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Vorwort des Oberblrgermeisters

Sehr geehrte Damen und Herren,

Mobilitdt und Verkehr bringen die Men-
schen nicht nur von einem Ort zum
anderen. Beides steht fur gesellschaft-
liche Teilhabe, wirtschaftliche Aktivita-
ten, Fortbewegung im Alltag vor Ort
und garantiert den Anschluss an die
Region und dartber hinaus.

Beim Mobilitatskonzept Kempten 2030
handelt es sich um ein Projekt, bei
dem neben gesamtstadtischen Belan-
gen auch unterschiedliche stadtebauli-
che Strukturen, demographische Entwicklungen einzelner Stiteile oder
das Umweltbewusstsein berticksichtigt wurden.

Ziel dabei war es einerseits, verkehrsorganisatorische Defizite herauszuar-
beiten und zu bewerten, andererseits durch eine gezielte Auswahl von
Maflnahmen eine Optimierung der Verkehrssicherheit under Verkehrs
gualitat zu erreichen.

Ich bedanke mich bei allen recht herzlich, die sich bei diesem grof3en Pro-
jekt aktiv eingebracht und den knapp zweieinhalb Jahre andauernden Pro-
zess mit begleitet habend allen voran den Mitgliedern des Arbeitskreises.
Gemeinsam ist es gelungen, ein umfassendes MalRnahmenpaket zu
schniren, in dem sich jeder Verkehrsteilnehmer wiederfinden kann.

S, /;4@ A

Thomas Kiechle

SVUDresden
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Einleitung

Ausgangssituation und Zielsetzung

aDie Stadt Kempten i st VoonitdiesengMotot a dt

wird die langfristige Leitlinie der stadtischen Entwicklung beschrieben. So
konnten im Bereich des kommunalen Energiemanagements und der ener-
getischen Sanierung von Geb&uden seit 1999 grof3e Fortschritte bei der
Einsparung von CQ-Emissionen erzidt werden.

Im Jahr 2012 wurde Kempten deutschlandweit als eine von 1Bommunen
fe¢er die Teilnahme im Pilotprojekt
ausgewahlt. Die Ubergreifenden Zieledieses Masterplanssind die Halbie-
rung des derzeitigen Energieverlbauchs sowie eine drastische Absenkung
klimaschadigender Treibhausgas und CO,-Emissionen um his zu
95 Prozent Wichtige Themenfelder zur Erreichung dieser ambitionierten
Ziele sind u.a. eine nachhaltige und integrierte Stadt und Verkehrspla-
nung sowie die Entwicklung von klimafreundlichen Mobilitatsldsungen.

m Kl i ma

aMasterplan

I m strategischen Zi el d e r, Mdbitité @mach-K e mpt en a Kl i m

haltig planen und handel no werden
funf zentralen Leitlinien der Stadtpolitik Kemptens bis zum Jahr 2030 inte-
griert.

Im Jahr 2010 wurde beschlossen, erstmalig in Kempten einen integrierten
aGesakhmehespl and erstellen zu | ads
das Bedirfnis des Menschen nach Mobilitatd starker zu gewichten, wurde
aus dem aGesamtverkehrspland ein
ten, das in einem integrierten Ansatz alle Verkehrsam miteinbezieht.

Das fur den Zeithorizont 2030 zu entwickelnde Konzept wird einen wichti-
gen Beitrag zur Erreichung der stadtischen Nachhaltigkeitsziele leisten.
Angesichts gesellschaftlicher Verdnderungen wie dem demogiféischen

Wandel ist aber auch die soziale und faire Gestaltungvon Mobilitéat ein

wichtiger Aspekt des Mobilitatskonzepts Weiterhin starkt eine moderne
und zukunftsorientierte Gestaltung der Mobilitdt den Standort Kempten.
Durch die Reduzierung der negativen Auswirkungen des Verkehrs gewihn
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1.2

Einleitung

Kempten an Lebensqualitat. Gleichzeitig profitiert der Wirtschaftsstandort
von der Gewahrleistung der optimalen Erreichbarkeit Kemptens und der
Einfuhrung von innovativen neuerkKonzeptenim Bereich des Verkehrs.

Das Mobilitatskonzept Kempten bildet einegesamtstadtische Grundlage
fur die Stadt, Umwelt und Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2030, wel-
che den Zielen der Stadt Rechnung tragt und auf einer breiten Beteiligung
unter der Bevoélkerung, der lokalen Wirtschaft und der Kommunalpolitik
basiert. Es id der Leitfaden fur weitere kommunale Verkehrsplanungen bis
zum Jahr 2030.

Erarbeitungs und Beteiligungsprozess des
Mobilitatskonzepts
Die Erarbeitung des Mobilitatskonzepts basiert auf einer engen Zusam-

menarbeit von Verwaltung, Fachplanern, Birgern undler Politik. Die Er-
stellung gliedert sich in einen mehrstufigen Prozesgvgl. Abbildung 1.1).

Grundlagenermittiung

-8 offentlicher Auftakt Einfiihrung, Bestandsaufnahme
- 19. Mai 2015
Planungswerkstatt 1 Bestandsaufnahme, Analyse
o 17. Juni 2015
Planungswerkstatt 2 Handlungsfelder
) ” = 11. November 2015
N Entwiirfe, Leitbild MoKo
o Planungswerkstatt 3 Leitbilder
2] 26. Januar 2016
8 Leitbilder, MaBnahmen
5 e Aot
o
€ Planungswerkstatt 4 Verabschiedung Ziele/ Handlungsansitze
S > 18. Juli 2016
2 MaRBnahmenvorschldge
Planungswerkstatt 5.1 MaRnahmen Zentrum
30. Marz 2017
Planungswerkstatt 5.2 MaRnahmen Innenraum
16. Mai 2017
Planungswerkstatt 5.3 MaBnahmen Gesamtstadt
Entwurf Mobilitatskonzep 26. Juli 2017
offentlicher AbschluB Empfehlungen an den Stadtrat

Beschluss Mobilitatskonzept

Abbildung 1.1: Ablauf der Erarbeitung und der Beteiligung

g Planungsbeteiligung im Auftrag der Stadt Kempten: Urbanes Wohnen
http://www.urbaneswohnen.com/kempten/ abgerufen am06.01.2017
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Mit dem Ziel einen moglichst breiten Konsens zu erzeugen und méglichst
viele Vorschlage und Anregungen zu bertcksichtigen wurde eine umfang-
reiche Burgerbeteiligung wahrend der Bearbeitung jeder Stufeealisiert
Die Beteiligung erfolgte mit Hilfe der Durchfiihrung von Planungswerkstat-
ten. Die Moderation der Planungswerkstatten tbernahm dabeilas Team
von Urbanes Wohnen, welche zwischen Bilrgerinnen und Birgern, der
Verwaltung und dem Fachleuten des Planungsbiiros ermittelten.

Um den Prozess in Génze nachvollziehen zu kdnnen, wird der Inhalt der
einzelnen Bearbeitungsstufensowie der unterstiitzenden Planungswerk-
statten folgend kurz erlautert.

Grundlagenermittlung / Bestandsaufnahme

Eine wesentliche Grundlage des Mobilitatskonzepts 2030 bildet eine um-
fassende Bestandsaufnahme der verkehrlichen IsSituation, furwelche im
Juli2012 Haushaltsbefragungen sowie Verkehrszahlungen mit Befragung
der Verkehrsteilnehmer durchgefuhrt wurdenMithilfe dieser Erhebungen
konnten wertvolle Erkenntnisse zur Verkehrsmittelwahl und Fahrtzwecken
der Birger in Kempten sowie zur Verkehrsbelastung auf einzelnen Stre-
ckenabschnitten, aber auch auf bestimmten Relationen gewonnen wer-
den. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse wird im Kapitel2.4.1
vermittelt.

Ein weiterer wesentlicher Arbeitsschritt war die Sichtung und Auswertung
aller relevanten Rahmendokumente undverkehrlicher Teilraumkonzepte
(vgl. Kapitel 1.3). Zur Einbeziehung des Kenntnisstanés und des Fach-
wissens von lokden Fachgebietsexpertenwurden zudem Experteninter-
views durchgeftihrt. Hierauf wirdm Kapitel 1.4 eingegangen.

In der Beteiligung zur Bestandsaufnahme hatten di@eilnehmer/innen der
Auftaktveranstaltung (19.05.2015) die Gelegenheit, ihre Ortslenntnis und
Anregungen einzubringen Etwa 250Anregungen wurden auf Karten im
Laufe des Abends notiert und mit einem Fahnchen im Stadtplan verortet
(vgl. Abbildung 1.2).

Weiterhin bestand die Moglichkeit, Anregungen Uber dievorhabenbezo-
gene Website’ einzubringen. Die gesamten Ergebnisse wurden vom Mo-
derationsteam aufbereitet und fiir die weitere Bearbeitung strukturiert. In
der 1.Planungswerkstatt (17.06.2015) wurdendie Anregungen in neun

http://www.mobilitaetskonzeptkempten.de
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1.2.2

Einleitung

Teams 0 gegliedert nach Regionen und Verkehrsarter® gesichtet, sortiert
und zusammengefasst. Aus der Fllle des Materials hat jedes Teanfinf
bis acht zentrale Problemstellungen herausgearbeitet und formuliertDie
Dokumentation zu den Ergebnissen der Bestandsaufnahmed angeordnet
nach den Kemptener Bereichen Mitte, Ost und Westd befindet sich im
Anhang 1. Die Ergebnisse bilden unter anderem eine Grundlage fiur die
Bestandsanalyse im Kapitel3, in welcher auf wesentliche Punkte noch-

mals eingegangen wird.

Abbildung 1.2: Auftaktveranstaltung / 1. Planungswerkstatd Workshops zur
Bestandsaufnahme

Analyse/ Definition von Handlungsfeldern

Erganzend zur Bestandsaufnahmeerfolgte eine detaillierte gutachterliche
verkehrliche Analyse. Die Rahmenbedingungen sowie das bestehende
Angebot fir folgende Verkehrsarten wurden detailliegrfasst.

FlieRender KfzVerkehr

Ruhender KfzVerkehr
Offentlicher Personennahverkehr
FuBverkehr

Radverkehr

N N Y

Daruber hinaus flossen auch Recherchen zur Elektromobilitat in die ver-
kehrliche Untersuchung ein. Die Ergebnissalieser Analysen sind im Kapi-
tel 3 nachzulesen.

Die gewonnenen Erkenntnisse aus der verkehrlichen Analyse wurden den
stadtischen Leitzielen und den Erfordernissen Ubergeordneter Rahmen-
planungen der Stadt Kempten und fachlicher Richtlinien und Empfehlun-
gen gegenlbergestellt.

VerkehrsConsult Dres@amlin GmbHSVUDresden 5
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Aus den bis zu diesem Arbeitsschritt erzeugten Ergebnissemntwickelten
sich zehn Handlungsfelder fur das Mobilitatskonzept, die eine Uberleitung
von der detailorientiertenBestandsaufnahme und Analyse hin zur abstrak-
teren Entwicklung von Leitzielen fur die Entwicklung der stadtischen Mobi-
litat darstellen. In der 2Planungswerkstatt (11.11.2015) wurden die
Handlungsfelder und Handlungsanlassezur Diskussion gestellt und i drei
Arbeitsgruppen auf Vollstéandigkeit und Richtigkeit Uberprift und ggf.
Uberarbeitet oder ergénzt.Im Ergebnis entstanden die inAbbildung 1.3
dargelegten Handlungdelder.

=9

Gut zu Fuly

Sicher und schnell unterwegs mit dem Rad
MIV bundeln

Das System OPNV starken

|dentifikation mit dem Umweltverbund schaffen
Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs

Parken managen in der Innenstadt

Information und Orientierung

© 00 N o o A~ W N

Alternative Mobilitat

-
o

Urbane Lebensqualitat flir Kempten

Aufgrund des hohen Interesses an der verkehrlichen Analyse des Radver-
kehrs und des OPNV erfolgte die Durchfiihrung von zwei vertiefende
Workshops im Mérz und April 2016, in denen die Ergebnisse der verkehrli-
chen Analyse sowie die daraus resultierenden Handlungsfelder intensiv
diskutiert wurden.

Leitziele

Einen Zwischenschritt zwischen der Analyse und der Entwicklung von
MalRnahmen stelltdie Definition von Leitzielen der stadtischen Mobilitat
dar, die durch MalRnahmen des Mobilitdtskonzepts bis 2030 erreicht wer-
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den sollen. Die vorher durchgefuhrten Arbeitsschritte(ldentifikation der
Handlungsfelder mit Hilfe der Bestandsaufnahme und der \erkehrlichen
Analyse) stellen sicher, dasssich alle wesentlichen Aspekte der Mobilitat
in Kempten in den Leitzielen wiederfinden.

Zur 3.Planungswerkstatt (26.01.2016) wurden gemeinsam mit den Bur-
ger/innen die Leitziele der stadtischen Mobilitat in Kempn entwickelt und
diskutiert (vgl. Abbildung 1.4). Es erfolgte eine Prifung der jeweiligen Leit-
ziele innerhalb derArbeitsgruppen aufgegliedert nach denvier Verkehrsar-
ten. In der anschlie@Benden Diskussionsrunde stellte man die
Uberarbeiteten Formulierungen dem urspringlichen Wortlaut gegentber.
Gegebenenfalls wurden weitere Ziele formuliert, zusammengefasst oder
auch zur Streichung vorgeschlagen. Im anshlieRenden Plenum trugen die
Sprecher/innen der Arbeitsgruppen ihre Ergebnisse vor und stellten diese
zur Diskussion.

Die endgultige Verabschiedung dr Leitziele erfolgte in der
4. Planungswerkstatt (25.07.2016). Alle Formulierungen wurden vorgetra-
gen, mehrheitlich verabschiedet oder abgelehnt.Bei einigen Leitzielen
kam es nochmals zur Diskussion und Uberarbeitung. Dieverabschiede-
ten, abgestimmten Leitziele bilden die Grundlaye fir alle weiteren Maf3-
nahmen. Siebilden den Inhalt des Kapitels4.

MalRnahmenvorschléage

Bereits in der 4.Planungswerkstatt (25.07.2016) wurden erste mdgliche
Ansétze zur Behebung von Defiziten im innerstadtischen Hauptverkehrs-
stralRennetz Kemptens entwickelt. Dazu setzten siclie Teilnehmer/innen
in drei Arbeitsgruppen intensiv mit demSystem des lbergeordneten Stra-
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Einleitung

Rennetzes n der Innenstadtauseinander (vgl. Abbildung 1.5). Ein Karten-
set mit mehreren Informationsebenen diente hierbei als HilfsmitteDie
Ergebnisse der Gruppen wiesen groRe Ubereinstimmungen auf; Durch-
gangsverkehr in der Innenstadtsoll vermieden, aber gleichzeitig deren
Erreichbarkeit gesichert werden.

Abbildung 1.5: 4. Planungswerkstattd Mafinahmenvorschlagezum Hauptverkehrsnetz

Die 5.Planungswerkstatt zu den Maflnahmen wurde aufgrund des um-
fanglichen Inhalts in drei Veranstaltungenwelche sich jeweils mit einem
unterschiedlichen Gebiet des Kemptner Stadtraums befas®n, aufgeteilt

(vgl. Abbildung 1.6).

4  Planungswerkstatt5.1: Zentrum
4  Planungswerkstatt5.2: Innenraum
4 Planungswerkstatt 5.3 Gesamtstadt

5.1: Zentrum
am30. Marz 2017

5.2: Innenraum
am16. Mai 2017

5.3: Gesamtstadt
am26. Julk017

Abbildung 1.6: Gliederung der Planungswerkstatten zu den Maflinahmen
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1.25

Einleitung

Auf Grundlage der Leitziele erfolgte die Ausarbeitung eines umfangreichen
Pakets von Handlungsansatzen und MaRnahmenvorschlagen. Durch die
Fokussierung auf Handlungsschwerpunkteinnerhalb der verschiedenen
Veranstaltungenkonnten den Teilnehmern detaillierte Mal3hahmenansatze
prasentiert und diese im Anschluss diskutiert werden. Wahred der Pra-
sentation der MaBhahmen hatten die Birgerinnen und Burger die Mdglich-
keit, ihre Zustimmung/ Ablehnung, Verbesserungsbedarf sowie sonstige
Anmerkungen auf vorab ausgeteilten Bewertungsbdgen zu notiererDas
Moderationsteam sortierte die Bewertungen und ordnete diese auf dem
MafRnahmenplan zuecht, sodass im Anschluss in einer gro3en Runde die
meistkommentierten Maflinahmen diskutiert werden konnten. Es herrschte
eine sehr konstruktive Diskussionskultur und auch fir das hohe birger-
schaftliche Engagement sprach Herr Oberbirgermeister Kiechle allen An-
wesenden zum Abschluss der Veranstaltung seine Anerkennung und
seinen Dank aus.

Abbildung 1.7: Planungswerkstatte zu den Mal3nahmenvorschlagen

Die Anmerkungen der Teilnehmer zu den MaRRnahmesowie der Verlauf
der Diskussionwurden protokolliertund dienten als Anregung zur Optimie-
rung der entworfenen Ansatzeflr das zu erstellende Handlungskonzept
Die Protokoll€ sind im Anhang 2 hinterlegt

Handlungskonzept 2030

Zum Abschluss der Erarbeitung des Mobilitatskonzepts erfolgte am
27.11.2017 eine Zusammenfassung und Prasentation der Ergebnisse des

Die Protokolle wurden von Urbanes Wohnen E.V angefertigt. Die Dokumentationen
enthalten die Beitrdge der Planungswerkstatt 2, 4.1, 5.1, 5.2 und 5.3. Die Ergebnisse der
Bestandsaufnahme (Planungswerkstatt 1) sindereits im Anhang1l hinterlegt.

VerkehrsConsult Dres@amlin GmbHSVUDresden 9
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Vorhabens in Form eines HandlungskonzeptsDas von Urbanes Wohnen
E.V. angefertigte Protokoll hierzist ebenso im Anhang 2 hinterlegt.

1.3 Vorliegende Planungskonzepte und ihre verkehrliche
Relevanz

131 Landesentwicklungsprogramm Bayern

Im aktuellen Landesentwicklungsprogramm (LEP) Bayern vom 01.09.2013
werden die Grundziige der anzustrebenden raumithen Ordnung und
Entwicklung in Bayern festgelegt. &Es stellt Spielregeln dafiir auf, wo im
begrenzten Raum welche Nutzungen unter welchen Voraussetzungen zu-
lassig sind. Die Interessen der gesellschaftlichen Gruppen werden dabei
angemessen bericksichtigt; hierdurch verden der Jugend Gestaltungs-
spielrdume flr die Zukunft erhalterd

Folgende zentrale Orte werden im Umkreis Kemptens durch das
LEP Bayern festgelegt:

4  Oberzentren: Kempten (Allgau), Memmingen, Kaufbeuren
4  Mittelzentren: Marktoberdorf, Flissen, Immenstadt/8nthofen,
Oberstdorf

Die Stadt Kempten stellt zusammen mit den Gemeinden Durach und Lau-

ben einen alandlichen Raum dietindiver di cht ungsal
chen Raume mit Verdichtungsansétzen sollen so entwickelt und geordnet

werden, dass sie ihre Funktimen als regionale Wirtschafts und Versor-

gungsschwerpunkte nachhaltig sichern und weiter entwickeln kénnen so-

wie als Impulsgeber die Entwicklung im landlichen Raum férdern.

Folgende fur das stadtische Mobilitatskonzept relevante verkehrliche Ziele
sind im LEP Bayern verankert:

4  Die Verkehrsinfrastruktur ist in ihrem Bestand leistungsfahig zu erhal-
ten und durch Aus, Um- und NeubaumafRnahmen nachhaltig zu er-
ganzen.

4 Das regionale Verkehrswegenetz und die regionale Verkehrsbedie-
nung sollen in allen TeilrAumen als Grundlage fur leistungsféahige,
bedarfsgerechte und barrierefreie Verbindungen und Angebote aus-
gestaltet werden.
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4 Die Verkehrsverhaltnisse in den Verdichtungaumen und in stark
frequentierten Tourismusgebieten sollen insbesondere durch die
Starkung des offentlichen Personenverkehrs verbessert werden.

4  Das Netz der Bundesfernstraf3en sowie der Staataind Kommunal-
stralRen soll leistungsfahig erhalten und bedarfsgeecht ergénzt wer-
den.

4  Beider Weiterentwicklung der Straf3eninfrastruktur soll der Ausbau
des vorhandenen StralRennetzes bevorzugt vor dem Neubau erfol-
gen.

4  Das Radwegenetz soll erhalten und bedarfsgerecht erganzt werden.

4 Das ¢(berregionaRadbiBagpyesnhét wmef gerent wi
den.

Das LEPBayern wird derzeit in Teilen fortgeschriebenDer Ministerrat hat
am 12.07.2016 den Entwurf der Teilfortschreibung des LEP zustimmend
zur Kenntnis genommen. Die Teilfortschreibung umfasst folgende fiir die
verkehrliche Entwicklung Kemptens relevante Punkte:

4  Fortentwicklung des ZentraleOrte-Systems
4  Erweiterung des Raums mit besonderem Handlungsbedarf
4  Erleichterungen beim Anbindegebot und Zielabweichungsverfahren

Durch die Fortentwicklung des ZentraleOrte-Systems mit dem Ziel der

Gewadhrleistung einer flachendeckend ausreichenden Daseinsvorsorge

und der Starkung strukturschwacher Gemeinden und Regionensollen

Sonthofen und Immenstadt als gemeinsames Oberzentrum aufgewertet

und gleichzeitig mit den Gemeinden Baichach und Fischen i. Allgau als

aRaum mit besonderem HandWweadengWsditex-dar f 06 aus
hin wird die Unterscheidung der nachgelagerten zentralen Orte in Klein

und Unterzentren aufgehoben und diese Orte einheitlich als Grundzentren

bezeichnet.

1.3.2 Regionalplan Region Allgau

Der derzeit giiltige Regionalplan Allgau (Januar 2007) tragt den Vorgaben
des am 1. September 2006 in Kraft getretenen LEMBayern Rechnung. Es
ist zu erwarten, dass die Festlegungen des Regionalplans aufgrund geén-
derter Rahmenbedngungen im LEPBayern angepasst werden missen.
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Folgende Orte im Stadt und Umlandbereich Kemptens sind durch den
Regionalplan als nachgeordnete zentrale Orte definiert:

4 Unterzentrum: Waltenhofen
4 Kleinzentren:Durach, Lauben, Dietmannsried, Altusried

Folgende fiir das stadtische Mobilitatskonzept relevante verkehrliche Ziele
sind im Regionalplan Region Allgau2007) verankert:

4  Der flachendeckende offentliche Personennahverkehr soll in allen
Nahverkehrsraumen insbesondere im Hinblick auf Taktverkehre und
abgestimmte Anschlisse ausgebaut werden. Dabei sollen vor allem
die Verbindungen zwischen den Gemeinden der Verflechtungsberei-
che und den zentralen Ortend insbesondere zum Oberzentrum
Kempten (Allgdu) und zum mdoglichen Oberzentrum Kaufbeuren so-
wie zu den zentralen Orten der Nachbarregioned verbessert wer-
den.

4 Der vorhandene Schienenverkehr soll mit dem sonstigen Personen-
nahverkehr zu einem integrierten Verkehrsangebot zusammenge-
fuhrt werden.

4  Die Anbindung der Region an das Uberregionale Stra3ennetz soll
insbesondere durch den durchgehenden vierspurigen Ausbau der
B 12 zwischen der A96 bei Buchloe und der A7 bei Kempten (All-
gau) verbessert werden.

4  Durch den Neubau/ Ausbau der B19 zwischen Kempten (Allgau)
und Immenstadt i. Allgau soll die Anbindung des stdlichen Teils der
Region an das Uberregionale StraRennetz erfolgen. Die noch fehlen-
den Streckenabschnitte sollen zugig fetiggestellt werden.

Nahverkehrsplan Oberallgdu/Kempten (2010)

Der aktuelle Nahverkehrsplan fir den Nahverkehrsraum Oberallgdu
Kempten wurde 2010 vom Landkreis Oberallgdu und der Stadt Kempten
beschlossen. Die Leitziele und entwickelten MalRnahmen des vilegenden

Mobilitdtskonzepts Kempten 2030 und die gednderten rechtlichen Rah-
menbedingungen erfordern eine Fortschreibung des Nahverkehrsplans,
die sich derzeit in Fertigstellung befindet.Diese Fortschreibung wirdden

Rahmen fur die kinftige Entwicklung és OPNV im Nahverkehrsraum
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Oberallgdu/ Kempten bilden. Er wird damit zu einem wichtigen Element
zur Steuerung des verkehrspolitischen Willens der Entscheidungstrager.

Das Ziel des Nahverkehrsplanes besteht in einer nachhaltigen Optimie-
rung und Weiterentwicklung des allgemeinen OPNV im Nahverkehrsraum
Oberallgdu/ Kempten unter Bericksichtigung der Belange der Kunden
und auch wirtschaftliche Aspekte.

Die Stadt Kempten hat sich zudem per Stadtratsbeschluss vom

12.11.2015 zu dem zentralen Handlugs f el d aMobi |l i 82t skonzep
Ausbau umwel tfreundlicher Mobilit2&ato mitt
Abstimmung und Anbindung des OPNV im regionalen Umfeld bekannt

Bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplaneswird die aktuelle vom Bay-
erischen Staatsmnisterium fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Tech-
nologie herausgegebene Leitlinie zur Nahverkehrsplanung (Stand Juli
1998) berucksichtigt. Auf diese Weise wird eine angemessene Mitwirkung
der betroffenen Verkehrsunternehmen sichergestelltDie Bewetung des
OPNW-Angebotes wird auf Basis der in der Leitlinie zur Nahverkehrspla-
nung in Bayern verankerten Grenzund Richtwerte vorgenommen. Diese
dienen der Beurteilung einer daausreichend
PBefG und beziehen sich auf die raumlice Erschlieung, die Bedie-
nungshaufigkeiten, die Erreichbarkeit tibergeordneter Orte sowie den Aus-
lastungsgrad der Fahrzeuge. AulRRerdem werden Empfehlungen zu
qualitativen Standards im OPNV gegeben.

Die Grenzwerte stellen die Mindestanforderungen an den OPNWar. Die
Richtwerte dienen als Zielstellung, die zur Erreichung eines guten Stan-
dards im OPNV angestrebt werden sollenDie MalRnahmen zur Angebots-
entwicklung im OPNV in diesem Konzept nehmen auf die
Qualitatsanforderungen der Leitlinie Bezug.

1.3.4 Strategische Ziele 2030 der Stadt Kempten

Am 10.Dezember2015 hat der Stadtrat die finfstrategischen Ziele 2030
der Stadt Kempten (Allgau) beschlossen (vglAbbildung 1.8). Diese zent-
ralen Leitlinien der Stadtpolitik wurden aus den 2009 vom Stadtrat festge-
setzten Zielen weiterentwickelt. Mit ihnen sollen nicht nur vorhandene
Starken weiter ausgebaut werden. Es gilt mit Blick auf kommende Genera-
tionen in allen Bereichen vorausschauend zu planen und zu handeln.
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Abbildung 1.8: Strategische Ziele 2030 der Stadt Kempten (Allgau)

das besonders verkehrliche relevante
wur de

Ausbau umweltfreundlicher Mobilitéd formuliert. Die Schwerpunkte dieses
Ausbaus liegen in der Starkung des OPNV, der Abstimung und Anbin-

dung

des OPNV im regionalen Umfeld und der Betrachtung des ruhenden

Verkehrs inklusive der Parkraumbewirtschaftung.

Im Mobilitdtskonzept werden Bezuige zu einer Vielzahl weiterer Handlungs-
felder hergestellt. Folgende Handlungsfelder stehen umittelbar mit dem
Mobilitdtskonzept in Zusammenhang und werden in der Definition der Leit-
ziele und der Entwicklung von Maflinahmen besonders bericksichtigt:

4
4

A A D

14

Verbesserungen der Infrastruktur

Starkung Kemptens als Innovationsstandord Starkung der Hoch-
schule

Innovative Entwicklung der Konversionsflachen

Starkung Kemptens als attraktive Einkaufsstadt

Kinder-und Familienfreundlichkeit

Stadt-Erlebnisqualitat erhthen

Kempten als Ausgangspunktfir das Allgau

Umsetzung des Masterplans 100% Klimaschutz bis 2050
Systematische externe Kommunikation und Kooperation

SVUDresden | VerkehrsConsult Dres@amlin Gmbt
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Masterplan 100% Klimaschutz bis 2050

Die Stadt Kempten unternimmt diverse Anstrengungen und Aktivitaten im
Bereich der Aufgabenfelde Klimaschutz und Nachhaltigkeit.Mit der Teil-
nahme am Pilotprojekt des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit ( BMU) aMast
wird ein ambitioniertes und langfristiges Ziel verfolgt.

Infolge des Progktes wurde ein kommunales Konzept entwickelt, mit wel-

chem uber einen Zeitraum von etwa 3S%ahren der heutige Energiever-
brauch der Stadt halbiert und die dadurch freigesetzten klimarelevanten
Treibhausgase drastisch, um bis zu 9%%, reduziert werdensollen.

In dem Planwerk finden sich sowohl die aktuellen Verbrauchswerte der
Stadt aus den Bereichen Energie und C@Emissionen als auch die Kon-
zeption von Malinahmen zur Erreichung der Zielstellung Klimaneutralitat.
Dazu muss ein Transformationsprozess auf vershiedenen Ebenen in
Gang gesetzt werden. Dies betrifft auch den Bereich der Mobilitat, welcher
innerhalb folgender MasterplanSchlisselprojekte Behandlung findet:

4 Optimierung und zukunftsfahige Umgestaltung OPNV (unter Bertick-
sichtigung bestehender Rahmenkedingungen)

4  Unterstitzung/Forderung Fahrradverkehr

4  Unterstitzung nachhaltiger Mobilitat allgemein

Die Schlusselprojekte enthalten eine Vielzahl anklimafreundlichen Mobili-
tatslosungen als MalBhahmenvorschlage.

Das Mobilitatskonzept Kempten 2030 wird sich diser MaRnahmenvor-
schlage annehmen und in den Planungsprozess integrieren.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (2014)

Die Stadt Kempten hat im Jahr 2014 mit ihrem Integrierten Stadtentwick-
lungskonzept (ISEK) ein flexibles und informelles Planungsinstruent er-
arbeitet, das eine konzeptionelle Gesamtperspektive der Stadtentwidkng
fur die nachsten 10 bis 15Jahre formuliert.

Als Ergebnis wurde eine gesamtstadtische Strategie entwickelt, welche
Stadtteile unterschiedlicher Qualitat erfasst, Entwicklungspenziale identi-
fiziert und mogliche Handlungsoptionen benennt.
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Einleitung

Die im ISEK definierten stadtebaulichen Leitlinien ergdnzen die vom Stadt-
rat im Jahr 2009 formulierten und beschlossenen Strategischen Ziele und
stellen somit die allgemeinen stadtebaulichen Btwicklungsziele der Stadt
Kempten dar (vgl. Abbildung 1.9). Folgende in der Abbildung rot hervor-
gehobenen Ziele stehen dabei unmittelbar mit dem Mobilitdtskonzept
Kempten 2030 in Zusammenhang und werden innerhalb des Konzepts
besondere Berucksichtigung finden.

Innenentwicklung foérdern
Stadtbild pflegen
Nahversorgung qualifizieren
lller erleben

Grinraume vernetzen
Konversion gestalten
Mobilitat optimieren
Daseinsvorsorge sichern

A EAADMDMAEDDN

(]

16

Innenentwicklung
férdern

Wohnungsangebot

=

(3]

Stadt energetisch

Stadtbild
pflogen

|:I Direkte Berlihrungpunkte
zum Mobilitatskonzept

Abbildung 1.9: Stédtebauliches Leitbild der Stadt Kempten
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Vorbereitende Untersuchungen Erweiterte Doppelstadt

Aufbauend auf dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) stellen
die Vorbereitenden Untersuchungendes Fokusgebiets| d der erweiterten
Doppelstadt bestehend aus den wesentlichen Teilen der Reichsund
Stiftsstadt d eine vertiefende stadtebauliche Untersuchung dar. Die Pru-
fung der offentlichen Flachen in diesem Bereich auf Potenziale und Defizi-
te liefert wertvolle Erkenntnisse, die auch besonders den Verkehr in der
erweiterten Doppelstadt betreffen.

4  Die erweiterte Doppelstadt als historisches Stadtzentrum ist ein dich-
ter und dynamischer Stadtteil mit Bevolkerungszuwachs, der durch
die Konzentration verschiedener Einzelhandelsangebote und Kultur-
einrichtungen eine hohe Attraktivitat aufweist. Die dichte&kompakte
und lebendige Innenstadt ist ein unbedingt schitzenswertes Gut.

4  Die erweiterte Doppelstadt weist einen hohen Anteil historischer Ge-
baude in Uberwiegend gutem Bauzustand und eine hohe gestalteri-
sche und funktionale Qualitat der einzelnen Stadtgltze auf.
Demgegentiber stehen jedoch Mangel in der Vernetzung der Stadt-
platze, Gestaltungsméangel bei Griin und Freiflachen sowie eine ge-
nerelle Uberformung des historischen Stadtgrundrisses aufgrund
wirtschaftlicher und verkehrlicher Erfordernisse.

4  Starke Verkehrsbelastungen durch den flieRenden und ruhenden
Verkehr fihren an den Randerf) aber auch inmitter? der erweiterten
Doppelstadt zu hohen Trennwirkungen und unzureichenden Aufent-
haltsqualitaten.

4 Auf der erweiterten Doppelstadt lastet ein hoher Parkudick. In ein-
zelnen Bereichen werden mehr Parkplatze im 6éffentlichen Raum ge-
wunscht. Allerdings wurden Potenziale fir die Schaffung weiterer
Parkierungsangebote bereits genutzt und zahlreiche innenstadtnahe
Parkhauser und Tiefgaragen eingerichtet.

Aufbauend auf den umfangreichen Befunden der Bestandsanalyse wur-
den Malinahmen entwickelt, die zu grof3en Teilen einen unmittelbaren ver-
kehrlichen Bezug aufweisen. Diese MalRhahmen wurden bisher noch nicht
umgesetzt und besitzen damit auch eine erhebliche Relevanz irerhalb
des Mobilitatskonzepts.
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1: Lorenzstral3e / Schleienweiher / Brachgasse
4: Parkplatz PralatGotz-StralRe

6: Umfeld RottachstralRe

7: Memminger Stral3e Sud

8: Umfeld Firstenschule

11: Stadtpark / ZUM

12: lllerstralRe

13: Ostliche Gerberstrae / Harichgasse
14: Unterfhrung Freudenberg

15: Kronenstraf3e / An der Stadtmauer
16: BackerstralRe

23: Sanierung KonigLudwig-Briicke

A DDA BPAAEDdMPMMMAEAED

In den Beschreibungen der MaRnahmensind entsprechende Verweise zu
den bereits in den Vorbereitenden Untersuchungenenthaltenen Maf3nah-
men vorhanden.

Vorbereitende Untersuchungen inkl. Detailuntersuchungen
Konversionsflacha Berliner Platz

aMit der Bundeswehrstrukturreform im Jahr 2011 ist die Entscheidung ge-
fallen, eine Reihe von militarischen Standorten bundesweit zachlieRen.
Von dieser Entscheidung ist auch der Standort Kempten betroffen. Es
handelt sich dabei um die Liegenschaften des Fachsanitatszentrums
(FSZ) sowie die Liegenschaften am Berliner Platz (Artilleri€aserne,
Standortverwaltung und Depot)o

Die voibereitenden Untersuchungen dienen derEntwicklung von Konzep-
ten fur eine strukturell undfunktional sinnvolle Integration der Konversions-
flachen in das Stadtgeflige.Es wurden Entwicklungsziele formuliertan der
sich die weiterfuhrenden stadebaulichen Planungen und somit die bauli-
che Entwicklungder Gebiete, aber auch die Etablierung neuer Nutzungen
orientierenkdnnen.

Im direkten Umfeld des Berliner Platzes wurden durch die Untersuchungen
folgende Entwicklungsziele definiert:

4  Umbau des Verkehrsknotens Erliner Platz mit der Freisetzung er-
heblicher Flachenpotenziale

4  Angrenzende Flachen werdemeu geordnet und hochwertiggestal-
tet

4  Schaffung einer attraktiven Stadteinfahrt
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4  Steigerung der Vermarktbarkeit der Flachen

Im Bereich der PeterDorfler-Stralle (nordwestlich des Berliner Platzes)
wurde auch eine Weiterfihrung der Bebauung als Mischgebiet untersucht
und ableitend eine Signalisierung des KRPeter-Dorfler-Str./ Kaufbeurer
Str. empfohlen.

In den vertiefendenden \érkehrsuntersuchungen zur Konversionsflache
Kaufbeurer Stral3e wurde der durch die geplanten Entwicklungen entste-
hende zusatzliche Verkehr berechnet und die Leistungsfahigkeit der Kno-
tenpunkte im Bereich der Konversionsflachen und besonders am Berliner
Plaz ermittelt.

Unter Einbezug der Entlastungswirkung durch die im Jahr 2015 eréffnete
Nordspange wurde am Berliner Platz ein Umbau zu einem vierarmigen
Knotenpunkt untersucht. Im Ergebnis weist dieser Umbau nach Auffas-
sung der Gutachter kritische Zustéande @r Auslastungsgrade, der Wate-
zeiten sowie der Ruckstaulangen auflm Anschluss wurden die Errichtung
freier Rechtsabbieger, der Entfall einzelner FuBwegbeziehungen und eine
hohenfreie Fiihrung der Verkehrsachsen diskutiert.

Vorbereitende Untersuchungen Fdsanitatszentrum / Lazarett

Ahnlich zu den vorbereitenden Untersuchungen an den Konversionsfla-
chen Kaufbeurer Stral3¢ Berliner Platzwurden fir die freiwerdenden o6f-
fentlichen Flachen im Bereich des FSZ Lazarett Entwicklungskonzepte fur
eine strukturel und funktional sinnvolle Integration der Konversionsflachen
in das Stadtgeflige entwickelt. Besonders wurde dabei die Rolle des Ade-
nauerrings als wichtige stadtische Hauptverkehrsachse mit den entspre-
chenden negativen Wirkungen des Kfa/erkehrs (Trennwirlingen,
Schadstoffe, Larm etc.) diskutiert.

Zur Umsetzung des stadtebaulichen Entwicklungskonzepteswvurden fol-
gende MalRBhahmenpakete mit zugehdrigen EinzelmalRnahmeim Bereich
des Verkehrs entwickelt:

4 Nahmobilitatskonzept mit Feinuntersuchung der Wegebezisungen
durch das Untersuchungsgebiet

4  Umbau KreuzungsbereichHaubensteigweg/ Adenauerring

Umgestaltung Haubensteigweg

4  Umbau Adenauerring Nord

D
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Um die dargestellten Planungsziele erreichen zu kénnen, wird am Schluss
der Untersuchungen vorgeschlagen, ein Stadtumbaugebiet durch Be-
schluss festzulegen.

1310 I ntegriertes Quartierskonzept asStiftsstadt

Im integrierten energetischen Quartierskonzept firdi e aSt i ft sstadt Ost o
wurden im Jahr 2016 Malinahmen fir energetisch nachhaltige Quartiers-

entwicklung vorgeschlagen, die auch im Verkehrssektor das Angebot und

die Qualitadt der Nahmobilitéat im Quartier zum Fokus haben. Das Mobili-

tatskonzept Kempten 2030 bait auf den Ergebnissen dieser Untersu-

chung f¢r den Bereich asStiftsstadt Osto auf .

Folgende verkehrliche MaRnahmen wurden im Rahmen der Untersuchung
entwickelt und zur Umsetzung empfohlen:

4  Tempo 30 Memminger Stral3e / PralaGotz-Stral3e

4  StraBenraumgestaltingskonzeption Memminger Straf3e / Pralat
Gotz-StralRe einschlie3lich abschlieBender verkehrsplanerischend
verkehrstechnische Bewertung der Moglichkeit zur Aufhebung der
EinbahnstraRenregelung

4  Platzartige Gestaltung des Knotenpunktes PralaGotz-Stralle /
Memminger Stral3e (Alpinmuseum)

4  Umgestaltung der NebenstraBeneinmindungen als Gehwegulber-
fahrten

4  Umgestaltung des Knotenpunktes PralaiGotz-Stralle / Memminger
StralRe (Meckatzer BratEngel)

4  Umgestaltung des Reitstallweges als Verbindung ausschlief3lich fur
den Ful¥ und Radverkehr

4  Verbesserung der Hinweise / Beschilderung der Parkmdglichkeiten
im Bereich Rottachstralie

4  Schaffung eines attraktiven und breiten Gehwegs zwischen Rottach-
straRe und Stadtbibliothek (Orangerie)

4 Einrichtung einer Fahrradstral3e im Zuge dererrenstralle

4  Einfuhrung eines Quartiersbusses

1.4 Experteninterviews

Zur Einbeziehung des Kenntnisstanés und des Fachwissens von lokden
Fachgebietsexperten wurden im Rahmen desMobilitdtskonzeptes Ge-
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sprdche mit folgenden Personen und Institutionen durchgdihrt, deren
Niederschriften sich imAnhang 3 befinden.

Beauftragter des Stadtrats flirSenioren,

Menschen mit Behindeung und Heime TN 21.01.2016

Prof. Dr. Robert F.

Hochschule Kempten Schmidt 27.01.2016
City-Management Kempten e.V. Eva Motzko 27.01.2016
Handwerkskammerfiir Schwaben S allIEL 16.02.2016
Rohdenburg
Markus Treffler,
Klinikum Kempten Jurgen Kigle 16.02.2016
Herr Preitl
Regina Liebhaber
Jugendhilfeausschuss Stefan Keppeler 15.02.2016

Alexander Haag

Dachser GmbH & Co. KG Interview erfolgte schriftlich

Die Gesprachspartner wurden hinsichtlich einer differenzierten fachlichen
Ausrichtung bzw. thematischen Fokussierungder Personen ausgewahlt,
sodass Experten aus den Bereichen Wirtschaft, Stadtgestaltung, Bildung
Forschung, Gesundheit sowie Interessenvertreter fur JugendlicheKinder,
Senioren und Mobilitatseingeschrankte, den Einzelhandel sowie der
GroRRunternehmer involviert wurden. Die Auswahl der Institutionen erfolgte
unter Abstimmung mit dem Auftraggeber.

Die Gesprache warenleitfadengestiitzte Interviews. Trotz der unterschied-
lichen Positionen und \érantwortungen der enzelnen Gesprachspartner
sind somit eine prinzipelle Vergleichbarkeit der Ergebisse und ein Bezug
der Aussagen zueinander mdglich.Der Leitfaden istebenfallsim Anhang 3
hinterlegt.

Nachfolgend werden die wesentlichen Inhalte der Gesprache dokumen-
tiert.
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Inhalte zum Thema&Dffentlichen Personenverkehr

Im Wesentlichen lassen sich folgended oftmals wiederkehrended Aussa-
gen als eine grobe Zusammenfassung der Gesprachezum Thema OPNV
auffihren

4

Das Angebot im stadtischen OPNVsowie des regionalen Busver-
kehrs wird von allen Gespréchspartnern als nicht ausreichend ein-
geschatzt (ungenigende Taktung auszudehnende Betriebszeiten
besonders am Abend, Verkniipfung SPNVOPNV am Hauptbahnhof
optimieren).

Der Regionalverkehr ist nicht mit Niederflurbussen ausgestatteind
bietet unglnstige Fahkzeiten.

Die Verbindung Kemptens mit dem Umland wird als verbesse-
rungswirdig angesehen mangelnde Qualitat der Uberregionalen
Anbindung durch den SPNV8 besonders des siidlichen Teils des
Landkreises Oberallgaud sowie im Busverkehr).

Durch die starke Fixierung des OPNV auf den Schulerverkehr fehlen
zu Zeiten aufRerhalb der Schulerbeférderung Fahrtenangebote. Im
Schulerverkehr sind die Busse uberflllitJugendliche, die aufgrund
der unglnstigen Synchronisation der Stadterkehrdinienan der
ZUM i hre Wartezeit verbringen,
wahrgenommen.

Die Quartiere bendétigen eine Anbindung an die Zentren und Nach-
barquartiere. Besonderer Wert wird auch auf die Erreichbarkeit der
Innenstadt gelegt.

Als einen der Optimierungsvorschlage im OPNVnennen nahezu alle
Befragten die EinfihrungattraktiverPark & Ride Standorte am Stadt-
rand fur Pendler und Besucher/Touristerfnach den Beispielen
Oberstdorf und Lindau) Es ist an diesen Platzen eine dichte Taktung
des OPNV vorzusehen

Es besteht der Wunschnach regionalen Angeboten zusammen mit

dem Landkreis Oberal-WagérGa( $0) chwwir ¢

der Nutzung einfacherer und attraktiverer Kommunikationswege
(Apps) im OPNV.
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Die Erreichbarkeit der Innenstadt mittels eines Schnenverkehrsmit-
tels wird von einigen Interviewpartner unterstitzt. Das City
Management Kempten sieht zudem Potenzial in einer héheren Takt-
dichte der Regionalbahn aus Oberstdorf.

Das City-Management sowie die Interessensvertretung der Senioren
schlagen eine Sperrung der BahnhofstraRefiir den OPNVzwischen
Hirnbeinstralleund BeethovenstraRevor. Grund hierfur seien Knflik-
te mit dem Fuf3 und Radverkehr sowie dieVerbesserung des Ein-
kauferlebnisses

Die Hochschule Kempten schatzt das eingeflihrte Semestertlet fur
ihre Studenten als bisher sehr erfolgreice Mal3nahmeein. Aus guter
Zusammenarbeit mit derKemptener Verkehrsbetriebe und Beteili-
gungs GmbH & Co. KG (KVB) konnten ebenso Verbesserungerbe-
zlglich der Ankunftszeitender Busse erreicht werden

Die \ertreter des Jugendhilfeausschusses fordern eine kostenlose
OPNW-Beforderungsmaoglichkeit fur Kinder und Jugendliche, unfiir
diese Kultur- und Aktivitdtsangebote an verschiedenen Standorten
zuganglicher zu machen.

Das Klinikum wiinscht eine umsteigfreie Animndung an den Haupt-
bahnhof mit dem OPNV.

Inhalte zum Themamotorisierter Individualverkehr

Innerhalb der Gespréachemit den verschiedenen Interviewpartnar kamen
folgende Inhalte zum MIV auf

4

Nahezu alle Interviewpartner sehen eine zukiinftigéunahme immo-
torisierten IndividualverkehrEs werden bereits im derzeitigen Zu-
stand hohe Verkehrsaufkommensowie Staueffekte (z. B. Salzstral3e,
KronenstralRe, Stadtringvahrgenommen.

Die Infrastruktur des MIV in Kempterwird allgemein fur gut befun-
den. Der Stadtringfungiert als wichtiges Elementder Verkehrsbiin-
delung auRRerhalb der Innenstadt.
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4 Besonderer Wert wird auch im MIV auf die Erreichbarkeit der Innen-
stadt gelegt. Diese ist vonSuden her als gut zu bewertengs sind
ausreichend Parkplatze vorhanden. Vom Nordeter stellt sichlaut
dem City-Managementjedoch eine nicht zufriedenstellende Situation
dar. Eine Sperrung der Kronenstral3e fur den Ki¥/erkehrsei zudem
zu vermeiden da diese als zuséatzliche NordSiud-Achse und fir die
Erreichbarkeit der Innenstadt bendgt wird.

4 Die Verkehrsberuhigung in den Wohngebietenvird bisher nicht kon-
sequent genug umgesetzt. Die bisherige Ausweisung von Tempo
30-Zonen und deren bauliche Gestaiung werden als nicht ausrei-
chend eingeschatzt.

4  Das Parkleitsystan weist Verbesserungstedarf auf. Einefriihzeitige
Orientierung und Aufteilung der Verkbrsstrome an den Einfallstra-
Ben wird gefordert.

4  Die Unterfuhrung am KP Pfeilergraber Rottachstral3e/ Kronenstra-
Be lenkt den Verkehr aus Richtung Norden direkt in den sensiblen
Bereich der Kronenstral3en mit seinen hohen Nutzungsanspruchen.
Eine SchlielBung der Unterfihrungind eine Umgestaltung des Plat-
zes in diesem Bereich werden vorgeschlagenZudem wird das Ge-
schwindigkeitsniveau auf der Kronenstraf3e als zu hoch
eingeschétzt. Der KfzVerkelr auf dem Rathausplatz wird als Ge-
fahrdung wahrgenommen.

4  Als problematisch werden die Verkehrsorganisation und die Ver-
kehrssicherheit am KP Adenauerring Pettenkoferstrale sowie Pet-
tenkoferstraf3e/ Bischof-FreundorferWeg/ Einfahrt Norma
eingeschatzt. Durch die Vielzahl der Abund Einbiegevorgénge so-
wie der Bushaltestelle in einem sehr eng begrenzten Bereich entste-
hen Staus und untbersichtliche Verkehrssituationen, die potenziell
zu Unfallen fhren kénnen.

4  Da die Erstattungder Kosten fur die Schilerbeférderung est ab ei-
ner Entfernung (WohnodSchule) von 3 kmerfolgt, entstehen viele
Bring- und Abholfahrten mit dem Pkw im Nahbereich, welche es zu
vermeiden gilt.

4  Die Wegweisung zum Klinikstandort Kempten sollte fir den auder
Region kommenden PkwVerkehr verbessert werden.
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Parkkosten in Kempten sind generell niedrigDie Parkplatzsituation
wird in einigen Bereichen als schwierig eingeschétzt

8  Angesprochen wurde die Situation in detmgebung des Be-
rufsschulzentrumsauf der Kotterner Straf3eDie Parkflachen im
Umkreis sind nicht bewirtschaftet. Bei Veranstaltungen auf
dem Parkplatz der AllgauHalle verscharft sich die Situation
zuséatzlich. Die Auszubildenden weichen dann auf Wohnstra-
Ben in der Umgebung aus.

8  Eswirdvermutet, dass die Belegung von Wohnstral3en im Um-
feld der Hochschule durch parkende Fahrzeuge von Studen-
ten aufgrund der Vereinbarung mit dem Mobelhaus XXXLutz
(kostenlose Nutzung des Parkhauses durch Studenten der
Hochschule) zuriickgegangen ist.

Als Optimierungsvorschlagim ruhenden Verkehr verweisen nahezu
alle Gespréachsteilnehmer auf eindlachendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung. Zuséatzliche Einnahmen, die durch héhere Parkgebuih-
ren generiert werden konnten beispielsweisefir die Entwicklung

des Umweltveibundes verwendet werden.

Weitere Vorschlage sind die Einfiihrung einer Umweltzone sowie
Plakettenldsungen fur die Befahrung und das Parken in reinen
Wohngebieten nur fir Anwohner.

Inhalte zum ThemaFul¥ und Radverkehr

Die folgenden Punkte geben die Meinungn der Interviewpartner zum
Thema Ful? und Radverkehr wieder

4

Das Radwegenetz innerhalb der Stadt Kempten ist nicht komfortabel
und befindet sich allgemein in einem schlechten Zustand. Es wird
ein deutlich verdichtetes Netz gewiinscht. Ein Vorschlag ist diEin-
richtung einer durchgehend befahrbaren Radverkehrsanlage entlang
des Stadtrings.

Bestehende Barrieren fur den FuBund Radverkehr sind durch
Schaffung von Querungsmoglichkeiten abzubauen. Es wurden fol-
gende Gebiete mitvorherrschendenTrennwirkungen genannt:

8 fuBlaufige Anbindung des Stadtteils Buhlvor allem auf dem
Schulwegim Bereich der Verbindung BihldLenzfried
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8  St. Mang (Problem: Querung der Bahngleise)

8  Querungsbedarf durch Fu3ganger und auch Schiler auf der
SalzstralRe (Problem: zu wenig Wartefldeen fir Fu3ganger)

8  Memminger Stral3e sowie ThomadDachser-Stral3e im Bereich
des Kreisverkehres (Schaffung eines sicheren Ubergangs fir
Mitarbeiter der Dachser GmbH gewtinscht)

4  Historische StraRenbelage behindern oft den Radverkehr und auf
Barrierefraheit angewiesene Ful3ganger (zB. Kronenstralle, Bi-
ckerstral3e).

4  Die gegenwartige Umsetzung der barrierefreien Gestaltung von
Strecken und Knotenpunkten in enger Absprache mit der stadti-
schen Verwaltung wird von der Interessenvertretung fur Senioren,
Menschen mit Behinderung und Heime als gut eingeschétzt.

4 Kritik kam hinsichtlich des allgemeinen Sicherheitsniveaus fur Ful3-
ganger im Verkehr aufEs wird von \ermehrter Rucksichtslosigkeit
und fehlendem Miteinander im Verkehiberichtet.

4  Die Anbindung und Erreichbarkeitder Hochschule mit dem Radwird
als verbesserungswiurdig eingeschétzt, gleichwohl fir den Radver-
kehr in der letzten Zeit viel getan wurde.

4  Zur weiteren Forderung des Radverkehrs sind besserel#stellanla-
gen fur Radfahrer eirzurichten und ein Leihradsystemin Kempten
einzufiihren.

4  Die Zuwegungzum Bachtelweiher ist zu verbessern.

Inhalte zum Thema alternativavobilitat

Inhalte zum Thema alternative Mobilitdt wurden innerhalb der Gespréache
geringfugiger und erwartungsgemal nur von den Teilnehmern thematisiert,
welche einen direkten Bezug zur Themik besitzen. Qeichwohl besitzen
Fragestellungen zur Elektromobilitdt, zum Carsharing oder zu anderen
innovativen Konzepteneinen wesentlichen Stellenwertim Mobilitatskon-
zept fur Kempten Die Gespréchsinhalte beschréken sich auf folgende
Aussagen:
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Die Hochschule strebt an, in Zukunft den eigenen Verkehr mit Elekt-
romobilen abzuwickeln. Fir Fahrten zwischen den Forschungslabo-
ren der Hochschule werden bereits elektrisch angetriebene
Fahrzeuge genutzt. Perspektivisch sollen an allen Standorten Lad-
einfrastrukturen zur Verfugung stehen. Die Nutzung der Ladeinfra-
strukturen ist gegenwartig den eigenen Fahrzeugen vorbehalten.

Die Erarbeitung von Zukunftsthemen innerhalb des Mobilitatskon-

zeptes (alternative Mobilitat) kann durch Forschungsschwerpunkte
der Hochschule direkt unterstutztwerden. Ein fachlicherAustausch

wird angestrebt

Innerhalb des Klinikums wird derzeit die Organisation einer Mitfahr-
zentrale fur Mitarbeiter angedacht.
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2 Untersuchungsgebiet

2.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die Abstimmung des Untersuchungsgebietes erfolgte in Absprache mit
dem Auftraggeber. Bestandteil der zu untersuchenden Flache ist das
Stadtgebiet von Kemptenals Kernuntersuchungsgebiet. Fur erforderliche
stadtiibergreifende Analysen wird ergdnzend dazu deumgebende Raum,

der verkehrliche Beziehungen mit dem StadtgebietKkempten aufweist,

berticksichtigt. Dieses erweiterte Untersuchungsgebiet umfasst die Aus-
dehnung des Landkreises Oberallgau(vgl. Abbildung 2.1).

Landkreis Oberallgau
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Lage und Anbindung

Die kreisfreie Stadt Kemptenbefindet sich in zentraler Lage der bayeri-
schen Planungsregion Allgdu im Regierungsbezirk Schwabemund wird
vollstdndig vom Landkreis Oberallgdu umschlossen Kempten ist neben
Kaufbeuren und Memmingen ein Oberzentrum der Region Allgafiund in
seiner zentrdortlichen Funktion auch der wichtigste verkehrliche Quell
und Zielpunkt der Region. Die nachstgelegenen deutschen Oberzentren
bzw. Metropolregionen sind, sortiert entsprechend ihrer Entfernung von
Kempten, folgende Stadte

4  Kaufbeuren (ca. 30 km)

4  Memmingen (ca. 30 km)

4 FriedrichshaferdRavensburgdWeingarten (Oberzentren in Funkti-
onserganzung) (ca. 50 8 60 km)

4  Ulm (Doppelzentrum mit NetUIm in Bayern)(ca. 80 km)

4 Augsburg (Sitz der Regierung von Schwabenjca. 85 km)

4  Minchen (Landeshauptstadt von Bayen) (ca. 100 km)

Die StraRBenanbindung an diese Ziele sowie an weitere lberregionale Ziele
ist im Regelfall durch die das Stadtgebiet tangierende Bundesautobahi@
als sehr gut zu bezeichnen (vgl.Abbildung 2.2). Das benachbarte wiirt-
tembergische Allgau (und hier besonders die Stadte Ravensburg und
Weingarten) ist dagegen aufgrund des Fehlens einer direkten und leis-
tungsfahigen StraRenverbindung schlechter an Kempten andaunden.
Dem gegentber steht die umliegende Region des Oberund Ostallgaus,
welche durch die planfrei und teils zweibahnig ausgebauten Bundesstra-
Ren12 und 19 mit kurzen Reisezeiten eine gute Anbindung an das Ober-
zentrum Kempten besitzt.

https://www.landesentwicklung
bayern.de/instrumente/landesentwicklungsprogramm/landesentwicklungsrogramm-
bayern-ep/

SVUDresden


https://www.landesentwicklung-bayern.de/instrumente/landesentwicklungsprogramm/landesentwicklungs-programm-bayern-lep/
https://www.landesentwicklung-bayern.de/instrumente/landesentwicklungsprogramm/landesentwicklungs-programm-bayern-lep/
https://www.landesentwicklung-bayern.de/instrumente/landesentwicklungsprogramm/landesentwicklungs-programm-bayern-lep/

Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Untersubungsgebiet

LA A ted

=M= Bundesautobahn - Bundesstrafie

Abbildung 2.2: Regionale bzw. Uberregionale verkehrliche Anbindungler Stadt Kempten

Die Stadt Kempten stellt, wieAbbildung 2.3 veranschaulicht, mit den fol-
genden Linienein Verkehrsknoten der Bahn im Regionalverkehr dar

4  Ulm é Memmingen 8 Kempten (KBS 975)
4 Minchen & Buchloe 8 Kempten 6 Lindau/Oberstorf(KBS 970)
4  Kempten & Pfrontend Reutte in Tirol (KBS 973)

Weiterhin befinden sich neben dem Hauptbahnhof die zwei SPNV
Zugangspunkte Kempten, Ost und Sankt Mang im Stadtgebiet.

Kempten ist nur mit zwei IGZugpaaren (OberstdorfKempten-Hamburg
und OberstdorfKempten-Rheinland) und einem ECGZugpaar (Munchen
Kempten-Schweiz) an den Fernverkehr der Bahn angebunden. Die rele-

vanten Ubergangsstellen zur Fernbahn sindieweils mit dem SPNV von
Kempten aus zu erreichen

4 Ulm in Richtung Stuttgart
4  Augsburg in Richtung Nurnberg/ Wirzburg
4 Munchen in alle Richtungen
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Abbildung 2.3: Kursbuchstrecken Deutsche Bahn inder Region Allgau
Das sich in der ©°ffentlichen Diskussion
Al'l g2uo sol | auf d dimmenatdd®Q@bbrstdorf der Ke mpt en

KBS 970 einen durchgehend dichten Taktmit modernen Reiseziigen ein-
fuhren. Dabei ist geplant auf der Fahrt zwischen Kempten Hbf. und
Oberstdorf eine Vielzahl neuer Haltepunkfeeinzurichten.In der Kemptener
Innenstadt ist angedacht eine Linienfuhrung als Stadtb&n bis zur ZUM zu
untersuchen. Die Trassenuntersuchung in Kempten wird derzeit unter dem

Titel aMachbar keitsstdudhgeihrRe gi onal bahn Al

Fur Fernbusse existiert eine Hltestelle an der Allgadu-Halle (Kottener Stra-
Re). Der fur Kempten nachstgelegene regionale Flughafen ist der Allgéau
Airport Memmingen, der nachste GroR3flughafen liegt in Minchen

! Deutsche Bahn Baubedingte Fahrgananderungen, Bayern.d URL:
http://bauarbeiten.bahn.de/bayern,7 abgerufen am 19.12.2016

8 Abschnitt Kemptemdimmenstadt: Kempten-Eich, Hegge, Seifen, Stein, Inmenstadt
Krankenhaus
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Strukturanalyse

Bevolkerung

Die Stadt Kempten zahlt mit ®.373 Personer? (Stand 3012.2016) zu den
einwohnerstarksten Stadten in der Region. Irden letzten Jahren ist die
Bevolkerung in Kempten stetig gestiegen (Zunahme 2016 gegentber 2007
um 3,8 %). Urséchlich hierfur ist zum einen die Geburtenrate, welche tber
dem Durchschnitt der vergangenen funf Jahre liegtZum anderen ist der
Zuwachs ebenso mit Wanderungsgewinnen zu begriinden. Die Aufnahme
von Menschen mit Migrationshintergrund verstarkt den Trend des allge-
meinen Bevolkerungszuwachses. Zu dieser Entwicklung kann auf langfris-
tiger Sicht zum jetzigen Zeitpunkt jedoch noch keine wlide Aussage
getroffen werden.

Kempten besitzt mit 21,3% einen geringflgig grolReren Anteil an alteren
Personen (65 Jahre und &lter) als inbundesweiten Durchschnitt (21,1%).
Ebenso weicht bei der Bevolkerungsgruppe der 15 bis 64-Jahrigen der
Anteil kaum von dem Wertfir Gesamtdeutschland ab (Kempten 65,%%,
Deutschland 65,7%). Ahnlich verhalt es sich bei der Gruppe der unter 15
Jahrigen (Kempten 12,8%, Deutschland 13,24%)". In punkto Altersstruk-
tur blickt Kempten ebenso auf die Herausforderung des bundesweiten
Trends des demographischen Wandels. Das Mobilitdtskonzept Kempten
2030 wird im Hinblick darauf MalRnahmerberiicksichtigen, welche auf die
spezifischen Mobilitatsbeduirfnisse einer alternden Gesellschafingehen.

Siedlungsaum
Kempten ist in acht statistischeStadtteile gegliedert:

4 Stadtteil 1: KemptenWest, Stiftallmey, Rothkreuz
4 Stadtteil 2: Franzosenbauer, Haubenschlof}
4 Stadtteil 3: Innenstadt

http://kempten.de/de/media/Jahresbericht_2016_web.pdf
http://www.kempten.de/de/media/2016_Juni.pdf

https://de.statista.com/statistik/daten/studie/382409/umfrage/verteilunder-
bevoelkerungdeutschlands-nach-altersgruppen/

SVUDresden


http://kempten.de/de/media/Jahresbericht_2016_web.pdf
http://www.kempten.de/de/media/2016_Juni.pdf
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/382409/umfrage/verteilung-der-bevoelkerung-deutschlands-nach-altersgruppen/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/382409/umfrage/verteilung-der-bevoelkerung-deutschlands-nach-altersgruppen/

Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Stadtteil 4: Thingers, Lotterberg, Breite, Halde

Stadtteil 5: Buhl, Auf dem Lindenberg, Engelhalde

Stadtteil 6: Heiligkreuz Hinterbach

Stadtteil 7: St. Mang, Ludwigshdhe, Leubas und Ursulasried
Stadtteil 8: Eich, Hauptbahnhof, Burghalde

A DDA DD

Abbildung 2.4 zeigt die flachenmafige Ausreitung der verschiedenen
Stadtteile. Neben den farblich gekennzeichneten Stadtteilen sind auch die
kleingliedrigen Bezirke der Stadt Kempten mit Hilfe von grau hinterlegten
Linien dargestellt.

In dem flachenbezogen grofiten Stadtteill wohnen auch die meisten Ein-
wohner Kemptens, vor allem in dessen sidlichen Bezirken Ludwahohe
und Kottern. Im Stadtteil3, der Innenstadt, herrscht aufgrund der Schaf-
fung von attraktiven und wertvollen innerstadtischen Flachen fiir Wohn-
zwecke die grofte Bevdlkerungsdichte. Dem gegenuber stehen die ehe
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peripher gelegenen Stadtteilel und 6, welche die mit Abstand geringsten
Einwohnerzahlen wie Einwohnerdichten aufweisef.

Allgemein lasst sich sagen,dass die dicht besiedelte Gebietein Kempten,
wie in Abbildung 2.5 dargestellt, dispers im Stadtgebiet verteilsind. Es ist
keine Kare Konzentration auf einen bestimmten Bereich erkennbar.

Bevolkerungsdichte
(Stand: 31.12.2014)

in Einwohner/km?

0

<= 500
<= 1.000
<= 5.000
<= 15.000

=/
[ |
[ |
Bl > 15.000

Abbildung 2.5: Bevdlkerungsdichte im Stadtgebiet?

Die Siedlungsstruktur Kemptens ist gepragt von derreichen und viel-
schichtigen Stadthistorie, welche ein jahrhundertelanges Nebeneinander
der ehemaligen Reichsstadt und der Furstabtei Kemptenmit sich brachte.
Noch heute ist das Stadtbild gepragt von diesen beiden historischen
Stadtkernen und macht Kempten zur Doppelstadt, bestehend aus Reichs-
stadt und Stiftsstadt. Die Stadt verfugt Uber grolie Wohnbaugebiete, wel-
che vor allem in den 1950er und 1970er Jahren entwickelvurden (Buhl,

11 Stadt Kempten Bevélkerungsdichte zum 31.12.2015
http://www.kempten.de/de/media/Bevoelkerungsdichte_2015.pdf abgerufen am
20.01.2017

2 vianovis GmbH, www.vianovis.de
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Seufzgen, Franzosenbauer, im Stiftallmey, Ludwigshd Thingers/ Lotter-

berg/ Halde). Dur ch den Bau des aMittleren

Jahre wurde eine leistungsfahige Hauptverkehrsstral3e rund um die Innen-
stadt geschaffen, welche die Erreichbarkeit zwischen den Stadtteilersi-
cherstellt und den Verkehr biindelt Aufgrund der verkehrsginstigen Lage
(Autobahn A7 und Bundesstral3e B12) und der glinstigen topographischen
Eigenschaften liegt der Schwerpunkt der gewerblichen Bauflden Kemp-
tens aufRerhalb des geschlossenen Siedlungsbereiches in den Gsteilen
Ursulasried undLeubas.

Wirtschaft

Wirtschaftlich wird der Standort gepréagt durch eine mittelsténdische und
exportorientierte  Wirschaftsstruktur. Vor allem der Maschinenbau, die

Elektrotechnik, die chemische Industrie, die Logiski, die Verpackungsin-

dustrie und die Milchverarbeitung bilden gewerbliche Branchenschwer-

punkte. Zudem haben auch Betriebe aus der [Branche sowie

Dienstleistungsunternehmen einen bedeutsamen Anteil mKemptens wirt-

schaftlich guter Stellung. Ein Grof3teilder Arbeitsplatze konzentriert sich
auf die Innenstadt und das nérdliche Stadtgebiet. Als Unternehmens-
schwerpunkte sind hier die Liebherr VerzahntechniembH, die Dach-

ser GmbH & Co. KG und die AllgaduerWerkstattenGmbH zu nennen. Mit

dem Klinikum Kempten/ Bezirkskrankenhaus Kempten befindetsich ein

weiterer Arbeitsplatachwerpunkt im nordwestlichen Stadtgdiet sowie mit

der ESK CeramicsGmbH & Co. KG und EdelweissGmbH & Co. KG im

Suden der Stadt Kempen.

Verflugbare gewerbliche Potenzialflachen befinden sich vor allem im nérd-
lichen Bereich der Stadt (BlhiNord, BihlOst sowie Ursulasried). Zukinf-
tig geplant sind von Seiten der Stadt zudem folgende MaRnahmeéft

4  Erwerb von Gewerbeflachen an der KaufbeuneStralRe fur den Ge-
werbepark LeubasSid

4  Entwicklungskonzept fur den Gewerbepark LeubasSud

4  Kooperation mit Anbietern von privaten Gewerbeparks (z. B. Gewer-

be- und Medienpark Kottern, Industriepark Allma)

Entwicklung der Konversionsflachen der Bundeswehr

4 Online-Immobilienbodrse

D
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In der Einkaufsinnenstadtd um das Gebiet vom Forum Allgau Uber die
Bahnhofs- und Fischerstral3e bis zur SalzstralReé erstreckt sich ein ver-
dichteter Einzelhandelsbesatz, welcher von weiteren dezentralen Nahver-
sorgungszentren in Kempten ergénzt wird. Abbildung 2.6 zeigt die
raumliche Verteilung der elf Versorgungsbereiche tiber das gesamte
Stadtgebiet. Diese Gliederung zielt auf eine Starkung ér Innenstadt bei
gleichzeitiger Einrichtung von Stadeilzentren mit Versorgungsfunktiort’.
Diese potenziellen Ziele der Kemptner Bevolkerung werdern die Pla-
nungsprozesse zum Mobilitatskonzept integriert.

= Mag"'us;,traﬁe/
Lu W|gstrHBe

: D Elnkaufannensiadt
[ Nahversorgungszentren

Abbildung 2.6: Einkaufsinnenstadt und Nahversorgungszentren

14 UmbauStadt GbR: Integriertes Stadtentwicklungskonzept Kempten, 2014
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Bildung

In der Stadt Kempten wurden im Schijahr 20152016 ca. 17.400 Schiler
an 50 Schulen unterrichtet.Die Anzahl der unterschiedlichen Bildungsein-
richtungen und der Schiler in Kempten sind ifTabelle 2.1 dargestellt.

Schuleinrichtung Anzahl Schulen Anzahl Schiler

Grundschulen 9 2.116
Mittelschulen 4 1.144
Forderschulen 5 591
Realschulen 3 2.241
Gymnasient® 3 2.528
Private Ersatzschulef® 2 208
Fach- und Berufsober- 3 1.002
schulen

Berufs- und Berufsfach- 14 6.083
schulen

Fachschulen 4 1.102
Fachakademien 3 414
Insgesamt 50 17.429

Tabelle2.1: Schul und Schilerzahlen in Kempten (2015/20187

Die wichtigste weiterfihrende Bildungseinrichtung, mit Bedeutung tber die
Stadtgrenzen hinaus, ist die Hhchschule fir angewandte Wisseschaften
Kempten (Allgdu) mit ca. 6.000Studierenden (Sand Wintersemester
2015/2016).

Die raumliche Verteilung der Bildungseinrichtungen im Stadtgebiet Kemp-
ten istim Anhang 4 visualisiert

15 Zahl der Klassen ohne Kollegstufe und Q11/Q12

16 Montessori Fachoberschule wurde unter Fachund Berufsoberschulen erfasst; ab dem
Schuljahr 2015/2016 ohne Freie Schule Albris

7 Stadt Kempten: Jahresbericht 2015
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Mobilitatsstruktur und -verhalten

Die Mobilitatsstruktur nimmt entscheidenden Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung.Sie wird als die rdumliche Anordnung der Akti-
vitatsorte verstanden und anhand der Verteilung der Wohnorte,
Arbeitsplatze, Bildungsstatten, Konsum- und Freizeiteinrichtungend kurz-

um: der Quellen und Zieled ausgemacht. Wahrend entfernungsintensive
Strukturen die Benutzung motorisierter Verkehrsmittel unumganglich ma-
chen, ermdglichen verdichtete Strukturendie Benutzung von Fahrrad und

FuRen.

Wie bereits im vorhergehenden Kapiteldargelegt, verfiigt Kempten mit
seiner Vielzahl andezentral gelegenen Versorgunggentren in unmittelba-
rer Ndhe zu den Wohnstandorten Uber eine Stadtstruktur, welche kurze
Wege zulasst Dies ist auch dasZiel der gadtebaulichen L e i t Nahver- e
sorgung qualifiziererd, welche eine Entwicklung der Stadtteilzentren sowie
die Schaffung dezentraler Anlaufstellen bezweckt. Auch durch die Star-
kung der Innenstadt, welche sich neben der Einkaufsinnenstadt mit zent-
ralrelevantem Sortiment auch als beliebter Wohnungsstandort entwickelt
hat, soll einer Zersiedelung der Landschafund daraus resultieenden lan-
gen Wegen entgegengesetzt werden. Eine Wohnbauentwicklungist aus-
schlie3lich in integrierten Lagen mit weitestgehend gesicherter Infrastruktur
und Versorgung beabsichtigt.

Weniger durch die stadtebauliche Entwicklungbeeinflussbar ist beispiels-
weise die Distanzzum Arbeitsplatz welche durch die tagliche Verrichtung
besonders ins Gewicht fallt. Der Statistik der Berufspendler (Stand: 2015)
zufolge gibt es taglich etwa 10.400 Auspendler aus Kempten. Dem ge-
genuber stehen uber doppelt  viele (ca. 22.100) Einpendle¥. Da Kemp-
ten Uber mehr Arbeitsplatze verfligt als von den eigenen Bewohnern
besetzt werden koénnen, gibt es groRe Pendlerstrdome, welche tagstber
aus dem Umland zum Arbeiten in die Stadt einpendeln

Ergebnisse deNerkehrszahlungn und Haushaltsbefragung zur
Mobilitat (2012)

Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes wurden 2012 in
Kempten eine Verkehrszéhlung sowie eine Haushaltsbefragung durchge-

http://www.kempten.de/de/media/2016_Juni.pdf
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fuhrt'®. Die Ergebnisse geben Auskunft Gber das Verkehrsverhalten der
Kemptner. Die Verkehrszahlung fand am 18.07.2012 statt. Mit ihr konnten
rund 11.800Kfz-Fahrer aufgenommen werden. Die Haushaltsbefragung
kurz darauf am 24.07.2012 konnte zusatzliche Personen erreichen.

Eine einheitliche Datenbasis zur Abbildung der Kf¥/erkehrskelastungen in
Kempten bilden die von der Modus Consult UImGmbH durchgefuihrten
Verkehrszéhlungen mit Befragung der Verkehrsteilnehmer. Die Erfassung
des Kfz-Verkehrs an den Zahlstellen am Aul3enkordon
(9 Befragungszabhlstellen an den Ortseingédngen) ergab amil8. Juli 2012
einen in die Stadt ein und ausfahrenden Gesamtverkehr von ca.
131.000Kfz/Tag. Die starksten KfzBelastungen am Auf3enkordon der
Stadt Kempten wurden auf folgenden Stralen ermittelf® (siehe auch An-
hang 7):

B 19 (Oberstdorfer Stral3e): ca. 2800 Kfz/Tag

B 12 (StephanstralRe): ca. 2.500 Kfz/Tag

B 19 (Kaufbeurer StralRe)ca. 20.000 Kfz/Tag

St 2009 (Memminger Straf3e): ca. 6.700 Kfz/Tag
Lindauer Straf3e: ca. 13.10Kfz/Tag

Duracher Stral3e: ca. 12600 Kfz/Tag

B N S N SN

Am AufBenkordon konnte an den9 Befragungszahlstellen aus der Befra-
gung nach Herkunft und Ziel die Aufteilung des Verkehrs nach Durch-
gangsverkehr und Quelt bzw. Zielverkehr abgeleitet werden. Wahrend der
Erhebungszeit von @10 und 15619 Uhr wurden 11.800Kfz-Fahrer befragt.
Mit rund 18 Prozentam ausstrahlenden Verkehr, bezogen auf das Unter-
suchungsgebiet, hatte der regionale bzw. lberregionale Durchgangsver-
kehr einen im Vergleich zu anderen Stadten tativ geringen Anteil.

Die Untersuchungsergebnisse zum Modal Split zeigen, dass di&Kempte-
ner Bevolkeaung mit 60 Prozent (alle Wege) bzw. 4%Prozent (Binnenwege)
einen hohen MIVfAnteil (Selbst und Mitfahrer) besitzt(vgl. Abbildung 2.7).
Der Anteilder Ful3 und Radfahrer ist mit anderen deutschen Stadten ver-
gleichbar, die Nachfrage im OPNV mit @b aller Wege vergleichsweise

gering.
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Modal Split Modal Split
(Wege der Einwohner, (Wege der Einwohner,
alle Wege) Binnenwege)
Ful
22% FuR
31%
( MIV
Rad 49%
12% MIV Rad
60% | | 149% -\
OPNV .
6% OPNV
6%
MIV @OPNV ORad OFuR MIV @OPNV ORad OFul

Laut der Erhebungwaren rund 63Prozent aller Pkw-Fahrten dem Berufs-
verkehr sowie den mit dem Arbeitsplatz zusammenhé&ngenden Fahrten zu
dienstlichen Erledigungen und zur Ausbildung zuzuordnen. Dies entspricht
dem Durchschnitt vergleichbarer Raume (6@70 Prozenf). Der Anteil an
Einkaufsverkehren liegt bei rund 6Prozent, wahrend ca. 9Prozent aller
unternommenen Fahrten dem Fahrtzweck Freizeit entsprechen.

Die Besetzung der Fahrzeuge wurde mit 1,3%ersonen/Pkw ermittelt. Bei
den Fahrten zur Arbeit lag die Besetzung nur bel,14 Personen/Pkw.

Insgesamt hatte im Stadtgebiet der Schwerverkehr (SV) mit ca.
6.300 Lkw?'/Tag einen Anteil von 4,8Prozentam Gesamtverkehrsaufkom-
men. Im innerstadtischen Bereich liegen die S\Anteile im Regelfall unter
diesem Gesamtwert. So betragt bspv. der Anteil des Schwerverkehrs am
Knotenpunkt Adenaterring/ Rottachstral3e ca. 3,1Prozentd und am Kno-
tenpunkt BahnhofdraRe/ Schumacherring ca. 2,2Prozent Im Vergleich
mit anderen Stadten sind diese Anteile als gering einzuschatzen. Kempten
profitiert hier von den nahgelegenen Autobahnen und den verkehrlich
gunstig gelegenen Gewerbegebieten im Stadtgebiet.

Verkehrsmengen des Rad und Ful3verkehrs wurden in der Stadt Kempten
bislang noch nicht dezidiert erhoben.
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Ergebnisse der Fahrgasterhebung im OPN2016)

2016 kam es zueiner Fahrgasterhebung im Busliniennetadurch die VCDR
welche einen Einblick in die OPNWutzung in Kempten ermdglicht.

Als Haupterhebungszeitraum wrde der Zeitraum zwischen deml7. Sep-
tember und dem 2. Oktober 2016 festgelegt.Nacherhebungen erfolgten
am 8. Oktober fur die Tagart Samstag.

Die Erfassung der zu erhebenden Fahrten erfolgtein allen im Stadtgebiet
verkehrenden Busliniendurch Mitfahrt auf den Fahrzeugumlaufen. An je-
der angefahrenen Haltestelle einer Fahrt wurden Eirund Aussteiger ge-
zahlt; wahrend der Fahrt wurden die Fahrgadste befragt. Neben einer
Befragung zu den Wegen der Fahrgéste und dem Erfassen soziodemo-
grafischer Merkmale wurden auf3erdem Fragen zur Zufriedenheit mit dem
Busverkehr gestellt.

Die Untersuchungsergebnisse zur Stchprobenzusammensetzung zeigen
unter anderem, dass die unter 18jahrigen Fahrgaste werktags den grof3-
ten Fahrgastanteil stellen. Es dominiert hierbeider Fahrtzweck Schule/
Ausbildung. Am Wochenendestehen erwartungsgemafd die Fahrtzwecke
Einkaufen und Freizeit im Vordergrundsiehe Abbildung 2.8). Es sind vor
allem Fahrgéaste zwischen 18 und 65Jahren anzutreffen. Mit diesen Aus-
sagen kann die Schlussfdgerung getroffen werden, dass die Nutzung des
Nahverkehrsangebotes in Kempten stark an Einzelzwecke gebunden ist
und der Nutzerkreis sein Mobilitdtsverhalten im Durchschnitt nicht durch-
gehend auf dem OPNV aufbaut. Die Begriindung hierfiir kann unter Um-
standen in der Ausrichtung des Angebotes selbst liegen.
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Arbeit Schule, Ausbildung Einkaufen Freizeit Sonstiges

Die Auswertungen zur Kundenzufriedenheit ergaben, dass eine Taktver-
dichtung und dharmonisierung in Verbindung mit einer Ausdehnung der

Bedienzeitraume geeignet sein kann, um die Kundenzufriedenheit ent-
scheidend zu verbessern und auf dieser Grundlage neue Fahrgaste zu
gewinnen.

Die vorhandene Grundlast der Nachfrage wird vor allem im Jedermann-
verkehr? erzeugt. Werktagliche Nachfragespitzerentstehen in erster Linie
durch den ausgepragten Schilerverkehr und werden durch den Berfs-
verkehr zeitlich ausgedehnt.Unter den wichtigsten Relationen sind an je-
der Tagart fast ausschlief3lich Verbindungen zwischeden Wohnquartieren
und dem Stadtzentrum zu finden.Dies stellt eine Besonderheit des Kemp-
tener OPNV dar.Es fallt auRerdem auf, dass Pendler aus den umliegen-
den Gemeinden vor allem Schiler sind, welche die Kemptener Schulen
besuchen. Die Nachfrage an denWochenendtagen liegt hinter der absolu-
ten Gesamtnachfrage an Werktagen deutlich zurtick (auch hier wird die
starke Zweckgebundenheit des OPNVAngebotes und der OPNV
Nachfrage deutlich).
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Die ZUM stellt den zentralen Zuund Abgangspunkt des OPNV dar Dies
liegt unter anderemin der Tatsache begriindet, dass im innerstadtischen
Bereich zahlreiche Ziele (Schulen, Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten
etc.) angesiedelt sind und die ZUM i Verbindung mitdem anliegenden,
ausgepragten FuBwegenetz der Einkaufsinnenstadt einen idealen Uber-
gangspunkt zu bzw. vom OPNV bei damit verbundenen Fahrtzwecken
darstellt. Dariiber hinaus ist der Kemptener OPNV stark auf die ZUM als
planmafigen Umsteigepunkt ausgerichtet weswegen vor allem Umstiege
fur kurze Weiterfahrten aufgrund der Lagegunst der Haltestelle haufig
durch FuRwege ersetzt werden kbénnen.

Der Hauptbahnhof bleibt nachfragemé&Rig hinter den Erwartungen an ein
Oberzentrum zurtick. Zur Begriindung sind Betrachtugen des schienen-

gebundenen Angebotes, der Ubergangsbedingungen vom und zum Bus

sowie der ortlichen Anbindungsqualitat an die Wohnquartiere und das
Stadtzentrum Kemptens malRgebend.Den grof3ten Anteil der Gesamt-
nachfrage stellen Umsteigevorgange zwschen Bus und SPNV dar, nicht

jedoch Umsteigevorgange zwischen Buslinien.
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3 Bestandsanalyse undbewertung

3.1 Kfz- Verkehr und StralRennetz

Eine grundlegende Ubersichtder nachfolgend dargestellten Aspekte des
Kemptener StalRennetzes gewahrt die Kartém Anhang 5.

3.1.1 Struktur und Klassierung des Stral3ennetzes

Das Stadtgebiet Kemptens wird im Osten und Siden in unmittelbarer Na-
he von den Autobahnen BAB7 und BAB980 beriihrt, die am Autobahn-
dreieck Allgau verknipft sind. Fir den gro3raumigen Durchgangsverkehr
bieten somit diese Autobahnen eine leistungsfahige Umfahrung des
Stadtgebiets. Die Verknupfung des Stadtgebiets mit den Autobahnen ist
durch vier Anschlussstellen sichergestelff, die auch Verkniipfungspunkte
fur die umliegenden Gemeinden darstellen. Die Anschlussstell&empten
ist durch die vierstreifig ausgebaute Stephanstra3e (R2); die Anschluss-
stellen KemptenLeubas und Waltenhofen durch die zweistreifig ausgebil-
dete Kaufbeurer bzw. Oberstdorfer Straf3eStraBenzugB 19) erreichbar.

Die Gemeinde Betzigau besitzt mitder Anschlussstelle Betzigau einen
separaten Anschluss an die BAB7. Der Schwerverkehr des Gewerbege-
biets BetzigauWest benutzt jedoch derzeit die AKempten mit der Fahrt
durch das Stadtgebiet Kemptens aufgrund von Restriktionen im Ort Bet-
zigau. Mit der Fertigstellung der zukiinftigen Stidumfahrung von Betzigau
kann auch der Schwerverkehr Uiber die ABetzigau die BAB7 erreichen.

Kempten besitzt einen 10km langen und durchgéngig vierstreifig ausge-

bauten Stadtring (auch bekusversdhieda-l s aMi ttl erer
nen StraBenabschnitten mit jeweils unterschiedlichen Klassifizierungén

besteht. Von diesem tangentialen Ring zweigen radiale Verbindungsach-

sen in die Region und in &ulRere Stadtteile ab. Die Innenstadt ist ausge-

hend vom Stadtring durch die HawptverkehrsstraRen erreichbar, die sich

schlussendlich auf der Achse BeethovenstralRé Freudenberg/ Burgstralie
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treffen. Durch diesen zentralen Bereich fihrt die BundesstraR9, die
ausgehend vom nordéstlich gelegenen Berliner Platz durch die Innenstadt
zur sudlich gelegenen Bahnhofstraf3e fuhrt.

Die von Siuden nach Norden verlaufende lller kann im Stadtgebiet auf vier
Briicken vom KfzVerkehr Gberquert werden. Die in unmittelbarer Nahe der
Innenstadt gelegene SanktMang-Briicke ist Bestandteil der Bundesstra-
e 19 und stellt die einzige Querung im zentrumsnahen Bereich dar. Der
Stadtring bietet zwei weitere Querungsmaoglichkeiten tber die lller, die et-
wa 1,2 bzw. 1,8km von der SanktMang-Briicke entfernt sind. Im Jahr
2015 wurde mit der Nordspange (ThomasDachser-Straf3e) die vierte lller-
guerung im Stadtgebiet dem Verkehr tibergeben. Diese verbindet tangen-
tial die nordwestlich gelegenen Stadtgebiete und die Gemeinde Altusried
mit dem Gewerbegebiet Ursulasried und der Anschlussstelle Kempten
Leubas.

Eine weitere tangentiale Verbindung die sich bereits auf dem Gebiet der
Gemeinde Durach befindet, ist die Querspange Durach, die ua. die sid-
westlichen Stadtgebiete mit der Anschlussstelle Durach verbindet. Weitere
tangentiale StraRenverbindungen sind im Stadtgebiet nit vorhanden und
so kommt dem Stadtring die wesentliche Biindelungs und Verteilungs-
funktion der tangentialen Verkehre zu.

Das Kemptener Stral3ennetz weist eine Gesamtlange von ca. 2k auf
(vgl. Tabelle 3.1). Davon stellt das Netz der Gemeindestral3en den gréfiten
Teil mit 227km Lange dar. Das Netz der Gemeindestraf3en lasst sich wei-
terhin in Hauptverkehrs, Sammelstral3en und Erschliel3ungsstraf3en unter-
gliedern. Das Netz der ortlichen Hauptverkehrsstraf3en ist im aktuellen
stadtischen Flachennutzungspla® festgehalten. Der Anteil klassifizierter
StraRert® am StraRennetz Kemptens betragt ca. 18rozent Die Baulast-
tragerschaft liegt fur die Autobahnen und Bundesstral3en im Stadtgebiet
von Kempten in der Kompetenz des Bundes. Die verantwortlichen Stra-
Renbaubehotrden fir diese StralRen sind die Autobahndirektion Studbayern
bzw. das Staatliche Bauamt Kempten. drgesehene Anderungen an die-
sen StralRen bzw. betreffenden Knotenpunkten bedirfen der Abstimmung
mit den verantwortlichen Behdrden und unterliegen veranderter Rahmen-
bedingungen.
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Lange 7,2 km 14,5 km 14,3 km 14,3 km

Anteil am Straf3en- 2.6 % 5.2 % 5.2 % 5.2 %

netz

Baulasttrager Bund Stadt Kempten
L Staatliches

StralRenbaubehdrde AT 2o Bauamt Stadt Kempten

Siudbayern Kempten

Geschwindigkeitsregelungen

Das hoherwertige StraRennetz der Stadt Kempten ist bis auf wenige Aus-
nahmen in Neuhausen, Lenzfried und der Ludwigshbhe mit mindestens
Tempo 50 ausgewesen. Die oftmals vierstreifig ausgebauten StraRenziige
Stadtring, Kaufbeurer Stral3e (nérdlich des Berliner Platzes), Stephanstralie
und Oberstdorfer StraRe sind mit einelausgeschilderten Geschwindigkeit
von 60km/h befahrbar. Im gesamten Stadtgebiet ist omit im Netz der
klassifizierten Straen bzw. Hauptverkehraund Sammelstral3en éne zligi-
ge Fahrt entlang der freien Streckezulassig.

Eine Beschréankung der zulassigen Regelgeschwindigkeit auf unter
50 km/h ist auf diesen Strafl3en vergleichsweise selten amfifinden. Gemaf
8§45 StVO sind Beschrankungen der Regelgeschwindigkeit von 5Km/h
durch die StraRenverkehrsbehdrde ua. aus folgenden Grinden zulassig,
wenn dadurch nicht vermeidbare Belastigungen durch den Fahrzeugver-
kehr verhitet werden kénnen:

4  Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs

4 zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Larm und Abgasen (hier wa-
ren Detailuntersuchungen sinnvoll)

4 zur Erforschung der Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltensler
Verkehrsablaufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssignmnder
oder verkehrsregelnder Malinahmen

Die Straf3enverkehrsbehorden treffen auch die notwendigen Anordnungen
zur Unterstltzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung. Be-
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schréankungen des flieRenden Verkehrs dirfen jedoch dann nur angeord-
net werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung
erheblich Ubersteigt Ausnahmen bildenim unmittelbaren Bereich von an
diesen StralRen gelegene Kindergarten, Kindertagesstattenallgemeinbil-
denden Schulen, Férderschulen, Alten und Pflegeheimen oder Kranken-
hauser. An diesen Einrichtungen ist eine Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeit auf 30km/h ohne Nachweis einer besonderen Gefahren-
lage moglich.

In einem Grof3teil der Wohgebiete Kemptens ist der KfzVerkehr mit der
Einrichtung einer Tempe30-Zone geregelt. In einigenkleineren Wohnquar-
tieren befinden sich Tempo-20-Zoner?. Verkehrsberuhigte Bereiche be-
finden sich auRRerhalb der zentralen Innenstadt ieinigen Wohngebieten an
der AlfredWeitnauerStral3e in der Ludwigshéhe in Eich und am lllersta-
dion.

Es finden sich jedoch auch Bereiche in der Stadt Kempten, dién gro3em
Mafe durch Wohnbebauung gepragt sind, aber nicht Bestandteil einer
Verkehrszone sind

Mittleres Entenmas / Traubenweg

Rontgenweg/ Wilhelm-L6he-Weg

HirnbeinstralRe/ Jagerstralle

Ayblhlweg/ Johann-SchitzStralRe/ Margaretha und Josefinenweg
Kirchenweg/ Franziskanerweg/ Hohenweg

B N N

Die SammelstralBen im Stadtgebiet, wie bspw. die Bodmaf Feilberg,
Kesel oder Hanebergstral’e, sind im Regelfall von den angrenzenden
Tempo-30-Regelungen ausgenommen. Im Stral3ennetz weisen diese Stra-
Renzuge eine bindelnde Funktion und im Regelfall hdhere Vleehrsmen-
gen als das angrenzende, einer Verkehrszone zugeordnetétraldennetz
auf.

Die historische Doppelstadt Kemptens ist in eine Vielzahl unterschiedlicher
Verkehrszonen aufgeteilt. Wahrend im Bereich der Fischerstralie eine Ful3-
gangerzone eingerichtet wurde, sind der Rathausplatz und der Sankt
Mang-Platz als verkehrsbeuhigter Bereich beschildert. Im Umkreis der
KonigstraRe, des Residenzplatzes und in Teilen der KronenstraRe sind
Tempo-20-Zonen ausgewiesen. Eine Tempe30-Zone befindet sich im
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Quartier Gerber / Heinrich- / Theaterstra3ed wahrend die StralRenziige Am
Stadtpark und Am Kdnigsplatz mit Tempo 50 befahrbar sind. Diese Vielfalt
an verkehrsorganisatorischen Regelungererschwert die Begreifbarkeit fur
die Kfz-Fahrer.

Reisezeiten und Erreichbarkeit

Aufgrund der kompakten Struktur Kemptens und der topografisch zentra-
len Lage der Innenstadt ist das Zentrum Kemptens aus allen Stadtteilen an
einem durchschnittichen Werktag auch zu Spitzenzeiten in bis zu
15 Minuten (Fahrzeit) erreichbar. Auch tangential Wege kénnen durch
den leistungsfahigen Stadtringmit maximal 20 Minuten Fahrzeit mit dem
Kfz zurlickgelegt werden. Allerdings missen im Kf¥erkehr zusatzlich zur
reinen Fahrzeit Parksuchzeiten sowie Zuund Abgangszeiten mit betrach-
tet werden.

Auf Grundage der historischen Verkehrsdaten von Google Maps konnten
die Verkehrslagen zur Frih und Spatspitze an einem durchschnittlichen
Werktag® ausgewertet werden. Detailliete Darstellungen befinden sich im
Anhang 6.

Zu Spitzenstunden kommt es durch den hoha verkehrlichen Druck auf
die Innenstadt zu stockenden Verkehrslagen auf den innerstadtischen
Hauptverkehrsstrafen. Besonders davon betroffen sind die B9 zwischen
SanktMang-Brucke und Mozartstrale sowie die Memminger Stral3e, Salz-
strale und BahnhofstralReals nordliche bzw. sudliche Zufahrtsstral3en in
die Innenstadt. Auf dem Stadtring ist dagegen meist flieBender Verkehr
vorzufinden, lokale Stauerscheinungentreten an den Knotenpunktenim
Abschnitt des Schumacherrings und im nérdlichen Abschnitt am Knoten-
punkt Memminger StraRe aufAuf der Kaufbeurer StraRelassen sich an
der ASKempten-Leubas und an den Knotenpunkten Heisinger Stral3e und
Dieselstral3e die grofdten Verkehrsbehinderungerbeobachten. Auf der
Oberstdorfer StralBe kommt es im Umfeld der ASValtentofen und der
Einmindung des Heussrings zu stockendem Verkehr.

Aufgrund der guten inneren Erreichbarkeit Kemptens bietet sich jedoch fir
einige tangentiale Verkehrsbeziehungen die Fahrt durch die Innenstadt an.
So ist beispielsweise die Fahrt Uber die Ro#chstral3e, lllerstral’e und Fus-
sener Stral3e eine genutzte Alternative zur Fahrt Gber den Adenauerring
und Schumacherring.
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Im Ergebnis der Reisezeitmessungen konnte nachgewiesen werden, dass
der Mittlere Ring bezliglich der Fahrzeiten eine attraktive Altertime flr
wesentliche, die Innenstadt durchquerende Verkehrsstréme ist.

Knotenpunkigestaltung

Die bedeutenden Knotenpunkte des klassifizierten Stral3ennetzes sind in
Kempten im Regelfall mit einer Lichtsignalanlag€LSA) ausgestattet Eini-
ge Auf und Zufahrten im Zuge des Stadtrings bzw. der Stephanstrafé
sind als planfreie Losungen ausgebaut (vgl. Abbildung 3.1). Es befinden
sich derzeit nurdrei Kreisverkehre im Stadtgebief. Alle weiteren Knoten-
punkte in Kempten sind als Kreuzung oder Einmindung mit einer Vor-
fahrtsstralRen bzw. Rechtsvor-Links-Regelung ausgebildet.

Abbildung 3.1: Planfreier Knoten am Schumacherring (FlssenefrLudwig- / Duracher
Str.)®

Entsprechend der Verkehrsplanungen der 196&r bzw. 1970er Jahre sind
einige Knotenpunkte des Hauptverkehrsstral3ennetzes sehraumgreifend
ausgebaut. Ein Beispiel hierfur ist der Berliner Platz mit dem Verflech-
tungsbereich zwischen Schumacherring und Kaufeurer Strae. In den
Mittelbereich des Schumacherrings ist derzeit ein Wohngebaude integriert;

31 Knotenpunkte Bahnhofstr./ Bahnhofplatz, Schumacherring/ Flissener Str./ Ludwigstr./
Duracher Str., Stephanstr/ Auf dem Bihl/ Reinhartser Str.

32 Knotenpunkte Memminger Str/ Thomas-Dachser-Str./ Tobias-DannheimerStr., Mem-
minger Str./ Oberwanger Str./ Unterwanger Str., Rottachstr/ Kronenstr./ Pfeilergraben

s vianovis GmbH, http://www.vianovis.de
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die unter fahrdynamischen Gesichtspunkten angelegte Aufweitung der
Kaufbeurer StraRebetragt etwa 75Meter (vgl. Abbildung 3.2).

Abbildung 3.2:  Mittelbereich Schumacherring am Berliner Platz & Einmiindung
Kaufbeurer Str34

Ein weiteres Beispiel fur einen hohen Flachenverbrauch im Hauptverkehrs-
stralBennetz ist der Knotenpunkt Schumacherring Kotterner StralRel Ei-
cher Stral3e, der in der Diagonale einen Durchmesser von etwa S@eter
aufweist und mit vier freien Rechtsabbiegeseifen ausgestattet ist (vgl.
Abbildung 3.3). Weitere Knoten mit freien Rechtsabbiegern finden sich
hauptsachlich entlang des Stadtrings; aber auch bspw. am zentrumsnha-
hen Knoten Lindauer/ Salz-/ Beethoven / Mozartstral3e und in der Nahe
des Gewerbegebiets Ursulasried am Knotempunkt Kaufbeurer/ Dieselstra-
Re. An solchen Knotenpunkten kann der rechtsabbiegende Kf/erkehr
unter Umgehung der LSA ungehindert abflieBen. & freie Rechtsabbiege-
streifen wird dabei tendenziell mit hohen Geschwindigkeiten und nicht
genigend Rucksicht auf querende Radfahrer und Fuf3génger befahren.
Eine Auswertung der Sicherheitssituation und Rickbaumoglichkeiten der
freien Rechtsabbieger erfolg derzeit durch das Amt fur Tiefbau und Ver-
kehr.

4 Cyclomedia Deutschland GmbH https:/iwww.cyclomedia.com/de & eigenes
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Abbildung 3.3: Knotenpunkt Schumacherring/ Kotterner Str./ Eicher Str. & freier
Rechtsabbieger Memminger Str. / Adenauerring®

Eine aus heutigen Gesichtspunkten nicht mehr zeitgemafRe Ausbauform
weist der Knotenpunkt RottachstraRe/ KronenstralRe/ Pfeilergraben auf,
der das unmittelbare Einfahrtstoraus nérdlicher Richtung in die historische
Doppelstadt darstellt. Deran diesem Knaenpunkt angelegte Kreisverkehr
kann hier in vertikaler Richtung durch eine Unterfuhrungassiert werden
(vgl. Abbildung 3.4). Durch die Existenz und Anlage dieseiUnterfliihrung
werden die Kfz-Fahrer aus der Rottachstralle geradezu eigeladen, die
KronenstraRe als Durchfahrtsroute durch das stadtische Zentrum zu nut-
zen.

Abbildung 3.4: Ein- und Ausfahrt der Unterfiilhrung am KnotenpunkRottachstr. /
Kronenstr. / Pfeilergraben(Blickrichtung jeweils nach Suden®

Eine potenziell gefahrliche und fir alle Verkehrsteilnehmer unibersichtliche
Knotenpunktsituation stellt sich an der Einmindungder Backerstral3e in
die BurgstraRe (B19) dar. Hier wird der aus der BackerstralRe linksabbie-

® vianovis GmbH, http:/mww.vianovis.de Cyclomedia Deutschland GmbH
https://www.cyclomedia.com/de

% Cyclomedia Deutschland GmbH https://www.cyclomedia.com/de & eigenes
Foto
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gende Verkehr (Kfz und Radfahrer) unsignalisiernieinen LSAgeregelten
Knotenpunktbereich gefuhrt(vgl. Abbildung 3.5).

Abbildung 3.5: Knotenpunktsituation Backerstr/ Burgstr.3”

3.1.5 Stral3enraumgestaltung

Besonders innerstadtische Hauptverkehrs und Sammelstrallen weisen
hohe Anforderungen an die Gestaltung des Stral3enraumeswf. Neben
den funktionalen Nutzungsanspriichen und somit derHerstellung eines
Strallenraums, den alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt nutzen kén-
nen, pragen innerstadtische Strallenn hohem Maf} den Charakter einer
Stadt. Diese Straf3en sindm besten Fall Lebensmittelpunkt der Anwohner.
Die soziale Brauchbarkeit einer solchen StraRe wird durch Faktoren wie
der Gestaltung von Verweilmdglichkeitender Durchgrinung des Stral3en-
raums und einer optisch angrechenden sowie charakteristischen Gestal-
tung bestimmt. Als Orte von Geschéftdokalen und Dienstleistungen
besitzen sie dartber hinaus auch eine wirtschaftliche Bedeutungvgl. Ab-
bildung 3.6).

a7 vianovis GmbH, http://www.vianovis.de% Cyclomedia Deutschland GmbH
https://www.cyclomedia.com/de
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funktionale immaterielle
Nutzungsanspriiche Nutzungsanspriiche

verkehrliche Anspriiche . .

(alle Verkehrsarten) soziale Brauchbarkeit
\—— \e—
—_ —_

Okologische Anspriche Identitat, Identifikation
\e— \—
e e

Anspriiche der Wirtschaft Orientierung
\e—— \——
— e
versorgungstechnische .
Anspriiche Anregung, Schonheit

I

Die Gestaltung des Stralenraumes hat einen wesentlichen Einfluss auf
das Fahrverhaltender Kfz-Fahrer. Einerseits bestehen Wechselwirkungn
zwischen Stral3enraumeindruck, Geschwindigkeitsniveau und der Ver-
kehrsbelastung Andererseits werden durch die Flachenaufteilung bzw.
baulich gestaltete Nutzungsmischungen die Rahmenbedingungen fur die
einzelnen Verkehrsarten sowie beziglich der Anforderungen im Seiten-
raum gesetzt.

In Kempten wurde bereits eine Vielzahl guter Beispiele einer ansprechen-
den stral3enrdumlichen Gestaltung unter Einbeziehung aller Nutzungsan-
spriche geschaffen. So ist 2014 die Umgestaltung des Hildgardplatzes
realisiert worden, bei dem eine gestalterisch hochwertige Einbeziehung
der Kfz-Verkehrsflichen in den Gesamtraum erfolgte Auch am Sankt
Mang-Platz, im Bereich der Lorenzstral’e und am Brodkorbweg wurden
Aspekte der Verkehrsberuhigung Uiberzeuged in eine hochwertige Gestal-
tung integriert(vgl. Abbildung 3.7).
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Abbildung 3.7: Verkehrsraumgestaltung Sakt-Mang-Platz und Brodkorbweg/ Ullrichstr3°

Besonders im Netz der innerstadtischen Hauptverkehrsund Sammelstra-
Ren finden sich jedoch auch einige StralRenzilge, die durch ihre Fahrbahn-
breite und die mangelnde Qualitat der Gestaltung der Seitenrdume
(geringe Flachen fur Fulgénger, mangelnde Organisation des ruhenden
Verkehrs und fehlendes StralRenbegleitgriin) in hohem Male ausschlieRlich
den Interessen des KfzVerkehrs dienen und oftmals eine Uberhohte Ge-
schwindigkeit nach sich ziehen. Weiterhin fehlen iniglen Stral3enabschnit-
ten adaquate Angebote fiir Radfahrer. Dies betrifft insbesondere folgende
Stral3enziige (vgl. auchAbbildung 3.8):

4  Memminger StraBe zwischen Madlenerstra3e und Landwehrstraf3e:
schmale Gehwege und fehlendes StralRenbegleitgriin in histori-
schem Stadtquartier

4  PralatGétz-StraBe:schmale Gehwege und breite Fahrbahn in histo-
rischem Stadtquartier

4  SalzstraRe:schmale Gehwege und fehlende Aufstellflachen fur war-
tende FuRganger an den Knotenpunkten, fehlendes Stral3enbegleit-
grun, hohe Trennwirkung in unmittelbarer N&he zur historischen
Doppelstadt

4  KoénigstraBe:breite Fahrbahn verleitet zu hohen Geschwindigkeiten,
fehlende Organisation des ruhenden Verkehrs

4 Rottachstraf3e:breite Fahrbahn verleitet zu hohen Geschwindigkei-
ten

4  StraRenziige im BodmanstraRe#Viertel:fehlende Elemente der Ver-
kehrsberuhigung in einem Wohnquartier

% Cyclomedia Deutschland GmbH https://www.cyclomedia.com/de
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4  Adenauerring zwischen RobeHWeixlerStraf3e und Haubensteigweg:
vierstreifige StralRenschlucht mit hohen Geschwindigkeiten und un-
mittelbarer Bebauung, schmale Gehwege

4 Am Goéhlenbach: zu breite Fahrbahn, zu wenige Elemete der Ver-
kehrsberuhigung in einem Wohnquartier

4 Aybiihlweg zwischen Lindauer Straf3e und Heussringzu breite
Fahrbahn, fehlende Elemente der Verkehrsberuhigung in einem
Wohnquartier

4  Maler-Lochbihler-Stral3e/ GoethestraRe/ HaubenschloRstraf3e:zu
breite Fahrbahn, fehlende Elemente der Verkehrsberuhigung in ei-
nem Wohnquartier, fehlendes StraRenbegleitgriin

4  Schumacherring zwischen Lenzfrieder Stra3e und Ostbahnhofstra-
Be: vierstreifige StralRenschlucht mit hohen Geschwindigkeiten und
unmittelbarer Bebauung, shimale Gehwege

Abbildung 3.8: Verkehrsraumgestaltung Memminger Str.if Hohe Gasthausa Zum F)uc hs 0
und Adenauerring/ Gielsbergstr:*°

Besonders in diesen Stral3enziigen wird es in der Zukunft darawfhkom-
men, einen Kompromiss aus der Gewahrleistung der Leistungsfahigkeit ftir
den Kfz-Verkehr und die Abwicklung der Kf2Verkehrsmengen sowie der
adaquaten Beachtung aller weiteren Nutzungsansprichean den jeweili-
gen StraBenraum zu finden.

Durch groRere EinbahnstralRensystene im Stadtgebiet” erfolgt eine Vertei-
lung der Hauptverkehrsstrome aufmehrere Stral3en innerhalbeines Quar-
tiers. Dadurch ergeben sich Doppelbelastungen. Hinzu kommen negative
Effekte beziglich des Geschwindigkeitsniveaus. Aufgrund der gringeren
Interaktionsnotwendigkeiten zwischen den Verkehrsteilnehmern sowie den

0 Cyclomedia Deutschland GmbH https://www.cyclomedia.com/de
41 Z.B. Ludwigstr./ Scheggstr./ Duracher Str. und Memminger Str/ PralatGotz-Str.
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breiteren Fahrbahnflachen wird im Zuge von Einbahnstral3en haufig zugi-
ger gefahren.

Wegweisung und Leitsysteme

Die Wegweisung zu regionalen bzw. Gberregionalen Zielen konzemgrt die
Verkehre in Kempten auf den Stadtring. Die Verkehre zu diesen Zielen
werden somit nicht aktiv durch die Innenstadt geleitet. Auch die durch das
Stadtzentrum fihrende B19 ist nicht in die regionale bzw. Uberregionale
Wegweisung eingebunden. An den Abzweigpunkten der B19 vom Stadt-
ring sind nur innerstadtische Ziele ausgewiesen.

Ein dynamisches Verkehrsleitsystem das entsprechend der Stral3enaus-
lastung oder wahrend Storfallen und besonderer Veranstaltungen die
Wegweisung anpasst, ist in der StadtKkempten nicht vorhanden. Fir die
zielgerichtete Anfahrt zu den Hotels irKempten kann einem Hotelrouten
Leitsystem gefolgt werden, bei dem zwei Hotelrouten Ost und West be-
schildert sind.

Kempten besitzt ein dynamisches Parkleitsystem, das aus
11 dynamischen und 28 statischen Wegweisernbesteht und an innerstad-
tischen Knotenpunkten die Auslastung der nahegelegeen Parkplatze und
Parkhduser anzeigtsowie den Weg zu weiteren Parkmdglichkeiten weist
(vgl. Abbildung 3.9). Die Fihrung zu den einzelnen Parkmdglichkeiten ist
jedoch nicht immer konsequent d so fehlt bspw. am Abzweig des lller-
damms der Hinweis auf die an dieser Stral3diegenden Parkmoglichkeiten.
Die Bezeichnung der Parkplatze bzw. Parkh&user ist fur Ortsunkundige
nicht immer leicht verstandlich?.
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Abbildung 3.9: dynamischer Wegweiser des Parkleitsystems / fehlender Hinweis auf
touristische Ziele und Parleitsystem am Berliner Plat#

3.1.7 Verkehrsbelastungen

Die Ergebnisse der Verkehrszéhlungen undbefragungen einzelner Zahl-
stellen und der Haushaltsbefragung zur Mobilitat sind die wesentlichen
Eingangsdaten firden Analysefall 2015 desstadtischen Verkehrsmocklls
(vgl. Abs.2.4.1). In diesem Analysefall sind im Vergleich zu den Erhebun-
gen im Jahr 2012 folgende verkehrsbedeutsame Infrastrukturen in der
Stadt Kempten enhalten.

4  Nordspange zwischen Dieselstral3e und Memminger Stral3e

4  Querspange Durach zwischen Duracher und Sulzberger Stral3e

4 Ansiedlung des M°bel hauses RAXXXLutzo an
Bahnhofstralie

Die Darstellungen der Kfz-Verkehrgnengen im Analysefall2015 zeigendie
vergleichsweise hohen Verkehrsbelastungen entlang des Stadtrings und
auf den lllerquerungen ygl. Anhang 7). Hier fahren auf den meisten Ab-
schnitten wenigstens 20.000Kfz/Tag. Die Verkehrsbelastung des Stadt-
rings spiegelt einerseits diebereits bestehende gute Biundelungswirkung
des Stadtrings wieder, andererseits bedeuten die Belastungszahlen auch
hohe Immissionsbelastungen in den an diesen StralBenrdumen angebau-
ten Bereichen.

Die KfzBelastung der vier stadtischen lllerquerungen stellt sch wie folgt
dar:

4  Nordspange: ca. 6.500Kfz/Tag

a2 Colberg & Forster GmbH https:/lwww.forster.at: Cyclomedia Deuschland
GmbH, https://www.cyclomedia.com/de

VerkehrsConsult Dres@amlin GmbHSVUDresden 57


https://www.forster.at/
https://www.cyclomedia.com/de

Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

4 Adenauerring: ca. 24.500Kfz/Tag
4  SanktMang-Bricke: ca. 23.100Kfz/Tag
4  Schumacherring: ca. 29.000Kfz/Tag

Durch die Offnung der Nordspange und der Schaffung einer tangentialen
Verbindung zwischen der Memminger StralRe und dem Gewerbegebiet
Ursulasried bzw. der ASKempten-Leubas wird die Memminger Stral3e
ndrdlich der Rottachstrallewesentlich starker genutzt. Das neue Netzele-
ment Querspange Durach sorgt firmoderate Verkehrsverlagerungen von
der Ludwig- auf die Duracher StraRemit dem positiven Effekt einer Ver-
kehrsberuhigung in den Ortsteilen Neudorf und Kottern.

Die historische Doppelstadt Kemptens wird inallen Himmelsrichtungen
von HauptverkehrsstraRen begrenzt bzw. durchtrennt, die folgende Ver-
kehrsbelastungen aufweisen(vgl. auch Abbildung 3.10).

4 Memminger Stral3e/ SalzstraBe: 11.50817.500 Kfz/Tag

4  BurgstraRe/ Freudenberg/ BeethovenstraRe (B19): 13.500
16.500Kfz/Tag

lllerstraBe/ Pfeilergraben/ RottachstralBe: 8.00@12.500 Kfz/Tag
4  KronenstralRe: 4.50@7.000 Kfz/Tag

N
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Die Kronenstral3e, die das Stadtzentrum am Rathausplatz durchschneidet,
stellt in der Netzstruktur keine Hauptverkehrsstraf3e dar und ist im zentra-
len Abschnitt als verkehrsberuhigter Bereich gestaltet. Die Kifz
Verkehrsmengen auf dieser Stral3e erinnern zumindest zu Spitzenstunden
an eine Hauptverkehrsstral3elm weiteren nachgeordneten Netz liegen die
Kfz-Verkehrsbelastungenweitestgehend niedriger. EinzelneSammelstra-
Ben wie die HanebergstralRe oder die Mariaberger Stral3e sind mit bis zu
6.000 Kfz/Tag belastet.

Unfallanalyse

Zur Beurteilung der Verkehrsunfallsituationn Kempten erfolgte eine Re-
cherche und Auswertung der polizeilichen Unfalldaten Grundlage hierfur
bildete zum einen die Unfallstatistik des Polizeiprasidiums Schwaben
Siud/Westvon den Jahren 2009 bis 2015. Zum anderewurden auf Basis
von Daten der Obersten Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium
des Innern, fir Bau und Verkehrsechs Unfalhdufungen zwischen dem
Zeitraum von 2012 bis 2014 im Stadtgebiet Kempten ausgewertet

In nahezu allen kreisfreien Stadten und Landkreisen ddRegion Schwaben
Siud/West kam es 2015 zu einer Zunahme der Unfallzahlen im Vergleich
zum Vorjahr (auBer Kaufbeuren Wie aus Abbildung 3.11 kenntlich wird,
steigt die Zahl der Gesamtunfalle seit den letzten Jahren an. Der Rick-
gang der Unfallzahlen 2013 zu 2014 wird laut Polizei auf den milden Winter
Anfang 2014 zuriickgefihrt.
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23.000 -
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Eine positive Entwicklung wird aus der Statistik der im Straenverkehr Ver-
storbenen ersichtlich (vgl. Abbildung 3.12). 2015 kamen deutlich weniger
Personen durch Verkehrsunfalle ums Leben als im Mittelwert der vorheri-
gen zehn Jahre (=60 Todesopfer).

— 88
wl] 7 B9
50 ________ w—{_‘;‘g 45 50 50
a0 ‘ | . | r [T
- 2006 2007 2003 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bedenklich ist die Entwicklung bei den soger

kehr st ei. Sewohhea ded Anzahl der verletzten Verkehrsteil-
nehmer (vor allem die Entwicklung bei den Radfahrernsowie auch bei
den todlich verlaufenden Verkehrsunfaller(vor allem die Entwicklung bei
den Motorradfahrern)sind die Zahlen auf einan kritisch hohen Niveau. Ein
hoher Anteil der todlich verungliickten Fahrradfahrer trug keinen Helm.

Auch in der Stadt Kempten kam es wie in nahezu allen umliegenden kreis-
freien Stadten und Landkreisen 2015 zu einer Zunahme der Unfal&hlen
im Vergleich zum Vorjahr.In Kempten erfolgte jedoch mit zusatzlichen
320 Unféllen die starkste Zumhme (+13,5 %). Abbildung 3.13 gibt einen
Uberblick uber die Unfallentwicklung der Stadt von 2009 bis 2015Auch
die Anzahl der Verletzten in diesem Zeitraum unterliegt einem leichten
Aufwartstrend. Bei der Zahl der Verkehrsunfalle mit Gettteten besitzt
Kempten mit Kaufbeuren die geringste Anzahl in der Region Schwaben
Sud/West.
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UNFALLENTWICKLUNG IN KEMPTEN
2009-2015
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Abbildung 3.13: Unfallentwicklung in Kempten

Bei den durch die Oberste Baubehorde identifizierten sechsunfallauffalli-
gen Bereichen im klassifizierten Straf3ennetz in Kempten handeks sich
um vier Unfallhaufungslinien und zwei UnfallhdufungsstellerDiese sind in
Abbildung 3.14 mit den dort Uberwiegend vorherrschenden Unfalltypen
gekennzeichnet. Auch eine Beteiligung von FuBund Radfahren ist darge-
legt, wenn in mindestens 15 Prozentder Unfélle ein Radahrer oder Ful3-
ganger beteiligt war. Die Bemerkungen zu den einzelnen Unfallhaufungen
auf der Karte geben Auskunft Uber die ortlichen Unfallsituationen.

Zwischen 2012 und 2014 kam es insgesamt zu 17 Schwerverletzten im
Stadtgebiet, davon acht bei Unféllen mit Ful3ganger bzw. Fahrradfahrer-
beteiligung (47%). Mitacht Schwerverletztenund insgesamt 65 Leichtver-
letzten sollte vor allem die Unfallh&ufungslinie entlang der Beethovenstralle
erhdhte Aufmerksamkeit bezuglicheiner VerkehrssicherunggenieRen Es
gab im Analyseeitraum keine VerkehrstotenDominierender Unfalltyp in
Kempten ist der Unfall im Langverkehr.
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Abbildung 3.14: Unfallhdufungen 20122014 in Kempten

Ruhender KfzVerkehr

Parallel zur Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes wurde im Rahmen vertie-
fender Parkraumkonzepte die Bestandsituation zum ruhenden Verkehr
detailliert untersucht. Hierbei wurden auch die Veranderungen durch die
zum 01.01.2017 umgesetzte Ausweitung der Parkambewirtschaftung in

der Kemptener Innenstadt berlcksichtigt. Fur den ndrdlichen Bereich der
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Innenstadt wurde eine VorheiNachher-Erhebung (2016 und 2017) durch-
gefuhrt. Diese ermdglich es die Effekte durch die erfolgten Veréanderungen

nachzuvollziehen.

Stelplatzbestand und Bewirtschaftungsformen

In der zentralen Innenstadt stehen insgesamt mehr als 6.300 Offentliche
Stellplatze zur Verfigung. Es existiert eine Vielzahl grol3erer zusammen-
hangender Parkierungseinrichtungen (sieheAbbildung 3.15). Die wichtigs-
ten zentralen Parkierungsanlagen in der Innenstadt bilden:

Parkhaus Forum Allgau

Parkplatz und Tiefgarage Konigsplatz

Parkhaus aAm Rathauso
Parkplatze Rottachstraf3eOst und West sowie Pfeilergraben
Parkplatz Allgauhalle

Parkmdglichkeiten im Zuge des lllerdammes

Parkhaus Colsseum

A DA DMDMIMD

Allein diese Parkierungseinrichtungen verfigen Uber eine Kapazitat von
rund 4.000 Stellplatzen. Dariiber hinaus existieren noch eine Vielzaheite-
rer kleinteiliger Offentlicher sowie zuséatzlich teiloffentliche und private

Parkmdglichkeiten.
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In der zentralen Innenstadt ist der ist der Uberwiegende Teil der Stellplatze
bewirtschaftet. Es besteht eine Mischung aus gebihrenpflichtigen, zeitbe-
grenzten und Bewohnerstellplatzen. Unbewirtschaftete, gebihrenfreie
Stellplatze sind in der Innenstadt nurereinzelt vorhanden.

Bei den Parkgebuhren fiur die Stellplatze im offentlichen StralRenraum und

auf st2dtischen Parkpla@atzen wird in aKurzei:t
pl3@tzed unterschieden. Die aKurzeitparkpl3atze
inneren Kernbeeich der Innenstadt und haben neben der Gebiihrenpflicht

eine Parkdauerbeschr®nkung i. d. R auf ZWe i
pl3&@tzed finden sich hingegen =eher i m Randber

Parkdauerbeschrénkung. Der Erwerb von Dauerparktickets (Monats

Halbjahres- und Jahresticket) ist méglich. Zudem sind hier die Parkgebuh-
ren etwas niedriger. Damit ergibt sich eine Staffelung der Parkgebuhren
von innen nach auf3en.

Zur Sicherung ausreichender Parkmdglichkeiten fiir die Bewohner existie-
ren in der zentraén Innenstadt sowie in den angrenzenden Wohngebieten
verschiedene Bewohnerparkzonen. Vielfach besteht eine Kombination aus
Parkplatzen, welche ausschlieBlich fir Bewohner zur Verfugung stehen
und einem Mitnutzungsrecht fur gebihrenpflichtige bzw. zeitbegnezte
Parkmdglichkeiten.

Abgesehen vom Stadtzentrum bestehen nur vereinzelt Bereiche bzw. Stra-
Benabschnitte in denen der Parkraum bewirtschaftet istSchwerpunktge-
biete bilden das Umfeld des Klinikums KempterOberallgau sowie der
Hauptbahnhof.

3.2.2 Auslastunge sowie bestehende Problemmund Konfliktbereiche

Bezogen auf die Innenstadt als Gesamtgebiet ist festzustellen, dass aus-
reichende Stellplatzkapazitaten existieren, um die bestehende Nachfrage
abzudecken. Zu den Zeiten mit der hdchsten Auslastung (Mittagsae zwi-
schen 11 und 12 Uhr) sind auch an Markttagen noch umfangreiche Stell-
platzreserven vorhanden. Allein fir die nordliche Innenstadt (Bereich
nordlich der Burgstral3e / Beethovenstral3e) wurde zum Zeitpunkt der Ma-
ximalbelegung eine Kapazitatsreserve von tér 600 Stellplatzen erfasst.

Innerhalb der Innenstadtbestehen unterschiedliche zeitliche bzw. 6rtliche
Nachfrage- und Auslastungsspitzen. Diese konnen in Teilgebieten oder
auf einzelnen Stellplatzanlagen zu hohe Auslastung sowie temporér auch
zu kleinteligen Uberlastungen fiihren. Betroffen ist hiervon beispielsweise
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der Parkplatz apPfeilergrabeno. Di eser wi
nutzt, ist gleichzeitig aber auch fir den Kunden und Besucherverkehr

(nordlicher Zugang zur Fufl3gangerzone, Markt) ataktiv. In den Abend-

stunden sind im Umfeld der Wirtschaften im Bereich PrélaGotz-StralRe/

Memminger StralRe Uberlastungen festzustellen. Allerdings sind jeweils in

zumutbarer fuBBlaufiger Entfernung noch ausreichend freie Stellplatzkapazi-

taten vorhanden, umdie entsprechenden drtlichen und zeitlichen Nachfra-

gespitzen abzudecken.

Anhand der VorherNachher-Untersuchungen fur den nérdlichen Bereich
der Innenstadt hat sich gezeigt, dass mit der Ausweitung der Parkraum-
bewirtschaftung zum 01.01.2017 bisher ledigth ein geringer Riickgang
der Parkraumnachfrage erfolgt ist. Allerdings hat es Verschiebungen zwi-
schen den einzelnen Parkierungseinrichtungen gegeben. Die Nachfrage
auf den bisher geblhrenfreien auf3eren Stellplatzen hat abgenommen.
Demgegeniber steht eineZunahme bei den zentralen Parkierungseinrich-
tungen im Inneren. Trotz der Zunahme sind hier allerdings weiterhin im
gesamten Tagesverlauf Kapazitatsreserven vorhanden.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass das bestehende Grundsystem zur
Organisation des rthenden Verkehrs in der zentralen Innenstadt im Gro-
Ben und Ganzen als zielfuhrend einzuschéatzen ist. Durch die Mischnut-
zung aus Gebuhrenpflicht und Bewohnerparken wird eine effektive
Auslastung der Stellplatze erreicht. Die bestehende flachendeckende Be-
wirtschaftung liefert einen wichtigen Beitrag zur Sicherung der Erreichbar-
keit des Stadtzentrums, zur Vermeidung unnétiger Binnen und
Parksuchverkehre und damit auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
sowie Stadt, Aufenthalts und Wohnqualitat in der zentréen Innenstadt. Es
besteht lediglich kleinteiliger Optimierungs und Anpassungsbedarf.

Die zusammenhangenden Parkierungseinrichtungen liegen dezentral in-
nerhalb der Innenstadt und sorgen damit flr eine gute Abdeckung der
einzelnen Teilbereiche Im Umfeld Ber wichtigen innerstadtischen Ziele im
Entfernungsbereich von 5 bis 10Minuten zu Fuld ausreichende Parkmog-
lichkeiten vorhanden.

Deutliche Unterschiede bestehen jedoch hinsichtlich der Konfliktpotenziale
und Nutzungsiuberlagerungen in Bezug auf die Zu und Abfahrtswege.

Verschiedene Parkierungseinrichtungen kdnnen ausgehend vom Stadtring
direkt erreicht werden. Die ErschlieBung erfolgt tGber wenig sensible Stra-
Renabschnitte. Dies trifft beispielsweise auf die Parkplatze im Zuge der
Rottachstral’e oder an derAllgauhalle zu. Andere Parkierungsstandorte
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sind nur Uber StrafRen erreichbar, wo durch den Kf¥erkehr deutliche Be-

eintrachtigungen fir andere Nutzungen entstehen. Die ErschlieBung des

Parkhauses aAm Rathauso erfolgtobeispielsweis
nenstraf3e. Auch die Burgstral3¢ BeethovenstraBe und die Salzstral3e

werden durch den ErschlieBungsverkehr verschiedener innerstadtischer
Parkierungseinrichtungen mit genutzt.

Gesamtstadtischer Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Reduzierung
der Konflikte durch die Nutzung nicht zum Parken vorgesehener Flachen.
Problembereiche bilden hier zB. Kronenstral3e, Rathausplatz, StMang-
Platz, Aufin Platzle. Dariiber hinaus existieren fir eine Vielzahl der stra-
Renbegleitenden Stellplatze Gestaltungspotenzial im Sinne eines selbst-
erklarenden Strallenraumes sowie beziglich klar erkennbarer Raume fir
den ruhenden Verkehr. Ein positives Beispiel hinsichtlich der baulichen
Abgrenzung sowie einer optischen Gliederung mittels StralBenraumbegrii-
nung bildet die Landwehstral3e (sieheAbbildung 3.16).

Abbildung 3.16: bauliche Abgrenzung der Stellplatze, Beispiel Landwehrstralle

In einigen Stral3enabschnitten ist die Einordnung von PlaBtellplatzen zu-
dem zu Lasten anderer Nutzungen erfolgt. Insbesondere fur den Ful3ver-
kehr ergeben sich dabei Einschrankungen hinsichtlich der zur Verfiigung
stehenden Flachen und Breiten.

In diesem Zusammenhang ist zu diskutieren, ob bzw. wo und unter wel-
chen Rahmenbedingungen eine zusatzliche Bindelung von innerstadti-
schen Parkmdglichkeiten Sinn macht.
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Offentlicher Personennahverkehr

Die Analyse des OPNVAngebotes bezieht sich auf den Fahrplanstand
2015. Die Anderungen im Fahrplanjahr 2016 sind groRtenteils unwesent-
lich. Mit Fahrplanstand 2017 wurden die Bedienzeitrdume werktags und
samstags erweitertd hierdurch kommt es bei den nachfolgenden Darstel-
lungen zu einzelnen Abweichungen gegeniber dem derziigen Fahrten-
angebot.

Achsen und Bedienzeitraume

In Kempten verkehren zwolf Buslinien mit hauptséchlicher Stadtverkehrs
funktion (Linien 1 bis 10, 21 und 32), wobei

4 funf Linien als Radiallinieff mit End- bzw. Startpunkt ZUM
(Linie 4, 6, 21, 32 sowie Lird 7 mit zwei Radiallinienastenund

4 sieben Linien als Durchmesserlinieff mit Zwischenhalt an der ZUM
(Linie 1, 2, 3,5, 8, 9, 10)

ausgepragt sind. Weitere 13Buslinien dienen in erster Linien der Verbin-
dung des Umlandes mit dem Stadtgebiet (Linien 20, 2230, 40, 50, 61566,
71, 80), Ubernehmen aber in den OrtsteilerRothkreuz, Heiligkreuz, Neu-
hausen und Leupolz die ErschlieBung durch den OPNVDabei wird das
gesamte Busverkehrsangebot im reguldren Verkehr tber die ZUM als zent-
ralen Knoten des Kemptener Busverkehrs gefihrt. Im Stadtverkehr besteht
ein Liniennetz fur denWerktagsverkehr (Linien #10, 21 und 32 von Mon-
tag bis Samstag) sowie ein Netz fir den Wochenendverkehr (Linien 106
400 am Sonn und Feiertag). Weiterhin ergéanzen bedarfsorientierte Fahr-
tenangebote auf elf Linien des AnrulSammelTaxis (AST) in den Abend-
stunden die Verbindung zwischen dem Kemptener Stadtzentrum und den
Kemptener Stadtteilen bzw. dem Umland. Das Angebot des SPNV mit drei
Bahnhdofen innerhalb des Stadtgebietskann aufgrund der isolierten Lage
des Hauptbahnhofs und fehlender durchgehender Verbindungen fiiden
Binnenverkehrder Stadt Kempten als nicht relevant eingestft werden.

Im Anhang 8 sind Karten des derzeitigen Liniennetzes(Stand 2015) fur
den Werktagund am Wochenendein Kempten hinterlegt.
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Die Basis des Fahrtenangebotes bildet ein 66Minuten-Takt (v.a. auf den
Linien 35 und 8310), welcher durch Verstarkug einzelner Linien und
Uberlagerung der Linienangebote auf den Hauptrelationen insbesondere
in der Frih und Spatspitze zu einem 30Minuten-Takt verdichtet wird. Auf
der Stadtverkehrslinie6 wird der Takt durch einzelne Verstarkerfahrten
zwischen der ZUM wnd dem Hauptbahnhof weiter verdichtet.

Die Bedienung setzt auf den Stadtverkehrslinien zwischen 5 und @hr ein

und erstreckt sich bis ca. 21Uhr. Ab diesem Zeitpunkt wird der Anruf

SammelTaxiBetrieb zur stiindlichen Nutzung angeboten. Eine zusam-
menfassende Ubersicht (iber die Bedienungsstandards der einzelnen
Stadtverkehrslinien ist inTabelle 3.2 dargestellt.

Der Schiulerverkehr ist in der Regel in den Linienverkelintegriert. Auf vie-
len Stadiverkehr und Regionalbuslinien werden Zusatz bzw. Vesstarker-
fahrten angeboten. Daruber hinaus werden dezentrale Schulen zeitweise
direkt angefahren.

Ta_k HUERERELE) Betriebszeit[Uhr]
Linienflihrung

1 Auf der Halded ZUM ¢ Ost-
bahnhof

2 Stadtweiherd ZUMd Aufdem 5, ca.30 - 521 61430 -
Buhl
Rauns & Lanzend Hegge 0 -

S ZUM 6 Feneparkd Leubas oL R i il s )
ZUM & Immenstadter Str.d Einzel-

4 Hbf. 8 Rauns 60 fahrten ~ e )
Thingersd ZUM 8 Eich 6 Heg- 5 i 5152 . )

5 ge 0 Waltenhofen s £ Gt AL

6 ZUM 6 Hbf. ¢ Franzosenbauer 3 Fahr- 3 Fahr- 5.21 6-15 )
0 Stadtweiherd Sportpark ten/h ten/h
Klink R-WeixlerStr.d ZUM o

! CamboMare 8 Stiftallmey & e i Sl s )
Thingers 6 Mariabergerstr.o

8 Rottachstr.d ZUM 8 Hbf. 60 60 i 521 6-15 )
ZUM 06 Haubensteig & Gohlen-

5 bach 8 Jakobwiese e & i S )

10 Hbf. 6 ZUM & Hirschdorf d 60 60 : 521 615 )

Lauben

IS

9 05:00-06:00: 60-Min.-Takt

0 06:00-09:00 sowie 15:0020:00: 30-Min.-Takt

1 Ruckrichtung: 06:00-08:00/19:00-20:00 30-Min.-Takt
2 Hinrichtung: 12:00-20:00

a o
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o Takt (Tagesverkehr) Betriebszeit[Uhr]
Linienfiihrung [min]

ZUM 6 St. Mang 6 Oberdsch d 3 Fahr-

! ZUM ten/hs® ) 2l N )

32 ZUM 8 Lenzfriedd ZUM 30 - - 6-21 - -
Waltenhofend Eich 6 Hbf. 8 .

L ZUM & Halde & Thingers ) &0 e . sl i

200 Mulllhelzkraftwerké Buhlé ZzUM 60 60 ) 14:3021  8-20
0 Stiftallmey
ZUM 6 St. Mang 6 Breslauer Einzel- 6-7/

AL Str. 8 Durach fahrten 20 o 1820 ©20 124
Lauben 6 Hirschdorf d Ober- 5 3

= wang d Friedhofd ZUM i 120° 120° ) LAY 1Y
Klinik R.WeixleiStr. 8 ZUM & B -

400 Hbf & Stadtweiher - 60° 60 - 14-20 8-21

Tabelle3.2: Takt und Betriebszeit der Stadtverkehrbnien

Im Anhang 9 befinden sich zudem Karten zur Darstellung der Bedienzeiten
mit Visualisierungder frihsten Abfahrt und der spatesten Ankunft an den
Haltestellenim Kemptener Stadtgebiet.

Die Bedienung im Stadtgebiet Kempten setzt an den meisten Haltestellen
vor 6 Uhr ein. In den sidostlich gelegenen Stadtgebieten werden die ers-
ten Fahrtmoglichkeiten in die Innenstadt erst zwischen 6:05:30 Uhr
(Sankt Mang, Neudaf), zwischen 6:3@®7:00 Uhr (Ludwigshthe, Roth
kreuz) sowie nach 7Uhr (Leonhardstral3e, Leupolz) angeboten. Auch ent-
lang der Linie9, die die Stadtgebiete Gohlenbach und Freudental er-
schlie3t, werden die ersten Fahrtmdglichkeiten zwischen 6:37:00 Uhr
angeboten.

Die OPNVBedienung endet i.d. R. zwischen 20 und 21Uhr. Lediglich
entlang der Linie9 ist in den Gebieten Goéhlenbach und Freudental zwi-
schen 19:30820:00 Uhr ein friheres Betriebsende zu verzeichnen. Nach
dem Betriebsende der regularen StadtverkbBrsangebote setzt bis etwa
24 Uhr das bedarfsorienterte Angebot der ASTLinien ein. Dieses ist je-
doch aufgrund der hdheren Fahrpreise im Vergleich zum Busund der

53 (07:00-08:00 sowie 12:0014:00: 30-Min.-Takt

54 06:00-07:00 und 18:00-21:00: 60-Min.-Takt

5 Hinrichtung mit ergadnzenden Fahrten

56 07:00-09:00: 60-Min.-Takt/ 09:00-20:00: 120-Min.-Takt (Hnrichtung mit ergénz. Fahrten)
57 mit ergdnzenden Fahrten

58 mit ergdnzenden Fahrten
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Notwendigkeit zur Bestellung ein weniger attraktives Angebot als regulare
Fahrtenangebote.

Bei der beispielhaften Gegeniberstellung der OPNAEckdaten Kemptens

mit vergleichbaren Stadten stellt der allgemeine Bedienungsstandard in
Kempten mit einem durchschnittlichen 30Minuten-Takt zur HVZ und ei-
nem Bedienzeitraum der regularen OPNVAngebote, welcher spatestens

21 Uhr endet, eher ein Mindestniveau des OPNV dar (vgTabelle 3.3).

Einwohner- Anzahl | Préagender Durchschnittlicher
Stadt zahl (ca.f° Stadtver- Takt zur Bedienzeitraum mit
' kehrsinien HVZ | regulédrer Bedienung

Kempten 67.000 12 30 min 5820 Uhr

Rosenheim 62.000 11 30 min 5821 Uhr°

Bayreuth 72.000 g | 200N 5:303 23 Uhr
Hauptlinien

Bamberg 73.000 1 | 15w e 5:30 8 23:30 Uhr
Hauptlinien

Wolfsburg 124,000 | 2o En 5624 Uhr
Hauptlinien

Al 42.000 7 30 min 5820 Uhr

(Sachs.)

Tabelle3.3: Bedienungsqualitéat in Kempten im Stadtevergleich

ErschlieRung und Erreichbarkeit

Die raumliche ErschlieBung der bebauten Gebiete der Stadt Kempten
weist ein hohes Niveau auf. In fast allen bebauten Gebieten Kemptens ist
somit in einem maximalen Luftlinienradius von 30600 Meterrf* eine Hal-
testelle erreichbar (sieheAbbildung 3.17). Ausnahmen stellen im Stadtge-
biet Kemptens die fir das Allgau typischen Einzelhtfe und Weiler (B.
Mariaberg, Hochstral3, Kargen) dar, deren geringe Nachfrage ein reguléres
OPN\-Angebot nicht rechtfertigt.

9 Statistisches Bundesamt Daten aus dem Gemeindeverzeichnis Gebietsstand
31.12.2015

80 Mi./Do.: 50 23 Uhr, Fr.: 58 2 Uhr

61 Richtwerte zu Haltestellenradien It. NVP Kempten 2010: Kerngebiet (300), Gebiete mit
hoher Nutzungsdichte (400m), Gebiete mit niedriger Nutzungsdichte (600n)
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Haltestellentyp

@ z-rof / Haitepunke
- Bushaltestelle

Abbildung 3.17: OPNV-ErschlieRung in Kempten

Die verhaltnisméaRig hohe Haltestellendichte der Stadt Kempten kann in
Einzelfallen dazu fuhren, dass Reisezeiten im OPNV durch eine Vielzahl an
Haltevorgangen steigen. So bedient beispielsweise die Linie7 sechs Hal-
testellen mit einem durchschnittlichen H#estellenabstand von 200Metern
im 1,2km langen Verlauf Uber Am Gohlenbach, Stadtbadstralle und
Aybuhlweg.

Im Gegensatz dazu lasst die Auswertung der Haltestelleneinzugsradien als
Luftlinie nicht immer Ruckschlisse auf eine optimale ErschlieBung ziehen.
Durch die hugelige bis bergige Topografie Kemptens und Trennung der
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FuRwegbeziehungen durch Eisenbahntrassen oder Wasserlaufe kann eine
eigentlich nah gelegene Haltestelle besonders fiir mobilitatseingeschrank-
te Personen nur schwer erreichbar sein. Ein Bejsel dieserart stellt das
Freudental dar, von dem aus die Haltestellen im Bereich Kotterner Stral3e
und Forum Allgau zwar nah gelegen, aber nur Uber einen betrachtlichen
Hohenunterschied erreichbar sind. Ahnlich verhalt es sich fur den Bereiche
Immenstadter Strale und HaubenschloR. Auch im Bereich der Webergas-
se sind die néchstgelegenen Haltestellen BurgstraR3efFreudental oder
Fussener StralBe/St-Mang-Briicke entweder nur Uber einen betrachtlichen
Hohenunterschied oder mit einem Umweg aufgrund der lllerquemg er-
reichbar.

Neben der ErschlieBung und der Erreichbarkeit der Haltestellen ist auch
die Reisezeit ein relevantes Kriterium fur die Qualitat des OPNV
Angebotes. Die Grafikenim Anhang 10 vermitteln eiren Uberblick tiber
erforderliche Reisezeiterzu verschiedenen Punktender Stadt.

Die zentrale Innenstadt (Bereich um der ZUM)ist im morgendlichen Ange-
bot ohne Umstieg aus allen Bereichendes Kemptener Stadtgebietesop-
timal erreichbar. Sogar aus den weiter entferntliegenden Gebieten, wie
Heiligkreuz, Neuhausen,Rothkreuz und Leupot, wird das Zentrum in un-
ter 15Minuten erreicht Im Vergleich zu den Reisezeiten im KfXerkehr
bietet sich somit ein ausgewogenes Bild (vgl. Abs3.1.3). Allerdings weist
der Busverkehr in Kempten aufgrund fehlender OPN¥Bevorrechtigungim
Stadtgebiet bei Stau die Verlustzeiten des Kf2/erkehrs auf.

Anbindung sudliche Einkaufsinnenstadt

Zum Einkaufen im sidlichen Imenstadtbereich (Forum Allgau, Bahnhof-
stralRe) feHen einzelne Direktverbindungen, sodassheispielsweise Berei-
che wie die Ludwigshéhe, das Gewerbegebiet Ursulasried, Bihl, der
sudliche Abschnitt der Ludwigstral3e aber auch nahe gelegene Gebiete
wie das Klinkum und der Haubensteigweg Reisezeiten von mehr als
30 Minuten haben. Unter Berlicksichtigung eines Umstiegs istder stidliche
Innenstadtbereich, mit Ausnahme von Ursulasriedbesser erreichbar. Bei
der Betrachtung des Angebotes am Abend flach 20 Uhr) bestehen @ auch
unter Berucksichtigung eines Umstiegsd gravierende Defizite in der Rei-
sezeit. FUr Gebiete aulRerhalb des Stadtringes sind die Freizeitangebote
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sowie Kultureinrichtungen im Bereich um die Bahnhofstral3e regula
schlecht erreichbaf?.

Anbindung Hatbahnhof Hochschule

Die Reisezeiten zum Haubahnhof sind gut, sofern eine Direktverbindung
vorhanden ist. Ahnlich stellt sich die Situation fiir die Erreichbarkeit der
Hochschule dar. Durch die Trennwirkung der lller sowiedie Tatsache,
dass der Hauptbahnhofund die Hochschule im derzeitigen Angebot meist
von Linien in NordSud-Relation bedientwerden, herrschen grof3e Erreich-
barkeitsdefizite. Hauptbahnhof und Hochschule sind von den folgenden
Gebieten nicht direkt erreichbar

St. Mang

Ludwigshéhe

Engelhalde

Buhl

Gohlenbach
HaubenschloR3
GewerbegebietUrsulasried

A DA DMDMIMD

Auch mit einem Umstiegsind weiterhin hohe Reisezeiten in Kauf zu neh-
men, wenn man von der Ludwigshoéhe, dem Goéhlenbach, Halde, Hinter-
bach / Hirschdorf und dem Geweabegebiet Ursulasried anreist. Noch
schlechter stellt sich die Siuation nach 20Uhr dar. Lediglich auf einzelna
Achsen (Innenstadt, Lenzfried, Leubas, Duracher Straf3e) bestehen noch
Verbindungen zum Hauptbahnhofozw. zur Hochschule®,

Anbindung Klinikum

Das Klinikum ist von den meisten Kemptener Stadtteilen nicht direkt er-
reichbar (Umstieg an der ZUM notwendig) Die umwegige Linienfiihrung
der Linie9 und Wartezeiten an der ZUMUhren auf3erdemzu hohen Reise-
zeiten von Stiftallmey, Gohlenbach und SteufzgenAuch mit einem Um-
stieg ist die Reisezeit zum Klinikum nicht zufriedenstellend.

Allgemein lasst sich zusammenfassen, dass ein bhes ErschlieBungsni-
veau im Stadtgebiet Kempten vorherrscht. Es besteht eine guteErreich-
barkeit der Innenstadt (ZUM, Bahnhofstr/ Forum Allgau) mitihrer Vielzahl
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an Einkaufsmdglichkeiten, touristischen Attraktionen und offentlichen Ein-
richtungen. Nachteile ergeben sich bei der Reisezeit voallem fir die Ge-
biete St. Mang/ Ludwigshdhe, Thingers, Stiftsstadt, Gohlenbach sowie fir
weitere Stadtteile in peripherer Lage. Es fehlen Direktverbindungen zu
wichtigen Zielen der Stadt ¢. a. Klinik, Gewerbegebiet, CamboMare). Der
oftmals ndtige Umsteigevorgang an der ZUM fiihrt zu Reisezeitverlusten.

Angebotsdichte

Neben dem Takt und Bedienzeitraum einer einzelnen Linie gibt auch die
Anzahl der Servicefahrten auf einer Strecke Auskunft Uber die Bedie-
nungsqualitat im OPNV. Die Bedienungshaufigkeit wird fur die Nachmit-
tagsspitze beispielhaft fir die Kemptener Innenstadt inAbbildung 3.18
dargestellt. Im Anhang 11 ist die vollstandige Karte samt Legende zu fin-
den. Zur Gegenuberstellung wurden auch weitere Grafiken zur Bedie-
nungshaufigkeit differenziert nach den verschiedenen Verkehrszeiten
hinterlegt. Die Farbgebung der Strecken kennzeichnet die Anzahl der rich-
tungsbezogenen OPNVFahrten in der Nachmittagsspitze zwischen 16
und 17 Uhr. In die Auswertung wurden alle in Kempten regular verkehren-
den Buslinien @nbezogen.
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® | \ | Legende
‘ Anzahl Servicefahrten
.-
| -2

<=3

Abbildung 3.18: Darstellung der Fahrtenanzahl (Nachmittagsspitze, 1&L7 Uhr),
Ausschnitt aus der KarteXOPNV-Bedienungshaufigkeiten werktag® (vgl. Anhang 11)

Die Wohngebiete werden in der Nachmittagsspitze werktags vorwiegend
mit zwei Fahrten pro Stunde und Richtung bedient. Es existieren aber auch
Streckenabschnitte mit maximal einer Fahrt pro Stunde und Richtung. Dies

betrifft insbesondere folgende Bereiche in Gebieten mit hoher Nutzungs-
dichte:

4 AuRere Rottach/ Mariaberger StraRe/ Spatzenweg (alleinige Ab-
schnitte der Linien5, 8)

4  PoststraBe/ Haubensteigweg/ Alfred-WeitnauerStrale/ Am Goh-
lenbach (Linie9)

4  Freudental/ Keselstral3e (Linie9)

4  LudwigstralRe/ Magnusstral3e/ Karlstral3e/ Neudorfer Stral3e (Li-
nie 30)

Auch die Ortsteile Rothkreuz, Heiliglkeuz, Neuhausen und Leupolz weden
im Regelfall mit maximal einer Bhrt pro Stunde zur Nachmittagspitze
bedient. Die Bedienung in diesen Gebieten erfolgt aussclef3lich UberRe-
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gionalbuslinierf*. Der Mangel n der Bedienungsqualitat in Leyolz ist auf-
grund der niedrigeren Nutzungsdichte in diesem Gebiet alshinnehmbar
einzuschatzen. Fur die Defizite in Rothkreuz, Heiligkreuz und Neuhausen
werden im Rahmen des Mobiltatskonzeptes Lésungsansatze vorgeschla-
gen (vgl. Kapitel 6.3).

Dicht bediente Achsen entstehen oft durch eine Uberlagerung von dhrten
der Regionalbusse mit demStadtverkehr (z. B. Rottachstral3e, Kaufbeurer
Stral3e, Lenzfrieder Stral3e etc.)in der Detailauswertung wird ersichtlich,
dass durch die Konzentration der Regionalbusfahrten auf bestimmten
Routen & beispielsweise auf der RottachstralRé ein Uberangebot ertsteht.
Die parallel verlaufende Acke der Kaufbeurer StralRe, auf welcher bei-
spielsweise ebenso das Ziel Leubas ansteuert werden konnte, erfét da-
gegen eine schlechtere Bealienung®®. Die aus der Uberlagerung
entstehende hohe Fahrtenanzahl bedeutet dabei jedch nicht, dass auf
den viel befahrenen Achsen auch ein gleichm&Riger und dichter Takt vor-
herrscht. Dies ist vor allem zuickzufihren auf das Rendezvous der Bus
linien an der ZUM.

Ein wesentliches Fahrgastpotenzial fir den OPNV weisen Gebiete mit ho-
her Bewlkerungsdichte auf, die nicht durch eine adaquat dichte Bedie-
nung abgedeckt werden. Am Beispiel der Nachmittagsspitze werden \a.
folgende dicht besiedelte Bereiche mit weniger als 4ahrten pro Stunde
und Richtung® bedient:

Thingers

Sankt Mang / Neudaf

Freudental

Auf dem Lindenberg

Westliche Innenstadt (Stiftsstadt, Umkreis Bodmanstral3e)

A BADMDS

Am Beispiel des Vormittags werktags zwischen 9 und 1Qhr ist der
Kemptener Busverkehr durch ein weiter ausgedinntes Angebot gepragt,
sowohl im Stadtverkehr als agh auf den Verbindungsachsen mit der Re-
gion. In folgenden Bereichen mit einer hohen Nutzungsdichte werden zu
dieser Zeit weniger als zwei Fahrten pr&tunde und Richtung angeboten:
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4  Kaufbeurer StralRe/ Leubaser Stral3e/ Bleicherstral3e (LinierB, 61,
71)

4  AuRere Rottach/ Mariaberger StraRe/ Spatzenweg (alleinige Ab-
schnitte der Linien5, 8)

4  PoststralRe/ Haubensteigweg/ Alfred-WeitnauerStralie/ Am Goh-

lenbach (Linie9)

Freudental/ KeselstralRe (Linie9)

Memminger Stral3e nordlich der RottachstralRe (LiniehO, 66)

4  LudwigstraRe/ Magnusstral3e/ Karlstral3e/ Neudorfer Stral3e (Li-
nie 30)

NI N

Auf den zentralen HauptachsenHauptbahnhof 8 BahnhofstralRed ZUM bis
zur RottachstraRe bzw. Memminger Stral’e sowie ZUM SanktMang-
Briicke bis zur Lenzfrieder bzw. Flssener $ale wird ein durchgehend
dichtes und annahernd gleichmaRiges Fahrtenangebot zu allen Verkehrs-
zeiten angeboten, welches der zentralen Bedeutung dieser Achsen ge-
recht wird.

An Ferientagenund an Samstagenwird eine verringerte Fahrtenanzahl auf
den Regiondverkehrslinien angeboten, wahrend der Stadtverkehr eine
weitestgehend konstante Fahrtenanzahl aufweist. Somientsteht insbe-
sondere auf den Verbindungsachsen mit der Regiofi’ ein im Vergleich zu
Schultagen ausgediinntes Angebot.

Das Fahrtenangebot an Sonn und Feiertagen besteht aus einer gegen-
Uber dem Samstag weiter wesentlich reduzierten Fahrtenanzahl im Stadt-
verkehr. Auf den stadtischen Linien wird dann nur noch ein Stundentakt
angeboten.

Gestaltung von Ubergangsmaglichkeiten

Zentrale Umsteigestelle (ZUM)

Die wichtigste Umsteigestelled sowie die mit der hdchsten Anzahl an Um-
steigevorgangen zwischen den Bussen des Stadtverkehrs, aber auch fir
den Wechsel zwischen Regional und Stadtverkehr d ist die in nachster
Nahe zur Einkaukinnenstadt gelegene ZUM Weiterhin befindet sich die
ZUM in unmittelbarer Nahe zum historischen Stadtpark, der ausgehend
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von seiner urspringlichen Form und Anlage durch Bauten und Verkehrs-
anlagen immer weiter eingeschrankt wurde.

In der rdumlichen Gestatung der ZUM besteht Optimierungsbedarf. Der
Hauptknotenpunkt aller Stadt und Regionalbuslinien besitzt einen sehr
komplexen und & vor allem fiir Ortsfremded schwer zu erfassendenAuf-
bau. Die folgende Abbildung 3.19 verschafft einen Uberblick Uber die
Bussteigbelegung.

Die Anordnung der Haltestelle tber drei Ecken, die zahlreichen Bussteige
auf den direkt umliegenden StrafRen (Linggstral3e, Konigstral3e und dem
AlbertWehr-Platz) sowie die weitere Ausdehnung der Haltesteige bis auf
die Bodman- sowie sudliche Lingg und Konigstrale erzeugen eine

schwer zu Uberblickende Situation mit langen Ubergangswegen (bis zu
150 m) fur die umsteigenden Fahrgaste.
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Alle Angaben ohne Gewibr. Stand 08 2015,

Abbildung 3.19: Bussteigbelegung ZUM?

Nicht allein der Wegzum Wechseln des Busses, vielmehr die Situation,
wenn alle Busse zur gleichen Zeit an den Haltesteigen warten, verursacht
Schwierigkeiten beim Fahrgast. Diesr ungeordnete Eindruck entsteht vor
allem morgens beim Schlerverkehr (vglAbbildung 3.20)

68

mona GmbH: Bussteigubersicht, https://www.mona

allgaeu.de/fahrplaene/bussteiguebersicht/abgerufen am 31.05.2017
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Abbildung3.20: Si tuati on-TheifmoazUM

Orientierungspunkte bilden die drei grofRen digitalen Anzeigetafeln, welche
jeweils an den Zugéngen (Ecke LinggstraRe Konigstralle, Ecke Konigs-
traBe/ AlbertWehr-Platz, Ecke AlbertWehrPlatz/ Linggstrae) zur ZUM
lokalisiert sind. Sie geben Auskunft Uber alle zeithahen Abfahrten an den
entsprechenden Haltesteigen. Zudemverfligt jeder Steig Uber eine Fahr-
planauskunftin Form von Aushéngen Ein gut erkennbares Leitsystem zur
Ausweisung der einzelnen Haltestellen ist nicht vorhanden.

Die zeitliche Abfolge der Ankinfte und Abfahrten an der ZUM gestaltet
sich wie schematisch inAbbildung 3.21 dargestellt. Die Ankunfte der meis-
ten Stadtverkehrsinien erfolgen gestaffelt vor den gemeinsamen Ab-
fahrtsminuten25 und 55. Die Fahrten der Regionalbud.inien verteilen sich
aulRerhalb dieser Zeiten. Das Rendezws-Treffen (fast) aller Stadtver-
kehrsiinien an der ZUM sorgt flr ene hohe Anschlussquote im Stadtver-
kehrssystem, fuhrt in den Spitzenzeiten jedoch zu einer
Haltestellenbelegung von 20Fahrzeugen Aul3erhdb des Treffens herrscht
eine eher niedrige Auslastung an der ZUM.
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Die Breite der Balken verdeut-
licht die Anzahl derabfahrenden
(blaue Balken)sowie
ankommenden (schwarze Bal-
ken) Busse an der ZUM zu der
entsprechenden Minute.

pofahrte,

I
[

Das derzeitige RendezvousTreffen erfordert viel Platz an der ZUMn ei-
nem stadtebaulich wertvollen Bereich erschwert die Planung eines
gleichméaRigen Taktes auf stéker bedienten Achsen und schafft oftmals
einen Umsteigezwang an der ZUM (entstehende Umwege fir den Fahr-
gast).

Hauptbahnhof

Die auf dem Bahnhofsvorplatz gelegene Haltestelle Hauptbahnhof bietet
die Mdglichkeit des Umsteigens zwischen dem SPNV und den Busmn
des Stadt- und Regionalverkehrs. Ihre Lage etwas abseits vom Bahnhof-
gebaude erschwertjedoch einen attraktiven Umsteigevorgang

Die Abbildung 3.22 verdeutlicht die raumliche Situation am Hauptbahnhof.
In der ersten Reihe zum Bahnhofgebaude befinden sich die Taxistéande
und erste PkwParkplatze. Erst in der zweiten und dritten Reihe isti€
Bushaltestelle mit ihren Haltesteigen stadtauswéarts sowie stadteinwarts zu
finden. Der barrierefreie Zugang zu diesen Haltesteigen wird derzeit tber
eine Rampe am Haupteingang gewahrleistet.
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Abbildung 3.22: Bussteigbelegung Hauptbahnhof

Die Haltepunkte sind mit einzelnen Fahrgastunterstanden ausgestattet und
besitzen Fahrplanaushange sowie eine grobe Kennzeichnung der Fahrt-
richtung der abfahrenden Busse. (vglAbbildung 3.23) Danach folgen wei-
tere Parkmaoglichkeiten.

Abbildung 3.23: Haltesteig an der Haltestelle Hauptbahnhdf

Optimierungsbedarf wird in de Lage und Gestaltung der Haltestelle gese-
hen. Wesentlich attraktiver ware ein tiberdachter Ubergang zwischen dem
SPNV und den Bussen,optimaler Weisedurch eine Verlegung der Halte-
stelle direkt an das Bahnhofsgeb&ude.

Die Anschliisse zwischen den Ankilnfterder Zige und den Abfahrten des
Stadtverkehrs in Richtung Innenstadt, beispielhaft dargelegt als Taktuhren
in Abbildung 3.24 fiur die Morgenstunden zwischen &9 Uhr sowie B
10 Uhr (werktags), gestalten sich teilweise lickenhaft. Die meisten An-

69 eigenes Foto & Pinterest Kempten https://s-media-cache-
ak0.pinimg.com/736x/8d/df/fc/8ddffcca906f652a3b661f7248105397 .jpg
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schliisse werden eher durch die Regionalbusse abgedeckt. Hier warbei-
spielhaft die Ankunft der Larderbahn ALX aus Munchen um 8:48Jhr zu
nennen, bei welcher eine Umsteigezeit zum Stadtverkehr von uber
20 Minuten entsteht, wohingegen man bei einer Fahrt mit dem Regional-
verkehr lediglich 13Minuten wartet. Beim Ubergang vom SPNVum OPNV
besteht besonders bei den Anschlissen desStadtverkehrs Optimierungs-
bedarf, denn vor allem diese bietet die Anbindung in die entsprechenden
Stadtteile ohne weiteren Umstieg.

8.9 Uhr l? 4 9_10 Uhr ;2};62
/;' 63+40 /53
~
8 — 8 4+ il
10 / \\\\‘ E 10/‘/ \AG
g 71/ Tix \\SO 62 4 6/ ‘(T R \
66 40

4— Ankunft Zlige =) Abfahrt Busse Richtung Innenstadt

Auch bei dem Anschluss der Busse an die abfahrenden Ziige gewahrt
teilweise der Regionalverkehr ein besseres Angebot fiir die Fahrgaste als
der Stadtverkehr Teilweise bestehen Liicken in deBedienung, beispiels-
weise vor der Abfahrt des ALXZuges um 9:16 Uhr nach Minchen. Einen
Einblick in die Situation am Morgen (werktags) bietefbbildung 3.25.
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Die OPN\Bedienung des Hauptbahnhofs weisteine Ballung der Busfahr-
ten zu bestimmten Zeitpunkten und entstehende Liicken in der Bedieing
Zu anderen Zeitpunkten auf. Sie ist nicht optimal auf die SPNXnkinfte
und -Abfahrten abgestimmt.

Der Hauptbahnhof der Stadt Kempten dient vorwiegend dem Umstieg
zwischen den klasssischen OPNVtAngeboten (Bus, Regional und Fernver-
kehr). Eine multimodale Mobilitatsstation zur Verknipfunginterschiedli-
cher Mobilitatsangebote auf engem Raumist bisher nicht vorhanden.

Weitere Serviceangebote, wie Carsharing, Mietradsysteme, Fernbustai-
nals, Mitfahrgelegenheiten, Fahrradabstellanlagen, Ladepunktéir elektri-
fizierte Verkehrsmittel und Bike&Ride Flachen sowie Informationszentralen,
sind bisher nicht vorhanden.

Ostbahnhof

Eine weitere Umsteigemoglichkeit vom SPNV zum Stadérkehr, jedoch
aufgrund der geringen Anzahl von ZugAbfahrten bzw. -Ankiinften’? mit
einer untergeordneten Bedeutung, bildet die Station Kempten Ost. Dort
besteht die Ubergangsmdglichkeit von ausgewahlten Ziigen des Regio-
nalverkehrs zur Busliniel (Haltestelle Ostbahnhof) Die Bedienung der
Bushaltestelle entspricht weitestgehend den Abfahrten und Ankinfte der
Zige. Lediglich bei dem Halt der Zige zur Minut87 nach Ulm bestehen
knappe Ubergangszeiten von zwei bis drei Minuten.
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Die Umsteigepunkt weist vor allem in seinerdumlichen Gestaltung grol3e
Defizite auf, was auf die unattraktive Wegefuhrung von der Bahnstation zur
120 Meter entfernten Bushaltestelle durch einen nidhgeordneten StralRen-
raum zuriickzuihren ist. Zudem bestehen grole Méangel in der Wegebe-
schilderung. (vd. Abbildung 3.26)

Abbildung 3.26: Umsteigesituation am Bahnhof Kempten Ost

Haltepunkt St. Mang

Am Haltepunkt St. Mang (sieheAbbildung 3.27) ist keine direkte Verknip-
fung zwischen SPNV undBusverkehr vorzufinden. Eine Haltestelle (Mag-
nusstralle/ Raiffeisenbank) befindet sich zwar in annehmbarer Distanz
zum Haltepunkt (stadteinwérts ca. 150Meter, stadtauswarts ca.
250 Meter), die Zeiten der werktags stiindlich verkehrenden Linig0 sind
jedoch nicht auf die an und abfahrenden Zige (ebenso jeweils 60
Minuten-Takt) des Haltepunktes abgestimmt. Die Bedeutung als Unmiei-
gepunkt innerhalb des OPNV ist aufgrund der raumlichen N&he zum
Hauptbahnhof zudem als gering einzuschétzen. Potenzial wird in den
Moglichkeiten zur Ausweitung der Fahrradabstellanlagen gesehen.
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Abbildung 3.27: Haltepunkt St. Mang?®

3.35 Benutzerfreundlichkeit und Barrierefreiheit

Zur Sicherung eines attraktiven OPNV-Angebotes gehoren neben Fragen
der Erreichbarkeit, der Bedienung und des Ubergangs auch weitere An-
spriiche an die Benuzerfreundlichkeit sowie BarrierefreiheitWichtige An-
forderungen an ein benutzerfreundliches OPNMSystem sind somit
folgende Aspekte

4 Gewabhrleistung einer angemessenen Aufenthaltsqualitat fur warten-
de Fahrgéste (Sitzmoébel, Sauberkeit etc.)

Kurze, barrierefreie Wege (zB. bahnsteiggleicher Umstieq)
Ubersichtlichkeit und Sicherheit

Ubersichtliche und zuverlassige Fahrgastinformatiorfinformations-
vermittlung)

Abgestimmte Fahrpléane

Einheitliches Erscheinungsbild (Corporate Design)

Qualitat der Fahrzuge

Wegweisung/ Beschilderung

Regionales Auftreten

Einheitlicher und verstandlicher Tarif

Umgebungsinformation

A D

A AP, D

Die Erreichbarkeit und die Ausstattungeiner Haltestelle tragen unmielbar
zur Attraktivitdit des Gesamtsysters Busverkehr in Kempten bei. Eire
schlecht erreichbare Haltestelle kann bspw. den Nutzer davon abhalten,
uberhaupt den OPNV fiireinen Weg zu wéhlen. Von der Bschaffenheit

” Cyclomedia Deutschland GmbH https://www.cyclomedia.com/de
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des Bordsteins und des Bodenbelages hangt dartiber hinaus ab, ob ein
barrierefreier Einstieg in das Fahrzeug gewahristet werden kann.

Die Haltestellen im Kemptner Stadtgebiet verfligen Gberwiegend Uber eine
benutzerfreundliche Ausstattung mit Witterungsschutz, Sitzmdglichkeiten,
Aushangfahrplan und Milleimer Abbildung 3.28, links). Im Stadtgebiet
befinden sich jedoch auch Haltestellen, deren Ausstattung als mangelhaft
zu bezeichnenist. Zu nennen waren beispielsweise die Haltestellen auf der
Ludwigshohe (Hst. Trienter Str. und HstElisabeth-SelbertStr.), welche
lediglich Uber ein BushaltestellerSchild sowie einen Fahrplanaushang
verfliigen. Diese Ausstattung kennzeichneteinige Haltestellenin der Stadt.
Auch an der Zentralbushaltestelled der ZUM & verfigen nicht alle Halte-
steige Uber einen Uberdachten Wartebereich (sieheAbbildung 3.28,
rechts). Vor alem bei den Steigen auf den Ab bzw. Zubringerstral3en ist
dies zu beméangeln. Hier besteht Opimierungsbedarf.

Abbildung 3.28: Beispiele Haltestellenausstattung ZUMt

Fahrgastinformationen zu den Linienfahrplanen und Tarifen sind unter
www.monaallgaeu.de oder Uber das mona Kundencenter direkt an der
ZUM erhdltlich. Die elektronische Fahrplanauskunft mit Starund Zielein-
gabe auf der Homepage ermdglicht eine Ubersichtliche Auskunft. Die
wichtigsten Umsteigepunkted die ZUM und der Haupbahnhof & verfliigen
Uber dynamische Fahrgastinformationenfir den Busverkehr(siehe Abbil-
dung 3.29).

& Cyclomedia Deutschland GmbH, https://www.cyclomedia.com/de
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Innenstadt Stadtauswarts

An allen Haltestellen im Kemptner Stadtgebiet sind Fahrplanaushange
vorhanden, deren Gestaltung jedoch angesichts des uneinheitlichen De-
signs der verschiedenen Linienfahrplane verbesserungswurdigst. Im der-
zeitigen Zustand ist kein stimmiges Gesamtbild zu erkennendas den
Fahrgast einfach und moglichst barrierefrei die nachsten Abfahrten einer
Linie erkennen l&sst

Auch beim Fahrzeugeinsatz im Kempéner Stadtverkehr herrscht kein ein-
heitliches Bild. Die Busse der Firma Schattmeier unterscheiden sich bei-
spielsweise optisch von denen der HaslachBusGmbH. Ein
Optimierungsansatz wéare die Einfihrung eines Corporate Designs fur den
gesamten Kemptener Busverkelr mit einem einheitlichen Erschenungs-
bild der Fahrzeuge, Fahrer und Fahrplane

Auf den Stadtlinien in Kempten verkehren bis auf einzelne Aushahmen
Niederflurbusse. Auf den Regionalbuslinien kommen Standardlinienbusse
zum Einsatz. Kempten verflgt Uber keie Elektrobusse. Rollstun und
Kinderwagenstellplatze sind in den Fahrzeugen vorhanden. Im Stadtver-
kehr sind alle Busse mit Rollstuhlrampen bzw. Hubliften ausgestattet. Der
Einsatz von Haltestellenanzeigerund -ansagen im Inneren der Fahrzeuge
ist gegeben.

Verbesserungsbedarf besteht in der Wegweisung bzw. Beschilderung,
besonders an den wichtigen OPNWerkniipfungspunkten.

Es existiert kein umfassendes Fahrplanheft fur das komplette OPNV
Angebot im Nahverkehrsraum Oberallgau/Kempten. Das gleiche gilt auch
fur andere Informationsmedien (zB. OPN\\tInternetseite). Ein gmeinsa-
mer Auftritt von Kempten und der Umgebung wird durch die mona GmbH

https://www.mona
allgaeu.de/fahrplaene/bussteiguebersichit
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und Uber die Internetplattformwww.mona-allgaeu.de vermittelt. Ein regio-
nales Auftreten fur das gesamte Allgau wére winschenswert.

Fur alle monaBuslinien in Kempten und Umgebung gilt ein einheitlicher
Tarif. Der Fahrpreis errechnet sich aus der Zahl der durchfahrenen Zonen
(Zonentarif), wobei die Stadt Kempten als zentraler Punidabei die Zone
NULL darstellt. Diese unterteilt sich in den Ringtarif, welcher das Stadtzent-
rum beinhaltet und den Stadtteiltarif, welcher den Bereich ab dem Ringtarif
bis zum Stadtrand abdeckt. Im Anhang 12 sind die mona-Tarifzonen er-
sichtlich. Die weieren Tarifzonen sind online unter www.mona
allgaeu.de/tarife/abrufbar.

Derzeit kann nur ein eingeschréanktes Zeitkartensortiment im mon&un-
dencenter an der ZUM in Kempten erworben werden. Alle weiteren Tickets
missen in Abhangigkeit vom Verkehrsunternehmen direkt beim Verkehrs-
unternehmen oder im Bus beim Fahrer gekauft werden. Die Erstausstel-
lung der CleverCard erfolgt im mona Kundencente oder bei den
beteiligten Verkehrsunternehmen. Eine Wiederaufladung ist auch direkt in
den Bussen mdglich. Das UmweltAbo fir Busverbindungen kann (linien
und streckenbezogen) an der ZUM in Kempten oder abhangig vom Ver-
kehrsunternehmen direkt beim zustadigen Busunternehmen beantragt
werden.

Radverkehr

Die Nutzung des Fahrrades wird durch verschiedene Aspekte und Rah-
menbedingungen beeinflusst. Einerseits sind dies die generellen sied-
lungsstrukturellen und topographischen Vorrausetzungen. Weiterhin hat
auch die Radverkehrsinfrastruktur eine hohe Bedeutundir die Radver-
kehrsnachfrage. Darliber hinaus spielen auch weiche Faktoren, wie die
Wahrnehmung und das Radverkehrsklimansgesamt in einer Kommune
eine wichtige Rolle.

In den nachfolgenden Unterkapiteln wird die Bestandsituation des Rad-

verkehrs in der Stadt Kempten (Allgau) im Einzelnen bewertet. Hierbei
werden die unterschiedlichen Nutzungsanforderungen der verschiedenen
Alters- und Nutzergruppen (Alltags, Freizeit und touristischer Radverkehr)
berucksichtigt.

SVUDresden
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Strukturelle und topographische Rahmenlzingungen

Aufgrund der Lage am Alpennordrand ist die Stadt Kempten (Allgau)
durch eine bewegte Topographie gepragt. Das lllertal durchschneidet das
Stadtgebiet in NordSud-Relation. Beidseitig schlieRen sich verschieden
starke Erhebungen an. Lediglich einelne Teile des Stadtkerngebietes be-
finden sich im eigentlichen lllertal. Bereits Teile der Altstadt sowieer
Uberwiegende Teil der Siedlungsflachen befinden sich auf einem anderen
Hohenniveau. Die Hohenunterschiede zwischen Flusstal und den inner-
stadtischen Erhebungen (Lenzfrieder Hohenrlcken, Haubenschl§ Halde,
Reichelsberg) betragen dabei bis zu 90Meter.

Bedingt durch die topographischen Vorrausetzungen ergibt sich fir den
Radverkehr daher ein erhdhter Fahrtwiderstand.

Allerdings sind nicht durchgehend fiir alle QuelleZiel-Beziehungen Ho6-
henunterschiede zu verzeichnen. Innerhalb und teilweise auch zwischen
einzelnen Stadtgebieten sind die topographischen Barrieren vielfach we-
sentlich geringer. So kann das lllertal beispielsweise sudlich des Stadt-
zentrums im Zuge won Schumacherring/ Koénig-Ludwig-Briicke ohne
zusatzlichen Anstieg gequert werden.

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass durch den verstarkten Einsatz von
Fahrradern mit elektrischer Tretunterstitzung (Pedelecs) die topographi-
schen Barrieren zunehmend abgebaut werden.

Die siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen fir den Radverkehr sind
hingegen grundsétzlich als glinstig einzuschatzen. Ausgehend vom Resi-
denzplatz befindet sich der Gberwiegende Teil des stadtischen Siedlungs-
gebietes innerhalb enes 3 km-Luftlinienradius (siehe Abbildung 3.30).
Lediglich Teile des Gewerbegebietes Ursulasried sowie die dorflich ge-
pragten Ortsteile liegen weiter vom Stadtzentrurentfernt. Jedoch betra-
gen auch hier die Luftlinienentfernungen zum Residemdatz durchgehend
weniger als 5km.
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Abbildung 3.30: Entfernungsisochronen (Luftlinie) ausgehend vom Residenzplat?

Die umliegenden Ortschaften Durach, Weidach, Hegge, Waltenhofen, Bet-
zigau, Borwang, Heising und Lauben liegen ebenfalls in einem Entfer-
nungsbereich, welcher fir den Alltagsradverkehr prinzipiell in Frage
kommt. Selbst die Ortslagen Dietmannsried und Wilpalsried befinden
sich Luftlinie weniger als 1(km vom Residenzplatz in Kempten entfernt.

76 Kartengrundlage © OpenStreetMap und Mitwirkende, CGBY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org
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Durch den verstarkten Einsatz von Pedelecs ist zukinftig mit einer weiter
steigenden Bedeutung des Radverkehrs im StadtJmland-Verkehr zu
rechnen.

3.4.2 Angebots bzw. Netzlitken

Die generelle Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen lasst sich auf
Grundlage der Verkehrsaufkommen sowie der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten ableiten. In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERAY’ werden hierfir die empfohlenen Einsatzbereiche ausammenge-
fasst (siehe Abbildung 3.31). Dabei wird in folgende grundséatzliche Fih-
rungsformen unterschieden:

4  Mischen: Es erfolgt eine gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn.
4  Teilseparation:Fir den Radverkehr wird auf der Fahrbahn ein
Schutzstreifen abmarkiert. Alternativ oder parallel ist eine Freigabe
der Benutzung des Seitenraumes alsGe hweg @aRad frei 0 oder ande
rer Radweg (ohne Benutzungspflicht) mdglich.
4  Separation: Der Radverkehr wird getrennt vom motorisierten Verkehr
im Optimalfall auf eigenen Anlagen (Radfahrstreifen, Radweg) ge-
fuhrt. Es besteht Benutzungspflicht.
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Abbildung 3.31: empfohlene Einsatzbereiche von Radverkehrsanlagefi

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist gemal der
ERA bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50km/h bis zu ei-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400Fahrzeugen pro Stunde (entspricht
ca. 4.00035.000 Kfz/24 h) als vertraglich einzuschéatzen. Bei héheren Ver-
kehrsmengen wird eine Teilseparation, bei deutlich héheren Verkehrsmen-
gen eine Separation des Radverkehrs empfohlen. Beeiner zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30km/h erweitert sich der Anwendungsbe-
reich fur den Mischverkehr bis zu einem Verkehrsaufkommen von ca. 800
Fahrzeugen pro Stunde.

Neben den KfzVerkehrsaufkommen sind bei der Wahl einer geeigneten
FUhrungsform fur den Radverkehr auch die Schwerverkehrsanteile, die
Nutzungsanforderungen im Seitenraum sowie die topographischen Rah-
menbedingungen zu beachten.

Wird das Stralennetz anhand der empfohlenen Einsatzbereiche iAbbil-
dung 3.31 Uberprift, so sind fir verschiedene Hauptnetzabschnitte Ange-
bots- bzw. Netzluicken festzustellen(siehe auch Abbildung 3.32).

4  SalzstralRe / Memminger StralRe / Pralabotz-Stralle (ca. 6.50@
17.500Kfz/24h)

e : Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, Forschungsgrup-
pe fir StraBen und Verkehrswesen (FGSV), Dezember 201(bearbeitet)
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N

Mozartstral3e (ca. 7.00819.000 Kfz/24h)
4 Immenstadter Stralle zwischen MozartstrafRe und Maldrochbihler-
Stral3e (ca. 9.50@13.500 Kfz/24h)

4 lllerstraRe zwischerSt.-Mang-Briicke und Uberlandwerk (ca.
11.000Kfz/24h)

4 abschnittsweise im Zuge der BahnhofstralRe (ca. 15.508fz/24h)

4 Adenauerring zwischen RoberWeixlerStralRe und Haubensteigweg
(ca. 24.000 Kfz/24h sowie Tempo 60km/h)

4  Eicher Straf3e / Obere Eicher Straf3e (c&.000i 6.500 Kfz/24h)

4  KeselstralRe (ca. 4.500 7.000 Kfz/24h)

4 Ludwigstra3e (ca.4.5001 16.000 Kfz/24h)

4 AuRere Rottach (ca. 11.00Kfz/24h)

4  Stephanstraf3e / B 12 6stlich der Reinhartser Stral3e

(ca. 21.500Kfz/24h)

Angesichts der teilwiese sehr hohen Verkehrsaufkommen ergeben sich in
den entsprechenden Stral3enabschnitten deutliche Einschréankungen der
Verkehrssicherheit und Nutzbarkeit fir den Radverkehr.

Abbildung 3.32:Beispiele fehlender Radverkehrsanlagen im Hauptstralennetz
(Bahnhofstral3e, Salzstral3e)

Im restlichen Hauptstral3ennetz sind Angebote fiir den Radverkehr vorhan-
den. Diese weisen allerdings wesentliche Qualitatsunterschiede auf und
sind teilweise nicht nehr zeitgemal. Eine detaillierte Bewertung des Anla-
genbestandes wird in den nachfolgenden Kapiteln3.4.3 und 3.4.4 vorge-
nommen.

Weitere kleinteilige Angebots und Netzliicken fur den Radverkehr ergeben
sich durch Einbahnstral3en. Zum Zeitpunkt der Analyse wan im Stadtge-
biet lediglich einzelne wichtige Einbahnstraf3en, wie zB. Brodkorbweg,
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Peter-Dorfler-Stral3e, Hirnbeinstral3e und Westendstral3e (sieha&bbildung
3.33) fUr eine Radnutzung entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung freige-
geben. Fur die Mehrzahl der Einbahnstral3e existierte eine derartige Frei-
gabe nicht. Im Laufe der Projektbearbeitung ist die Prufung einer
Einbahnstral3enfreigabe fir weitere StraRenabschnitte feigt. Eine Umset-
zung ist zeitnah geplant.

Deutliche Einschrankungen fur den Radverkehr sind aktuell im Bereich des
EinbahnstralRenringes LudwigstralRé Scheggstrae/ Duracher Stral3e zu
verzeichnen.

Abbildung 3.33: Beispiel EinbahnstralRenfreigabe Westendstralle

Auch die Einbahnstralenregelung im Zuge der BahnhofstralBe zwischen
Forum Allgau und Fu3gangerzone bildet eine wichtige Netzlicke. Im weite-
ren Verlauf wird de Erreichbarkeitdes Stadtzentrums fiir den Radvekehr
zusatzlich dadurch eingeschrankt, dass die Ful3gangerzona nicht befah-
ren werden dirfen. Im Abschnitt stdlich der Burgstralesind kaum Fl&-
chenkonflikte vorhanden. Zudem wird der entsprechende Abschnitt aktuell
durch den Busverkehr genutzt.

Weitere punktuelle Einschrankungen ergeben sich durch fehlendéNut-
zungsmoglichkeiten von Wegeverbindungenbzw. gesondert gefuhrten
Gehwegen fur den Radverkehr. So ist beispielsweise die Zufahrt vom
Aybuhlweg aum Haubensteigweg in Hohe CamboMare aktuell nicht zulés-

sig.
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Radverkehrsfuhrung auf der Strecke

Die vorhandenen Radverkehrsanlagensind in unterschiedlichen Zeitau-
men entstanden bzw. ernelert und angepasst worden. Seitdem haben
sich teilweise die Empfehlungen zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen
sowie die verkehrsrechtlichenRahmenbedingungen (46. Anderungsnovel-
le zur StVO sowie die parallele Anpassung der zugehtrige VwStVO im
Jahr 2009 sowie StVOAnpassung 2013) grundlegend geandert.

Ziel einer modernen Radverkehrsférderung ist eine mdoglichst fahrbahnna-
he Radverkehrsfuhrung im Blickfeld des Kfa/erkehrs. Diese reduziert die
Konfliktpotenziale sowohl mit ab und einbiegenden Fahrzeugenals auch
mit dem Ful3verkehr.

Im Rahmen von verschiedenen Ausbamalnahmenin den vergangenen
Jahren wurden diese Zielstellungen bereits umgesetzt. So wurden bei-
spielsweise im Verhuf des StralBenzuges Burgstral3é Freudenberg/
BeethovenstraRe/ Lindauer StaRe sowie im Zuge der Duacher Stral3e
Radfahrstreifen angelegt (sieheAbbildung 3.34). Daruber hinaus existieren
im Bestand u.a. auch in Teilabschnitten der Bahnhofsalle, lllerstrafe,
Memminger Stralle, Kottener Stral3e, Immenstadter Stral3e, Lenzfrieder
Stral3e und Lotterbergstra3dradfahrstreifen.

Abbildung 3.34: Beispiel Radfahrstreifen (Duracher StralReéBeethovenstralig

Eine Teilseparation mittels Schutzstreifen wurde beispielsweise in der
Heggener Stral’e sowie im Zuge der LudwigstraRe sudlich der Magnus-
stral3e bereits umgesetzt (siehe Abbildung 3.35). Durch die Schutzstreifen
entsteht hier ein Schutzraumdes Radverkehis auf der Fahrbahn, welcher
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nur im Bedarfsfall 8 z. B. beim Begegnen zweier Lkwd durch den Kfz
Verkehr mitgenutztwerden darf Der Radverkehr wird unmielbar im Blick-
feld des KfzVerkehrs gefuhrt. Weitere einseitigeéSchutzstreifenldsungen
finden sich aktuell im nérdlichen Teil der Fussener Stralle sowie in der
Lenzfrieder Stral3e dstlich des Schumacherringes.

Abbildung 3.35: Beispiel Schutzstreifen (Heggener StralRe, Ludwigstrafye

Der restliche Anlagenbestand ist durch eine Fuhrung des Radverkehrs im
Seitenraum gepragt. Im Wesentlichen handelt es sich dabei um gemein-
same oder getrennte Geh und Radwege. Diese weiseninnerorts im Ver-
gleich zu den Radfahr und Schutzstreifen generell erhohte
Konfliktpotenziale mit ein und abbiegendem KfzVerkehr sowie mit dem
FuRverkehr auf. Die Probleme sind dabei umso gréR3er, je héher die Nut-
zungsintensvitat durch den FuB3verkehr und oder je dichter die Folge von
Einmindungen bzw. Eir und Ausfahtten ist.

Dennoch hat die Radverkehrsfuhrung im Seitenraum auch zukinftig eine
Daseinsberechtigung. Aul3erorts bildet sie die Regellésung. Innerorts ist
eine Anwendung vor allem dort denkbar, wo eine geringe Nutzung durch
den FuRverkehr sowie kaum Konfliktpnkte mit ein- und ausbiegendem
Kfz-Verkehr bestehen. Auch in Steigungsabschnitten kann eine bauliche
Trennung vom KfzVerkehr mittels Bord sinnvoll sein. Daher ist eine diffe-
renzierte Bewertung des Handlungsbedarfes erforderlich.

Veranderungsnotwendigkeien bestehen vor allem dort, wo der Seitenraum
zu schmal ist, erkennbare Nutzungsuberlagerungen mit dem Ful3verkehr
bzw. besondere Gefahrdungspotenziale bestehen.
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Letzteres ist vor allem bei Zweirichtungsradwegen der Fall. Diese sollen
gemanR der Verwaltungvorschrift zur StraRenverkehrsordnung (Vw8tVO)
innerorts aufgrund der besonderen Gefahren nur noch ausnahmsweise
und nach sorgfaltiger Prifung zur Anwendug kommen. Dartber hinaus
sollte die Fuhrung auf der in Fahrtrichtung linken Seite aushlie3lich n
Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (Gehweg
a Rad dngeerdnétjverden.

In der Stadt Kempten existiert eine Vielzahl von Zweirichtungsradwegen
mit Benutzungspflicht. Betroffen sil u. a. Teile des Stadtringes, die Kauf-
beurer Stralle, Memminger StralRe, Lenzfrieder Stral3e, Ludwigstrae und
Lindauer StraRe (sieheAbbildung 3.36). Einige StrafRen haben trotz in-
nerértlicher Lage Aulerortscharaldr und weisen damit eine gewisse
Rechtfertigung der Beidrichtungsfihrung auf. Bei anderen Stral3enab-
schnitten sind mindestens die Benutzungspflicht und ggf. auch die Zwei-
richtungsfiihrung in Frage zu stellen. Auf einzelnen Abschnitten ergeben
sich Widersprude durch eine beidseitige Benutzungspflicht.

Abbildung 3.36: Beispiel innerdrtlicher Zweirichtungsradwege (Lindauer Stral3e,
Ludwigstraf3e)

Auch im weiteren StralRennetz ist eine generelle Uberprufunder Benut-
zungspflicht der bestehenden Radverkehrsanlagen im Seitenraum zu
empfehlen. Inshesondere folgende StralRenabschnitte sollten dabei unter-
sucht werden:

4 Leutkircher StralRezwischen Reutlinger Stral3e und Aybuhlwegedig-
lich kurzer benutzungspflichtiger Abschnitt, geringe Verkehrsauf-
kommen)
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4  WiesstralRe zwischerBahnhofsvorplatz und Zufahrt Deser Bau
GmbH (geringe Verkehrsaufkommen, starke Nutzungstberlagerun-
gen mit dem Ful3verkehr, geringe Breite)

4 Im Allmey (geringe Verkehrsaufkommen, Einschrankung der Er-
reichbarkeit anliegender Grundstticke durch abgesetzte Fiihrung)

4  Kaufbeurer Straf3e zwischen StMang-Bricke und Schumacherring

(Nutzungsuberlagerungen mit dem Ful3verkehr)

Ignaz-Kiechle-Stral3e(geringe Verkehrsaufkommen)

4  Immenstadter Stral3e bergwarts zwischen Malelcochbihler-StralRe
und Haslacher Berg (Nutzungstuberlagerungen mit denfuf3verkehr,
geringe Breite)

N

Gegenstand der Prufungen sollte neben einer generellen Aufhebung der
Benutzungspflicht di e Umwandlung in ein Nutzungs
frei 0 bzw. Anderer Radweg) sowie die Anl a
lagen sein. Vor allem dort, wo Flachenpotenziale auf der Fahrbahn vor-

handen sind, sollte als Alternative zur Seitenraumfihrung eine Mkierung

von Radfahr oder Schutzstreifen erwogen werden. Als Beispiel hierfur

kann die Rottachstral3e zwischen Pfeilergraben und Adenauerring dienen.

Parallel zur Uberpriifung der Benutzungspflicht fir den Radverkehr sollte
das in Kempten auch innerorts wét verbreitete Nutzungsrecht von Mofas
auf Radwegen hinterfragt werden. Teilweise dirfen die Mofas auch sehr
schmale Seitenbereiche mitnutzen. Das Gefahrdungspotenzial fir den
FuRverkehr wird durch die groRe Geschwindigkeitsdifferenz wesentlich
erhoht.

Neben den bereits genannten Radwegen sollten ach die benutzungs-
pflichtigen Radwege im Verlauf des Stadtringes Uberprift werden. Teilwei-
se sind die Seitenbereiche und Radverkehrsanlagen hier sehr schmal. Die
kurzfristigen Handlungsmoglichkeiten sindhier allerdings als gering einzu-
schatzen. Der Stadtring dient der Blndelung des KfzVerkehrs, so dass
kaum zusatzliche Flachenpotenziale fur eine Erweiterung des Seitenrau-
mes zur Verfligung stehen Aktuell haben allerdings lediglich einzelne kur-
ze Abschnitte des Sadtringes eine hohe Bedeutung fur den Radverkehr.

Ein weiteres Element einer modernen Radverkehrsforderung bilden Fahr-
radstralen. Bisher existiert ein derartiges Angebot in Kempten nicht.
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Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Noch wichtiger als auf der freén Strecke ist eine Fihrung des Radverkehrs
im Sichtfeld des KfzVerkehrs an Knotenpunkten. Hier bestehen die hdchs-
ten Konfliktpotenziale. Bordseitige Radverkehrsangebote sollten deshalb
im Knotenpunktbereich entweder rechtzeitig an die KtFahrbahn heran
verschwenkt sowie auf Fahrbahnniveau tberfihrt werden. Bei untergeord-
neten Einmindungen ist alternativ die Umgestaltung in eine Gehweglber-
fahrt moglich.

Moderne Knotenpunktbsungen wurden in Kempten bisher bereits verein-
zelt umgesetzt. So wurde der Radwegim Zuge der Lindauer Straf3e im
Vorfeld der Knotenpunkte Heussring und Aybuhlweg beispielsweise in
einen Radfahrstreifen tberfiihrt (sieheAbbildung 3.37). An verschiedenen
Stellen wurden Aufstellflachen fur das indirekte Linksabbiegen geschaffen.

Abbildung 3.37: sichere Knotenpunktfilhrung Lindauer StralRe / Aybihlweg im Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs

Konflikte bestehen vorrangig bei den Radverkehrsanalagen im Seiten-
raum. Hier existieren haufig deutlich schlechtere Sichtbeziehungen. Teil-
weise wird die Radverkehrsfiihrung erst aus dem Sichtfeld des Kfz
Verkehrs heraus verschwenkt (siehe Beispiele iAbbildung 3.38).
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Abbildung 3.38: verschwenkte Knotenpunktfihrung Lindauer Stral3e / Leutkircher Stral3e
und Memminger StraRe / AuRere Rottach

Ein weiteres Problem bilden die,vor allem an den Hauptverkehrsknoten-
punkten des Stadtringes weit verbreiteten, freien Rechtsabbiegel(siehe
Abbildung 3.39) Diese sorgen einerseits fur Umwege, zusétzliche Warte-
zeiten und KomforteinbuBen im Radverkehr. Andererseits ergeben sich
erhohte Konfliktpotenziale, bedingt durch die hohen Abbiegegeschwindy
keiten und die unsignalisierte Vorfahrtregelung. Teilweise ist der Radver-
kehr wartepflichtig. Da die entsprechende Beschilderung jedoch zumeist
nur fur den Radverkehr gilt, ergibt sich fir den FulRRverkehr eine abwei-
chende Regelung. Dies kann zu Missverstadnissen und Konflikten fih-
ren.

Abbildung 3.39: Freie Rechtsabbieger Adenauer Ring / Memminger Stral3e und Berliner
Platz

Zudem bestehen an diesen Stellen zumeist zusatzliche Nutzungsiberlage-
rungen mit dem Ful3verkehr. Entsprechende Probleme treten jedoch auch
andernorts auf. So befinden sich beispielsweise die Warteflachen der Ful3-
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ganger an der LSA StMang-Briicke / Kaufbeurer Stral3e Flssener Strale
unmittelbar auf dem Radweg.

Die Umsetzung von Funnarkierungen sowie Roteinfarbungen an den Kno-
tenpunkten und Einmindungen ist insgesamt positiv einzuschéatzen. Nur
punktuell besteht hier Optimierungsbedarf.

Ein flachendeckender Einsatz von Gehweguberfahrtemn Nebennetzein-
mundungen findet bisher hingegen noch nicht statt. Einzelne Anwen-
dungsfalle z.B. an den EinmiUndungen Heiligkreuzer 8alRe/ Lottetberg-
stralRe und Heiligkreuzer Stral3é Bussardweg existieren allerdings bereits.

Punktuelle Problemstellen im Netz

Poller, Umlaufsperren und &ahnliche Hindernisse stellen ein erhebliches

Gefahrdungspotenzial fur den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits
deren generelle Erkennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit. Andererseits
besteht bei unmittelbar hintereinander fahrenden Radfahrern, Radfahr-
gruppen sowie Radfahrern mit Anhanger ein erhéhtes Gefahrdungspoten-
zial. Nachfolgende Nutzer konnen das Hindernis erst zu spat erkennen.
Zudem wird der Bewegungsspielraum deutlich eingeschrankt.

Deshalb sollten derartige Einbauten ausschlielich dort zuAnwendung
kommen, wo sie unbedingt erforderlich sind, um tberproportionale Fehl-
nutzungen zu vermeiden. Im Stadtgebiet Kempten existieren an verschie-
denen Stellen Poller. Diese weisen zumeist eine auffallige und
retroreflektierende Farbgebung auf. Es exigiren lediglich einzelne Aus-
nahmen ohne entsprechende Gestaltung wie z.B. am CamboMare und in
der Ulrichstral3e (siehe Abbildung 3.40). Zuséatzliche Markierungen vor
und nach den Pollern existieren bisher im Stadtgebiet nicht.
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Abbildung 3.40: punktuelle Konfliktstellen (CamboMre, UllrichstralRe, KolpingstralRe)

Ein weiteres Prollem bilden Beschilderungsmasten welche unmittelbar
neben oder zwischen den Flachen fir den Radverkehr angeordnet sind.
Konfliktstellen befinden sich beispielsweise auch im Verlauf des Jahn-
wegs. An einigen anderen Stellen wurde eine zusétzliche Markierung der
Masten durch Betonelementeam Mastful3 vorgenommen.

Die Zahl der Umlaufsperren im Stadtgebiet ist sehr gering. Ein Problem-
punkt existiert beispielsweise am Edelweillweg im Zugangsbereich zum
Adenauer Ring. Die hier befindliche Umlaufsperre ist bei Dunkelheit nur
schwer erkennbar.

An der Bahnquerung Obee Eicher Stral3e sollte Gberprift werden, ob die
Hohe des Gelanders ausreichend ist, um die Freigabe fir den Radverkehr
beizubehalten.

Oberflachenbeschaffenheit

Die Oberflachenbeschaffenheit hat einen wesentlichen Einfluss auf die
Nutzungsqualitat und den Fahrkomfort im Radverkehrsnetz.

In der Altstadt ist aus Grinden desDenkmalschutzesteilweise Naturstein-
pflaster verbaut, welches fiir eine Einschrankung der Nutzungsqualitat
sorgt. Allerdings sind hier die Nutzungsanforderungen des Rdverkehrs
mit den stadtebaulichen und gestalterischen Zielstellungen abzuwégen.
Gewisse Einschrankungen fur den Radverkehr sind daher hinzunehmen.
Zumeist sind ohnehin nur kurze Abschnitte betroffen, die zudem haufig
vorrangig touristische und Erschlielungfunktionen haben.
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Generell sollte auf eine Ebenflachigkeit der Pflasteroberflachen geachtet
werden. Dies ist vor allem dort wichtig, wo neben der ErschlieBungsauch
Verbindungsfunktionen gewahrleistet werden. Speziell in der Kronenstral3e
besteht hierfirHandlungsbedarf.

Ein weiterer Problempunkt findet sich aktuell im Bereich des Stadtteilzent-
rums Auf dem Lindenberg. Im Verlaufdes Brodkorbwegs, welcher eine
wichtige innerstadtische Radverbindung darstelltist Grolpflaster verbaut.
Durch die grobe und unebene Fahrbahnaberflache ergeben sich deutli-
chen Nutzungseinschrankungen fir den Radverkehr.

Weitere Auffalligkeiten bezlglich der Oberflachenbeschaffenheit beste-
hender Radverkehrsanlagen sind lediglich vereinzelt festzustellen. So weist
beispielsweise der Radweg entlang der Heiligkreuzer Strale im Bereich
Schwabelsberger Weiher Schaden durch Wurzelaufbriiche auf. Auch im
Zuge des Jahnweges besteht perspektivisch Sanierungsbedarf.

Im Verlauf des lllerradweges existieren aktuell noch verschiedene Ab-
schnitte mit unbefestigten Fahrbahnoberflachen. Aufgrund der Bedeutung
des Radweges sowohl fiir den touristischen als auch fir den Alltagsund
Freizeitradverkehr sollte moglichst durchgehend eine gebunden®berfla-
chenbefestigung angestrebt werden. Diese Zielstellng ist allerdings mit
den Belangen des Naturschutzes abzuwagenund ggf. nach Alternativen
zu suchen.

Radabstellmoglichkeiten! Intermodale Schnittstellen

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinf-
rastruktur und sind in allenwichtigen Quelt und Zielbereichen des Radver-
kehrs notwendig. Offentliche bzw. private Radabstellanlagen sollten vor
allem an Einzelhandelsstandorten an o6ffentlichen und touristischen Ein-
richtungen, Freizeiteinrichtungen sowie an Bildungsstandorten ausrei-
chend vorhanden sein und Uber eine ansprechende Qualitat und
Nutzerfreundlichkeit verfiigen.

Hinsichtlich Nutzerfreundlichkeit der o6ffentlichen Radabstellanlagen im
Stadtzentrum istein hohes Qualitatsniveau zu verzeichnenln der Regel

handelt es sich um Anlehnbigel oder &hnliche Abstelleinrichtungen, die
ein bequemes und sicheres Abstellen undAnschlie3en der Fahrrader er-
moglichen. In den zentralen Bereichen ist in der Flache ein gutes Grund-
angebot vorhanden. Dennoch besteht hinsichtlich der Anzahl der
Radabstellmdglichkeiten weiterer Anpassungsbedarf.Neben der Stadt
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sind hier jedoch auch die Gewerbetreibenden gefordert, zur Verbesserung
der Bestandssituation beizutragen.

DarlUber hinausbestehen weitere Verbesserungspotenziale an 6ffentlichen
Einrichtungen, Betrieben, Bildungs- und Einzelhandelseinrichtungen sowie

innerhalb der Wohngebiete.Hier besteht sowohl hinsichtlich der Qualitat

als auch bezuglich der Quantitat weiterer Bedarf. Gerade im privaten Be-

reich kommen haufig nochsogenannt e aFelngEnmsdzZ e mmer
Zudem sollten dort, wo langer geparkt wird, Gberdachte Abstellmdglichkei-

ten angeboten werden (siehe Beispiele iMbbildung 3.41). In Verbindung

mit der steigenden Anzahl hochwertiger Elektrofahrrader steigt zukunftig

auch der Bedarf nach abschlieBbaren Radabstellmdglichkeiten.

Abbildung 3.41: Best-Practice-Beispiele Radabstellmdglichkeiten in Kempten

Entsprechende Angebote sind vor allem an intermodalen Schnittstellen
notwendig. Sowohl am Kemptener Hauptbahnhofals auch an den Halte-
punkten Kempten Ost und St-Mang sind die bestehenden Radabstell-
moglichkeiten als unzureichend einzuschéatzen (siehébbildung 3.42). Die
Anzahl der Parkmdglichkeiten ist zu gering. Die Anlagesind veraltet und
in schlechtem Zustand. Es bestehen keine abschlie@baren Radabstell-
maoglichkeiten. Hier besteht dringender Handlungsbedarf. Auch im Bereich
der Bushaltestellen bestehen Potenziale im Sinne einer Verknlpfung zwi-
schen OPNV und Radverkehr.
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Abbildung 3.42: Radabstellsituation an den Bahnhaltepunkten

Radtourismus

Durch die Stadt Kempten verlaufen mit dem lllerradweg (Nor$ud-
Relation) sowie dem Allgduradweg (OsWestRelation) zweiFernradwan-
derwege des Bayernnetzes fir Radfahrer (siehébbildung 3.43). In der
Altstadt treffen beide Fernradwege aufeinander und fiihren gemeinsam
Uber den Rathaus und den St-Mang-Platz. Im Stadtgebiet besteht eine
durchgehende Beschilderung der Fernradwanderwege Darlber hinaus
sind auch verschiedene weitere regionale und innerstadtische Ziele aus-
geschildert.

Hinsichtlich der Routenfuhrung der beiden Fernradwanderege bestehen
insbesondere im Umfeld der St:Mang-Briicke schwierige Rahmenbedin-
gungen. Zwischen Bricke und StMang-Platz ist die Fahrtroute Uber die
BackerstraRe beschildert. In Richtung Stadtzentrum ist die Erkennbarkeit
dieses Versatzes vo allem im Zuge des lllerradwegs schwierig. Um die
BackerstralRe zu erreichen, muss direkt links abgebogen werden.

In der Gegenrichtung ist die Verkehrsfiihrung noch schwieriger. Betroffen
ist hierbei auch der Allgduradweg Aus Richtung BackerstralRe kommend

mussen die Radtouristen theoretisch unsignalisiert im Schatten eines Vor-
signalquerschnittes die Burgstrale queren. Die zu Uberwindende Que-
rungsbreite betragt hier ca. 15m. Zudem ist nicht erkennbar, wann der

Verkehr ausRichtung BurgstraRe losfliel3t. Praktisch werden daher haufig
die Seitebereiche und die Ful3gangerfurt genutzt. Diese sind jedoch be-
reits fir den FuRRverkehr zu eng bemessen.
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Allgauradweg

Neben den beiden Fernradwanderwegen existieren noch verschiedene
weitere Routenangebote. Auf der stadtischen Stadtplanplattform
maps.kempten.de sind 42 verschiedene Radrouten bzw-touren abrufbar.
Das Internetangebot beinhaltet downloadbare Informationen zur Routen-
fuhrung sowie Hinweise zu Lange und Hoéhenprofil. Die Routenangebote
haben jeweils einen thematischen Bezug. Es existieren beispielsweise
gesonderte Angebote fir Kinder (Spielplatzrunde)und Rennradfahrer.
Weiterhin ist einRadrundweg um die Stadt Kempten (Allgdu) ausgewie-
sen.

Weiterhin sind im Stadtplan Informationen zu AkkidLadestationen und E
Bike-Leihmdglichkeiten im Stadtgebiet verortet. Aktuell existiert einBkku-
Ladestation mit Gepéackaufbewahrungsmdaglichkeit am Kirchberg unter-
halb des Haupteingangs zur St:LorenzBasilika.

Eine Aufwertung und Ausweitung der entsprechenden Angebote im Stadt-
gebiet ist in Vorbereitung. An verschiedenen Punkten sollen modate
Fahrradstationen mit alschlieRbaren Boxen und EBike Lademadglichkeiten
geschaffen werden. Gestartet wird mit einem Standort an der Grabengas-
se.
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3.4.9 Radverkehrsplanung / Radverkehrsklima

Die Stadt Kempten (Allgau) ist Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrrad-
freundliche Kommunen in Bayern e. V. (AGFK Bayern). Uber diese besteht
ein regelmagiger fachlicher Austausch mit dem Land sowie anderen akti-
ven Kommunen.

Auf kommunaler Ebenebildet der Arbeitskreis Radverkehr ein wichtiges
Kommunikations- und Abstimmungsinstrument. Hier werden g@meinsam

mit dem ADFC Kempten, der kommunalen Agenda 21 undier Verkehrs-

polizeiinspektion Kempten aktuelle Probleme, wichtige Radverkehss
themen und Planungen diskutiert.

Insgesamt ist auf verschiedenen Ebenen das Bemuhen der Stadt Kemp-

ten erkennbar, den Radverkehrsanteil zu steigern und Fortschritte zum

Wohle der Radfahrer zu erreichen. So wird beispielsweise aktiv fir Kam-

pagne asStaod7dr alkeesl NKI i mab¢gndni sses i n Kempten
(siehe Abbildung 3.44).

Abbildung 3.44: Kampagnenwerbung fir das Stadtradeln
Ein eigenstandiges Radverkehrskonzept fir die Stadt Kempten (Allgau)

existiert aktuell nicht. Mi dem Mobilitdtskonzept sollen wichtige Grundla-
gen und Handlungsschwerpunkte fir den Radverkehr erarbeitet werden.
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FuRverkehr

So gut wie jede Mobilitatskette startet und endet zu Ful3. Der FuRRverkehr
bil det entsprechend das Fundament
wegung in einer Stadt. Es bestehen keine sozialen Zugangsbarrieren. Zu
Fuld gehen ist gesundund umweltfreundlich. Gute Bedingungen fir den
FuBverkehr bilden daher ein zentrales Merkmal von Stadten mit einer ho-
hen Lebens und Aufenthaltsqualitat.

Wichtige Vorrausetzungen bilden attraktive FulBwegverbindungen, die
Schaffung ausreichender Raume in den Seitenbereichen swie die Siche-
rung attraktiver Querungsmaglichkeiten und mdglichst barrierefreier Ver-
kehrsanlagen.

Strukturelle und topographische Rahmenbedingungen

Wie auch beim Radverkehr sind die strukturellen und topographischen
Rahmenbedingungen fir den Ful3verkehr vomvichtiger Bedeutung.

Die Hohenunterschiede im Stadtgebiet sind spurbar. Einschrankungen
ergeben sich daraus vor allem fur die Gruppe der Mobilitatseingeschrank-
ten sowie fiir dltere FulRganger. Fir deniliberwiegenden Teil der zu Ful3
Gehenden sind die Auswirkingen aber eher gering. Viele wichtige Quelle
ZielRelationen weisen lediglich moderate bzw. kurze Steigungsabschnitte
auf. Durch Querverbindungen und zusatzliche Treppenanlagen werden
kurze Alternativwege angeboten. Dies isbeispielsweise zwischen Pralat
Gotz-StralRe und Furstenstralle, im Bereich des Haubenschéses oder
auch zwischen BahnhofstraRe und Immenstadter StrafRe der Fall.

Die kompakten Stadtstrukturen in der Innenstadt bieten auch fiir den Fuf3-
verkehr positive strukturelle Rahmenbedingungen. Abgeshen vom Fran-
zosenbauer befindet sich nahezu die komplette Siedlungsflache innerhalb
des Stadtringesin Luftlinie weniger a$ 1,5 km vom Residenzplatz entfernt
(siehe Abbildung 3.30 auf Seite 91). Auch verschiedene weitere Ziele, wie
z. B. das Krankenhaus sind in diesem Entfernungsbereich mit dem Stadt-
zentrum verknupft. Bis zumHauptbahnhof sind zirka 2km zuriickzulegen.

Darlber hinaus werden durch dezentrale Grundversorgungsmglichkeiten
in verschiedenen Teilréimen der Stadt kurzeWege unterstiitzt, die efektiv
zu Ful’ oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden kinen.
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Langere Wege bzw. Einschrankungen ergeben sich im Stadtgebiet jedoch
durch verschiedene natirliche und kiinstliche Barrieren (Flusslauf der lller,
Eisenbahnstrecken, Hauptverkehrsachsen etc.).

Erreichbarkeit Verknipfungenund Trennwirkungen

Neben den generellen strukturellen Rahmenbedingungen werden die Ver-
knipfungen zwischen den einzelnen Stadtgebieten durch die Stral3enver-
kehrsanlagen sowie die KfzVerkehrsaufkommen wesentlich beeinflusst
Im Hauptstral3ennetz insbesondere im Zuge des Stadtringes bestehen
teilweise erhebliche Trennwirkungen (siehe KapiteB.5.3). Betroffen sind
auch zentrale Bereiche derinnenstadt. Durch die hohen Verkehrsauftkom-
men im Zuge der Lindauer Stral’¢ Beethovenstral3e/ Burgstral’e, Mem-
minger Stral3e/ PralatGotz-Stralle/ SalzstralRe, Bahnhofstralle, lllerstralle
etc. ergeben sich Einschrankungen fur die fu3laufigen Verknipfungen in-
nerhalb der Altstadt sowie mit den angrenzenden Wohngebieten. Zudem
werden vielerorts die Aufenthaltsfunktionen deutlich eingeschrénkt. Be-
sonders betroffen sind hierbei die Kronenstraf3e und der Residenzplatz.

Klare und durchgehend attraktive Achsen fir de FuRRverkehr sind bisher
nur vereinzelt und abschnittsweise in der Stadt Kempten vorhanden. Eine
wichtige bestehende Achse bildet beispietweise die VerbindungGraben-
gasse / Jahnweg. Diese verbindet die Altstadt mit dem lllerdamm bzw.
Lindenberg. Die Anknipfungspunkte weisen allerdings deutliche Verbes-
serungspotenziale auf. Auf der Altstadtseite endet die Ful3wegachse am
Knotenpunkt Kronenstrd&de/ Theaterstralle ohne eine direkte Verknipfung
mit den zentralen innerstadtischen Bereichen. Auch 6stlich der Illdyeste-
hen Optimierungspotenziale. So ist die bestehende Ful3gangerunterfih-
rung im Bereich des Knotenpunktes Kaufbeurer Stral3é Knussertstral3e
als nicht mehr zeitgemal und nicht barrierefrezu bewerten

Auch fur die zentrale Verkniipfung zwischerdauptbahnhof und Stadtzent-
rum besteht Handlungsbedarf. Sowohl die Verbindung Uber die Wiesstra-
Re als auch uber die Bahnhofstrale sind aktuell nicht attraktiv. In der
WiesstralRe liegen die Probleme insbesondere beim unattraktiven stéek
baulichen Umfeld sowie der staken Nutzung durch den ruhenden Verkehr.
In der Bahnhofstral3e ergeben sich Beeintrachtigungen durch die hohen
Verkehrsaufkommen sowie zu schmale und unattraktive Seitenrdume.
Auch im Abschnitt zwischen ForumAllgau und der innerstadtischen Ful3-
gangerzone ig die Verbindung nicht attraktiv. Der Strafdenraum wird durch
parkende Fahrzeuge dominiert. Die Seitenbereiche sind zu schmal.
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Die ruckwartige Bahnhofsanbindung in Richtung Eich ist ebenfalls nicht
optimal. Durch die uférmigen Bahnanlagen ist die Eicher &alle ohnehin
nur mit Umwegen zu erreichen. Hinzu kommt, dass im Bereich des P+R
Parkplatzes auf der Bahnhofsriickseite kein Gehweg existiert und im Ein-
mindungsbereich der Eicher StraRe grol3e Fahrbahnflachen ungeschitzt
zu queren sind.

Im Stadtteil Sankt Mang existiert aktuell keine direkte Verknipfung zwi-
schen RolandstraRe und Ludwigstral3e. Trennendes Element ist auch hier
eine Bahnstrecke. Die offizielle Verbindung lber die Magnusstraf3e ist mit
einem Umweg von ca. 650m verbunden. Beidseits liegen wichtigeZiele.
Der Gleiskorper wird haufig unzulassiger Weise und ungesichert gequert.

Auch am Ostbahnhof sind illegale Gleisquerungen zu beobachten. Ursa-
che bilden hierUmwege bei der ErschlielBung des Wohngebietes Auf dem
Buhl.

Insgesamt ist festzustellen, dasshinsichtlich der Entwicklung attraktiver
FuBwegachsen noch deutliche Potenziale im Stadtgebiet existieren.

Querungsmaoglichkeiten

Die Querungsmaoglichkeiten in der Stadt Kempten sind differenziert zu be-
werten. Grundsatzlich sind die Querungsbedingungenim Zuge von Haupt-
und ErschlieBungsstraRerhaufig eingeschrénkt. Dies wird einerseits durch
die Breite der zu querenden Fahrbahnflachen, anderseits durch die hohen
Verkehrsaufkommen verursachtWichtig ist daher, dass in regelmafigen
Absténden sowie an wechtigen Verflechtungspunkten bzw. Gehwegachsen
sichere Querungsmoglichkeiten angeboten werden.

In der Vergangenheit wurdenan vielen Stellen bereits zusatzliche Que-
rungshilfen (Bedarfslichtsignalanlagen, Fu3gangeriiberwege, Mittelinseln)
installiert. So fnden sich beispielsweise in der Heiligkreuzer Stral3e im Ab-
schnitt zwischen Bachstelzenweg und Am Fohlenhof drei FuRganger
Uberwege sowie eine Mittelinsel. Im Zuge deneu gestalteten Heggener
Stral3e wurden zwei Ful3géngerinseln und ein Ful3gangeriiberweg eiag
richtet. Auch an anderen Stellen im Stadtgebiet ist erkennbar, dass die
Schaffung sicherer Querungsstellen bereits heute einen hohen Stellenwert
bei der Planung geniel3i(siehe Beispiele inAbbildung 3.45).
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Abbildung 3.45: Beispiele sicherer Querungsstellen

In der Flache bestehen allerdings weitere Entwicklungspotenziale.

Schlechte Querungsbedingungen sind aktuell beispielsweise im Zuge der

Bahnhofstral3e zu verzeichnen. Zwischen Schumacherring und Forurll-

gau existieren auf einer Lange von ca. 470n lediglich zwei offizielle Que-

rungsmdglichkeiten. An der Einmindung Fischedsch ist keine

Querungsstelle vorhanden. Dies sorgt fir deutliche Einschrankungen bei

der Verknupfung der Hochschule Kempten mitde Bushal testell e aBahn-
hofstraBe/ Hochschul ed in Fahrtrichtung Norden.

Auch weiter stdlich sind die Querungsbedingungen deBahnhofstralie im
Bereich der Fachhochschule nicht optimal. Bedingt durch die wichtige
VerknlUpfung zumHauptbahnhof sowie eine auf der Ostseite angrenzende
Einzelhandelseinrichtung besteht im Bereich der Einmindungen Alfred
Kunz-Stralle und Calgeerstral3e datlich erkennbarer Querungsbedarf
(siehe Abbildung 3.46). Eine offizielle und sichere Querungsmoglichkeit
existiert aktuell nicht. Allerdings ist hier die Errichtungieer zuséatzlichen
FuRgéngerlichtsignalanlage seitens der Stadt bereits in Vorbereitung.

112 SVUDresden | VerkehrsConsult Dres@amlin Gmbt



Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Bestandsanalyse uiiwertung

Abbildung 3.46: fehlende Querungsstellenan der BahnhofstralRe

Auch an verschiedenen anderen Stellen im Verlauf des Stadtringes besteht
weiterer Optimierungsbedarf. Dies betrifft insbesondere die angebauten
Bereiche des Adenauerringes zwischen Poststrale und HerbststraRe so-
wie den Teilbereich des Schumacherringes zwishen Kaufbeurer Stral3e
und Lenzfrieder StralRe. Ziel sollte es dabei sein, zuséatzliche und gesicher-
te ebenerdige Querungen anzubieten. Hierbei sind die Wechselwirkungen
mit der Signalisierung/ Koordinierung des KfzVerkehrs zu beachten.

Punktuell finden sch im Zuge des Stadtringes sowie auch an verschiede-
nen anderen Stellen niveaufreie Ful3gangerquerungsmaglichkeiten (Tunnel
bzw. Briicken). Diese sind jedoch nicht mehr zeitgemal3, da sie verschie-
dene Probleme mit sich bringen (fehlendeBarrierefreiheit, sozile Unsi-
cherheit, Umwege bei Zu und Abgang) und sollten daher generell
hinterfragt werden.

Weiterer Handlungsbedarf zur Verbesserung der Querungsbedingungen
und Verkehrssicherheit besteht an den Knotenpunkten und Einmindungen
im Zuge des Stadtringes (siehe auch Kapitel3.1.4). Fir den Ful3verkehr
sind haufig lange Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen festzustellen.
Hinzu kommen Umwege und Konflikte durch die reien Rechtsabbieger.
Statt einer Furt sind teilweise drei bis vier Furten zu nutzen, um Uber die
StralRe zu gelangen. Haufig besteht fiur die Rechtsabbieger keine Signali-
sierung. Es existieren unterschiedliche Varianten der Vorfahrtregelung im
Stadtgebiet. Fur den KfzVerkehr wird haufig durch die fahrdynamische
Gestaltung ein zigiges Abbiegen ermoglicht. Fur die zu FuR gehenden
ergeben sich dadurch hingegen Unsicherheiten und erhohte Gefahr-
dungspotenziale.
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Auch nicht signalisierte Einmundungen sind von &hichen Problemen
betroffen. Im Zuge des Stadtringes ist dies beispielsweise im Bereich der
Anbindung der Poststral3e sowie der HerbststralRe der Fall. Durch die fahr-
dynamische Gestaltung der Abbiegemdglichkeiten vom Ring ist der exis-
tierende Vorrang des Ful3erkehrs gegeniiber abbiegenden Fahrzeugen
nicht erkennbar. (siehe Abbildung 3.47)

Abbildung 3.47: Uberbreiter Enmtndungsbereich Lindauer Stral3e / Brautund Bahnweg

Auch an verschiedenen anderen Einmindungen im Stadtgebiet bestehen
derartige Probleme. Hauptursachen sind zumeist Uberbreite Knotenpunkte
bzw. Einmindungsbereiche. Ein Extrembeispiel bildet die Verkniphg
des Braut- und Bahrweges mit der Lindauer Stral3e

In abgeschwéchter Form treten derartige Probleme auch an Einmindun-
gen von Anliegerstraf3en und Grundstiickszufahrten auf. An einzelnen Stel-
len wurden diese Konflikte im Stadtgebiet durch eine entsprecheste
Gestaltung der Einmindungsbeeiche bereits reduziert. So zB. im Zuge
der Heilligkreuzer Stral3d LotterbergstralBe. Allerdings bestehen noch
deutliche Potenziale fir den Einsatz von Gehweguberfahrten und egrful3-
gangerfreundliche Gestaltung von Grundstiickszufahrten.

Weitere komplexe Querungsdefizite bestehen ua. im Umfeld der St-
Mang-Briicke. Hier sind lediglich kurze Freigabezeiten fir den FulRverkehr
vorhanden. Die Freigabe erfolgt erst nach vorheriger Anmdung. Es be-
stehen Konflikte durch eine Uberschneidung der Radverkehrsflachen mit
den Aufstellbereichen an der Lichtsignalanlage. Zudem fehlt am westli-
chen Briickenkopf eine Querungsstelle.

Die Querungssituation am Alpinmuseum (Memminger Stral3e / Prak&otz-
Stral3g ist durch eine Neuordnung und Reduzierung der Knotenpunktfla-

114 SVUDresden | VerkehrsConsult Dres@amlin Gmbt



3.54

Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

chen verbessert worden. Weiterer dringender Handlungsbedarf besteht
u. a. im Bereich des Knotenpunktes Duracher Stral3¢d Scheggstralie, Fls-

sener Stral3e/ Schumacherring sowie im Zuge derlllerstralle am Wasser-
werk.

Gleiches gilt fur die FuRgangerfiihrung an den innerortlichen Kreisverkeh-
ren insbesondere fir den Knotenpunkt Raachstrale/ Pfeilergraben. Die-
se erfolgt bisher ohne besondere Regelung. Die Folge dabei ist allerdings,
dass bei der Zufahrt zum Kreisverkehr der Vorrang beim Kf¥erkehr, bei
der Ausfahrt aus dem Kreisverkehr jedoch beim Fulverkehr liegt. Diese
Reglung ist vielen Verkehrsteilnehmern nicht bekannt und fuhrt zu unnéti-
gen Konflikten. Daher wird fur Kreisverkehre in zeraler innerdrtlicher Lage
im Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehrefl die Markierung von FuRR-
gangeriberwegen empfohlen.

Aufenthaltsqualitat

Die Kemptener Altstadt soll mit ihren touristischen Sehenswirdigkeiten,
Parkanlagen sowie den Handels und Dienstleistungseinrichtungen zum
Verweilen einladen. Die ausgedehntezentral gelegene und attraktiv ge-
staltete FuRgangerzone Fischerstral3e bietet hierfir bereits heute optimale
Voraussetzungen. Nutzungsiiberlagerungenbestehen lediglich in den
Randbereichen. So sind beispid s we i snePlataiundin der Horchler-
stralRe haufig unzuldssig abgestellte Fahrzeuge zu beobachten.

Im Bereich der westlich an die FuRgangerzone angrenzenden ZUM erge-
ben sich durch die verzweigten Haltepunkte und die hohen Busverkehrs-
aufkommen ebenfalls Einschréankungen fir den FuRverkehr. In gewissem
Umfang sind diese zur Sicherung einer direkten OPNMnbindung der
Innenstadt sicherlich hinzunehmen. Bezlglich der raumlichen Gestaltung,
der fuBlaufigen Verkniipfungen sowie der Integrativin das sensible stad-
tebauliche Umfeld unmittelbar am Rand des Stadtparkes besteht jedoch
weiterer Optimierungsbedarf.

Der nordwestlich an die FuRgangerzone angrenzende Residerzind Hil-
degardplatz verfugt Uber eine attraktive Gestaltung und erflllt wiclge
touristische und innerstadtische Aufenthaltsfunktionen. Beeintrachtigungen
ergeben sich hier durch den Uber die Platzflachen erfolgenden flieRenden
Kfz-Verkehr. Dieser bildet in einem der zentralen innerstadtischen Bereiche
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ein trennendes Element zwisben Ful3géngerzone und Residenz. Der tat-
sachliche ErschlieBungsbedarf im Abschnitt zwischen Konigstrafle und
Hofgartenstral3e ist hingegen gering.

Die umfangreichsten Einschrankungen durch den Kf/erkehr in der Alt-
stadt sind jedoch im Zuge der Kronenstral3ezu verzeichnen. Diese weist
aktuell ein Verkemsaufkommen zwischen 3.500 und 7000 Kfz/24h auf.
Hierbei handelt es sch bezogen auf die Altstadt u.a. auch um gebiets-
fremden Durchgangsverkehr. Zentrale innerstadtische Bereiche werden
durch die gemessen an den innerstadtischen Funktionen zu hohen Ver-
kehrsaufkommen voneinander getrennt. Auf der Ostseite befinden sich
das Rathaus, die St:Mang-Kirche und die lller. Auf der Westseite grenzt
die FuRBgangerzone unmittelbar an. Witere wichtige Ziele bilden ua. Re-
sidenz, Basilika St:Lorenz, Stadtpark und ZUM. Sowohl fiir die Stadtbe-
wohner als auch fir Besucher und Touristen bestehen daher vielfaltige
Austauschbeziehungen zwischen beiden Bereichen. Diese werden deut-
lich eingeschrankt. Hinzu kommenauch negative Efekte auf die Mdglich-
keiten zur Kommunikation sowie auf die Attraktivitdt der im Zuge der
Kronenstral3e bestehenden Dienstleistungsund Versorgungsangebote. Es
bestehen Flachenkonkurrenzen mit unzuldssig abgestellten Fahrzeugen.
Die verbleibenden Flachen fii den Ful3verkehr sind teilwiese deutlich zu
schmal (siehe Abbildung 3.48). Neben der Kronenstral3e ist dabei auch
der Rathausplatz betroffen.Eine Verdrangung des gebietsfremden Durch-
gangsverkehrsaus der Kronenstral3e herausowie eine deutliche Aufwer-
tung fir den FuRverkehr sind aus verkehrsplanerischer und
stadtebaulicher Sicht dringend erforderlich.

Abbildung 3.48: Bestandsituation Kronenstral3e / Rathausplatz
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