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AUFGABENSTELLUNG

Die brenner BERNARD ingenieure GmbH wurde von der Gemeinde Langenargen
mit der Erstellung eines Verkehrsentwicklungsplans (VEP) fir das gesamte Ge-
meindegebiet beauftragt. Der VEP berticksichtigt alle Aspekte der Mobilitéat. Es wur-
den die einzelnen Verkehrsarten (motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Perso-
nennahverkehr, Radverkehr und Ful3géngerverkehr) beleuchtet und Umwelt- sowie
Stadtvertraglichkeitsaspekte einbezogen. Darlber hinaus wurden stadtebauliche
Strukturen und Siedlungsentwicklungen bericksichtigt. Im Zuge der Bearbeitung
wurden vorab drei thematische Schwerpunkte festgelegt:

- Langenargen ist verkehrlich an die Bahnstrecke Friedrichshafen - Lindau ange-
bunden. Die Deutsche Bahn AG beabsichtigt die im Gemeindegebiet verlaufen-
de Bahnstrecke zu elektrifizieren und den Bahnverkehr zu intensivieren. Hier-
durch kommt es an den sieben Bahniibergdngen im Stadtgebiet zu einer Erh6-
hung der Schlie3zeit. In diesem Zusammenhang sollen die Bahniibergdnge
Mooser Weg und Kanalstral3e zu einer Unterfihrung umgestaltet werden. Es
soll geprift werden, wie viele und welche Bahniibergange geschlossen werden
konnen. Die Auswirkungen auf die Verkehrssituation im Ort werden dargestellt
und bewertet.

- In Langenargen gi bt es zwei AAuffangpar

Be und hinter dem Bahngelande sowie eine Tiefgarage am Schloss Montfort.
Vor allem in den Sommermonaten wird das Stellplatzangebot im Kernbereich als
nicht ausreichend empfunden. Dariber hinaus wird die Stellplatzsituation in der
Saison zusatzlich verscharft, dass einige Hotelbetriebe ihren Gasten nur einge-
schrankte Stellplatze zur Verfigung stellen kénnen. Im Rahmen des VEP sind
guantitative und auch qualitative Verbesserungen der Stellplatzsituation zu ent-

wickeln.

Auf dem Bodenseeradweg in Langenargen, der Uber die Untere Seestralle und
Obere Seestralde verlauft, verkehren in den Sommermonaten bis zu 4000 Radfahrer
pro Tag und Richtung. Des Weiteren verlauft auf dieser Achse der Bodenseerund-
wanderweg. Vor allem im Bereich der Unteren Seestral3e kommt es vermehrt zu

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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Konflikten aufgrund von Uberlagerungen der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche.
Die Verkehrsfuhrung und Wegweisung dieser Radverkehrsstrome entlang des Bo-
denseeufers gilt es im VEP besonders zu beriicksichtigen. Dartiber hinaus kann ei-
ne gezielte Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, z. B. durch Ver-
besserung des Rad- und FulBwegesystems unter Berlcksichtigung der Uberdrtli-
chen, touristisch bedeutsamen Radachsen, in Verbindung mit flankierenden Malf3-
nahmen zu Veranderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten beitragen.

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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2 RAUM- UND SIEDLUNGSSTRUKTUR

Die Gemeinde Langenargen liegt in Baden-Wurttemberg, etwa 8 km 6stlich von der
Kreisstadt Friedrichshafen und ca. 5 km westlich von Kressbronn. Langenargen be-
findet sich am Nordufer des Bodensees und erstreckt sich zwischen den Mindun-
gen der Bodenseezuflisse Argen und Schussen.

Mit ca. 7.900 Einwohnern, einem vielseitigen Angebot an Giberwiegend kleineren bis
mittleren Betrieben sowie zwei Grundschulen und einer weiterfiihrenden Schule
(Haupt- und Werkrealschule) nimmt Langenargen die Funktion eines Nebenzent-
rums ein. Die Gemeinde weist eine kompakte Siedlungsstruktur auf, die sich entlang
des Bodenseeufers erstreckt. Lediglich die Ortsteile Oberdorf und Bierkeller-
Waldeck befinden sich auRerhalb des Siedlungszusammenhangs.

Langenargen liegt 3 km sldlich der Bundesstral3e 31, die Lindau, Kressbronn und
Friedrichshafen verbindet. Eine weitere wichtige Achse ist die eingleisige Bahntras-

se ABodenseeg¢crtelbahni von Lindau nach Re
den Anschluss an die Bahnstrecke Friedrichshafen - Ravensburg bietet. Des Weite-

ren kann Langenargen vom See mit den Linien der Bodensee-Schiffsbetriebe er-

reicht werden. Zuséatzlich bestehen Buslinien in Richtung Friedrichshafen, Kress-

bronn, Oberdorf und Tettnang, die das Angebot im OPNV verdichten.

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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METHODISCHES VORGEHEN

Die Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgte in vier Planungsphasen:

Phase 1 Status-Quo-Analyse
Bewertung, Chancen und Risiken der kinftigen Entwicklung

Phase 2 Erarbeitung von verkehrlichen Leitzielen
Bestimmung von Handlungsfeldern

Phase 3 Verkehrsprognose
Entwicklung von Varianten und Planféllen
Wirkungsanalysen und Bewertung
Empfehlungen zu Vorzugsvarianten bzw. Modulen

Phase 4 Realisierungskonzeption
Ausarbeitung von MalRnahmen
Offentlichkeitsbeteiligung und Entscheidungsfindung

In der ersten Phase der Verkehrsentwicklungsplanung wurde zunachst eine Be-
standsaufnahme durchgefiihrt, um ein umfassendes Bild des heutigen Verkehrsge-
schehens zu erhalten. Dazu gehort eine detaillierte Einarbeitung in die bestehende
Infrastruktur und Verkehrsverhaltnisse. Dies erfolgt mittels Ortsbegehungen, foto-
grafische Dokumentation, lokale Verkehrsbeobachtung und die Auswertung beige-
stellter Plane und Unterlagen. Ferner wurden zur Schaffung der notwendigen aktuel-
len Datenbasis Erhebungen durchgefiihrt. Die gewonnenen Erkenntnisse wurden
hinsichtlich bestehender Chancen und Risiken der kiinftigen Entwicklung bewertet.

Im Rahmen der 2. Phase wurden vor dem Hintergrund der festgestellten Defizite
und der zu erwartenden verkehrlichen Entwicklungen in enger Abstimmung mit den
Entscheidungstragern, Leitziele erarbeitet. Diese umfassen Ziele fur die kinftige
Verkehrsplanung bzw. Handlungsfelder. Dabei wurden nicht nur verkehrliche Belan-
ge berlcksichtigt, sondern auch stadtebauliche Aspekte. Ferner wurden fir alle

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 4
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Verkehrsmittel Zielvorstellungen definiert, die eine Grundlage fiir die Bewertung der
im Anschluss zu entwickelnden Planungskonzepte bilden.

Phase 3 umfasst die Erstellung einer Verkehrsprognose sowie die Erarbeitung von
Planungsansatzen, die auf ihnre Wirkung hin untersucht und bewertet wurden. Durch
Bereitstellung alternativer Planungsmodule wurde das gesamte Spektrum der Pla-
nungsalternativen ausgeleuchtet und durch Zusammenfiihrung kompatibler Module
zu APl anf?2lleni sinnvoll abgedeckt. Di
titativer Daten (z.B.: Aufsiedlungsszenarien, verkehrliche Konzeptionen, etc.) zur
kunftigen Verkehrssituation unterstutzt.

Phase 4 beinhaltet die Arbeitsschritte fir die Wirkungsermittlung, Wirkungsanalyse
und Auswahl einer Vorzugskonzeption. Dazu wurden die in den vorangegangenen
Arbeitsschritten gewonnenen Erkenntnisse Uber die wirksamsten und im Zusam-
menspiel am gunstigsten bewerteten Bausteine herangezogen. Das Realisierungs-
konzept beantwortet die verkehrliche und stadtebaulichen Fragestellungen mit kon-
kreten Malinahmenempfehlungen.

Wahrend der Bearbeitung wurden die kommunalen Entscheidungstrager kontinuier-
lich eingebunden. Dariiber hinaus wurden Anregungen aus Beteiligungen der Bir-
gerschaft sowohl bei der Analyse als auch bei der Entwicklung und Diskussion der
verschiedenen MalRhahmen mit einbezogen. Dies dient sowohl der Erfassung mog-
lichst vieler Gesichtspunkte als auch der Erh6hung der Akzeptanz von Lésungen.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 5
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VERKEHRSERHEBUNGEN

Die Schaffung einer aktuellen Verkehrsdatenbasis ist essentiell fir die folgenden
Planungsschritte, die Modellentwicklung und die Wirkungsermittlung. Durch Ver-
kehrserhebungen kann die Belastung und Struktur des Bestandsverkehrs ermittelt
werden. Aus diesem Grund wurden sowohl flr einen mittleren Werktag (Dienstag)
als auch fur einen Spitzentag (Samstag) in der touristischen Hauptsaison Verkehrs-
erhebungen durchgefiihrt. Des Weiteren wurden bei den Verkehrszahlungen hin-
sichtlich der Fahrzeugart und Fahrtrichtung differenziert. Fir den Spitzentag war zu-
satzlich gutes Wetter von Bedeutung. Die gewonnenen Zahlergebnisse bilden die
Grundlage fir die Analyse der heutigen Verkehrsmengen und dienen zur Kalibrie-
rung EDV-gestitzter Verkehrsmodelle. Im Folgenden sind die Verkehrsz&hlungen
aufgefihrt:

- Manuelle Knotenstromzéahlungen:
Dienstag, 08.04.2014 von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr (4 h)
Samstag, 19.07.2014 von 8:00 Uhr bis 12:00 Uhr (4 h)
- Manuelle Querschnittzahlungen:
Dienstag, 08.04.2014 von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr (4 h)
Samstag, 19.07.2014 von 8:00 Uhr bis 12:00 Uhr (4 h)
- elektronische Querschnittzahlungen:
Freitag, 04.04. bis Donnerstag,10.04.2014 (7 x 24 h)
Mittwoch, 23.07. bis Dienstag, 29.07.2014 (7 x 24 h)

Zur Ermittlung des Kfz-Durchgangsverkehrs im Bereich Marktplatz - SchulstralRe -
Obere Seestraf’e wurden Kennzeichenverfolgungen an funf Querschnitten in der
morgendlichen Hauptverkehrszeit am Samstag, den 19. Juli 2014 durchgefihrt. Es
wurden richtungsbezogen alle Fahrzeuge differenziert nach Fahrzeugart und mit
dem amtlichen Kennzeichen (ohne Ortskennung) aufgenommen.

Zur Ermittlung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs wurde am Dienstag, den
1. April 2014 an den relevanten Zufahrtsstra3en in den Kernbereich eine Verkehrs-
befragung des flieRenden Kfz-Verkehrs durchgefihrt. In diesem Zusammenhang
wurde ebenfalls der Wirtschaftsverkehr erhoben. Der gegeniber dem Quell-, Ziel-

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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und Durchgangsverkehr zahlenm&Rig deutlich geringere Wirtschaftsbinnenverkehr
wurde im Verkehrsmodell durch Abgleich der Verkehrszahldaten analytisch erganzt.
Fir die Durchfiihrung der Verkehrsbefragung war die Unterstitzung der Polizei er-
forderlich, da diese die Fahrzeuge an den Befragungsstellen angehalten hat.

Des Weiteren wurden im Rahmen der Bestandanalyse der Binnenverkehr in der
Gemeinde Langenargen ermittelt. Dafur erfolgte am Dienstag, den 8. April 2014 ei-
ne Verkehrsbefragung ausgewahlter Haushalte. Anhand der Haushaltsbefragung
wurden aktuelle Daten zur Mobilitat und den genutzten Verkehrsmitteln der Lan-
genargener Bevolkerung ermittelt. Zusétzlich wurde fur ein umfangreiches Mei-
nungsbild zum Thema Verkehr im Sinne einer Blrgerbeteiligung die Haushaltsbhe-
fragung mit einer Meinungsbefragung zu verkehrsbezogenen Themen gekoppelt.

Zur Ermittlung der Parkraumauslastung, der Parkdauerverteilung und Umschlagh&u-
figkeit der relevanten innerstadtischen Parkplatze, wurde am Donnerstag, den
8. Mai 2014 sowie am Samstag, den 19. Juli 2014 eine Kennzeichenerfassung im
Ruhenden Verkehr durchgefiihrt. Des Weiteren erfolgte eine Erhebung der Auslas-
tung der offentlichen Stellplatze durch stiindliche Rundgange am Donnerstag und

Samstag.

Abbildung 1 zeigt die Erhebungsstellen innerhalb des Untersuchungsraumes.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 7
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MOBILITAT IN LANGENARGEN

Um im Rahmen der Bestandanalyse den Binnenverkehr in der Gemeinde Langen-
argen zu ermitteln, wurde im April 2014 eine Befragung ausgewahlter Haushalte
durchgefuhrt. Anhand der Haushaltsbefragung wurden aktuelle Daten zur Mobilitat
und den genutzten Verkehrsmitteln der Langenargener Bevolkerung ermittelt. Zu-
satzlich wurde fir ein umfangreiches Meinungsbild zum Thema Verkehr im Sinne
der Burgerbeteiligung die Haushaltsbefragung mit einer Meinungsbefragung zu ver-
kehrsbezogenen Themen verbunden.

Zur Ermittlung der am Stichtag (Dienstag, 8. April 2014) von den Birgerinnen und
Burgern zuriickgelegten Wege, wurden etwa 1.000 Fragebdgen an Haushalte in
Langenargen verteilt. Es wurden 416 Bdgen wieder eingesammelt, was einem
Rucklauf von etwa 42 % entspricht. Auf diese Weise wurde das Verkehrsverhalten
von insgesamt 1.022 Blrgerinnen und Bulrger (alter als 6 Jahre) befragt. Die Befra-
gungsquote, das Verhéltnis der befragten Personen zur Einwohnerzahl, liegt bei
ca. 13,6 %. Die aus dieser Stichprobe abgeleiteten Verhaltensmuster wurden unter
Berlicksichtigung demografischer Daten auf die Gesamtbevoélkerung hochgerech-
net.

Kennwerte der Mobilitat

Verkehrsmittelverfugbarkeit

Die Verfugbarkeit privat genutzter Pkw liegt in Langenargen bei 1,4 Pkw je Haushalt
bzw. 585 Pkw pro 1.000 Einwohner &lter als 6 Jahre. Des Weiteren sind im Durch-
schnitt 0,35 Kraftrdder und 2,8 Fahrrader je Haushalt vorhanden. Bezogen auf die
Einwohner, entspricht dies 141 Kraftrdder und 1.129 Fahrrader je 1.000 Einwohner.
Im Besitz einer Monatskarte fiir den OPNV sind im Mittel 17 % der Langenargener
Bevdlkerung alter als 6 Jahre.

Zuriickgelegte Wege
Am Stichtag der Befragung haben von ca. 7.500 Personen &lter als 6 Jahre, 6.200

Personen das Haus verlassen. Dies entspricht einem Aul3er-Haus-Anteil von 82,7 %
aller Befragten. Der Anteil der Personen, die am Stichtag keinen Weg zurlicklegten,

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 8

L:\4590_Langenargen\word\Bericht_Endfassung.docx (14.11.2017)



Gemeinde Langenargen

Verkehrsentwicklungsplanung

5.2
5.2.1

ABB. 2.1

ABB. 2.2

5.2.2

ABB. 2.1

brenner
BERNARD

liegt somit bei 17,3 %. Insgesamt legten die Blrgerinnen und Birger (&lter als 6
Jahre) etwa 21.200 Wege zuriick. Dies entspricht durchschnittlich 2,8 Wege pro
Person. Bezogen auf alle mobilen Personen wurden 3,4 Wege pro Person und Tag
zuriickgelegt. 9.270 Wege wurden innerhalb der Gemeindegrenze von Langenargen
zuriickgelegt, was einem Binnenverkehrsanteil von ca. 44 % des Gesamtverkehrs
entspricht.

Verkehrsmittelwahl

Gesamtverkehr

Die Verkehrsmittelwahl der am Stichtag zurlickgelegten 21.200 Wege ist in
Abbildung 2.1 dargestellt. Mit einem Anteil von 52 % stellt der Pkw als Selbstfahrer
das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel dar. Unter Berucksichtigung der zurtick-
gelegten Wege mit dem Kraftrad und der Pkw Mitfahrer ergibt sich fiir die Nutzung
des motorisierten Individualverkehrs ein Anteil von 64 %. Die Ubrigen 36 % der We-
ge werden mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurlickgelegt. Diese verteilen
sich zu 17 % auf den Radverkehr, 11 % auf den FuRgangerverkehr und 8 % auf den
OPNV (Bus und Bahn).

Die Tagesganglinien der einzelnen Verkehrsmittelnutzungen zeigt Abbildung 2.2.
Hierbei ist eine deutlich kurze Morgenspitze mit der Startzeit zwischen 06:00 Uhr
und 07:00 Uhr zu erkennen. Eine Stunde spéter préagt sich die morgendliche Spit-
zenstunde aus, wahrend sich die nachmittaglichen Spitzenbelastungen iber einen
langeren Zeitraum verteilen.

Binnenverkehr

Im Binnenverkehr zeigt sich eine andere Verteilung der Verkehrsmittel. Zwar ist der
Pkw mit 41 % immer noch das dominierende Verkehrsmittel, hingegen zeigt Abbil-
dung 2.1, dass 50 % der 9.270 Wege im Binnenverkehr mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes zuriickgelegt werden. Die Wege im Ful3géngerverkehr verzeich-
nen im Binnenverkehr einen mehr als doppelt so hohen Anteil als im Gesamtver-
kehr. Des Weiteren nimmt der Anteil im Radverkehr um acht Prozentpunkte zu. Das
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Verkehrsmittel Bus wird im Binnenverkehr nur von 1 % genutzt und die Bahn gar
nicht, da es in Langenargen nur einen Haltepunkt gibt.

Verkehrsmittelwahl im Stadtevergleich

Die Verkehrsmittelwahl der Bewohner von Langenargen im Vergleich zu Friedrichs-
hafen und Uberlingen zeigt die Abbildung 2.3.

Im Vergleich zu den beiden anderen Stadten ist in Langenargen der hochste Anteil
im Pkw-Verkehr festzustellen (52 %) und vergleichbar mit der Stadt Uberlingen
(50 %). Der FuBgangerverkehr umfasst im Stadtevergleich den geringsten Anteil,
was durch die langliche Siedlungsstruktur und teilweise dezentralen Ortschaften
bedingt ist. Im OPNV hingegen hat Langenargen mit 8 % den hdchsten Anteil im
Stadtevergleich.

Der im Stadtevergleich hohe Anteil an Pkw-Fahrten und die geringe Anzahl der
Wege zu Ful3 zeigen ein Verlagerungspotential zugunsten des Umweltverbundes
auf.

Wegezwecke

Die Abbildung 2.4 stellt die Verkehrsmittelwahl der wichtigsten Wegebeziehungen in
Langenargen dar. Die Auswertung erfolgt zielorientiert und beinhaltet jeweils den
Hin- und Rickweg. Die am h&ufigsten genannten Wegezweckpaare sind mit jeweils
20 % der Gesamtweg e di e Kombi nat-Aohent &W>d h o-eEh-

AWo I

kaufen/ Dienstl eistunghtf. DiiFr Wegeiz wéc krmala rAe

Schul e/ Ausbil dungi besitzen Anteile vo
gesamt stellen diese vier Wegeketten bereits 67 % aller in Langenargen angetroffe-
nen Aktivitdtenkombinationen dar.

F¢er die WegezwédAkbeBAWehnenst eine sehr
(Fahrer und Mitfahrer) mit 70 % erkennbar. Der sehr geringe Anteil der Mitfahrer von
6 % verdeutlicht, dass der Grof3teil der Pkw nur mit einer Person besetzt ist. Der
hohe Pkw-Anteil kann mit dem vergleichsweise schlechten bzw. seltenen OPNV-
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Angebot zusammenh&ngen. Ein grof3er Anteil der Wege zur Arbeit wird mit dem
Fahrrad zuriickgelegt (18 %). Im OPNV ist die Bahn mit 4 % gegeniiber dem Bus
mit nur 1 % etwas haufiger vertreten. Insgesamt wird allerdings der OPNV fur die
Wege zur Arbeit sehr wenig genutzt.

Im Ausbildungsverkehr entfallen die meisten Wege auf die Verkehrsmittel Bus, Bahn
und Fahrrad. 44 % aller Ausbildungswege werden mit dem OPNV zuriickgelegt.
Nach dem OPNYV ist der Anteil der Pkw-Mitfahrten am groRten. Insgesamt 15 % der
Schiler werden als Mitfahrer - hauptséchlich von den Eltern - zur Schule gebracht.
11 % fahren selbst mit dem Pkw und 2 % mit dem Krad zur Schule oder zur Ausbil-
dung. Eine eher untergeordnete Rolle sind die Wege zu Ful3 (14 %) und mit dem
Fahrrad (14 %).

Im Einkaufs- und Dienstleistungsverkehr werden deutlich mehr als die Halfte der
Wege (67 %) mit dem Pkw zurlickgelegt. Aufgrund der zentralen Lage der Einzel-
handelseinrichtungen erfolgen viele Wege mit dem Fahrrad (18 %) und zu Ful3
(15 %). Bus und Bahn werden fiir den Wegezweck Einkaufen nicht genutzt.

Auch im Freizeitverkehr tUberwiegt mit 57 % aller Wege der Pkw als unabhangiges
Verkehrsmittel. Der OPNV spielt mit lediglich 2 % eine untergeordnete Rolle. Mit
18 % FufRRgangeranteil und 23 % Radverkehrsanteil werden 41 % aller Freizeitwege
nicht motorisiert zurickgelegt, was vermutlich auf den Bodenseeradweg und Bo-
denseerundwanderweg zurtickzufiihren ist.

Die Tagesganglinie der Zielaktivitdten in Abbildung 2.5 zeigt deutlich den frihen
Anstieg von Arbeits- und Schul-/Ausbildungswege. Vor allem die Einkaufs- und
Freizeitwege beginnen spater am Tag. Ab der Mittagszeit sind die Rickwege zur
Wohnung dominierend.

Burgermeinungen

Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurden die Birgerinnen und Birger zu den
Themen Offentlicher Personennahverkehr (OPNV), FuRgangerverkehr, Radverkehr,
Kfz-Verkehr und Parken zu ihren Meinungen befragt.
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In Abbildung 2.6 ist die Anzahl aller Aussagen und deren Verteilung auf die
Themengebiete dargestellt. Es wurden insgesamt 1.087 Nennungen abgegeben.
Dabei gab es vor allem Nennungen im Bereich Kfz-Verkehr und Parken (410 Nen-
nungen). Insgesamt 325 Nennungen wurden zum Themenbereich OPNV und 232
Nennungen zum Radverkehr abgegeben. Die wenigsten Nennungen gab es zum
Themenbereich FulRgéngerverkehr (132 Nennungen).

Die Abbildungen 2.7 bis 2.9 zeigen die am haufigsten genannten konkreten Aus-
sagen in den einzelnen Themenbereichen. Insgesamt wiinschen sich die Burgerin-
nen und Burger aus Langenargen eine stérkere Forderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes.

Im Themenbereich Kfz-Verkehr und Parken sprachen sich ein Drittel der befragten
Burgerinnen und Birger fuir mehr Verkehrsberuhigung in Langenargen aus. Des
Weiteren wurde von fast jedem funften Befragten der Wunsch nach mehr Verkehrs-
Uberwachung gedufRert. Zusétzlich gab es vereinzelt Nennungen bezlglich der
Bahnubergéange in Langenargen. Von 28 Nennungen, empfanden 19 diese als st6-
rend und neun sprachen sich fir eine Unterfihrung aus.

25 % der befragten Burgerinnen und Burger finden den OPNV und SPNV gut. Ein
Funftel ist der Meinung, dass es bessere Verbindungen geben sollte sowie eine
bessere Fahrtenhaufigkeit bzw. Verbesserung des Taktes. Des Weiteren wiinscht
sich fast jeder Zehnte eine bessere Anbindung nach Tetthang und Friedrichshafen.

Im Themenbereich Radverkehr bemangelten 40 % der befragten Birgerinnen und
Burger fehlende und schlechte Verbindungen und jeder Fiunfte aul3erte Gefahren-
stellen bzw. Behinderungen im Radverkehr. Insgesamt gab es dazu 64 konkrete
Nennungen. Nach Meinungen der Burger sind im Bereich der Seestralie, Lindauer
StralRe, Friedrichshafener Stral3e und Eisenbahnstral3e Gefahrenstellen und Behin-
derungen vorhanden.

Sowohl im Themenbereich Radverkehr als auch im FuRgangerverkehr wurden ver-
mehrt Gefahrenstellen und Behinderungen von den Befragten genannt. Insgesamt
gab es 66 konkrete Nennungen, bei denen die Lindauer StraRe am haufigsten ge-
nannt wurde (19 Nennungen). Jeder vierte Befragte war der Meinung, dass das
FuRgangernetz fehlende bzw. schlechte Verbindungen aufweist.
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NICHTMOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR
FuBRgangerverkehr

In Langenargen wurden am Erhebungstag 11 % aller Wege im Gesamtverkehr und
24 % aller Wege im Binnenverkehr zu Ful’ zuriickgelegt. Der mit 18 % grof3te Antell
im FuRgangerverkehr wird zwischen Wohnen und Freizeit unternommen. Der Anteil
der Relationen Wohnen - Einkaufen betragt 15 %, auf den Schul- bzw. Ausbil-
dungszweck entfallen 14 % und zur Arbeit 7 % aller Wege zu Fuf3. Aufgrund der
Siedlungsstruktur von Lagenargen und der dezentralen Ortschaften ist der Ful3gan-
gerverkehr im Gesamtverkehr eher gering.

In den Meinungen und Hinweisen der in der Verkehrsbefragung der Haushalte sich
aufRernden Einwohner wurden vor allem Gefahrenstellen und Behinderungen geéu-
Bert sowie fehlenden und schlechte Wegeverbindungen.

Radverkehr

Abbildung 3.1 zeigt das vorlaufige Freizeit- und Alltagsradnetz des Radnetzes
Baden-Wirttemberg. Das Routennetz orientiert sich dabei Uberwiegend an den
Hauptachsen des Kfz-Verkehrs. Die vorhandene Infrastruktur besteht vor allem aus
einseitigen, gemeinsamen Geh- und Radwegen. Auf der Hauptsachse (Lindauer
Stral3e, Eisenbahnstral3e) ist der Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben. Auf ei-
nem Teilstick wird der Radverkehr jedoch auf der Fahrbahn gefiihrt. Diese nicht
einheitliche Radverkehrsfihrung birgt auf dieser stark frequentierten Kfz-Achse Kon-
fliktpotentiale mit sich.

Die Analyse der Haushaltsbefragung ergab, dass der Anteil der mit dem Rad
zuriickgelegten Wege am Gesamtverkehr 17 % betragt und im Binnenverkehr sogar
25 %. Ein grolRer Teil der Langenargener nutzt das Fahrrad, um zur Arbeit zu kom-
men und einzukaufen (18 %). Uberwiegend wird das Rad als Freizeitaktivitat ge-
nutzt (24 %), was vor allem an der Lage zum Bodensee und am Bodenseeradweg
liegt.
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Die im Rahmen der Meinungsumfrage von den Birgerinnen und Birgern genannten
Anregungen und Konfliktpunkte beziehen sich vor allem auf das Fehlen von Rad-
verkehrsverbindungen. Weiterhin wurden vermehrt unterschiedlichste Gefahrenstel-
len und Behinderungen beméngelt.

Werktag

Um einen Uberblick tiber die heutige Verkehrsbelastung und Verteilung des Rad-
verkehrs zu erhalten, wurde im Zuge der Knotenpunktzdhlungen am Werktag
(Dienstag, 8. April 2014) zusatzlich der Radverkehr erhoben. Die Erhebungen er-
folgten bei sonnigem Wetter im 15-Minuten-Intervall.

Abbildung 3.2 zeigt die Radverkehrsmengen an den Knotenpunkten im Erhebungs-
zeitraum von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr. Im Bereich des Knotenpunktes Obere See-
straRe/Bleichweg wurden mit 280 Radfahrern/4 h die meisten Radfahrer gezéhlt. Im
Bereich der Lindauer Stral3e (ortsauswarts) wurden 168 Radfahrer in vier Stunden
und im Bereich des Marktplatzes ca. 100 Radfahrer/4 h gezahlt. Insgesamt sind das
Radverkehrsaufkommen und die -verteilung in Langenargen am Werktag eher un-
terschiedlich.

Spitzentag

Um Aussagen und einen Vergleich Uber das Radverkehrsaufkommen an einem
Spitzentag und einem Werktag treffen zu kdnnen, erfolgte am Samstag, den 19. Juli
2014, ebenfalls im Zuge der Knotenstromzahlung eine Radverkehrszahlung. Die Er-
hebung erfolgte im 15-Minuten-Intervall bei sonnigem Wetter. Des Weiteren wurde
eine Radverkehrszahlung an der Uferpromenade durchgefiihrt um Aufschluss tber
gebotswidrige Fahrten zu erhalten.

In Abbildung 3.3 sind die Radverkehrsmengen der Knotenpunkte in den vier
Stunden (08:00 Uhr bis 12:00 Uhr) dargestellt. Die Radverkehrsmengen im Zuge
des Bodenseeradwegs liegen deutlich Giber denen in der Eisenbahnstralle und Lin-
dauer StraRe. Im Bereich der Eisenbahnstral3e betragen die Radverkehrsmengen
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zwischen 120 Fahrten und 266 Fahrten in 4 h. Im Bereich des Marktplatzes wurden
1.184 und im Bereich der Oberen Seestral3e und des Bleichweges ca. 1.310 Rad-
fahrer in vier Stunden gezahlt. Hier zeigt sich deutlich, dass die Achse des Boden-
seeradweges stark frequentiert ist.

Die Auswertung der Radverkehrszahlung an der Uferpromenade ergab in den vier
Stunden lediglich 11 gebotswidrige Radfahrer, was angesichts des allgemein hohen
Radverkehrsaufkommens am Spitzentag sehr gering ist.

Vergleich Werktag und Spitzentag

Abbildung 3.4 zeigt die Verkehrsstarken des Radverkehrs im Vergleich vom
Werktag zum Spitzentag. Insgesamt ist das Radverkehrsaufkommen am Spitzentag
wesentlich héher als am Werktag. Vor allem im Zuge des Bodenseeradweges sind
erhebliche Differenzen zwischen Werktag und Spitzentag zu erkennen.

An den Knotenpunkten Friedrichshafener StralRe/Eisenbahnstraf3e und Eisenbahn-
stralRe/Lindauer Stral3e verdoppeln bzw. verdreifachen sich die Radverkehrsmen-
gen. Am Knotenpunkt Obere Seestral3e/Bleichweg sind die Radverkehrsmengen
viermal, am Knotenpunkt Marktplatz/Oberdorfer Straf3e neunmal so hoch. Eine diffe-
renzierte Betrachtung der Bodenseeradwegeachse zeigt, dass sich hier die Ver-
kehrsmengen verfiinffachen und im Bereich des Bleichweges sogar vierzehnmal so
viel Radfahrer gezahlt wurden als am Werktag.

Insgesamt hat der Radverkehr eine hohe Bedeutung fur Langenargen. Nicht nur zur
Arbeit oder zum Einkaufen wird das Fahrrad oft benutzt, vor allem im Freizeitverkehr
ist es das vorherrschende Verkehrsmittel.
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ABB. 4

OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

In Langenargen verkehren drei Buslinien, die den verdichteten Siedlungsbereich
und die Ortsteile Bierkeller-Waldeck und Oberdorf erschlieRen. Die Gemeinde Lan-
genargen sowie die zwei dezentralen Ortsteile werden werktags Uberwiegend ganz-
tags bis ca. 19:00 Uhr bedient. Nach 19:00 Uhr sowie am Sonntag verkehren keine
Busse. Des Weiteren weisen die drei Buslinien keinen Takt auf und am Samstag ist
das Angebot mit vier Fahrten sehr ausgedinnt. Zwei Buslinien verbinden Langenar-
gen mit Tettnang und Kressbronn. Die dritte Buslinie verbindet Langenargen zusatz-
lich mit Friedrichshafen. Diese Linie weist laut Nahverkehrsplan! einen Bedarfstakt
auf und hat eine Verbindungs- und Zubringerfunktion, wohingegen die anderen bei-
den Linien keine Vertaktung aufweisen und lediglich eine ErschlieBungsfunktion ha-
ben.

Im Schienenpersonennahverkehr ist die Gemeinde Langenargen mit dem Bahnhof
Uber die Bodenseegurtelbahn an das Uberregionale Netz angeschlossen. Diese Li-
nie stellt eine wichtige Verbindung nach Friedrichshafen und Lindau dar.

In Abbildung 4 sind die Linienverlaufe, Haltestelleneinzugsradius und die Erschlie-
Bungsdefizite dargestellt. Im verdichteten Siedlungsbereich von Langenargen gibt
es lediglich am Randbereich vereinzelte ErschlieBungsdefizite. In den dezentralen
Ortsteilen zeigen sich hierflr vermehrt Defizite.

Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurde die Nachfrage im OPNV und SPNV fir
die Langenargener Burgerinnen und Burger ermittelt. Dabei werden 8 % aller Wege
im Gesamtverkehr mit Verkehrsmitteln des OPNV und SPNV zuriickgelegt, die sich
zu 4 % auf die Bahn und zu 4 % auf den Bus verteilen. Der Bus und die Bahn spie-
len vor allem im Schuler-/Ausbildungsverkehr eine wesentliche Rolle. 44 % der We-
ge werden mit Bus und Bahn zurtickgelegt. Zur Arbeitsstelle oder in der Freizeit
spielen der Bus und die Bahn eine untergeordnete bis gar keine Rolle.

Durch die Meinungsbefragung der Langenargener wurden in dem Bereich OPNV
und SPNV Defizite in den Verbindungen und der Fahrtenh&ufigkeit gesehen. Ein
Grol3teil der Burgerinnen und Birger winscht sich eine bessere Anbindung nach
Tettnang und Friedrichshafen.

Landratsamt Bodenseekreis; ANwhgenkahdspl &ni Bddenbsesbhfens
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8.1 Werktag

Insgesamt wurden im April 2014 an 11 Knotenpunkten und vier Querschnitten im
Gemeindegebiet von Langenargen Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Die Zahlungen
fanden am Dienstag, den 8. April 2014, in der Zeit von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr un-
ter Mithilfe von Schilerinnen und Schillern des Montfort-Gymnasiums Tettnang
statt. Hierbei wurden die Verkehrsstréme in 15-Minuten-Intervallen entsprechend
der Fahrzeugart erfasst und notiert. Die folgenden Knotenpunkte wurden erhoben:

K1
K2
K3
K4
K5
K6
K7
K8
K9
K10
K11

Des Weiteren wurden an den folgenden Bahniibergangen die Verkehrsmengen

erhoben:

Q1
Q2
Q3
Q4

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens im Tagesverlauf wurden an nachfolgenden
Querschnitten elektronische Verkehrszéhlungen durchgefihrt. Hierzu wurden Zahl-
platten von Freitag, den 4. April 2014, bis Donnerstag, den 10. April 2014, ausge-

legt.

Untere SeestralRe/FriedhofstralRe

Untere SeestralRe/Friedrichshafener Stral3e
Friedrichshafener StraRe/Eisenbahnstral3e
Marktplatz/Oberdorfer StralRe
Eisenbahnstral3e/Oberdorfer Stral3e
Obere SeestralRe/Bahnhofstralle

Obere SeestralRe/Mihlesch
Eisenbahnstrafl3e/Lindauer StralRe
Lindauer Stra3e/Kanalstral3e

Oberdorfer StraRe/Krumme Jauchert
Oberdorfer StraRe/KanalstralRe

Mooser Weg
Am Rosenstock
FriedhofstralRe
Mihlesch
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E1 L334 Friedrichshafener StralRe
E2 K7706 Tettnanger StralRe

E 3 K 7706 Oberdorfer Stral3e

E4 L334 Lindauer Stral3e

E5 Kirchstral3e

E6 Untere Seestralle

Abbildungen 5.1 und 5.2 zeigen die im nachmittaglichen Vier-Stunden-Intervall
ermittelten Verkehrsstarken und die Werte der elektronischen Plattenzahlung.

Das hdchste Verkehrsaufkommen befindet sich an den Hauptzufahrten (Friedrichs-
hafener Stral3e, Oberdorfer Straf3e und Lindauer Straf3e) nach Langenargen. In der
Friedrichshafener StraBe wurden Querschnittsbelastungen von etwa 1.700 Kfz/4 h
und in der Oberdorfer Strale und Lindauer Strale ca. 1.900 Kfz/4 h ermittelt. Das
innerstadtische Verkehrsaufkommen im Bereich des Marktplatzes ist mit etwa 700
Fahrten pro vier Stunden hoch. Auf dem Abschnitt der Eisenbahnstrafe und Lin-
dauer Stral3e zeigen sich ebenfalls erhdohte Verkehrsmengen zwischen 1.400 und
1.900 Kfz/4 h, da sich hier die Verkehre von den Hauptzufahrten nach Langenargen
bindeln. Der Schwerverkehrsanteil innerhalb des Erhebungszeitraums liegt zwi-
schen 1,2 % und 2,9 % der Verkehrsbelastungen.

Die elektronischen Querschnittzéhlungen ermdglichen die Darstellung richtungsbe-
zogener Tagesganglinien. Diese sind in Anlage 1 dargestellt. Anhand der Tages-
ganglinien ist zu erkennen, dass sich die Verkehre an den Hauptzufahrten nach
Langenargen Uberwiegend stadteinwarts orientieren. In der Tetthanger Stral3e ist in
Richtung Langenargen eine deutliche Morgen- und Nachmittagsspitze zu erkennen.
Am Morgen verteilen sich die Verkehre Uber einen grof3eren Zeitraum. An den
Querschnitten im Kernbereich (Kirchstral3e und Untere SeestralRe) zeigen sich keine
ausgepragten Spitzen, die Verkehre verteilen sich tber den gesamten Tagesverlauf
unterschiedlich.

Des Weiteren wurden im Zuge der elektronischen Zahlung die Geschwindigkeiten
der Fahrzeuge gemessen, wodurch sich Geschwindigkeitsganglinien ableiten. An
dem Querschnitt E 1 in der Friedrichshafener Straf3e und am Querschnitt E 4 in der
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Lindauer StralRe ist die mittlere Geschwindigkeit héher als die zulassige. In der
Friedrichshafener Stral3e fahren 66 % der gemessenen Fahrzeuge schneller als die
erlaubten 50 km/h und 18 % schneller als 60 km/h. In der Lindauer Straf3e fahren
insgesamt 72 % schneller als die erlaubten 50 km/h. Die Geschwindigkeitstiber-
schreitungen erfolgen vor allem in den spaten Abendstunden und frihen Morgen-
stunden bis 8:00 Uhr.

Spitzentag

Um umfassende Kenntnisse Uber das aktuelle Verkehrsaufkommen in der touristi-
schen Hauptsaison von Langenargen zu erhalten, wurde am Samstag, den 19. Juli
2014 an den folgenden vier Knotenpunkten eine Verkehrszahlung im Zeitraum von
8:00 Uhr bis 12:00 Uhr durchgeftihrt.

K3 Friedrichshafener StraRe/EisenbahnstralRe
K4 Marktplatz/Oberdorfer Stral3e

K7 Obere Seestral3e/Muhlesch

K8 EisenbahnstrafRe/Lindauer Stral3e

Des Weiteren wurden elektronische Querschnittzdhlungen durchgefuhrt, um
Aussagen Uber die Verkehrsstéarken zu verschiedenen Tageszeiten zu erhalten. Die
Ergebnisse der elektronischen Zahlung kénnen der Anlage 2 enthommen werden.
Die Erhebung erfolgte im Zeitraum von Mittwoch, den 23. Juli 2014, bis zum Diens-
tag, den 29. Juli 2014, an denselben Querschnitten wie im April 2014.

Abbildung 5.3 zeigt die Vier-Stunden-Werte der Knotenstromzahlungen und die
Werte der elektronischen Zahlungen am Spitzentag.

Das hochste Verkehrsaufkommen befindet sich an den Hauptzufahrten nach Lan-
genargen. Die Friedrichshafener Strale und Oberdorfer Strale wird von ca.
1.500 Kfz/4 h und die Lindauer Straf3e von ca. 1.700 Kfz/4 h befahren. Des Weite-
ren befinden sich hohe Verkehrsmengen auf der Eisenbahnstralle und Lindauer
StralBe im Bereich des Knotenpunktes EisenbahnstraBe/Lindauer StrafRe (ca.
2.000 Kfz/4 h).
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Verkehrsstruktur

Zur Ermittlung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs wurde am Dienstag, den
1. April 2014, in der Zeit von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr an den relevanten Zufahrts-
straBen in den Kernbereich eine Verkehrsbefragung des flieRenden Kfz-Verkehrs
durchgefuhrt. In diesem Zusammenhang wurde ebenfalls der Wirtschaftsverkehr er-
hoben. Der gegentber dem Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr zahlenméaRig deut-
lich geringere Wirtschaftsbinnenverkehr wurde im Verkehrsmodell durch Abgleich
der Verkehrszéhldaten analytischen ergénzt. Fur die Durchfiihrung der Verkehrsbe-
fragung war die Unterstiitzung der Polizei erforderlich, da diese die Fahrzeuge an
den Befragungsstellen anhalten musste. Das Verkehrsaufkommen im Binnenver-
kehr ergibt sich aus den Befragungen der zuféllig ausgewahlten Haushalte in Lan-

genargen.

- Binnenverkehr: 1.500 Kfz/4h 23 %
- Quellverkehr: 2.300 Kfz/4h 33 %
- Zielverkehr: 2.600 Kfz/4h 38 %
- Durchgangsverkehr: 400 Kfz/4h 6%

Der Binnenverkehr kennzeichnet sich dadurch aus, dass alle Fahrten im Gemeinde-
gebiet von Langenargen beginnen und enden. Als Quellverkehr werden die Ver-
kehrsbeziehungen bezeichnet, deren Ausgangspunkt im Untersuchungsgebiet liegt,
das Ziel jedoch im Umland. Die Fahrten des Zielverkehrs beginnen auf3erhalb von
Langenargen und enden innerhalb. Zum Durchgangsverkehr zahlen alle Fahrten die
ihre Herkunft und ihr Ziel auBerhalb des Untersuchungsgebietes haben, dabei je-
doch durch Langenargen fahren.

In Abbildung 5.4 ist die Struktur des externen Verkehrs dargestellt. 93 % der Fahr-
ten sind Quell- und Zielverkehre, lediglich 7 % sind Durchgangsfahrten. Die mal3ge-
bende Relation im Durchgangsverkehr sind Verkehre aus Richtung Friedrichshafe-
ner StraflRe (15 % Durchgangsverkehr) kommend und in Richtung Lindauer Stral3e
(20 % Durchgangsverkehr) fahrend. In der Oberdorfer Stral3e liegt der Anteil des
Durchgangverkehrs bei 6 %. Die Relationen zur Oberdorfer StralRe sind eher gering,
da sich hier die Verkehre vermutlich an der B 31 orientieren.
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Verkehrsstruktur Kernbereich

Zur Ermittlung des Kfz-Durchgangsverkehrs im Bereich Marktplatz - Schulstral3e -
Obere Seestral3e wurden Kennzeichenverfolgungen an funf Querschnitten in der
morgendlichen Hauptverkehrszeit (8:00 Uhr bis 12:00 Uhr) am Samstag, den 19. Ju-
li 2014, durchgefuhrt. Es wurden richtungsbezogen alle Fahrzeuge, differenziert
nach Fahrzeugart und mit dem amtlichen Kennzeichen (ohne Ortskennung), aufge-
nommen. Die Erfassung erfolgte im 5-Minuten-Intervall.

KE 1l Untere Seestral3e
KE 2  Oberdorfer StralRe
KE3 Im Winkel

KE4  Marktplatz

KES5  Obere Seestral3e

In Abbildung 5.5 ist der Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr im Erhebungszeitraum
dargestellt. Den Kordon (Stadtgebiet) tiberschreitende Durchgangsverkehre sind de-
finiert als Verkehre, die das Stadtgebiet innerhalb eines definierten Zeitintervalls von
5 Minuten durchfahren, ohne ein Ziel innerhalb des Kordons zu haben. Dement-
sprechend sind nur bei der Einfahrt ins Stadtgebiet erfasste Fahrzeuge dem Zielver-
kehr und nur bei der Ausfahrt erfasste Kfz dem Quellverkehr zuzurechnen.

Der Anteil der kordonlbergreifenden Durchgangsverkehre an den Erhebungsstellen
liegt zwischen 28 % und 40 %. Dabei ist die Relation zwischen der Unteren See-
straRe und der Oberen Seestralle die am starksten befahrene. Das Verkehrsauf-
kommen fir den Kordon teilt sich wie folgt auf:

- Quellverkehr: 370 Kfz/4h 39 %
- Zielverkehr: 380 Kfz/4h 40 %
- Durchgangsverkehr: 195 Kfz/dh 21 %

Mit einem Anteil von 21 % liegt der Durchgangsverkehr im Kernbereich sehr hoch,
was vermutlich auf einen hohen Park-/Suchverkehr zurtickzufiihren ist.
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Vergleich Werktag und Spitzentag

Der Vergleich der elektronischen Verkehrszahlungen am Werktag und Spitzentag
zeigt, dass das Verkehrsaufkommen an einem Spitzentag grof3er ist als an einem
Werktag. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an den Hauptzufahrten nach
Langenargen ist am Spitzentag im Vergleich zum Werktag um durchschnittlich 8 %
héher. An dem Querschnitt E 2 in der Tettnanger Stral3e liegt das Verkehrsaufkom-
men am Werktag bei 5.460 Kfz/24 h und am Spitzentag bei 5.978 Kfz/24 h, was ei-
nem Zuwachs von 9 % im Vergleich zum Werktag entspricht. Am Querschnitt in der
Unteren Seestrale ist eine prozentuale Zunahme von 6 % zwischen Werktag und
Spitzentag zu verzeichnen. Der gréfte Unterschied zwischen Werktag und Spitzen-
tag zeigt sich im Querschnitt der Lindauer Stral3e. Am Werktag liegt das Verkehrs-
aufkommen bei 5.790 Kfz/24 h und am Spitzentag bei 6.924 Kfz/24 h. Dies ent-
spricht einem Zuwachs von 20 %, bezogen auf die Verkehrsstarke am Werktag.

Der Vergleich der manuellen Verkehrszahlung am Werktag und am Spitzentag in
Abbildung 5.6 zeigt, dass es aufgrund der unterschiedlichen Ziele eine Verlagerung
der Verkehrsmengen gibt. Im Bereich der Knotenpunkte Eisenbahnstraf3e/Lindauer
StralRe und Obere SeestralBe/Miuhlesch kommt es zu einer Verkehrszunahme von
durchschnittlich 19 %. Im Vergleich zeigt sich an dem Knotenpunkt Friedrichshafe-
ner StralRe/Eisenbahnstralle ein leichter Rickgang der Verkehrsmengen um 7 %
und am Knotenpunkt Marktplatz/Oberdorfer Straf3e ein Ruckgang von 28 %.

Das Geschwindigkeitsniveau ist sowohl am Werktag als auch am Spitzentag ahn-
lich. An der Erhebungsstelle E 1 und E 4 kommt es am Werktag und am Spitzentag
zu Uberhdhten Geschwindigkeiten. Die mittlere Geschwindigkeit ist grof3er als die
zulassige Geschwindigkeit. Vor allem in den Morgenstunden kommt es zu Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen.
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9 RUHENDER VERKEHR
9.1 Werktag

Zur Ermittlung der Parkraumauslastung, der Parkdauerverteilung und Umschlaghau-
figkeit der relevanten innerstadtischen Parkplatze, wurde an einem normalen Werk-
tag (Donnerstag, 8. Mai 2014) eine Kennzeichenerfassung im Ruhenden Verkehr
durchgefuhrt. Die nachfolgenden Parkplatze wurden im 30-Minuten-Intervall erho-
ben.

- Tiefgarage Schloss Montfort

- Parkdeck der Tiefgarage Schloss Montfort
- Parkplatze im Bereich des Marktplatzes

- Parkplatze Schulstral3e

- Parkplatze Nahe Rathaus

- Parkplatz Nahe Uhlandplatz

- Parkplatz Bahnhofstral3e

Des Weiteren wurde im AufRenbereich von Langenargen die Auslastung der 6ffentli-
chen Stellplatze durch stiindliche Rundgange - ebenfalls am Donnerstag - erfasst.
Die Rundgange wurden an den folgenden Parkplatzen durchgefihrt.

- Strandbad

- DLRG-Heim

- Auffangparkplatz Friedhofstral3e
- Bahnhof

- Bahnlinie

- Muhlesch

- Kabelhédngebricke

- Argenweg

- Obere Seestral3e

- Kirch- und Amtshausstral3e
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Innenstadt

In Abbildung 6.1 sind die in der Innenstadt erhobenen Parkbereiche dargestellt.
Insgesamt stehen auf den neun erhobenen Bereichen 217 kostenpflichtige und 96
kostenfreie Stellplatze zur Verfigung. Das Abstellen der Fahrzeuge in der Tiefgara-
ge und auf dem Parkdeck der Tiefgarage ist in der ersten halben Stunde kostenfrei,
danach kostenpflichtig. Eine zeitliche Begrenzung gibt es nicht. Der Parkplatz in der
Néhe des Uhlandplatzes ist zeitlich auf vier Stunden begrenzt. Das Abstellen der
Fahrzeuge ist in den ersten 30 Minuten ebenfalls kostenfrei und dann gebihren-
pflichtig. Das Parken im Bereich des Marktplatzes, der SchulstraRe, des Rathauses
und der Bahnhofstral3e ist kostenfrei und zeitlich auf eine Stunde begrenzt.

Anlage 3 zeigt die Parkraumauslastung der jeweiligen Stunden im Erhebungszeit-
raumes (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr). Die Tiefgarage bietet am Erhebungstag zu allen
Zeiten freie Kapazitaten. Auch die Parkplatze im Bereich der Bahnhofstral3e weisen
Uber den Betrachtungszeitraum grof3tenteils freie Kapazitaten auf. Die Parkplatze im
Bereich des Rathauses sind bereits morgens stark ausgelastet. Im angrenzenden
Marktplatzbereich steigt die Auslastung erst ab 08:00 Uhr an. Im Vormittagsbereich
zwischen 10:00 Uhr und 12:00 Uhr sind die Parkplatze im Kernbereich nahezu aus-
gelastet, teilweise kommt es zu punktuellen Uberlastungen im Bereich der Schul-
straBe. Im Verlauf des Nachmittags sind die Parkplatze im Kernbereich sehr gut
ausgelastet.

Die maximale Parkraumauslastung in der jeweiligen Spitzenstunde zeigt Abbildung
6.2. Dabei wurden die hdchsten Auslastungen im Zeitbereich zwischen 11:00 Uhr
und 12:00 Uhr ermittelt. Die maximalen Auslastungen der Parkplatze im Kernbe-
reich liegen zwischen 88 % und 433 %. Die starke Uberlastung der SchulstralRe ist
auf eine Baustelle in diesem Bereich zurtickzufiihren, wodurch Stellplatze entfallen
sind und Parkplatzsuchende in andere Bereiche ausweichen. Im gesamten Kern-
stadtbereich liegt zum grofRen Teil ein Angebotsdefizit in den Spitzenstunden vor.
Lediglich die Tiefgarage weist Kapazitaten auf und ist in der Spitzenstunde nur zur
Halfte belegt.
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In Abbildung 6.3 ist die Umschlagh&ufigkeit der verschiedenen Parkierungseinrich-
tungen dargestellt. Die Umschlaghaufigkeit gibt Aufschluss Uber die Nutzungsinten-
sitat der Stellplatze. Ferner ist sie ein Indikator dafir, welche Stellplatze bevorzugt
nachgefragt werden. Wahrend die Stellplatze im Bereich des Marktplatzes, des Rat-
hauses und der Schulstral3e am Tag durchschnittlich mehr als achtmal umgeschla-
gen werden, geschieht dies auf den Parkplatzen am Uhlandplatz, in der Bahnhof-
strae und auf dem Parkdeck nur sechs- bis achtmal taglich. Die Nachfrage der
Tiefgarage ist dabei am geringsten. Hier wird pro Tag lediglich zwei- bis viermal
umgeschlagen.

Die mittlere Parkdauer der Parkpléatze zeigt Abbildung 6.4. Die mittlere Parkdauer im
Kernbereich liegt zwischen 0,88 Stunden und 1,47 Stunden. Es wird deutlich, dass
einige Parkvorgéange langer als die erlaubte eine Stunde dauern, was auf die Dau-
erparkausweise zurtickzufuihren ist. In der Tiefgarage wird mit durchschnittlich 2,53
Stunden am langsten geparkt.

AufRenbereich

In Abbildung 6.5 sind die zehn erhobenen Parkplatze im Untersuchungsgebiet
dargestellt. Insgesamt gibt es im Auf3enbereich 530 Stellplatze, von denen 310 kos-
tenfrei und 220 gebuhrenpflichtig sind. Die Parkbereiche DLRG-Heim, Auffangpark-
platz, Bahnlinie sowie Kabelh&ngebrucke sind kostenfrei.

Die Auslastungen der Parkierungsbereiche im Stundenintervall von 06:00 Uhr bis
22:00 Uhr sind in Anlage 4 zusammengestellt. In den Morgenstunden sind vor allem
die Parkplatze am Bahnhof und an der Bahnlinie sehr stark ausgelastet und teilwei-
se Uberlastet. Dabei wird bevorzugt auf dem kostenfreien Parkplatz an der Bahnlinie
geparkt. Alle anderen Parkierungsbereiche werden morgens nur wenig oder gar
nicht genutzt. Auf den Ubrigen Stellplatzen gibt es im gesamten Tagesverlauf immer
noch freie Kapazitaten.

Abbildung 6.6 zeigt die maximale Auslastung der Parkierungseinrichtungen in der
jeweiligen Spitzenstunde. Die Parkbereiche am Bahnhof, Bahnlinie und in der Obe-
ren Seestral3e sind in der Spitzenstunde voll ausgelastet und zum Teil Uberlastet.
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Bei den Ubrigen Parkplatzen gibt es im gesamten Tagesverlauf noch freie Kapazita-
ten.

Spitzentag

Um einen Uberblick tber die Parkraumauslastung, die Parkdauerverteilung und
Umschlaghaufigkeit an einem Spitzentag zu erhalten, wurde am Samstag, den 19.
April 2014, eine Kennzeichenerfassung der gleichen innerstadtischen relevanten
Parkplatzen durchgefuhrt, wie am Werktag. Ferner erfolgten stindliche Rundgénge
Uber die Parkplatze im AuRenbereich.

Innenstadt

Die Parkraumauslastung der jeweiligen Erhebungsstunden sind in Anlage 5
zusammengefasst. In den Morgenstunden zwischen 06:00 Uhr und 08:00 Uhr gibt
es im gesamten Erhebungsbereich noch freie Kapazitaten. Ab 08:00 Uhr ist der
Parkplatz in der N&he des Rathauses ausgelastet. Erst ab 10:00 Uhr werden auch
im Bereich des Marktplatzes die Kapazitaten immer geringer. Im weiteren Tagesver-
lauf kommt es im Kernbereich zu punktuellen Uberlastungen. Trotz vereinzelter
Uberlastungen gibt es immer noch freie Kapazitaten im Kernbereich. Gegen Abend
und im weiteren Tagesverlauf nimmt die Kapazitat der Parkbereich wieder ab und
es kommt zu Kapazitatsengpassen.

Abbildung 6.7 zeigt die maximalen Parkraumauslastungen in der jeweiligen
Spitzenstunde. Zwischen 21:00 Uhr und 22:00 Uhr wurden die hochsten Auslastun-
gen ermittelt. Im Kernbereich liegen die maximalen Auslastungen zwischen 93 %
und 164 %. In der jeweiligen Spitzenstunde sind fast alle Parkplatze tberlastet, le-
diglich die Tiefgarage mit einer Auslastung von 81 % in der Spitzenstunde weist
noch freie Kapazitaten auf.

In Abbildung 6.8 ist die Umschlaghaufigkeit der Parkbereiche dargestellt. Die
Umschlaghaufigkeit der verschiedenen Parkbereiche ist sehr differenziert. Im Be-
reich des Rathauses und der Bahnhofstraf3e gibt es hohe Umschlaghaufigkeiten.
Dort wird am Tag durchschnittlich mehr als achtmal umgeschlagen und im Kernbe-
reich zwischen sechs- bis achtmal. Die geringste Umschlagh&ufigkeit mit vier- bis
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sechsmal pro Tag wurden auf den Stellplatzen im Bereich des Uhlandplatzes, der
Tiefgarage und im Bereich des Marktplatzes ermittelt.

In Abbildung 6.9 sind die mittleren Parkdauern der einzelnen Parkbereiche
dargestellt. Im Kernbereich, in der Bahnhofstral3e sowie am Uhlandplatz liegt die
mittlere Parkdauer zwischen 1,1 Stunden und 1,46 Stunden. Lediglich am Rathaus
und in der Tiefgarage wird langer geparkt. Hier betragt die mittlere Parkdauer zwi-
schen 1,77 Stunden am Rathaus und 2,2 Stunden in der Tiefgarage. Auch hier zeigt
sich, dass am Rathaus langer geparkt wird als zulassig, was ebenfalls auf die Dau-
erparkausweise zurtickzufiihren ist.

Aus den Abbildungen 6.10 bis 6.13 gehen die Anzahl und Dauern der Parkierungs-
vorgange einzelner Parkbereiche hervor. Dabei wurden die Bereiche Tiefgarage,
Parkdeck, Uhlandplatz und die kostenfreien Stellplatze getrennt betrachtet. In allen
Bereichen wird Uberwiegend maximal eine halbe Stunde geparkt. Vor allem auf dem
Parkdeck der Tiefgarage und den zeitlich begrenzten Stellplatzen von einer Stunde
parken 50 % maximal bis zu einer halben Stunde. Des Weiteren parkt die Halfte der
abgestellten Fahrzeuge in der Tiefgarage langer als eine Stunde und 14 % sogar
langer als vier Stunden.

Darliber hinaus zeigt sich, dass auf dem zeitlich begrenzten Parkbereich am Uh-
landplatz etwa 6 % langer als die erlaubten vier Stunden parken. Auf den zeitlich
begrenzten Parkplatzen im Kernbereich darf eine Stunde geparkt werden. Etwa ein
Drittel der geparkten Fahrzeuge parken dort langer als erlaubt.

AulRenbereich

Bei der Erhebung am Spitzentag ist festzuhalten, dass es im Bereich des DLRG-
Heimes eine Ubung der Bundeswehr gab, wodurch es zum Teil zu Uberlastungen in
diesem Bereich kam.

In Anlage 6 sind die stundlichen Auslastungen der Parkierungseinrichtungen im
Zeitraum von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr dargestellt. Zum Erhebungsbeginn ist der
Parkbereich am Bahnhof und an der Bahnlinie zu 50 % ausgelastet. Gegen
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07:00 Uhr ist der kostenfreie Parkbereich an der Bahnlinie zur Halfte ausgelastet.
Auch der Parkbereich an der Kabelhdngebriicke ist bereits in den Morgenstunden
zu 50 % belegt. Im weiteren Verlauf des Vormittags steigt die Auslastung auf den
Parkplatzen Kabelhangebriicke, Uhlandplatz und Auffangparkplatz. Gegen Mittag
sind die Kapazitaten ausgeschopft. Im Verlauf des Nachmittags steigt auch die Aus-
lastung des Parkplatzes am Argenweg auf 88 %. Die Parkplatze an der Oberen
SeestralRe, Auffangparkplatz und Kabelhangebriicke sind iiberlastet. Diese Uberlas-
tung bleibt bis zum Erhebungsende gegen 22:00 Uhr bestehen.

Abbildung 6.14 zeigt die maximale Auslastung der Parkierungseinrichtungen zu
ihren Spitzenstunden. Am Spitzentag ist die Halfte der erhobenen Parkierungsein-
richtungen uberlastet. Die Uberlastung betreffen die Bereiche Auffangparkplatz, Ka-
belhdngebriicke, Kirch- und Amtshausstrale, Obere Seestrale und DLRG-Heim.
Mit 88 prozentiger Auslastung des Parkplatzes am Argenweg, wird auch dieser
Parkplatz am Spitzentag sehr gut angenommen. Lediglich bei den Parkbereichen
Strandband, Bahnhof, Bahnlinie und Muhlesch waren Uber den ganzen Tag noch
freie Kapazitaten vorhanden.

Vergleich Werktag und Spitzentag

Abbildung 6.15 zeigt die Auslastung aller Parkierungseinrichtungen in der Innen-
stadt im Vergleich zwischen Werktag und Spitzentag im Tagesverlauf. Die Auslas-
tung am Werktag ist zwischen 11:00 Uhr und 12:00 Uhr am grof3ten. Hier liegt der
Auslastungsgrad der innerstadtischen Parkbereiche bei 66 %. Am Spitzentag sind
vor allem abends die Parkbereiche sehr gut ausgelastet. Zwischen 21:00 Uhr und
22:00 Uhr wird der hdchste Auslastungsgrad von 84 % erreicht.

In Abbildung 6.16 ist der Tagesverlauf der Auslastungen aller 19 Erhebungsberei-
che dargestellt. In der Gesamtbetrachtung aller Parkbereiche wird deutlich, dass die
Auslastungen den gleichen Tagesverlauf aufweisen wie die des Innenstadtbereichs,
lediglich das Niveau ist geringer. Die héchste Auslastung betragt 74 % am Spitzen-
tag und 44 % am Werktag.

Der Vergleich der Parkierungsvorgéange und Parkstunden am Werktag und am
Spitzentag in der Innenstadt zeigt, dass am Werktag die Kurzzeitparkvorgdnge
Uberwiegen und lediglich 42 % der Parkraumkapazitat belegen (vgl. Abbildung
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6.17). Am Spitzentag hingegen sind die Parkierungsvorgange langer. 40 % der
Parkvorgange sind langer als eine Stunde und belegen 78 % der Stellplatze im
Kernbereich.

Die Erhebung der relevanten Parkbereiche in der Innenstadt und im Auf3enbereich
von Langenargen zeigt, dass es nicht nur am Spitzentag, sondern auch am Werktag
vermehrt zu Uberlastungen bzw. Kapazitatsengpassen kommt. Vor allem in den
werktaglichen Morgenstunden sind die Parkbereiche am Bahnhof stark ausgelastet.
Dies ist auf die Berufspendler zurlickzuflihren. Hierbei wird bevorzugt der kosten-
freie Parkplatz im Bereich der Bahnlinie genutzt. Im Vergleich zum Spitzentag wird
deutlich, dass die Stellplatze am Bahnhof im gesamten Tagesverlauf immer freie
Kapazitaten aufweisen.

Der Vergleich der Auslastungen im Innenstadtbereich am Werktag sowie am Spit-
zentag zeigte, dass es kaum Unterschiede gibt. An beiden Tagen kommt es zu
Uberlastungen, wohingegen am Spitzentag dies noch starker ausgepragter ist. Fer-
ner sind die Parkbereiche am Werktag in der Innenstadt schneller belegt als am
Spitzentag. Darlber hinaus wird am Spitzentag im Kernbereich langer geparkt,
wodurch ein Grof3teil der Stellplatze belegt wird.

Die Auslastung der auRRenliegenden Parkbereiche ist am Spitzentag hdher als am
Werktag. Am Werktag werden hauptséachlich die Parkbereiche in der Innenstadt ge-
nutzt und am Spitzentag sowohl Innenstadt als auch die Stellplatze in den Aul3enbe-
reichen. Trotz hoher Auslastungen und zum Teil Uberlastungen in der Innenstadt
weist die Tiefgarage am Werktag und auch am Spitzentag tUber den Tagesverlauf
immer freie Kapazitaten auf.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass es sowohl am Werktag als auch am
Spitzentag zu punktuellen Uberlastungen der Parkierungseinrichtungen in Langen-
argen kommt. Die Tagesganglinie der Auslastungen zeigt hingegen, dass die Kapa-
zitatsgrenze nicht erreicht wird und daher fur Langenargen von keinem wesentlichen
Parkproblem auszugehen ist. Dariber hinaus zeigt die Erhebung, dass die Tiefga-
rage nur bedingt angenommen wird, da eher gebotswidrig in der Innenstadt geparkt
wird als in der Tiefgarage.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 29

L:\4590_Langenargen\word\Bericht_Endfassung.docx (14.11.2017)



Gemeinde Langenargen

Verkehrsentwicklungsplanung

10

10.1

brenner
BERNARD

DEFIZITE UND HANDLUNGSFELDER
FuBRgangerverkehr

Im Binnenverkehr von Langenargen wird jeder vierte Weg zu Ful’3 zurtickgelegt.
Trotz des hohen Anteils weist das Netz Defizite auf. Vor allem entlang der Haupt-
verkehrsachse Lindauer Stral3e befinden sich unzureichende Querungsmdglichkei-
ten. Insgesamt verkehren dort in der Spitzenstunde ca. 600 Fahrzeuge. Auf einer
Lange von 700 m gibt es keine gesicherte Querungsmaglichkeit.

Bild 1: Fehlende Querungsmaoglichkeit im Bereich Lindauer Strafle

Durch das fehlende Angebot queren die FuRganger ungesichert die StralRe, was ein
Sicherheitsdefizit darstellt (siehe Bild 1). Zur Verbesserung der Situation ist eine
Querungshilfe denkbar.

Im Bereich der Uferpromenade kommt es haufig zu Konflikten zwischen FuRgan-
gern und Radfahrern, da das Radfahren auf der Uferpromenade nicht erlaubt ist.
Vor allem in der touristischen Hauptsaison fihlen sich die FuRgénger von den ge-
botswidrig dort verkehrenden Fahrradfahrern und den abgestellten Fahrradern ge-
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stort. Zur Verbesserung der Situation gilt es das Angebot an Radabstellanlagen im
Bereich der Zugange zum See zu verbessern.

Voraussetzung fur die Forderung des Fuf3gangerverkehrs sind ausreichend breite
Bewegungsraume und vor allem sichere Verkehrsfiihrungen. Im Hinblick auf die
Ausgestaltung von Unterfiihrungen sind vor allem auch die Bediirfnisse der mobili-
tatseingeschrankten Personen und von Familien entsprechend zu berlcksichtigen.
Bei der Gestaltung ist aus Sicherheitsaspekten darauf zu achten, dass diese voll
einsehbar, hell und grof3ziigig ausgestaltet sind. Ein weiterer Handlungsansatz be-
steht darin, Konfliktbereiche mit dem Radverkehr auf der Uferpromenade und der
Unteren Seestral3e zu reduzieren.

Radverkehr

Der Radverkehr in Langenargen hat ebenfalls wie der Fuf3gangerverkehr einen
hohen Stellenwert. Im Binnenverkehr werden 25 % aller Wege mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt. Der hohe Radverkehrsanteil lasst auf eine hohe Akzeptanz der Birge-
rinnen und Burger schlieBen. Zudem stellt der Bodenseeradweg eine attraktive
Radverkehrsachse dar. Dennoch weist das Radverkehrsnetz Mangel auf.

Die derzeitige Radverkehrsinfrastruktur entlang der HauptverkehrsstraRen Eisen-
bahnstrale und Lindauer Straf3e besteht Uberwiegend aus Fahren auf der Fahr-
bahn, wobei der Gehweg i mit einer Breite zwischen 1,50 m und 2,00 m i fir den
Radverkehr freigegeben ist. Aufgrund der Uberhéhten Geschwindigkeiten des flie-
Benden Kfz-Verkehrs in der Lindauer Stral3e ist durch das Fahren auf der Fahrbahn
von Konflikten auszugehen. Im Einmindungsbereich Lindauer Stral3e/Kanalstral3e
ist zudem die verblasste Markierung aufgefallen, zudem ist die Einmiindung stark
aufgeweitet, ein gesicherter Aufstellbereich fur in die Lindauer StralRe linkseinbie-
gende Radfahrer fehlt.

Ferner weist die Radverkehrsfiihrung in Langenargen teilweise Sicherheitsdefizite
auf. Im Zuge des Bodenseeradweges im Bereich Lindauer Stral3e/Bleichweg ist das
Abbiegen fur den Radfahrer in den Bleichweg als kritisch zu bewerten (siehe Bild 2).
Aufgrund der Mittelinsel und der hohen Verkehrsmengen auf der Lindauer Straf3e ist
das Linkseinordnen des Radfahrers problematisch.
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Bild 2: Abbiegesituation des Radverkehrs in den Bleichweg im Zuge des Bodenseeradwegs

Des Weiteren wird im Bereich des Bahniibergangs in der Friedrichshafener Stral3e

der Radverkehr direkt nach dem Bahniibergang auf den einseitigen gemeinsamen

Geh- und Radweg gefiihrt. Dieser weist eine Breite von 2,00 m auf und wird im Zwei-
richtungsverkehr befahren. Laut der 2AEmpf el
sollte ein gemeinsamer Geh- und Radweg 2,50 m breit sein, da bei starkerem Rad-
verkehrsaufkommen der Fu3géanger in den Randbereich des Gehweges gedréangt

wird und damit verunsichert und gefahrdet wird. Zudem liegt der Bahniibergang in ei-

nem Kurvenbereich und die Radverkehrsflhrung ist erst spat zu erkennen (siehe Bild

3).

2 Forschungsgesellschaft fir StraBen-und Ver kehr swesen, AEmpahledeufm,g K%Irn Razl®@ke0® kehr s

’ brenner BERNARD ingenieure GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 32

L:\4590_Langenargen\word\Bericht_Endfassung.docx (14.11.2017)



Gemeinde Langenargen

Verkehrsentwicklungsplanung

Bild 3: Radverkehrsfiihrung Bahniibergang Friedrichshafener Strafl3e

Im Bereich der Unteren Seestral3e im Zuge des Bodenseeradweges treten vermehrt
Konflikte auf. Aufgrund der hohen Radverkehrsmengen in der touristischen Haupt-
saison sowie dem Busverkehr, FuRgangern, flieBendem und ruhendem Verkehr
kommt es hier zu Uberlagerungen der verschiedenen Nutzungsanspriiche.

Ein positives Beispiel der Radverkehrsfiihrung in Langenargen besteht im Kernbe-
reich. Hier ist die Oberdorfer Stral3e (EinbahnstralRe) fir den Radverkehr in Gegen-
richtung freigegeben. Somit wird die Erreichbarkeit des Kernbereichs sichergestellt
und eine direkte Fuhrung gewahrleistet (siehe Bild 4).
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Bild 4: Freigabe EinbahnstraRe (Oberdorfer Stral3e) - Radfahrer frei

Der Schutzenweg ist als Verbindung zwischen Langenargen und dem Ortsteil Bier-
keller-Waldeck nicht ausreichend ausgebaut. Die StraR3enbreite Uberlasst dem Rad-
fahrer auf dieser Strecke weder Komfort noch Sicherheit.

Der gemeinsame Geh- und Radweg im nérdlich der Bahntrasse gelegenen Ab-
schnitt der Oberdorfer StrafRe wird nur bis zum ersten Wirtschaftsweg nach bebau-
ten Gebiet gefuhrt, das Gewerbegebiet, welches mittels Kfz Gber die Oberdorfer
StraRe und Krumme Jauchert erreicht werden kann, wird vom Radverkehr auf der
Relation nicht erschlossen.

Der sog. APromill ewegi, der zwischen dem
die KanalstraBe bis nach Oberdorf fuhrt, wird von den Einwohnern Langenargens
und von Oberdorf rege genutzt. Diese Wegeverbindung erflllt allerdings noch nicht
durchgéngig die Qualitatsstandards des Radverkehrs. Beispielsweise liegen die
Breiten eines gemeinsamen Zweirichtungsradweges von mindestens 3,00 m nicht
durchgéngig vor, eine Querungshilfe Uber die KanalstraBe fehlt ebenfalls. Im Be-
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reich des Kiesweges zwischen der KanalstraRe und Argen sind ebenfalls Oberfl&-
chenmangel aufgefallen.

Der Knotenpunkt Bleichweg/Lindauer Stral3e wurde als Konfliktbereich fir den Rad-
fahrer erkannt. Da dieser Knotenpunkt baulich kaum verandert werden kann, da er
fur die Befahrung von Kfz mit Booten auf den Anhangern und Tiefladern befahrbar
bleiben mussen, ist es zu untersuchen, wie der Radverkehr gesichert den Knoten-
punkt passieren oder anderweitig gesichert geftihrt werden kann.

Um den Radverkehr in Langenargen gezielt weiter zu fordern, ist es essentiell, dass
die wichtigen Ziele innerhalb des Kernbereiches mdglichst sicher, umweg- und sto-
rungsfrei erreicht werden kdnnen. Daher gilt es, die Radverkehrsbeziehungen zu
fordern und die bestehenden Defizite zu beheben. Hier sind insbesondere die Be-
reiche entlang des Bodenseeradwegs, der Bahntrasse und der Eisenbahnstra-
Re/Lindauer Stral3e zu prufen.

Ferner sind moderne Radabstellanlagen, die ein ungeordnetes Abstellen der Fahr-
rader, beispielsweise im Bereich der Uferpromenade, nicht ausreichend flachende-
ckend vorhanden. An wichtigen Punkten, beispielsweise Marktplatz, Uferpromenade
etc. fehlen sichere Abstellangebote, die auch die Elektromobilitat im Radverkehr un-
terstiitzen kénnen (Ladeséaulen o. a.).

Motorisierter Individualverkehr

Langenargen weist im Kernbereich ein hohes Verkehrsaufkommen auf. Der Durch-
gangsverkehr hat dabei einen Anteil von 21 % (am Spitzentag). Dieser hohe Anteil
befindet sich vor allem auf der Relation von der Unteren Seestralle kommend in
Richtung Obere SeestralRe fahrend. Hierbei handelt es sich tGberwiegend um Park-
suchverkehre. Zur Reduzierung der Parksucherverkehre ist eine deutliche und klare
Ausweisung der Parkmoglichkeiten im Kernbereich notwendig.

Daruber hinaus wird im Kernbereich das Durchfahrverbot am Wochenende in der
Hauptsaison (von Samstag, 18:00 Uhr bis Montag, 07:00 Uhr in Verbindung mit ei-
nem eingeschrankten Halteverbot auf allen 6ffentlichen Parkplatzen, in der Zeit von
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01.06. bis 30.09. jeden Jahres) von zahlreichen Verkehrsteilnehmern ignoriert. Hier
gilt es entsprechende Ldsungsansatze aufzuzeigen.

Ferner kommt es an den BahniUbergdngen vermehrt zu Rickstaus in die Eisen-
bahnstralRe (siehe Bild 4). Vor allem in der touristischen Hauptsaison kommt es hier
zu Behinderungen des Verkehrsflusses. Die Deutsche Bahn AG plant diese Strecke
zu elektrifizieren und den Schienenverkehr zu erhdéhen. Dies wirde zu einer Ver-
scharfung der heutigen Situation fihren. Zur besseren Abwicklung des Verkehrs
sind zwei Unterfihrungen (Mooser Weg und Kanalstral3e) geplant.

Bild 5: Ruckstau am Bahnlibergang Friedrichshafener Stralle

Im Hinblick auf die Elektrifizierung der Bahntrasse und der Intensivierung des
Guterverkehrs gilt es zu untersuchen, in welchen Bereichen eine Bahnunterfuhrung
sinnvoll ist. Dabei soll Mehrverkehr in der Unteren Seestral3e vermieden werden, da
es schon heute zu Konflikten kommt.
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Ruhender Verkehr

Die Erhebungen im ruhenden Verkehr zeigten, dass es sowohl am Spitzentag als
auch am Werktag zu zeitweise Uberlasteten Parkierungsbereichen kommt. Dartber
hinaus wurde deutlich, dass in der Gemeinde Langenargen kein erhebliches Ange-
botsdefizit an Parkraum besteht. Die Stellplatze in der Tiefgarage am Schloss Mont-
fort werden jedoch nicht im gewiinschten Ausmalf3 genutzt, wohingegen die Parkie-
rungsmaglichkeiten im Kernbereich stark ausgelastet sind. Es wird eher gebotswid-
rig im Kernbereich geparkt, als in der Tiefgarage, was auf eine geringe Akzeptanz
deutet. Des Weiteren wird diese Situation durch eine unterschiedliche Tarifstruktur
unterstitzt. Wohingegen im Kernbereich kostenfrei eine Stunde geparkt werden
kann, ist die Tiefgarage ab einer halben Stunde kostenpflichtig. Zur Verbesserung
der Parksituation ist eine Aufwertung der Tiefgarage empfehlenswert, um eine gré-
Rere Akzeptanz zu erzielen. Dies konnte durch eine neue Tarifstruktur gefordert
werden.

Bild 6: Tiefgarage Schloss Montfort

Aus verkehrlicher Sicht ist es daher erforderlich, die Akzeptanz und den Bekannt-
heitsgrad der Tiefgarage durch Umgestaltung der Tarifstruktur sowie gestalterische
Aufwertung zu erhéhen. Aktuell muss der Fahrer vorher wissen, wie lange er sich in
der Tiefgarage aufhalten wird, und demnach sein Ticket ziehen. Eine Anpassung ist
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