplan 2000 Hochrhein-Bodensee
sind neben den genannten Zentren auch die Anbindung an Schaffhausen und die direkte Anbindung
des Oberzentrums Ulm sicherzustellen.

mrs partner | van de wetering | bauchplan 3
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0.2. Anderungen gegeniiber der Vorgingergeneration

Stossrichtungen der kiinftigen rdumlichen Entwicklung

Diese Kapitel ist neu formuliert und ersetzt das Kapitel “Leitziele fur die kinftige Entwicklung der
Agglomeration”.

Zukunftsbild 2040

Im Unterschied zum Zukunftsbild des AP3 wird im aktuellen Zukunftsbild die Raum- und Zentrenstruk-
tur vereinfacht abgebildet, steht aber nicht im Widerspruch zu Gbergeordneten Planungen. Die Ver-
einfachung dient in erster Linie einer besseren Verstandlichkeit der Grundideen zur Abstimmung von
Siedlung und Verkehr.

Das Zukunftsbild wird neu nach einer Gesamtschau anhand der einzelnen Legendenpunkte erdrtert.

4 mrs partner | van de wetering | bauchplan



Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz Agglomerationsprogramm 5. Generation

1. Zukunftsbild

Das Zukunftsbild 2040 zeigt die erwiinschte Entwicklung von Verkehr und Siedlung unter Beriicksich-
tigung der landschaftlichen Themen in der Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz integral auf. Das Zu-
kunftsbild basiert auf dem Zielbild des AP3 und den tbergeordneten Zielen und Strategien von Bund
und Kanton auf der Schweizer Seite und des Bundeslandes Baden-Wurttemberg bzw. Landkreis Kon-
stanz auf der deutschen Seite und wird fUr den Agglomerationsperimeter prazisiert. Die Stossrichtun-
gen der kunftigen raumlichen Entwicklungen zeigen auf, welche vorhanden Qualitdten gestarkt und
welche neuen Qualitaten geschaffen werden sollen. Sie bilden eine weitere wichtige Grundlage fur
das Zukunftsbild und werden raumlich konkret dargestellt. Das oberste Ziel des Zukunftsbildes ist eine
harmonische Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

1.1. Stossrichtungen der kiinftigen raumlichen Entwicklung

Die Stossrichtung zeigen die Grundzlge der angestrebten Entwicklung auf und bilden die Grundlage
far das Zukunftsbild. Mit den Stossrichtungen werden bestehende Qualitaten weiterentwickelt, Her-
ausforderungen angepackt und neue Qualitdten geschaffen. Im Fokus steht dabei die harmonische
Abstimmung von Siedlung und Verkehr unter Berlcksichtigung der landschaftlichen Themen.

Stossrichtung 1: Griine Riicken pflegen und vernetzen

Die verschiedenen Landschaftsrdume sind
nach ihrer Lage und ihrem Charakter diffe-
renziert. Sie pragen das identitatsstiftende
Landschaftsbild der Agglomeration und
werden sorgsam gepflegt. Die kompakten
Siedlungen werden mit einem naturnahen
Siedlungsrand abgeschlossen und werden
als selbstverstandlicher Teil des Land-
schaftsbildes verstanden. Die 6kologische
Vernetzung ist von den grinen Ricken
(Seerlicken und Bodanrlck) bis zum See
gesichert. Die Grinverbindungen gewahr-
leisten die Vernetzung zwischen den Sied-
lungsgebieten und bringen das Grin von
der Landschaft in die Kernstadt Kreuzlin-
gen-Konstanz.

Abbildung 2. Stossrichtung «Grine Riicken
pflegen und vernetzen»

mrs partner | van de wetering | bauchplan 5



Agglomerationsprogramm 5. Generation

Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

Stossrichtung 2: Ufer- und Seelandschaften differenziert weiterentwickeln

Die Seelandschaft ist als blau-griine Lunge weiterentwickelt und stellt die Verbindungen entlang der
Seeufer sicher. Darin eingebunden sind die Wasserwege mit ihren Schiffsanlegestellen als identitats-

Landschaft

Naturnah

Erholung

stiftende Verkehrstrager (Fahre Meersburg-
Konstanz, Rheinschifffahrt, Kursschifffahrt,
Katamaran Friedrichshafen).

Die Uferlandschaft ist nach ihrer Lage
(stadtisch, naturnah) und Nutzung (Aufent-
halt, Tourismus, Erholung, Freizeit, Natur-
schutz) differenziert und mit dem Boden-
seeurferplan (Regionalverband Hochrhein-
Bodensee) und der kantonalen Uferpla-
nung abgestimmt. Das Ufer weist eine
hohe 6ffentliche Zuganglichkeit auf und ist
eine wichtige Erholungslandschaft im
Kerngebiet der Agglomeration Kreuzlin-
gen-Konstanz. Eine durchgehende Verbin-
dung entlang des Sees in der Uferland-
schaft wurde unter Beriicksichtigung der
verschiedenen Interessen weiterentwickelt
und ist eine der wichtigsten Freizeitverbin-
dungen der Agglomeration.

Abbildung 3: Stossrichtung «Ufer- und See-
landlschaften differenziert weiterentwickeln»

mrs partner | van de wetering | bauchplan



Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

Agglomerationsprogramm 5. Generation

Stossrichtung 3: Konzentriertes Wachstum im urbanen Raum und moderate Siedlungsent-

wicklung in der Kulturlandschaft

Das Siedlungswachstum findet vor allem im urbanen Raum und dem darin liegenden Zentrumsgebiet

T - "
k Siedlung in der

5 “© Kulturlandschaft

- | N
} "W Vi T
e -Il__'l."—‘— — -—-D-;‘_-:__r -
S ot
9 L
Urbaner Raum |~ 8

SEERG o oA

Siedlung in der c}"} 4 4

Kulturlandschaft &
(-]

s &

Kreuzlingen-Konstanz statt. Der urbane
Raum ist an durch den OV gut erschlosse-
nen Lagen in hoher Dichte entwickelt. Die
hohe Erreichbarkeit durch alle Verkehrsmit-
tel, die lebendigen und durchmischten
Quartiere, das feinmaschige Wegnetz und
die hohe Aufenthaltsqualitat der Freirdume
zeichnen den urbanen Raum als attraktiven
Wohn-, Bildung-, Gesundheits- und Wirt-
schaftsstandort aus.

Die Kulturlandschaft wird mit ihren kom-
pakten Siedlungen, den identitatsstiften-
den Weilern und der durch die Landwirt-
schaft gepragten Landschaft gepflegt und
mit besonderer Sorgfalt im Bestand in mo-
derater Dichte weiterentwickelt.

Abbildung 4. Stossrichtung «Konzentriertes
Wachstum im urbanen Raum und moderate
Siedlungsentwicklung in der Kulturiandschaft»
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Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

Stossrichtung 4: Internationales Zentrumsgebiet selbstbewusst weiterentwickeln und iden-
titatsstiftende Dorfkerne starken

Die Stadt Konstanz nutzt als grésste Stadt am Bodensee mit internationalem Charakter ihr Potenzial

DEUTSCHLAND)

b

H"‘--..’,.
-

\
2 \

“‘\\ x_(-x_.'
-\-\"'-\.
° ™,

"= * KONSTANZ
|.

SCHWEIZ

und ist gut Gber die Landesgrenze hinweg
vernetzt. Die Stadte Konstanz und Kreuz-
lingen bilden als grenziberschreitende
Kernstadt das Herz der Agglomeration.

Als Stadt der kurzen Wege ist die Kernstadt
bestens mit dem Velo oder zu Fuss erreich-
bar. Verbindungen Uber den Rhein und
entlang dem Bodenseeufer bieten attrak-
tive grenzlberschreitende Wege. Insbe-
sondere im Grenzbereich (Grenzbereich
Kreuzlingen — Konstanz) der Kernstadt
werden durch eine konsequente Innenent-
wicklung neue Qualitaten geschaffen.

Im spannenden Kontrast zur internationa-
len Kernstadt stehen die landlich geprag-
ten Dorfkerne in der Kulturlandschaft. Sie
werden in ihrer lokalen Bedeutung gestarkt
und sind gut an die Kernstadt angebun-
den.

Abbildung 5. Stossrichtung «Internationales
Zentrumsgebiet selbstbewusst weiterentwi-

ckeln und identitétsstiftende Dorfkerne star-
ken»
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Stossrichtung 5: Differenzierte Pole entlang dem S-Bahn-Netz

Mischgebist =~

Mischgehiet N

Arbeiten '“\,
\ Arbeiten I-,

Arbeits-/Wohngehiet ¢, Freizeitstandort/See

" :
Waohnen ?a—fﬁr_til‘ﬂten

==
Wohnen
Mischgebist -\\ﬂi

51

Arbeiten Gesundheit

Dorfkern

Die Bahnhofe Konstanz und Kreuzlingen
sind bedeutende Fernverkehrshaltestellen
und wichtige Ankunftsorte in der Kern-
stadt der Agglomeration. Das S-Bahn-Sys-
tem ist weiterentwickelt und bildet ein
Ruckgrat des Agglomerationsraums. Die
Siedlungsraume rund um die Haltestellen
sind ortbezogen, dicht entwickelt. Gemass
dem Charakter des Einzugsgebiets sind sie
nach Mischquartier, Wohnquartier, Ar-
beitsstandort, Dorfzentralitat oder Land-
schaftshaltestelle differenziert. Die Haltstel-
len sind insbesondere mit dem Fuss- und
Veloverkehr und dem OV optimal erreich-
bar. Die 6ffentlichen Freiraume um die Hal-
testellen sind von besonders hoher Quali-
tat. Eine Vielzahl von Querungsmaglichkei-
ten fUr den Fuss- und Veloverkehr vermin-
dert die Trennwirkung der Bahnlinie.

Abbildung 6: Stossrichtung «Differenzierte
Pole entlang dem S-Bahn-Netz»
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Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

Stossrichtung 6: Offentlicher Strassenraum als Riickgrat

Stadtachsen

Das Strassennetz ist als lesbares, ortsbauli-
che Element weiterentwickelt. Ein feinma-
schiges Stadtnetz durchwebt das Zentrum
von Konstanz und Kreuzlingen grenziber-
greifend.

Insbesondere in Kreuzlingen sind die Les-
barkeit und die Pragnanz der &ffentlichen
Stadtraume gestarkt und strategische Kno-
ten und Platze aufgewertet. Wichtige
Stadtachsen sind das stadtebauliche Rick-
grat des dichten Kerngebietes der Agglo-
meration. DarUber hinaus sind sie wichtige
Trager des Busverkehrs, des Fuss- und Ve-
loverkehrs und des motorisierten Individu-
alverkehrs.

Abbildung 7: Stossrichtung «Offentlicher Stras-
senraum als Rickgrat»
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1.2. Zukunftsbild 2040

Fir das Jahr 2040 zeichnet die Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz folgendes Zukunftsbild:

Das Zentrumsgebiet Kreuzlingen-Konstanz ist in hoher Dichte grenzibergreifend entwickelt. Hier pul-
siert das Leben. Die wunderschdne Altstadt Konstanz und die aussergewdhnliche Lage am See tragen
zur Qualitat des Zentrums bei. Hier befinden sich wichtige Zentrumsnutzungen sowie Einkaufs-, Bil-
dungs- und Freizeitangebote fir die umliegenden Gemeinden. Das Zentrumsgebiet ist damit der wich-
tige Anziehungspunkt in der Bodenseeregion. Mit allen Verkehrsmitteln ist das Zentrum optimal er-
schlossen. Aufgrund der hohen Nutzungsdichte und dem dichten Fuss- und Velonetz sind die Wege
kurz und die einzelnen Einrichtungen schnell und umweltvertréglich erreichbar. Ein griner Ring sorgt
flr ein hohe Aufenthaltsqualitdt und ein angenehmes Stadtklima.

Im urbanen Raum befinden sich wichtige Arbeitsstandorte sowie Einkaufs-, Gesundheits-, Bildungs-
und Freizeitangebote. Diese wichtigen Anziehungspunkte werden Uber strukturierende Stadtachsen
untereinander verbunden.

Die strukturierenden Stadtachsen sind das Rlckgrat des urbanen Raums und im direkten Umfeld in
hoher Dichte entwickelt. Die Stadtachsen strukturieren das Freiraumnetz und es sind wichtige Funkti-
onen darauf geblndelt. In Abstimmung mit den starken Busachsen sind sie gut erschlossene Stadt-
raume und stellen die Erschliessung der Nutzungsschwerpunkte grenziberschreitend sicher.

Die S-Bahnhaltestellen sind nach Innen verdichtete Gebiete mit einer hohen stadtebaulichen Qualitat.
Aufgezogen an der S-Bahnlinie wie eine Perlenkette zeichnen sie eine polyzentrische Struktur in der
Agglomeration. Die S-Bahnhaltestellen sind besonders gut erreichbar und es bestehen attraktive und
vielfaltige Umsteigemdglichkeiten zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln. Insbesondere die S-
Bahnhaltestellen ausserhalb des urbanen Raums sind wichtige Zentralitdten fur die Siedlungen in der
Kulturlandschaft.

Die Dorfer rund um den urbanen Raum liegen eingebettet in der wertvollen Kulturlandschaft. Sie sind
fur die Agglomeration identitatsstiftend und werden mit grosser Sorgfalt moderat im Bestand weiter-
entwickelt.

Die intakte Landschaft ist eine grosse Qualitat der Agglomeration. Das identitatsstiftende Seeufer und
die grinen Ricken werden durch griine Verbindungen, die durch den Siedlungsraum verlaufen, ver-
netzt. Durch griine Pufferzonen zwischen der Kulturlandschaft und den Siedlungskérpern kénnen die
unterschiedlichen Landschaftstypen voneinander geschitzt werden. Innerstadtischen Grinraume bil-
den ein zusammenhangendes Freiraumsystem. Sie haben sowohl eine hohe Bedeutung fir Aufenthalt
und Erholung als auch fur eine klimaresiliente Stadtstruktur. Das Seebecken ist ein wichtiger Erho-
lungsraum und ein bedeutendes touristisches Ziel.
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Agglomerationsprogramm 5. Generation

Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz
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Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz Agglomerationsprogramm 5. Generation

1.2.1.

Siedlung

Das Siedlungsgebiet der Agglomeration wird aufgrund des Raumordnungskonzepts des Kantons Thurgau, des
Landesentwicklungsplanes Baden-Wirttemberg, des Regionalplans 2000 Region Hochrhein-Bodensee sowie des
Strategieberichts «Grundlage fir das Zukunftsbild des Agglomerationsprogramms AP5 Agglomeration Kreuzlin-
gen-Konstanz» (KEEAS, 2021) vereinfacht in drei unterschiedliche Raumtypen gegliedert:

Das Zentrumsgebiet Kreuzlingen-Konstanz ist grenziberschreitend als urbaner Raum in hoher
Dichte entwickelt. Bedeutende historische Strukturen wie die Altstadt Konstanz sind im Bestand
erhalten und vorsichtig weiterentwickelt. Die Kernstadte Kreuzlingen und Konstanz bilden zusam-
men das pulsierende Herz der Agglomeration. Es ist das wirtschaftliche, politische, kulturelle und
verkehrliche Zentrum der Agglomeration. Mit seiner vielfaltigen Nutzungsstruktur (Verwaltung,
Einkauf, Kultur, Politik, Gesundheit, Bildung, Arbeiten) hat das Zentrum Kreuzlingen-Konstanz eine
bedeutende Versorgungsfunktion. Die Anziehung der Kernstadt Kreuzlingen-Konstanz strahlt tber
die Agglomerationsgrenze hinaus. Dank attraktiven Angeboten und der wunderschénen Lage am
Bodensee verspriht die Kernstadt internationales Flair.

Der Urbane Raum umfasst die Kernstadte Konstanz und Kreuzlingen und die Gemeinden entlang
der S-Bahn wie Tagerwilen, Bottighofen, Minsterlingen und Reichenau-Lindenbdihl. Die Siedlungs-
dichte ist, abgestimmt auf die Erschliessungsgtite des 6ffentlichen Verkehrs, moderat bis hoch. Der
urbane Raum tbernimmt stadtische Funktionen. Dank seinem vielféltigen Angebot versorgt er die
umliegenden Gemeinden mit Angeboten, die Uber den taglichen Bedarf hinausgehen. Bedeutende
Einrichtung wie die Universitdt Konstanz und das Spital Minsterlingen in den Bereichen Bildung
und Gesundheit liegen im urbanen Raum und sind Uber direkte und komfortable Angebote (Fuss-
und Veloverkehr, OV) miteinander grenziibergreifend verbunden. Die Bildungs- und Gesundheits-
einrichtungen und die innovativen Arbeitsplatzangebote treiben die wirtschaftliche Entwicklung
voran.

Das leistungsfahige System des 6ffentlichen Verkehrs (Bahn und Bus) und ein attraktives Netz fur
den Fuss- und Veloverkehr erméglichen den Raumnutzenden eine nachhaltige stadtische Mobilitat.
Multimodale Verkehrsdrehscheiben verkntpfen stadtische Mobilitatsformen, erméglichen eine fle-
xible Nutzung und Kombination unterschiedlicher Verkehrsmittel (z.B. Sharingangebote, Mikromo-
bilitat, usw.).

Die Siedlung in der Kulturlandschaft ist, in Abstimmung auf die Erschliessungsgute des offentli-
chen Verkehrs, in moderater Dichte entwickelt. Der dorfliche Charakter, die oftmals erhohte Lage
auf dem Seeriicken und dem Bodanriick und die Einbettung in die intakte Kulturlandschaft sind
grosse Qualitaten dieses Raumes. Die Dorfer und Weiler pragen das Bild der Kulturlandschaft und
viele Dorfer weisen ein wertvolles und identitatsstiftendes Ortsbild auf. Die Siedlungen in der Kul-
turlandschaft sind Uber die S-Bahn, den Busverkehr und Velorouten an den Urbanen Raum ange-
bunden, wo neben den Zentralitdten im landlichen Raum, die Versorgung mit Gutern und Dienst-
leistungen stattfindet.

Die Landwirtschaft spielt in diesem Raum eine bedeutende Rolle. Lokales Gewerbe hat an den ge-
eigneten Standorten die Moglichkeit sich weiterzuentwickeln.

Zentrale Orte in der Kulturlandschaft verfiigen tber die notwendigen &ffentlichen Infrastruktu-
ren (Verwaltung, Bildung, Gesundheit) und stellen mit einer attraktiven OV-Erschliessung die An-
bindung an den Urbanen Raum sicher.

Die Dorfkerne sind oftmals historisch gepragt und identitatsstiftend fur die jeweiligen Orte. Sie
verfugen teilweise Uber kleinere Versorgungseinrichtungen und Treffpunkte fur die lokale Bevolke-
rung (z.B. Kirche, Schule, Bushaltestelle, Dorfbrunnen, usw.).
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Agglomerationsprogramm 5. Generation

Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz

1.2.2.

Auf den strukturierenden Stadtachsen werden wichtige Funktionen gebiindelt. Sie sind bedeu-
tende Verkehrstrager, Stadtraume mit einer hohen Aufenthaltsqualitat, strukturieren das Freiraum-
gerUst und sind stadtebauliche Entwicklungsachsen. Sie sind das Riickgrat / die Lebensadern des
Urbanen Raums. Die erste Bautiefe entlang der Achsen ist mit Rucksicht auf die ortsbaulichen Qua-
litaten dicht entwickelt.

Die verdichteten Bahnhofsgebiete haben neben ihrer verkehrlichen Funktion eine grosse, je
nach Lage differenzierte Bedeutung in ihrem naheren Umfeld. Aufgrund ihrer hohen Erschlies-
sungsgite durch den OV sind sie Impulsgeber der polyzentrischen Entwicklung. Abgestimmt auf
ihre Lage (Zentrum, Quartier, Arbeiten, Landschaft) sind sie unterschiedlich entwickelt.

Die Bahnhofsgebiete sind attraktive Treffpunkte, Ankunfts- und Umsteigeorte. Der 6ffentliche
Raum ist besonders sorgfaltig gestaltet und ins Freiraumnetz eingebettet.

Bedeutende Publikumsmagnete sind Einrichtungen oder Orte von Uberregionaler Bedeutung
fdr Tourismus, Freizeit, Naherholung, Bildung und Gesundheit. Sie tragen massgeblich zur Attrakti-
vitat der Agglomeration bei. Sie ziehen viele Besuchende, Arbeitskrafte, Studierende aber auch Be-
wohner*innen der Agglomeration selbst an und sind als wichtige Anfahrtspunkte sehr gut mit
dem Fuss-, Velo- und 6ffentlichen Verkehr erreichbar.

Landschaft

Die Traditionslandschaft der griinen Riicken dient der Land- und Forstwirtschaft, dem Land-
schafts- und Naturschutz sowie der Funktion der Erholung. Die Landschafts- und Naturschutzge-
biete sind untereinander und mit dem Seeufer 6kologisch gut vernetzt. Die Traditionslandschaft ist
ein besonders pragendes Merkmal der Agglomeration.

Der Erholungsraum Seebecken ist ein bedeutender Freiraum und ein wichtiges touristisches Ziel.
Die Freirdume bieten eine hohe Aufenthaltsqualitit und einen hohen Offentlichkeitsgrad. Die Er-
reichbarkeit ist prioritar durch den Fuss- und Veloverkehr sowie den &ffentlichen Verkehr gewahr-
leistet. Das Grenzgebiet ist auch im Uferbereich landertbergreifend entwickelt.

Der Griine Ring im Zentrum versorgt die Innenstadt als griine Lunge mit ékologisch wertvollen
Grunflachen. Die Freirdume im Griinen Ring sind besonders klimagerecht gestaltet, bieten wichtige
okologische Ausgleichsflachen und sorgen flr ein angenehmes Stadtklima.

Griine Pausen sind griine Zwischenrdume im urbanen Raum und bilden einen klaren Ubergang
von Siedlung und Landschaft. Sie bieten Méglichkeiten einer mit der Landwirtschaft/Gemiseanbau
abgestimmten, geordneten Naherholung in unmittelbarer Siedlungsnahe.

Wichtige Griinverbindungen zwischen See und Landschaft bieten 6kologische und land-
schaftliche Vernetzungen. Die Vernetzungsraume umfliessen die Siedlungsgebiete oder bilden
wichtige grtine Korridore durch den Siedlungsraum und zum See.
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Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz Agglomerationsprogramm 5. Generation

1.2.3. Mobilitat

Die S-Bahn dient als Riickgrat der polyzentrischen Siedlungsentwicklung. Die Bahnhofe
werden in attraktiven Takten bedient und erschliessen die dichten Bahnhofsgebiete. Die Orte in
der Kulturlandschaft erhalten mit der guten Erschliessung durch die Bahn, die Méglichkeit sich zu
entwickeln.

Die leistungsfahigen Busmagistralen erschliessen die strukturierenden Stadtachsen in einem dich-
ten Takt. Sie erschliessen die Nutzungs-Hotspots grenziiberschreitend in hoher Qualitat. Die vielfal-
tigen grenziberschreitenden Busverbindungen werden in den Schlisselgebieten der Kernstadt
Kreuzlingen-Konstanz gebindelt.

Multimodale Mobilitatsdrehscheiben ermdglichen verschiedene Verkehrsmittel einfach und ef-
fizient zu kombinieren. Kurze, sichere und direkte Wege ermdglichen ein attraktives Umsteigen
zwischen den Verkehrsmitteln (Fussverkehr, Mikromobilitat, Velo, Bus, Bahn und Schiff). Nebst at-
traktiven OV-Haltestellen, Veloabstellanlagen und Bikesharing bieten sie je nach Typ weitere Ange-
bote wie Carsharing, Taxi, Lastenveloverleih, K+R, P+R sowie Dienstleistungen und Einkaufsmog-
lichkeiten. Im Zukunftsbild dargestellt sind zentrale Drehscheiben der Agglomeration (ink!.
Fernverkehr) und regionale Knoten (inkl. Verbindung Regionalverkehr mit Ortsverkehr).

Die Dorfer in der Kulturlandschaft verfligen Uber eine attraktive Anbindung an den urbanen Raum
und dessen leistungsfahigen OV-Achsen. Die Anbindung findet iber bedeutende regionale OV-
Verbindungen und bedeutende regionale Velorouten statt. Bevorzugte Velorouten ermdg-
lichen komfortable, schnelle und direkte Veloverbindungen innerhalb der dichten Siedlungsgebiete
der Agglomeration.

Der motorisierte Verkehr spielt Gberall dort seine Vorteile aus, wo der flachendeckenden Erschlies-
sung durch andere Verkehrsmittel aus Grinden der Kosteneffizienz und der Topografie Grenzen
gesetzt sind. Zur Reduktion seiner negativen Auswirkungen wird die konsequente Biindelung des
motorisierten Verkehrs auf den dafiir ausgelegten Hauptachsen angestrebt. Verkehrsmanage-
ment auf den stark belasteten Achsen steigert die Effizienz im Betrieb, sorgt fur Fahrplanstabilitat
des strassengebundenen OV und unterstiitzt die siedlungsvertragliche Abwicklung des Verkehrs,
die innerhalb der Siedlungsgebiete auch mittels gestalterischer Massnahmen geférdert wird.

Die Wasserwege sind identitatsstiftende Verkehrstrager. Die Kursschifffahrt ist eine wichtige
Attraktion fir den Tourismus. Die Fahre Konstanz Staad — Meersburg und die Direktverbindung
mit dem Katamaran zwischen Konstanz Hafen — Friedrichshafen bieten ganzjahrig vertaktete und
schnelle Verbindungen und sind wichtige Alltagsverbindungen.
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Die Stadt setzt die ihr zur Verfiigung stehenden
Mittel zielgerichtet und mit Weitblick ein.
Investitionen werden gezielt fir die Entwick-
lung der Stadt und die Steigerung der Lebens-
qualitat eingesetzt.

Die von der Stadt bewirtschaftete Infrastruktur
wird vorausschauend geplant, betrieben und
unterhalten.

Die Stadt Kreuzlingen legt Wert auf eine
funktionstiichtige und nachhaltige Ver- und
Entsorgungsinfrastruktur fir Energie,
Warme, Wasser, Abwasser und Abfall.

Kreuzlingen ist eine
«Kinderfreundliche Gemeinde».
Gemeinsam streben wir nach einer lebendigen,
zukunftsorientierten und alle Generationen
einschliessenden Stadt.

§reuzlingen

Leitbild
Stadt Kreuzlingen

9 abejieg


Abate Tatiana
Stempel


Liebe Kreuzlingerin
Lieber Kreuzlinger

Kreuzlingen ist eine Stadt fiir alle! Wir streben danach,
eine lebendige und vielfaltige Gemeinschaft zu schaf-
fen, in der alle Einwohnerinnen und Einwohner gleiche
Chancen haben. Sie sollen sich sicher, respektiert und
wohl ftihlen. Umweltbewusstsein, wirtschaftlicher
Fortschritt, soziale Gerechtigkeit sowie nachhaltiges
und weitsichtiges Handeln sind uns wichtig.

Durch offene Kommunikation, Zusammenarbeit und Be-
teiligung aller interessierten Anspruchsgruppen méch-
ten wir eine lebenswerte Stadt gestalten, die auf den
Bediirfnissen und Werten unserer Einwohnerinnen und
Einwohner basiert. Gemeinsam streben wir nach einer
lebendigen, zukunftsorientierten und alle Menschen
einschliessenden Stadt, in der Begegnung, Innovation,
Kultur und Bildung geférdert werden. Die Entwicklung
der Stadt richtet sich an nachfolgende Generationen.

Mit diesem Leitbild setzt sich der Stadtrat fir eine
positive Entwicklung der Stadt Kreuzlingen ein. Er be-
rlicksichtigt die Leitsatze bei all seinen kiinftigen Ent-
scheidungen.

Kreuzlingen ist eine Stadt fir alle!

Stadtrat Kreuzlingen

Zusammenleben
und Begegnung

Ein gutes Miteinander aller Einwohnerinnen
und Einwohner ist uns wichtig.
Wiederkehrende Feste und Anlésse zeichnen
unsere Stadt aus. Diese fordern ein gutes
Zusammenleben in unserer Stadt.
Zentrum und Quartiere entwickeln sich.
Menschen aller Generationen fihlen sich
bei uns wohl.

Stadtentwicklung

Kreuzlingen ist eine urbane Stadt mit einem attrak-
tiven Stadtzentrum und hoher Aufenthaltsqualitat.

Kreuzlingen ist eigenstandig und handelt selbst-
bewusst. Die Entwicklung unserer Stadt ist
zukunftsgerichtet und nachhaltig.

Die Stadt fordert vielfaltige Wohnangebote.
Die Stadtentwicklung erfolgt zusammen mit den
Nachbargemeinden und grenziiberschreitend
mit Konstanz.

Dienstleistungsorientierung

Die Mitarbeitenden der Stadtverwaltung
engagieren sich taglich fir eine lebendige,
attraktive und moderne Stadt Kreuzlingen.

Sie tibernehmen Verantwortung und machen
sich stark fir alle.

Qualitat und Umsetzungsstarke sind Ansporn
fir das tagliche Handeln der Mitarbeitenden.
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Wirtschaft,
Gewerbe und Arbeit

Kreuzlingen ist ein attraktiver und
pulsierender Wirtschaftsstandort.
Kreuzlingen pflegt den Austausch mit der Wirt-
schaft und setzt sich fiir den Erhalt und den Ausbau
von Ausbildungs- und Arbeitsplatzen ein.

Die einzigartige Nahe zu den Hochschulen wird
als Standortvorteil erkannt und von Gewerbe und
Industrie genutzt. Start-ups werden geférdert.

Kommunikation und
Beteiligungsmoglichkeiten

Die Stadt informiert die Bevolkerung umfassend,
verstandlich und freundlich.

In unserer Stadt ist die Mitwirkung der Bevdlkerung bei
der Gestaltung der Stadt und des Stadtlebens gefragt.
Die Stadt pflegt einen partnerschaftlichen Austausch

mit den Kreuzlinger Behérden, Institutionen und Orga-
nisationen sowie mit den benachbarten Gemeinden.

Mobilitét

Mobilitat ist fir Kreuzlingen die Grundlage fir
soziale Teilhabe, wirtschaftliches Wachstum und
nachhaltige Entwicklung.

Kreuzlingen versteht sich als velo- und fussganger-
freundliche Stadt mit hoher Aufenthaltsqualitat und
Sicherheit im Strassenraum.

Gut erschlossener offentlicher Verkehr bildet einen
wichtigen Pfeiler im regionalen Verkehrssystem. Die

Stadt setzt auf zukunftsgerichtete Mobilitatsformen.

Energie, Umwelt
und Okologie

Kreuzlingen bietet mit seinen grossflachigen
Natur- und Naherholungsgebieten attraktiven
Lebensraum fiir Menschen, Tiere und Pflanzen.
Frei zugéngliche Griin- und Freiflachen sind fiir
die Offentlichkeit nutzbar.
Kreuzlingen nimmt ihre Vorbildfunktion als
Energiestadt wahr. Sie handelt stets im Sinne
der heutigen und kiinftigen Generationen.
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Stadt Kreuzlingen
Présidium

Hauptstrasse 62

8280 Kreuzlingen

Tel. 071 677 62 01
praesidium@kreuzlingen.ch
www.kreuzlingen.ch

lllustrationen: brandSTIFT GmbH
Stand: Friihjahr 2024

Kreuzlingen ist Bildungsstadt mit iberregionaler
Ausstrahlung. Damit bauen wir Briicken fiir
die Zukunft.

Die Stadt pflegt den aktiven Austausch mit
den regionalen Bildungsinstitutionen.

Angebotsvielfalt Freizeit,
Kultur und Sport

Kreuzlingen hietet als pulsierende und urbane
Stadt ein vielfaltiges und gut zugangliches Angebot
fiir alle Alters- und Bevélkerungsgruppen.

Gesundheit
und Soziales

Kreuzlingen informiert zu den Themen
Pravention, Gesundheit und Soziales.
Die Bevdlkerung kennt die vielféltigen offent-
lichen und privaten Institutionen und deren
Unterstiitzungs- und Beratungsangebote.
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Visualisierungen guter Veloinfrastruktur
1 Stadtische Hauptachse
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co.dex & Julien Joliat | Rechbergerstrasse 1 | 2502 Biel/Bienne — 1 — Stadtische Hauptachse — 15.12.2023
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co.dex & Julien Joliat | Rechbergerstrasse 1 | 2502 Biel/Bienne — 1 — Stadtische Hauptachse — 15.12.2023
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Beilage 8

Visualisierungen guter Veloinfrastruktur
2 Schmale Ortsdurchfahrt
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co.dex & Julien Joliat | Rechbergerstrasse 1 | 2502 Biel/Bienne — 2—Schmale Ortsdurchfahrt — 15.12.2023
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Beilage 9

Visualisierungen guter Veloinfrastruktur
3 Quartierstrasse
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Visualisierungen guter Veloinfrastruktur
4 Ausserorts
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3D Visualisierung Grundriss (orthogonale Projektion)
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