Kreuzlingen Stadtrat
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Sperrfrist fur alle Medien
Verdffentlichung erst nach der Medienkon-
ferenz zur Gemeinderatssitzung

Bericht zum Postulat

Gesamtverkehrskonzept "Mobilitat Kreuzlingen 2050"

Am 2. Mai 2024 reichte Gemeinderat Xaver Dahinden, FL/G, mit 22 Mitunterzeichnenden die
Motion Gesamtverkehrskonzept "Mobilitat Kreuzlingen 2050" ein (Beilage 1). Diese wurde in
der Gemeinderatssitzung am 4. Juli 2024 begriindet. Mit der Beantwortung vom 3. Dezember
2024 beantragte der Stadtrat dem Gemeinderat, die Motion als nicht erheblich zu erklaren.
Die Motion wurde vom Gemeinderat am 23. Januar 2025 mit 34 Ja-Stimmen gegen 2 Nein-
Stimmen in ein Postulat umgewandelt. Die Antréage 6 und 8 wurden mit 22 Ja-Stimmen gegen
11 Nein-Stimmen bei 3 Enthaltungen angenommen.

Der Stadtrat berichtet ber die Umsetzung des Postulats wie folgt:

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

Durch das Regierungsprasidium Baden-Wirttemberg wurde eine Verkehrsstudie mit Fokus auf
den grenziberschreitenden Guterverkehr Hochrhein — Bodensee (Basel bis Konstanz) in Auf-
trag gegeben, bei der auch der Bund und die Grenzkantone zwischen Basel und dem Bodensee
mitgearbeitet haben (Beilage 2). Aufgrund des Verkehrsmodells wird bis 2040 (Annahme Fer-
tigstellung B33 und BTS/OLS) eine Zunahme von heute ca. 1'200 LKW/Tag um 50 % auf 1'800
LKW/Tag erwartet. Der PKW-Verkehr nimmt von 18'000 PKW/Tag um 17 % auf 21'000 PKW/Tag
zu.

Die Studie schlagt fir den Raum Konstanz — Kreuzlingen vier Massnahmen vor:
Ableitung der LKW auf Parkpléatze im Zulauf zum Zoll (Massnahme 13.1)
Schaffung von Parkraum fur LKW im Zollbereich (Massnahme 13.2)
Schaffung von Parkraum fur LKW im Nachlauf zum Zoll (Massnahme 13.3)
Zusatzlicher Fahrstreifen im Zulauf zum Zoll (Massnahme 13.4)

Der Lead fir die Umsetzung dieser Massnahmen liegt auf Schweizer Seite beim ASTRA und in
Deutschland beim Bundesministerium fur Verkehr und beim Regierungsprasidium Freiburg.
Um dem Anliegen der Stadte Konstanz und Kreuzlingen mehr Nachdruck zu verleihen, wurde
ein gemeinsames Schreiben an das ASTRA und das Bundesministerium fir Verkehr (BMDV)
verschickt (Beilage 3). Des Weiteren erfolgte im Grossen Rat eine “Einfache Anfrage” an den
Regierungsrat durch Thomas Niederberger, Gabriel Macedo, Attila Wohlrab und Dean Kradol-
fer zur "Zukunft der Oberlandstrasse (OLS)" (Beilage 4).



Wie bereits erwahnt, nimmt der Transitverkehr mit der Er6ffnung der B33 und aufgrund der
allgemeinen Verkehrszunahme (Bevolkerungswachstum) zu. Zudem ist der Handlungsspiel-
raum der Stadt Kreuzlingen eingeschrankt, nichtsdestotrotz will der Stadtrat das Problem aktiv
angehen. Um die zusatzliche Verkehrsbelastung infolge der Er6ffnung der B33 mdglichst zu
kompensieren, sollen insbesondere die Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm, des
kommunalen Verkehrsrichtplans sowie des grenzuberschreitenden Gesamtverkehrskonzepts
umgesetzt werden. Diesbezlglich sind Massnahmen im Bereich des Verkehrsmanagements
(Pfortneranlagen, Verkehrsleitsystem etc.) sowie Massnahmen zur Forderung des Fuss- und
Veloverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs vorgesehen. Um die Belastung durch Lastwagen
in den Stadtquartieren zu reduzieren und zu kanalisieren, sind im kommunalen Richtplan in-
nerstadtische Transitachsen angedacht (Beilage 5). Es ist jedoch fraglich, ob eine zeitnahe Um-
setzung mdglich ist, da mit DBU-Entscheid vom 30. Méarz 2020 die Massnahmen V 2.3.1 und
V 2.3.2 Lastwagenrouten ohne/mit Netzerganzung aufgrund des aktuellen Stands von einer
Festsetzung zu einer Vororientierung zuriickgestuft wurden.

Auftrag 8: Information und Kommunikation: Das Konzept Mobilitat 2050 Kreuzlingen nimmt
die Anliegen der Bevolkerung auf. Es beschreibt, wie die Ziele und die Strategien der Zukunft
der Bevolkerung vermittelt werden und wie der Meinungsbildungsprozess geplant ist.

Wie bereits an der Gemeinderatssitzung vom 23. Januar 2025 erwéhnt, wird eine gemeinde-
ratliche Spezialkommission Verkehrsplanung eingesetzt werden. Das Biro des Gemeinderats
hat die Einsetzung dieser Kommission per 1. April 2025 genehmigt (Beilage 6). In dieser Spezi-
alkommission sollen der kommunale Verkehrsrichtplan und das grenziiberschreitende Ge-
samtverkehrskonzept behandelt werden. Im Nachgang dieser Sitzungen ist eine breite Infor-
mation der Bevolkerung vorgesehen. Ob dies durch eine Informationsveranstaltung und/oder
—wie bereits einmal angedacht — mittels einer Broschire "Strassenraum ist Lebensraum”
durch die Kommunikationsagentur "Die Botschafter" erfolgt, ist noch offen.

Seite 2



Kreuzlingen, 13. Mai 2025
Stadtrat Kreuzlingen

Thomas Niederberger, Stadtprasident

Michael Stahl, Stadtschreiber

Beilagen

Motion (umgewandelt in Postulat am 23. Januar 2025)

Verkehrsstudie Hochrhein-Bodensee vom Mai 2022

Schreiben an ASTRA und BMDV vom 17. Marz 2025

Beantwortung "Einfache Anfrage"” vom 18. Marz 2025

Auszug Richtplan Stadt Kreuzlingen — Lastwagenrouten (V 2.3) vom 3. Juli 2019
Beschluss Bliro Gemeinderat vom 24. Marz 2025
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Gemeinderat Kreuzlingen

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

Text

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

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

Kurz-Begriindung

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

Wie soll Kreuzlingen in 25 Jahren aussehen?

Wie misste das Leben in unserer Stadt dann idealerweise sein?

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

Kontext

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

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

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

Umschreibung Auftrag

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

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

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

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

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

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

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

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

Kreuzlingen, 29. April 2024

Xaver Dahinden, Motionar
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Motion «Mobilitat Kreuzlingen 2050»

Weitere Unterzeichnende:
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Verkehrsstudie Hochrhein-Bodensee

Mit Fokus auf den grenziberschreitenden Stra‘BengUterverkehr

Baden




VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE VORWORT

ICH FREUE MICH, DASS DIE
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STUDIE FUR DIE GRENZREGION
HOCHRHEIN-BODENSEE
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VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE VORWORT

DIE GRENZREGION HOCHRHEIN-
BODENSEE IST BRUCKE ZUR
SCHWEIZ UND WICHTIGE
DREHSCHEIBE FUR REGIONALE
UND INTERNATIONALE VERKEHRE.

DIE VERKEHRSSTUDIE IST EIN
MEILENSTEIN FUR DIE ZUKUNFTIGE
ENTWICKLUNG DER VERKEHRE
ZWISCHEN DEUTSCHLAND UND DER
SCHWEIZ UND SCHAFFT POTENZIALE
FUR DIE NACHHALTIGE MOBILITAT.

ie Mobilitit der Menschen und der

Transport von Waren und Giitern hin-

gen im Flachenland Baden-Wurttem-
berg auch von einer leistungsfahigen und intak-
ten Strafeninfrastruktur ab. Dies gilt auch far
die Region Hochrhein-Bodensee mit ihren zahl-
reichen Grenziibergingen zur Schweiz, welche
gleichzeitig Bricken zwischen der EU und der
Schweiz sind.

Neben Verbesserungen durch intelligente Zoll-
abfertigungssysteme kann cine mafivolle Exgin-
zung der Verkehrsinfrastruktur an den Grenz-
ubergingen dabei helfen, Stauschwerpunkte
zu entschirfen und damit die Verkehrssicher-
heit zu erhohen. Hier setzt die Verkehrsstudie

Hochrhein-Bodensee an.

Ergebnis ist ein Mafinahmenpaket mit 30 konkre-
ten Einzelmafinahmen, die sich den Handlungs-
feldern Lkw-Parkraum, Straflenbau, Vorsortie-

rung und zeitliche Entzerrung zuordnen lassen.

Da der Fokus der Untersuchung auf dem Stra-
Renbau liegt, wurden prognoserelevante Fakto-
ren wie z.B. zukunftige Verkehrsverlagerungen
auf andere Verkehrstriger und die Effekte einer
Klimaschutzpolitik nicht betrachtet. Mobilitat
ganzheitlich und verkehrstrigeribergreifend zu
betrachten und auch den Klimaschutz zu be-
racksichtigen, ist eine Herausforderung, die bei
zukinftigen Entscheidungen tber die Verkehrs-
infrastruktur, insbesondere bei Neu- und Aus-
bau von Straflen zu bewiltigen ist.

Die Verkehrsstudie ist damit nur cine begrenzte
Perspektive zur Verbesserung der Verkehrssitua-

tion an den Grenziibergingen.
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Winfried Hermann MdL
Minister fir Verkehr Baden-Wirttemberg

er im Straflenverkehr in der Region

Hochrhein-Bodensee unterwegs ist,

erlebt vielfach wie sehr der Verkehr
grenziiberschreitend geprigt ist. Die Vernetzung
zwischen Deutschland und der Schweiz wichst
dabei kontinuierlich, sei es bei Grenzpendlern
zur Arbeit, Freizeit- oder Einkaufsverkehren. Zu-
gleich steigt die tiber die Grenze transportierte
Gutermenge stetig an, sowohl im lokalen Wirt-
schaftsverkehr als auch bei den transeuropii-
schen Stromen.

Die von uns erstellte ,Verkehrsstudie Hochrhein-
Bodensee” analysiert erstmalig die Situation von
der franzosischen Grenze bis zum Bodensee ge-
samthaft, identifiziert Maflnahmen und formu-
liert Handlungsempfehlungen zur Verbesserung
der Verkehrssituation. Neu dabei ist, dass hierzu
ein grenziberschreitendes Verkehrsmodell zwi-
schen der Schweiz und Deutschland aufgebaut
und ein kontinuierlicher binationaler Erarbei-
tungsprozess entwickelt wurde.

Die Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse setzen direkt an den jeweiligen
Schwachstellen an und bieten in verschiedenen
Handlungsfeldern mogliche Stofirichtungen, wie
die Verkehrssituation fir alle Verkehrsteilneh-

menden flussiger und sicherer werden kann. Die

Bandbreite reicht dabei von kurzfristig realisier-
baren Mafinahmen bis hin zu langfristigen Pro-
jekten, wie z.B. zusitzlichen Rheinquerungen
zwischen Deutschland und der Schweiz. Die
Umsetzung dieser Mafinahmen schafft ebenso
Potenziale fir die Umgestaltung des Verkehrs-
raumes zugunsten nachhaltiger Mobilititsfor-
men.

Die Verkehrsstudie setzt Impulse und gibt An-
regungen fur die Entwicklung konkreter Projekte
und deren Realisierung durch die jeweiligen Pro-
jekttrager auf beiden Seiten des Rheins. Wichtig
ist nun, dass auch der weitere Prozess, sowohl
fachlich als auch politisch in enger Zusammen-
arbeit aller Beteiligten grenziibergreifend weiter-
gefuhrt wird. Ein leistungsfahiges Straflennetz ist
zusammen mit der Stirkung des Umweltverbun-
des die Basis fur die weitere positive Entwick-
lung unserer so eng mit einander verwobenen
Grenzregion Hochrhein-Bodensee.
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Regierungsprasidentin des Regierungsbezirks Freiburg



VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE

01 UBERBLICK

Die Grenzregion Hochrhein-Bodensee ist eine
far den regionalen und internationalen Verkehr
sehr wichtige Region. Sie umfasst ein linder-
ubergreifendes Gebiet zwischen Basel im Wes-
ten und Konstanz im Osten. Der Verkehr in
der Region ist stark vom grenziiberschreitenden
Giiter- und Personenverkehr geprigt.

Die Agglomerationen Basel, Zurich und Schaff-
hausen sowie der Kanton Aargau zeichnen sich
immer mehr durch eine grenziiberschreitende
Verflechtung mit dem sidbadischen Grenzraum
aus. Die Lebens- und Arbeitsstrukturen ver-
wachsen immer stirker miteinander und werden
durch cine fortschreitende Wirtschaftsvernet-
zung geprigt. Auch in Zukunft bleibt eine wei-
terhin starke Wachstumsdynamik anzunehmen.
Im Personenverkehr ist nicht zuletzt aufgrund

des Freiztigigkeitsabkommens zwischen der

o
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EU und der Schweiz eine rasante Entwicklung
zu beobachten. In den letzten zehn Jahren hat
der grenzquerende Personenverkehr vor allem
an den groflen Grenzubergingen erheblich zu-
genommen wie aus der Darstellung erkennbar.

Auch im Straflengiiterverkehr hat sich die trans-
portierte grenziberschreitende Gutermenge in
diesem Zeitraum deutlich erhoht. Hier erfolgt
neben dem grofien Anteil an Import eben-
so ein grofler Teil der Transportleistung zwi-
schen Nord- und Studeuropa und ist somit auf
die Grenziberginge zwischen Hochrhein und
Bodensece angewiesen. Dies fihrt zu einer
deutlichen Zunahme an grenziberschreitenden
Lkw-Fahrten.

Inzwischen ist an mehreren Stellen im Ver-
kehrsnetz die Verkehrssituation tberlastet, die
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Kapazititsgrenzen der Grenziberginge sowie
die Zuleitungsachsen sind oftmals erreicht bzw.
sogar uberschritten. Diese Mehrbelastungen auf
der Strafle stellen die verkehrliche und wirt-
schaftliche Entwicklung der Grenzregion vor
grofle fachliche und technische Herausforderun-
gen. Eine weitete Zunahme im Straflenverkehr
erscheint ohne die Umsetzung geeigneter Mafi-
nahmen kaum bewiltigbar.

Bislang liegt jedoch keine umfassende Kon-
zeptbildung bzw. grundlegende Untersuchung
far den Untersuchungstaum vor. Daher wut-
den in der vorliegenden Studie die bereits vor-
handenen Ansitze gebundelt und durch neue
Vorschlige und Ideen erginzt. Somit liegen nun
erstmals Mafinahmenvorschlige fir die gesamte
Grenzregion Hochrhein-Bodensee vor.

UBERBLICK

WACHSTUM PKW- UND LKW-VERKEHR
GRENZUBERSCHREITUNGEN 2002 BIS 2019

Tsd. Fahrten pro Tag
200.000

180.000

160.000
140.000
120.000

02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
Jahr

Lkw-Verkehr — mmssm Pkw-Verkehr



ERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE

02 PROBLEMLAGE

Ein funktionierendes und leistungsfihiges Stra-
flennetz ist von grofiter Bedeutung fiir eine
wirtschaftlich vitale und vernetzte Grenzregion.
Nicht nur die Binnennetze, sondern vor allem
auch die Verkniipfungen zwischen den Lindern
miissen verbindende Elemente darstellen und
ditfen nicht als Schwachstellen Gber Personen-
oder Giterstrome entscheiden.

An den Grenziibergingen zwischen Deutsch-
land und der Schweiz erfolgen seit dem Bei-
tritt der Schweiz zum Schengen-Raum und der
Umsetzung seiner Grundregeln seit 2008 keine
Personenkontrollen mehr, Da die Schweiz je-
doch nicht Teil der EU-Zollunion ist, bleiben
Warenkontrollen nach wie vor bestehen.

Im Straflengiiterverkehr werden daher die am
Grenzibergang ankommenden Fahrzeuge mit
Blick auf den Warenverkehr in Verzoller (Import
bzw. Export), Transit und Leerfahrten unterteilt.
Je nach Beladungsart erfolgen unterschiedliche
zollrechtliche Abfertigungen, welche sich in
Dauer und Anspruch unterscheiden.

Allen drei Beladungsarten ist jedoch gleich,
dass sie ausreichender Abfertigungskapazititen
an den Grenziibergingen bedurten (personell
und technisch). Sind diese nicht vorhanden, so
ist ein freier Verkehrsfluss nicht gegeben und es
treten Behinderungen fir den Personenverkehr
im Grenzzulauf auf, welcher die gleichen Stra-
fen wie der Guterverkehr nutzt.

Diese zollbedingte Uberlagerung von Giiter-
und Personenverkeht ist eine Besonderheit in
Stidbaden und in Deutschland mittlerweile nur
noch im deutsch-schweizerischen Grenzraum
zu finden. Allgemeingtltige Ansitze und Erfah-
rungstransfers aus anderen Regionen lassen sich
nur eingeschrinkt fir den Raum Hochthein-
Bodensee ubertragen. Anders ist die Situation aus
schweizerischer Perspektive, da auch die Grenzen
zu Prankreich, Osterreich und Italien in gleicher
Weise bewirtschaftet werden.

Eine besondere Herausforderung liegt im Zu-
sammenspiel der zoll- und verkehrstechnischen
Regularien der beiden Linder. Zwar ist die der-
zeitige Abwicklung der Verzollung von Gutern
gut erprobt und bictet nur wenig Méglichkeiten
zur einfachen Verbesserung, dennoch bestehen
viele Unterschiede, die es in einer Problembe-

trachtung zu beachten gilt:

Die Zollamter sind nicht fiir einen 24-Stunden-
Betrieb ausgelegt. Eine Warenabfertigung kann
daher meist nur innerhalb der Offnungszeiten
erfolgen. Diese richtet sich auch nach den be-
stehenden Fahrverboten im nachgelagerten Stra-
fennetz. Bestehen in Deutschland im Regelfall
nur recht wenige Einschrinkungen (Sonntags-
fahrverbot), sind fir die Schweiz gréfiere Ein-
schrinkungen zu beachten. Dort gilt neben ei-
nem Fahrverbot fir schwere Guterfahrzeuge an
Sonntagen auch ein Nachtfahrverbot, welches
Fahrten zwischen 22 Uhr und 5 Uhr untersagt.

Auch sind die Fahrer:innen nicht ginzlich frei in
der Wahl der benutzten Zollstelle. Grenziiber-
tritt und Fahrtpause erfolgen meist an einem
Biirostandort der Spedition, sodass der Aufent-
halt nicht alleinig durch den reinen Akt der Ver-
zollung in Zeit und Ort definiert ist.

Und schliefilich spielen betriebswirtschaftliche
Beweggrinde der Speditionsunternehmen eine
ebenfalls wichtige Rolle. Durch tberlegte Rou-
tenwahl oder Verzollungsstrategien lassen sich
Kosten und Schwierigkeiten aufgrund von Sprach-
problemen vermeiden. So senkt eine moglichst
lange Route auf dem deutschen Straflennetz die
Mautkosten gegentiber einer parallelen Route in
der Schweiz. Eine EU-Einfuhrverzollung an der

deutschen Grenze minimiert Sprachprobleme

und ermoglicht einen schnelleren Transport in
Richtung Italien (dann als Transitverkehr).

Modale Verlagerungen vom Straflennetz auf
die Schienenwege scheitern heute auch an den
erreichten Kapazititsgrenzen im grenziiberschrei-
tenden Schienenguterverkehr. Die Realisierung
des Schienenausbauprojektes Karlsruhe — Basel ist
daher eine wesentliche Voraussetzung fiir die Ver-
lagerung des Schwerlastverkehrs auf die Schiene.
Ca. 1.000 Lkw-Fahrten pro Tag konnen nach Fer-
tigstellung auf der Strafle eingespart werden. Im
Vergleich zur prognostizierten Gesamtmenge an den
Grenzibergingen von ca. 21.400 Lkw pro Tag ist
aber zu erkennen, dass die Entlastungswitkung nicht
das allgemeine Wachstum kompensieren kann.

Anders stellt sich die Auswahl im grenziber-
schreitenden Personenverkehr dar. Zwar bestehen
Alternativen auf Schienenverbindungen, den-
noch ist das Auto vor allem bei Grenziberfahr-
ten abseits der beiden Bahnachsen Rheintalbahn
(Karlsruhe - Basel) und Géubahn (Stuttgart —
Zirich), sowie auch im Einkaufsverkehr das
wichtigste Verkehrsmittel. Als wichtigstes (und
oftmals alleiniges) Auswahlkriterium wird zu-
meist die Zeit erachtet, welche bendtigt wird.

Zeitlich nicht flexibel verschiebbare Fahrten, wie
die Pendlerfahrten der Grenzginger:innen, fihren
zu Konflikten mit dem grenziiberschreitenden Stra-
Rengiiterverkehr (Kollision Arbeitsbeginn und Start
Zollabfertigung). Besonders an Werktagen im An-
schluss an Tage mit geschlossenen Zollstellen, wie
nach Feiertagen oder auch an normalen Montagen,
haben sich in der Nacht Lkw mit zu verzollenden
Waren sowie aufgrund des Fahrverbots auch Transit-
Lkw aufgestaut. Der Giitetverkehr wartet zam Teil
bereits seit mehreren Stunden auf das Offnen der
Zolldienststellen. Der vorhandene Stauraum ent-
lang der Autobahnstell- und Rastplitze reicht
nur selten aus. Viele Lkw-Fahrerinnen mussen im

temporiren Stauraum auf der Fahrbahn warten.

Dies fuhrt ecinerseits zu Kapazititseinschrin-
kungen fur den Gesamtverkehr, zum anderen ist

aufgrund der Enge des Straflenraums nicht im-

PROBLEMLAGE

mer die Sichetheit der wartenden Lkw-Fahrer:in-
nen und des fahrenden Verkehrs gewihrleistet.
Diese Uberlastungssituationen an den Grenz-
ubergangsstellen sind in beide Fahrtrichtungen
festzustellen.

Aufgrund dert zolltechnischen und verkehtlichen
Rahmenbedingungen (Offaungs- und Fahrver-
botszeiten) sowie aufgrund der Fahrzeugmen-
gen im Personenverkehr sind allerdings deutli-
che Unterschiede im Auftreten der Situationen
zu erkennen: vormittags sowie an Tagen nach
Wochenenden bzw. deutschen Feiertagen tritt
die Einschrinkung in Richtung Schweiz auf]
nachmittags hingegen in Richtung Deutschland.

All diese Probleme sind in der Region allseits
bekannt. Losungen werden regelméiflig ange-
dacht und inhaltlich gepruft. Eine Realisierung
von umfassenden Mafinahmen ist jedoch durch
die notige Koordination und Abstimmung ge-
hemmt. Viele Mafinahmen sind nicht auf ledig-
lich ein Staatsgebiet beschrinkt bzw. nicht nur

einseitig zu finanzieren.

Zwar wird verstanden, dass sich positive Wir-
kungen auf beide Grenzseiten entfalten konnen.
Doch liegen die (fachplanerischen) Zustindig-
keit selten alleinig in der Region. Oftmals ist es
im Planungsprozess zwingend erforderlich, dass
ein Staatsvertrag zwischen Deutschland und der
Schweiz die Ziele und Umsetzung einer Maf-
nahme frihzeitig regelt.

Es muss aber auch verstanden werden, dass die
Umsetzung von umfassenden Mafinahmen stets
eine beachtliche Vorlaufzeit benotigt, welche fiir
Potential- und Machbarkeitsabschitzungen so-
wie fiir die bauliche Ausgestaltungsplanung be-
notigt wird. Auch die Realisierung fillt zum Teil
sehr zeitintensiv aus (,Bauen unter Verkehr).

Mit Blick auf die verkehrliche Entwicklung ist es
jedoch unbedingt notwendig, sich bereits heute
Gedanken tiber die Losungen von (Uber-)morgen
zu machen. In der retrospektiven Betrachtung
wird dies umso deutlicher.
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DicaktuellenEngpisseerzeugenbeiden Verkehrs-
teilnehmenden (Auto- wie Lkw-Fahrer:innen)
aber auch bei Anwohner:iinnen und Gewerbe-
treibenden grofien Unmut und Unsicherheiten.
Dies ist auch den (fach-)politischen Vertreter:in-
nen in Deutschland und der Schweiz bekannt.

Viele Einzellssungen sind in den letzten Jahren
angedacht und gepruft worden. Einzelne Mafi-
nahmen, wie die Erweiterung der Lkw-Warte-
spur im Zulauf zum Grenzibergang Gottmadin-
gen/ Thayngen, konnten auch umgesetzt werden.
Dennoch bleiben dies Einzellosungen, welche
stets nur die Linderung lokaler Problemsituatio-
nen anstreben. Ein koordinierter Blick uber die
gesamte Grenzregion hinweg erfolgte bisher nicht.

Dies liegt zum einen an den verschiedenen Zu-
stindigkeiten der handelnden Personen, zum
anderen an der komplexen Auscinandersetzung,
welche ndtig ist, um ganzheitliche Losungsan-
sitze zu entwickeln und diese auf ihre Wirksam-

keit zu untersuchen.

UNS IST WICHTIG, DAS ZIELBILD HEUTE ZU
ENTWICKELN, UM AUF DIE VERKEHRLICHEN
VERANDERUNGEN REAGIEREN ZU KONNEN.

Das Regierungsprisidium Freiburg hat diesen
groflen Problemdruck erkannt und unter Be-
teiligung des Ministeriums fiir Verkehr Baden-
Wirttemberg sowie des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) die vorliegende
Studie lanciert.

Kernanliegen ist es dabei, mit den nun vorlie-
genden Studienergebnissen ein gemeinsames
Handlungsbewusstsein zu schaffen. Dazu wurde
das grofle lokale Wissen abgeholt und mit den
Erfahrungen von Fachexpertinnen kombiniert.
Im Ergebnis liegt eine Betrachtung ber den ge-

samten Raum der Grenzregion vor.

Vor dem Hintergrund von vielfiltig diskutierten
Problemen und den bestehenden Prognosen fiir
die Schweiz und Deutschland ist es erfordetlich,
die Grenzregion linderibergreifend im verkehr-
lichen Zusammenhang zu betrachten.

DIE ZUSAMMENARBEIT AUF BEIDEN SEITEN ’

DES HOCHRHEINS IST EIN GROSSER GEWINN

FUR DIESE STUDIE.

KARL KLEEMANN
Abteilungsleiter
Mobilitét, Verkehr,
Strallen; Regierungs-
prasidium Freiburg

,, BRUCKEN VERBINDEN. DIE RHEINQUERUNGEN
VERBINDEN HEUTE UND ZUKUNFTIG ENG VERNETZTE
UND WIRTSCHAFTLICH PROSPERIERENDE GEBIETE.
FUR DEN STRASSENVERKEHR ZEIGT DIE STUDIE
GEMEINSAME STOSSRICHTUNGEN AUF.

Ubergeordnetes Ziel der Studie sind die Be-
trachtung, Analyse und Bewertung der Abwick-
lung und Bewiltigung des grenzuberschreiten-
den deutsch/schweizerischen (Schwer-)Verkehrs
zwischen Basel und Konstanz.

In vorangegangenen Studien wurden beteits
verschiedene Ansitze singulir untersucht (u.a.
Standortuntersuchung Lkw-Stellplitze an der
Autobahn A5 im Zulauf zum Grenzibergang
oder die Netzintegration von zusitzlichen
Rheinquerungen). Vor Veroffentlichung dieser
Studie lag somit noch kein umfassendes linder-
ubergreifendes Verkehrsmodell fir die gesamte
Grenzregion Hochrhein-Bodensee vor.

INHALTE UND ZIELE
DER STUDIE

WARUM DIESE STUDIE?

GUIDO BIAGGIO
Vizedirektor ASTRA, Abteilungs-
chef Strasseninfrastruktur Ost

Mit der vorliegenden Studie werden nun die be-
reits vorhandenen Ansitze gebundelt und durch
neue Aspekte erginzt. Im Ergebnis werden kon-
krete Handlungsempfehlungen ausformuliert
und strategische Uberlegungen zur gesamtrium-
lichen, grenzuberschreitenden Straflenverkehrs-
entwicklung im Untersuchungsraum aufgezeigt.

Ziel ist es allerdings nicht, umfassend alle Defizite
im Gesamtraum zu beheben. Der Fokus liegt auf
den durch die hohen Zahlen im Straflengiiterver-
kehr verursachten Uberlastungssituationen und
darauf, die Auswirkungen auf Dritte zu analysieren
und Lésungsvorschlige zu erarbeiten. Allgemeinere
Problemsituationen, welche sich abscits der Grenz-
uberginge ergeben, sind nicht Teil dieser Studie.

IDENTIFIKATION DER

DEFIZITE UND
SCHWACHSTELLEN
ERMITTLUNG
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* mit Fokus auf grenziber-
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Die ,Grundlegende Vetkehrsstudie fiar den
Straflen(glter-)verkehrin der Grenzregion Hoch-
thein-Bodensee” ist ein Projekt des Referats
Regionales Mobilititsmanagement der Abteilung
Mobilitit, Verkehr, Stralen im Regierungs-
prisidium (RP) Freiburg. Im RP Freiburg sind
die Kompetenzen und Zustindigkeiten fir die
umfassende Aufgabenstellung in der Grenzre-
gion gebundelt. Gleichzeitig Gbernimmt das RP
Freiburg eine Mittlerrolle zwischen Gemeinden
und Landkreisen auf der einen und Ministerien
der Bundes- und Landesebene auf der anderen
Seite.

Aufgrund der linderibergreifenden Bedeutung
des Projektes erfolgte die Bearbeitung der Stu-
die in engem Austausch mit den verschiedenen
Akteuren in Deutschland und der Schweiz,
sodass eine vergleichbare Informations- und
Bearbeitungstiefe auf den beiden Rheinseiten

der Grenzregion gewahrt ist.

Die Erstellung der Studie erfolgte durch die PTV
Transport Consult GmbH, Karlsruhe, welche
durch eine zentrale Projektbegleitung von Ver-
treter:innen des RP Freiburg, des Bundesamtes
fir Raumentwicklung (ARE), des Bundesam-
tes fir Strassen (ASTRA), des Kantons Aargau
sowic der Rapp AG, Basel, unterstitzt wurde.

Getragen werden die Studienergebnisse von
der Einbeziehung einer Vielzahl an Wissenstri-
geriinnen in der Grenzregion. Dieser direkte und
indirekte Austausch mit den jeweiligen Akteuren
in der Schweiz und in Deutschland konnte dazu
beitragen, ein vollstindiges Wissensbild tber
den Straflenverkehr in der Grenzregion, seine
aktuellen Bedirfnisse und bereits bekannte Zu-
kunftsgedanken zu erhalten.

In einem Projektforum wurden die Zwischen-
ergebnisse den deutschen und schweizerischen
Verwaltungs- und Planungsstellen prisentiert
und zudem denkbare Mafinahmenbilder gemein-

sam erarbeitet.

WARUM DIESE STUDIE
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04 AKTUELLE SITUATION

Derzeit bestehen 68 offizielle Uberginge zwi-
schen Deutschland und der Schweiz, an denen
der Straflenverkehr die Grenze passieren kann.
An 14 dieser Grenziibergangsstellen ist die Ab-
fertigung von sogenannten Handelswaren, wel-
che fir den gewerblichen Gebrauch eingefithrt
werden, zulissig. Diese sind demnach auch die
Uberginge, an denen der Straflengiiterverkehr
die zolltechnische Abwicklung erfibrt.

Far die in der Darstellung aufgefihrten Grenz-
uberginge ist erkennbar, dass der Lkw-Anteil
zwar bis zu 15 Prozent der gesamten Verkehrs-
menge ausmacht, prigend ist hingegen stets
der Personenwagen- bzw. Lieferwagenverkehr.
Diese Fahrzeuge sind also mafigebend in der
Dimensionierung der Infrastruktur fir den flie-
Renden Verkehr.

Von grofier (Gber)regionaler Bedeutung sind
vor allem die Uberginge Weil am Rhein/
Basel (A5), Rheinfelden Baden/AG (A861)
und Gottmadingen/Thayngen, aber auch Bad

Sickingen/Stein, Waldshut/Koblenz sowie Kon-
stanz/Kreuzlingen.

Die anderen Grenziberginge tragen hingegen
eine wesentliche Funktion fir den kleinen
Grenzverkehr mit seiner lokalen Wichtigkeit,
welche oftmals durch Sondergenehmigungen
zur Geltung kommt.

Aufgrund der unterschiedlichen Abfertigungs-
zeiten von Personen- und Guterverkehr sind
es die Lkw, welche einen hoheren Bedatf an
Kontroll-, Stell- und Warteflichen haben. Je
nach Beladungsart und Grenzibergang werden
fur die Abfertigung eines Lkw zwischen zwei
und 30 Minuten bendtigt, sofern keine Waren-
kontrolle erfolgt.

Am Beispiel des Grenziibergangs Rheinfelden
Baden/AG (A 861) ist dies erkennbar: Aufgrund
der hohen Menge an Lkw sind die vorhande-
nen Abfertigungs- und Wartekapazititen auf
den Zollhofen nicht mehr ausreichend. Dies

GRENZUBERSCHREITENDER WERKTAGLICHER PKW- UND LKW-VERKEHR 2015

an den Grennzlibergdngen
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am Rhein Sackingen

Lkw-Verkehr —mmmmm Pkw-Verkehr

Lottstetten  Blumberg Gottmadingen Konstanz

fohrt besonders zu Tageszeiten mit hohem
Verkehrsautkommen zu ciner Verlagerung der
wartenden Lkw auf die Autobahn und einer Ein-
schrinkung fiir den Personenverkehr. Morgens
ist dies hdufig in Richtung Schweiz, am Nach-

mittag in Richtung Deutschland zu beobachten.

Um diese leistungsmindernden Effekte abzu-
schwichen, wurden bereits in der Vergangen-
heit an den meisten Zollimtern Mafinahmen

und Optimierungen geprift und umgesetzt.

Auf der A861 (Rheinfelden) wurde zum Bei-
spiel eine Stauwarn- und Dosieranlage in Be-
trieb genommen, welche den grenzquerenden
Lkw-Verkehr frihzeitig stoppt, sofern an der
Zollanlage keine freien Stellplitze mehr verfig-
bar sind. Am Grenzibergang Gottmadingen/
Thayngen wurde der Warteraum fur Lkw um
einen dritten Fahrstreifen mit dem Effekt erwei-
tert, dass ein Konflikt mit dem Personenverkehr
auf einer Streckenlinge von 400 Metern vermie-

den werden kann.

Doch diese Mafinahmen hinken der Entwick-

WIR HOFFEN, DASS DIE VERKEHRSSTUDIE DEN IMPULS
ZU WIRKSAMEN MASSNAHMEN GIBT — IM INTERESSE
ALLER VERKEHRSTEILNEHMENDEN UND FUR DIE SICHER-
HEIT DER POLIZIST:INNEN, DIE TAGLICH IHREN DIENST

AUF DER AUTOBAHN VERRICHTEN.

AKTUELLE SITUATION 2015

lung meist hinterher und schaffen es nur kurz-
fristig, das steigende Wachstum im Guterver-
kehr aufzunchmen. Auflerdem sind es oftmals
Lkw-Fahrer:innen, welche die vorgeschriebenen
Regelungen durch Fehlverhalten oder Unver-

stindnis umgehen.

Sobald ein Dosierrotlicht missachtet wird oder
Stellplitze nicht optimal genutzt werden, treten
neue Konflikte auf, welche zum Lkw-Stau auf
den rechten Fahrstreifen fihren. Dem Perso-
nenverkehr verbleibt dann nur noch eine ein-
geschrinkte Streckenkapazitit.

Aber auch fiir die Lkw-Fahrer:innen selbst sind
diese Situationen nicht komfortabel. Getrieben
durch Speditionsplanungen und gefiillte Stell-
plitze entlang der Autobahnen und Haupt-
straflen, parken viele in nahen Gewerbe- oder
Wohngebieten oder warten uber mehrere Stun-
den entlang der Fahrbahn auf Weiterfahrt. Ge-
regelte und bedarfsgerechte Ruhezeiten sind fir
die Lkw-Fahrer:innen hier nur selten moglich.
Dies birgt ein erhebliches Gefahrenpotential fir
Auffahr- und Uberholunfille.

HEIKO
BAUMGARTNER
Leiter Verkehrspolizei-
inspektion Freiburg
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Um Mafinahmenideen auf ihre verkehrliche
Wirksamkeit zu untersuchen, wird in der Ver-
kehrsplanung oftmals ein computergestutztes
Verkehrsmodell als Analysewerkzeug eingesetzt.
Verkehrsmodelle bilden die Zusammenhinge
von Verkehrsablaufen ab und sind daher in vie-
len Planungsstufen zu einem unverzichtbaren
Hilfsmittel geworden, um eine Einschitzung zu

zukinftigen Situationen zu erhalten.

Auch far die Erarbeitung dieser Studienin-
halte wurde ein Vetkehrsmodell erstellt und
eingesetzt. Die Firma PTV Transport Consult
GmbH hat hierfir bereits bestehende Modelle
verknupft und aktualisiert, sodass mafinahmen-
sensitive Aussagen in der Grenzregion Hoch-
rhein-Bodensee moglich wurden. Die Erstellung
erfolgte in inhaltlicher Abstimmung mit dem
Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) sowie
dem Kanton Aargau. Erstmals liegt somit ein
solches Werkzeug fir die beiden Rheinseiten

gemeinsam vor.

Das Vetkehrsmodell ist darauf ausgelegt, um
die Verkehrsabliufe des grenziiberschreitenden
Straflenverkehres abzubilden. Dazu wurden
die tatsichlichen Verkehrsmengen des Jahres
2015 ausgewertet und im Modell nachgebildet.
Drei unterschiedliche Zeitfenster sind dabei
betrachtbar: der durchschnittliche werktigliche
Tagesverkehr (DTVw) sowie die Morgen- und
Abendspitzenstunden (MSP bzw. ASP).

Um die unterschiedliche Zollabfertigung im
Straflengiterverkehr an den Grenziubergin-
gen besser modellieren zu konnen, wurde die
grenziberschreitende Lkw-Nachfrage zwischen
Deutschland und der Schweiz in drei Lkw-Arten
unterteilt: Verzoller-, Transit- sowie Leer-Fahr-
ten. Fir jede Art werden die typischen Abferti-
gungs- und Wartezeiten betrachtet.

Um eine Prognose Gber zukinftig zu erwartende
Verkehrsmengen erstellen zu koénnen, wurde

das Verkehrsmodell auf den Zeitzustand 2040 fort-
geschrieben. Dazu wurden die bekannten Ent-
wicklungslinien im Personen- und Guterverkehr
in einer allgemeinen Perspektive bertcksichtigt,
wobei sowohl deutsche, schweizerische als auch
curopiische Trends sowic ganzheitliche Prognosen
(z.B. Bundesverkehrswegeplan 2030, Verkehrsper-
spektiven 2040) eingeflossen sind. Dabei wurden
neben regionalen Einflussfaktoren, wie indisponi-
ble (bereits beschlossene) Maflinahmen und Auf-
kommensverinderungen, auch Wirkungen eines
verbesserten Schienenverkehrs betrachtet.

Im Bereich des Straflenverkehrs sind vor allem
die Maflnahmen des vordringlichen Bedarfs
des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) auf der
deutschen Seite (z.B. Neubau der A98 zwi-
schen AD Hochrhein und Waldshut-Tiengen)
sowie Maflinahmen des Strategischen Entwick-
lungsprogramms Nationalstrassen STEP-NS auf
der schweizerischen Seite (z.B. 8-Spurausbau
der N 2 zwischen Hagnau und Liestal) somit im

Prognosczustand 2040 enthalten.

Die Darstellung zeigt die Verinderungen der
Straflenbelastung zwischen den Jahren 2015 und
2040. Eine nahezu flichendeckende Steigerung
der Verkehrsbelastung ist zu erkennen. Die ort-
lichen Entlastungen werden durch Routenver-
lagerungen der indisponiblen Mafinahmen be-
wirkt. Am markantesten sind die Wirkungen der
Autobahnverlingerung A 98 zwischen Rheinfel-
den und Tiengen.

Um eine Vergleichsbasis mit der Bundesver-
kehrswegeplanung zu erzielen, wurde erginzend
eine Stitzprognose fir das Jahr 2030 erstellt. Sie
bildet analog zum Zustand 2040 das zu erwar-
tende Verkehrsbild dieses Jahres ab.

PROGNOSETOOL

VERKEHRSENTWICKLUNG BIS 2040 IM VERGLEICH 2ZU 2015
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Im Vergleich zur Ausgangslage ist auch fir das
Prognosejahr 2030 deutlich zu sehen, dass in
nahezu allen Bereichen mit ciner deutlichen
Steigerung der Verkehrsbelastung bis zum Prog-
nosehorizont gerechnet werden kann. Die Wir-
kungen der bereits bis zum Jahr 2030 als fest
realisiert eingeplanten Mafinahmen, sind deut-

lich zu erkennen.

Aufgrund des verhiltnismaflig groflen Zeitrau-
mes bis zum Prognosejahr 2040 wurde zudem
eine detaillierte Qualititsanalyse durchgefiihrt.
Dabei wutden die Modellergebnisse mit Aus-
sagen anderer Verkehrsmodelle im Untersu-
chungsraum abgeglichen (z.B. Nationales Per-
sonenverkehrsmodell der Schweiz, Kantonales
Verkehrsmodell Aargau, Verkehrsmodell der
DEGES zum Ausbau der A98).

Zudem konnten die ersten Effekte der Covid-19-
Pandemie evaluiert werden und ihr langfristiger
Einfluss auf die zuklnftige Situation sowie die
Wirksamkeit der Mafinahmen bertcksichtigt
werden (z.B. verstirkte Nutzung von Home-
Office).

In verschiedenen Sensitivititsbetrachtungen
konnte die Belastbarkeit der Resultate und Aus-
sagen verifiziert werden, sodass die erarbeiteten
Erkenntnisse und vorgeschlagenen Mafinahmen
auch im Vergleich zur Entwicklung bis 2030 so-
wie unter Berucksichtigung eines langfristigen
Mobilititswandels aufgrund der Pandemie kom-
patibel sind.
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Die Berechnungen mit dem Prognosemodell
prognostizieren fir das Jahr 2040 eine stetige
Zunahme des grenzquerenden Lkw-Verkehrs an
allen wichtigen Grenziibergangsstellen. Insge-
samt ist ein gesamthaftes Wachstum um 40 bis

50 Prozent zu erwarten.

Bei dieser Entwicklung hervorzuheben ist vor
allem, dass an bereits heute wichtigen und hoch
frequentierten Grenzibergingen der Lkw-Ver-
kehr weiter zunimmt.

Fir die heutige und die kinftige Ausgangs-
lage ldsst sich durch umfassende Analysen von
aktuellen und prognostizierten Defiziten eine
Schwachstellenkarte aufzeigen, welche die ver-
schiedenen Problemkategorien im Zusammen-
hang mit dem grenziiberschreitenden Straflen-
guterverkehr verortet.

STARKE
@)

VERKEHRSZUNAHMEN

An verschiedenen Stellen im Untersuchungs-

raum ist mit weiteren Verkehrszunahmen zu den
bereits heute sehr hohen Verkehrsbelastungen
zu rechnen. Mit Auslastungen, welche an der
Kapazititsgrenze liegen, werden Uberlastungs-
situationen hdufiger.

Wie in der eingangs genannten Darstellung
der zukunftigen Verkehrsbelastung gezeigt,
entwickelt sich der Personenverkehr deutlich
kontinuierlicher. Das Wachstum ist jedoch
geringer als im Stralenglterverkehr. Zudem
wirkt diec Weiterfihrung der A98 bis Tiengen
als West-Ost-Verteilerachse, sodass sich auch
ein Ausweichen auf Grenziiberginge, wie Bad
Sickingen/Stein oder Laufenburg, einstellt.
Einerseits lassen sich somit die Engpisse an
den groflen Abfertigungsstellen umgehen und
andererseits die Streckenweite auf dem schwei-
zerischen Nationalstralennetz verringern. Dies
reduziert Zeit und Kosten.
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In den Tagesspitzenstunden erfahren Hauptstre-
cken im Zu- oder Nachlauf der Grenze wie A5,
NO02 oder B314 eine merklich steigende Aus-
lastung. Dies lasst erahnen, dass cine alleinige
Kapazititserhohung an den Grenziibergingen
kaum Wirksamkeit entfalten wird. Die entspre-
chenden Verkehrsmengen sind vom gesamten

Streckennetz in der Grenzregion getragen.

v

: ‘:_ ZUNAHME WARTEZEIT

L AM GRENZUBERGANG
Dennoch spielt die Leistungsfhigkeit der

Grenzuberginge cine zentrale Rolle. Aufgrund
des Wachstums im Straflenguterverkehr treten
steigende Verzogerungen durch Wartezeiten
bei der Zollabfertigung und stau- bzw. verkehrs-
bedingte Verlustzeiten auf. In den Spitzenzeit-
riumen sind keine ausreichenden Kapazititen
vorhanden, um alle ankommenden Lkw abzu-
fertigen. Dies betrifft in erster Linie Verzoller-
Lkw, welche die Verzollung am Grenziibergang
vornehmen, wenngleich auch fir Transit-Lkw
und Leerfahrzeuge die Wartezeiten und Ver-

zbgerungen zunehmen.,

Bereits heute stark ausgelastete Grenziiberginge,
wie bspw. an der A5 Weil am Rhein/Basel und
A 861 Rheinfelden Baden/AG, kénnen jedoch
kaum zusitzlichen Verkehr aufnehmen. Je nach-
dem ob die Kapazititsgrenze der einzelnen
Grenziberginge fir die Lkw-Abfertigung bereits
in der Analyse erreicht ist, steigen die Reisezeit-
verluste im Prognosenullfall 2040 zum Teil deut-

lich an.

Sofern heute noch Reserven bei der Kapazitit
der Grenziberginge bestehen, kénnen die zum
Teil deutlichen Verkehrssteigerungen zwar be-
wiltigt werden, jedoch steigen die Wartezeiten
auch hier metklich an.

-_F INFRASTRUKTUR DER
ZOLLANLAGEN

Die verkehrliche Infrastruktur an den Zollanla-
gen ist vielfach nur bedingt geeignet, um die be-
stehenden bzw. die prognostizierten Verkehrs-

mengen aufzunehmen.

Die begrenzte Anzahl an Stellplitzen an den
Zollanlagen sowie kurzen Lkw-Fahrstreifen vor
den Zollanlagen wirken sich insbesondere ab
den frahen Abendstunden nach Schliefung des
Zolls bis uber die Spitzenstunden am Vormittag
des Folgetags hinaus aus. Dieser Effekt verstirkt
sich vor Wochenenden oder Feiertagen.

Bei Vollauslastung der Flichen am Zoll werden
die Lkw vermehrt in den Stauraumen, z.B. ent-
lang der Autobahn oder auch in Wohn- und
Gewerbegebieten naheliegender Gemeinden,
abgestellt. Dies hat ebenso negative Auswirkun-
gen auf geregelte und bedarfsgerechte Ruhezei-
ten fur die Lkw-Fahrer:innen.

Aber auch fur Transit- und Leer-Lkw kommt es
je nach Verkehrsfithrung und Trennung von den
verzollenden-Lkw zu einem Anstieg der Verlust-
zeiten. Je nach ortlicher Lage und den dortigen
Mengenentwicklungen liegen die Verdnderun-
gen der bendtigten Zeiten zum Passieren der
Grenze fir Lkw in einer splrbaren Verlangsa-
mung. Diese groflen Zeitverluste filhren oftmals
zu Verkehrsverstofien, wie das Nichtbeachten
der Lichtsignale der Lkw-Dosierung.

STAU IM ZULAUF
ZUM GRENZUBERGANG

Aufgrund der hohen Auslastung und der nicht
ausreichenden Infrastruktur der Zollanlagen
treten haufig Lkw-Staus im direkten Zulauf auf.
Zwar sind einzelne der groferen Uberginge mit
aktivierbaren Stauriumen und Stauwarnanlagen
ausgerustet, jedoch fuhren diese oftmals zu Kon-
fliktsituationen mit dem Personenverkehr, da
z.B. meist ein oder gar zwei Fahrstreifen durch
den stehenden - und nicht den flieRenden -

DIE ZUKUNFTIGE SITUATION 2040

Verkehr genutzt werden kénnen. An kleineren
Grenzibergingen mit nur einem Fahrstreifen
fur Pkw/Lkw im Zulauf oder nur einer kurzen
Trennung, befinden sich Pkw und Lkw gleicher-
maflen im Stau und behindern sich gegenseitig.

Auch fuhren die Stauerscheinungen zu einem er-
heblichen Gefahrenpotenzial fir Auffahrunfille
oder fir Unfille beim Fahrstreifenwechsel. Zwar
lasst sich die Verkehrssicherheit durch Stauwarn-
anlagen steigern, aber das Fehlverhalten der Ver-
kehrsteilnehmenden fihrt immer wieder zu Un-
fillen.

[ UNGEWUNSCHTE
& VERLAGERUNGEN
Die Lkw-TFahrer:innen versuchen auf dem Weg
zum und vom Grenzibertritt ihre Routenwahl
kosten- und zeitoptimal zu wihlen. Dies fihrt
durchaus dazu, dass Strecken gewihlt werden,

welche fur eine hobe Lkw-Belastung nur be-
dingt geeignet sind.

Ungeeignet sind vor allem Streckenzige, die
von ihrer Charakteristik kaum Lkw-Verkehr be-
waltigen konnen, etwa durch starke oder viele
Steigungen, hiufig auch enge Kurven im Stra-
Renverlauf. Ferner sind Ortsdurchfahrten durch
kleine Orte in einem sehr lindlichen Umfeld fir

vermehrten Lkw-Verkehr untauglich.

Aus gesamtplanerischer Sicht gilt es, diese nicht
nétigen Lkw-Fahrten durch Agglomerationszen-
tren und lindlich gepragte Ortschaften aufier-
halb der Hauptverkehrsachsen zu vermeiden.
Auch die topographisch schwierigen Strecken-
abschnitte, mit groflen Hohenunterschieden
oder einer hohen Kurvigkeit, sollten nicht als
Ausweichrouten genutzt werden.

Auf der folgenden Darstellung sind die derzeitig
am stirksten ins Gewicht fallenden Schwachstel-
len, differenziert nach Verkehrszunahme, Uber-
lastung, Infrastruktur an den Zollanlagen bzw. in
ihrem Zulauf sowie Verlagerungen auf weniger

geeignete Strecken, verortet.
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Im Studium dieser Schwachstellenkarte lisst sich
erkennen, dass nicht einzelne, wenige Insellosun-
gen einen ganzheitlichen Erfolg versprechen, son-
dern dass flichendeckend Mafinahmen angedacht
und tberpriift werden miissen. Durch die poten-
ziellen Verlagerungen werden Fahrten auf benach-
barte Grenzuberginge verdringt bzw. angezogen.

Neben den gesellschaftlichen und 6konomischen
Trends werden auch technische Entwicklungen
den zukiinftigen Verkehr in der Grenzregion
Hochrhein beeinflussen. Durch verstirkten Ein-
satz von Informationssystemen wird es moglich
sein, auf bestimmte Stauerscheinungen reagieren
zu konnen (z.B. grofiriumige Routenwahlverlage-
rung in Ereignisfallen).

Fir den tagtiglichen Betriecb werden hingegen
Mafinahmen in der zolltechnischen Abwicklung
des Straflengtiterverkehrs einen ebenfalls erhebli-
chen Nutzengewinn bringen.

DAS IM JAHR 2018 LANCIERTE DIGITALISIERUNGS-
UND TRANSFORMATIONSPROGRAMM , DAZIT*

DES BUNDESAMTS FUR ZOLL UND GRENZSICHERHEIT
(BAZG) LAUFT AUF HOCHTOUREN. ALLE SCHWEIZER
Z0LL- UND ABGABENERHEBUNGSVERFAHREN
WERDEN BIS ENDE 2026 SYSTEMATISCH VEREIN-

Seit 2013 sind beispielsweise die Grenziberginge
Weil am Rhein/Basel (A5) und Rheinfelden
Baden/AG (A 861) auf sogenannte Transito-Hoch-
kabinen umgertstet. Dort kénnen Lkw-Fahrer:in-
nen Transitscheine erhalten und die Leistungsab-
hingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) entrichten,
ohne das Fahrzeug verlassen zu missen. Die damit
cinhergehende raumliche Trennung der zolltech-
nisch unterschiedlich zu behandelnden Giiter-
strome beschleunigt das Passieren von Transit-/
Leerfahrzeugen zudem.

Zwar wird der Glterverkehr auch an den Grenz-
ubergangsstellen Gottmadingen/Thayngen, Blum-
berg/Bargen sowie Konstanz/Kreuzlingen vorsor-
tiert, diese Zollstationen sind jedoch nicht mit
Transito-Hochkabinen ausgestattet.

Mit dem Libero-Verfahren besteht fir den Im-
port ein Prozess, bei welchem autorisierte Spe-
ditionsunternehmen selbststindig die Zollan-

ISABELLE EMMENEGGER
Stellvertretende Direktorin
des Bundesamts fur Zoll und

Grenzsicherheit (BAZG) und
Leiterin des Programms DaziT

FACHT UND DURCHGEHEND DIGITALISIERT.

Mit DaziT wird der Grenzibertritt auf schweizerischer Seite weiter beschleunigt: Lastwagen (Handelswa-
renverkehr) und private Fahrzeuge (Reisendenverkehr) halten schon bald nicht mehr fir administrative Ta-
tigkeiten an der Grenze an. Sie wickeln die erforderlichen Waren- und Transportmittelanmeldung inklusive
Schwerverkehrsabgaben bereits im Vorfeld digital ab.

Risikobasierte Kontrollen finden in Zukunft nur dann unmittelbar an der Grenze statt, wenn nachgelagerte
Kontrollen nicht mdglich oder sinnvoll sind, sodass Fahrzeuge kiinftig nur noch im Ausnahmefall an der
Grenze stoppen. Die Infrastruktur am Grenzlibergang wird dadurch spiirbar entlastet. Die effektive Beschleu-
nigung und Verkehrsentlastung hangt allerdings nicht nur von DaziT ab. Insbesondere die Prozesse im
Warenverkehr bei den Gemeinschaftszollanlagen miissen koordiniert geplant und umgesetzt werden.

Der Schweizer Zoll steht zu diesem Zweck bereits in engem Austausch mit der Deutschen Zollverwaltung
und der GD TAXUD der Europdischen Kommission.

meldungen durchfihren. Durch den Wegfall der
obligatorischen Vorlage am Zollschalter steht
den Lkw-Fahrer:innen ein deutlich grofleres Zeit-
fenster zur Grenziberquerung zur Verfliigung,
welches auf der schweizerischen Seite lediglich
durch das Nachtfahrverbot zwischen 22 und
5 Uhr eingeschrinkt wird.

Das Libero-Verfahren ist aktuell in Weil am
Rhein/Basel (A5) und Rheinfelden Baden/AG
(A861), Gottmadingen/Thayngen und an drei
weiteren Grenzzollstellen maoglich.

Das Bundesamt far Zoll und Grenzsicherheit
hat Anfang 2018 das Programm ,DaziT* lan-
ciert, welches die Modernisierung und Digita-
lisierung des Zollverfahrenes bei der Ein- und
Ausfuhr von Waren anstrebt. «<DaziT» steht far
«Dazi», das ritoromanische Wort fir Zoll, und

«Transformation».

DIE OPTIMIERUNG DES VERKEHRS-

FLUSSES UBER DIE GRENZE BEDEUTET
MEHR WARENQUALITAT FUR IMPORT-
UND EXPORTPRODUKTE, MEHR ARBEITS-
QUALITAT FUR BESCHAFTIGTE UND VOR
ALLEM MEHR LEBENSQUALITAT FUR

SCHWACHSTELLENANALYSE

Das Programm verfolgt das Ziel, durch Vereinfa-
chung, Harmonisierung und vor allem Digitali-
sierung, die Abldufe an den Grenzibergingen zu
optimieren und die Abfertigungsdauer deutlich
zu reduzieren. Eine vollstindige Witkung dieser
Transformation wird sich jedoch erst einstellen
konnen, wenn auch durch die EU-Kommission

eine vergleichbare Initiative umgesetzt wird.

Aufgrund der potentiellen Bedeutung und Wir-
kung des DaziT-Programms ist es hilfreich, die
Argumente fur cine Verbesserung im grenzuber-
schreitenden Straflenglterverkehr sowie die
Hemmnisse in einer Umsetzung direkt durch die
Zoll-Organisationen beider Staaten zu nennen.

Fur die Herleitungen und Ergebnisdiskussionen in
dieser Studie gilt es zu beachten, dass das DaziT-
Programm im Planfall ,Orga” als vollumfinglich
wirkend, in den tibrigen Planfillen mit Teilwirkung
berucksichtigt wird.

Leiter Hauptzollamt

MATTHIAS HEUSER BERTINE GEYER
Stv. Leiterin des
Lérrach Hauptzollamts Singen

BURGER:INNEN, DIE AM GRENZUBER-
SCHREITENDEN VERKEHR TEILNEHMEN.

Die Uberwachung des Warenverkehrs tber die Grenze und die damit veroundenen MaRnahmen mogen als

eine Behinderung des Verkehrsflusses empfunden werden, sie dienen jedoch in erster Linie dem Schutz

von Birger:innen, der Umwelt sowie der heimischen Wirtschaft. Die Bundeszollverwaltung wird dabei nicht

nur auf Grundlage nationaler Vorschriften tétig, sondern ebenso nach européischen Vorgaben, welche fort-
schreitend eine Harmonisierung und Stérkung des Binnenmarktes verfolgen. Zahlreiche digitale LOsungen
unterstitzen, vereinfachen und beschleunigen die Abldufe mit positivem Effekt auf den Verkehrsfluss. Die
Hauptzollamter Lorrach und Singen sind seit Jahren mit dem Bundesamt fiir Zoll und Grenzsicherheit im regel-
maRigen bilateralen Austausch und mochten im Rahmen ihrer Befugnisse auch in Zusammenarbeit mit weiteren
Partnerbehdrden im Inland und der Schweiz stets gerne an komplexen und verbindenden Ldsungen fir die
Region arbeiten.
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07 MASSNAHMENFINDUNG

In einem mehrstufigen Findungsprozess wurden
denkbare Mafinahmen zur Problemlinderung
gesammelt, hinterfragt und mit den beteiligten
Akteuren diskutiert. Das Sammeln von denkba-
ren Mafinahmen erfolgte durch ein Abholen von
bestehenden Ideen und/oder Untersuchungser-
gebnissen bei allen Projektbeteiligten sowie den
Wissenstrager:innen in der Grenzregion. Zudem
wurden ausgehend von den ermittelten Defizi-
ten und Schwachstellen weitere Handlungsmog-
lichkeiten abgeleitet.

Vergleichbare Mafinahmen wurden als Hand-
lungsoptionen gebundelt und thematisch ge-
samthaft tber die Grenzregion, aber fokussiert
auf die einzelnen Grenziiberginge, untersucht.

Als thematische Handlungsoptionen wurden
definiert: Neubau oder Ersatz von Grenziber-
gingen, lokale Vorbereitung der Verzollung und
Zuflussdosierung, Bau von zusitzlichen Fahr-
streifen im Zu- oder Nachlauf der Grenziber-

ginge, Bau von Stellplitzen am Grenziibergang

GRENZEN AUFLOSEN, UM BEI GRENZUBERSCHREI-
TENDEN PLANUNGEN GESAMTVERKEHRLICHE
MOBILITATSLOSUNGEN ZU ENTWICKELN IST
HERAUSFORDERUNG UND BEREICHERUNG ZU-

oder in dessen Zulauf und Nachlauf, Trennung
der verschiedenen Lkw-Kategorien sowie orga-
nisatorische Mafinahmen zur Reduzierung detr
Lkw-Wartezeiten.

In einer systematischen Bewertung der verkehr-
lichen Wirkungen wurde eine grundsitzliche
Eignung geprift und in einem morphologi-
schen Kasten dargestellt. Je nach Ausgangslage
der einzelnen Grenziberginge kommen jeweils
unterschiedliche der genannten Handlungs-
optionen in Betracht.

Die Quantifizierung dieser Mafinahmenpakete
erfolgte in der modellhaften Darstellung. Dazu
wurde das cigens aufgebaute Verkehrsmodell
fur den Hochrhein genutzt und sogenannte
Planfille entwickelt.

Positiv bewertete Handlungsoptionen wurden
in einem Baukastensystem zu Planfillen zusam-
mengestellt und gebundelt im Verkehrsmodell
untersucht. Die Planfille sind dabei nicht als

GLEICH. WIR FREUEN UNS AUF DIE NACHSTEN 7 e

GEMEINSAMEN SCHRITTE.

CARLO DEGELO

Leiter Abteilung Verkehr,
Departement Bau, Verkehr
und Umwelt,

Kanton Aargau

konkurrierende und auszuwihlende Umset-
zungsoptionen zu verstehen, sondern sind als
Instrument zur modellhaften Auswertung der
themenbezogenen Mafinahmenbindel anzuse-
hen. Erst mit Kenntnis der Wirkung der Planfille,
weiterer Ausarbeitung und Ausgestaltung der
Mafinahmen und Kombination, kénnen daraus
geeignete Mafinahmen abgeleitet werden.

Bei der Zusammenstellung der Planfille wurde
darauf geachtet, dass sich thematisch naheste-
hende Mafinahmenpakete ber den gesamten
Untersuchungsraum erginzen und keine kon-

kurrierenden Mafinahmentberlagerungen auf-

MASSNAHMENFINDUNG

Auf Basis der erarbeiteten quantitativen und
qualitativen Untersuchungsergebnisse aus den
Planfillen wurden die einzelnen Mafinahmen in
ihrer Ausformulierung weiter konkretisiert und
bewertet. Im Ergebnis liegen far die geeigneten
und wirksamen Mafinahmen jeweils einzelne
Mafinahmenblitter mit Beurteilung festgesetz-
ter Kriterien vor.

In einem weiteren Schritt sind die Erkenntnisse
zu strategischen Handlungsfeldern zusammen-
gefasst, welche ein ganzheitliches Vorgehen
uber die gesamte Grenzregion Hochrhein erge-
ben. Die Handlungsfelder greifen die jeweiligen

treten. Mafinahmenblatter auf.
MASSNAHMENFINDUNG
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Fur die Beurteilung der Wirksamkeit von Maf}-
nahmen sind die Auswertung und Evaluietung
der Planfille entscheidend. Die Planfille unter-
scheiden sich durch besondere Merkmale und
Ausprigungen signifikant voneinander. Gebiin-
delt wurden dabei jeweils dhnliche Mafinahmen,
um damit deren Wirkung isoliert bewerten zu

konnen.

PLANFALL ,,ORGA”

Kernelement des Planfalls sind organisatorische
Mafinahmen, welche die Zollabwicklung signi-
fikant beschleunigen. Zentrale Komponente ist
dabei das vom Bundesamt fur Zoll und Grenz-
sicherheit (BAZG) initiierte Programm ,DaziT*
(siehe Erlauterung auf den vorherigen Seiten).

Bei vollstindiger Umsetzung sowie einer Nut-
zung bei der Gesamtzahl der Lkw-Fahrten ist im
Ergebnis keine Differenzierung zwischen Lkw
zur Verzollung und Transit-Lkw mehr erforder-
lich, da entsprechend dem heutigen Transit-Ver-
kehr die Vorbereitung der Verzollung bereits
durchgefihrt worden wire. Alle Lkw wiirden
gleichermaflen beschleunigt an der Grenze be-
handelt. Es wird angenommen, dass das Pro-
gramm ,DaziT* seine volle Wirkung entfaltet
und bei allen Beteiligten Akzeptanz findet.

Erginzend ist der Bau von Lkw-Stellplitzen
im Zu- und Nachlauf von und an stark belas-
teten Haupt-Grenziibergingen abgebildet: Weil
am Rhein/Basel (A5), Rheinfelden Baden/AG
(A861), Waldshut/Koblenz, Gottmadingen/
Thayngen sowie Konstanz/Kreuzlingen, Zur
Verkehrslenkung von Lkw sind flankierende
Mafinahmen sowie Sperrungen von nicht geeig-
neten Strecken betrachtet worden.

In der Tagesbetrachtung zeigen die Mafinahmen
nur geringe Verlagerungswirkungen im Strecken-
netz - die beschleunigten Zollvorginge wirken
sich weitgehend gleichmifig an allen schweize-

rischen Grenziibergingen aus. Insbesondere in
der Morgenspitzenstunde wird aber eine Redu-
zierung der Wartezeiten fir den Personen- und
Guterverkehr in Richtung Schweiz bewirkt.

Durch die schnellere DaziT-Abwicklung der
Verzollung konnen Lkw ziigiger abgefertigt wer-
den. Im Ruckstau wartende Fahrzeuge konnen
auf die bestehenden und zusitzlichen Parkfla-
chen im Zulauf zum Grenzibergang verlagert
werden. Die Fahrbahn wird entlastet und die
freiwerdenden Kapazititen wirken sich positiv
auf den Pkw-Verkehr aus.

Durch die beschleunigte Abfertigung aller Lkw
konnen insbesondere die Zeitverluste der Lkw
zur Verzollung Richtung Schweiz um bis zu 50
Prozent reduziert werden. Die Stauflichen auf
den Fahrbahnen werden weniger intensiv ge-
nutzt. Somit kann auch der Personenverkehr
eine Reduktion der Fahrzeiten auf diesen Ab-

schnitten erzielen.

Autgrund der nur einseitig umgesetzten DaziT-
Mafinahme treten in der Abendspitze deutlich
geringere Beschleunigungswirkungen auf, da die
Lastrichtung und somit der Engpass in Richtung
Deutschland besteht, wo keine DaziT-Effekte
erzielt werden.

Genetell ist durch die reduzierte Anzahl der Stau-
situationen auf der Hauptfahrbahn auch eine
deutliche Erhéhung der Verkehrssicherheit zu
erwarten. Unfille am Stauende oder durch Spur-
wechsel von Lkw konnen so vermieden werden.

Die zusitzliche Bereitstellung von Parkplitzen
an oder im Zulauf zu den Grenzubergingen bie-
tet zudem fir die wartenden Lkw die Méglich-
keit zu kontrollierten Ruhezeiten auflerhalb des
Straflenraumes, sofern ein geeignetes Angebot
fir Lkw-Fahrer:innen vorgesehen wird (WC,

Duschen, Verpflegung etc.).

VERANDERUNGEN DER VERKEHRSBELASTUNG
PLANFALL ORGA IM VERGLEICH ZUM PROGNOSENULLFALL (BEZUGSJAHR 2040), DTVw
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PLANFALL ,,AUSBAU”

Der Fokus des Planfalls ,Ausbau” liegt in der
Kapazititserhohung von bereits bestehenden
Strafleninfrastrukturen.

Kernelemente sind die Verbreiterung der Au-
tobahnbrucke A861 in Rheinfelden auf drei
Fahrstreifen je Richtung sowie der Ausbau von
ausgewihlten Strecken im Zulauf zu Grenzibet-
gingen (B 34 - Gottmadingen/Thayngen, B33 -
Konstanz/Kreuzlingen, B 27 - Blumberg/Bargen).

Mit der Zielsetzung, die West-Ost-Verteilerfunk-
tion zu stirken, wird die Erweiterung der im
Prognosezustand 2040 durchgingig enthaltenen
A98 auf zwei Fahrstreifen je Richtung berick-
sichtigt. Auflerdem werden an den grofleren
Grenziibergingen Lkw-Stellplitze sowohl im
Zulauf als auch im Nachlauf erginzt.

In der Gegenuberstellung der berechneten Ver-
kehrsbelastungen (siche rechte Seite unten) ist
die Zunahme entlang der A 98, zwischen Auto-
bahndreieck Hochrhein und Lauchringen, deut-
lich zu erkennen. Aber auch fur die A861 im
Zulauf zum Grenziibergang Rheinfelden Baden/
AG wird eine Verkehrszunahme bewirkt.

Im Gegenzug werden die parallel verlautenden
Straflenachsen mafigeblich entlastet. Dies sind
in Deutschland die B 34 zwischen Beuggen und
Wallbach bzw. zwischen Laufenbutg und Walds-
hut sowie die N3 von Rheinfelden bis zur Ver-
zweigung Birrfeld in der Schweiz. Es tritt sogar eine
leichte Entlastung im Verlauf der N 1 zwischen den
Verzweigungen Hirkingen und Birtfeld ein.

Grenzuberginge, an denen Ausbaumafinahmen
vorgenommen werden, zeigen deutliche Zunah-
men in der Verkehrsbelastung: Am Grenziber-
gang Rheinfelden Baden/AG (A861) steigt die
Gesamtverkehrsmenge um 12 Prozent mit einem
erheblichen Wachstum des Guterverkehrsan-

teils. Die umliegenden Uberginge zwischen

Die
Kfz-Belastungen an
den Grenzlibergéangen

Rheinfelden Baden/AG
(A 861) und Klettgau/
Trasadingen steigen
merklich an.

Weil am Rhein und Waldshut werden dadurch
vom Lkw-Verkehr entlastet. Auch der Ausbau
an den Grenziubergingen Gottmadingen/Thayn-
gen, Blumberg/Bargen sowie Konstanz/Kreuz-
lingen zeigt fiir den Lkw-Verkehr verkehrsauf-
nehmende Wirkungen. Auch hier werden die
umliegenden Grenziiberginge entlastet.

Durch die Verkehrszunahme auf der B34, zwi-
schen Schaffhausen und Waldshut, steigt zudem
der Pkw-Verkehr am Grenzibergang Klettgau/

Trasadingen deutlich an.

Durch die Entflechtung der Verkehrsstrome
reduzieren sich die Verlustzeiten fiir den Per-
sonen- und Giterverkehr in beide Richtungen
deutlich. Vor allem in der morgendlichen und
abendlichen Spitzenzeit kann der grenziber-
schreitende Pkw-Verkehr erheblich profitieren.
Da ohne Lkw-Stau auf der Fahtbahn eine un-
gehinderte Fahrt erfolgen kann, zeigen sich im
Modell, z.B. in der Morgenspitze, durchschnitt-

liche Reisezeitgewinne von bis zu funf Minuten.

Gegentiber der in der urspriinglichen Prognose
mit drei Fahrstreifen angesetzten A 98, ergeben
sich im Planfall ,,Ausbau” mit vierstreifigem Aus-
bau der A98 mogliche weitere Verlagerungs-
und Entlastungspotenziale von bis zu 7.000 Kfz
am Tag.

Wichtig ist, dass die Erweiterungen des Straflen-
raumes nicht als zusitzlicher Lkw-Stauraum ver-
standen und genutzt werden, sondern den flie-
flenden Verkehr in seiner Routenwahl lenken.
Daher sind Stellplatzerginzungen als zusitzli-

ches zentrales Element zu sehen.

VERANDERUNGEN DER VERKEHRSBELASTUNG
PLANFALL AUSBAU IM VERGLEICH ZUM PROGNOSENULLFALL (BEZUGSJAHR 2040), DTVw
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VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE

PLANFALL ., NEUBAU*

Im Planfall ,Neubau® steht die Behebung der
evaluierten Schwachstellen durch die Erginzung
von zusitzlichen Verkehrsanlagen im Mittel-
punkt. Hierdurch sollen bestehende, stark aus-
gelastete Grenziiberginge entlastet und zusitz-
liche Kapazititen geschaffen werden.

Kernelemente sind der Neubau einer Rhein-
querung bei Bad Sickingen/Sisseln sowie der
Ersatzneubau der Rheinquerung bei Waldshut/
Koblenz. Mit diesen beiden Briickenbaumaf-
nahmen sollen die Engpisse in den Ortslagen
von Bad Sickingen und Stein sowie in Walds-
hut-Tiengen und Koblenz umfahren werden.
Die bestehenden Briicken sind in ihrer Ver-
kehrsbedeutung entsprechend zuriickzunchmen
(z.B. nur Pkw- oder auch nur Fuff- und Radver-
kehr bzw. OV).

Die Neubaumafinahme in Bad Sickingen/Stein
reagiert sowohl auf die bereits heute erlebbaren
Uberlastungssituationen der bestehenden Briicke
sowie auf die prognostizierte, starke Zunahme der
Verkehrsmengen. Durch die Ortsrandlage sowie
die direkte Anbindung an die A98 bzw. H7/N3
werden die Ortsdurchfahrten von beiden Gemein-
den erheblich vom Durchgangsverkehr entlas-
tet. Dies fordert ebenso die Verkehrssicherheit.

Auch am Grenzibergang Waldshut/Koblenz
fahrt der Bau einer neuen Rheinquerung zu
einer Verbesserung im Verkehrsablauf. Zwar
werden hierdurch nur teilweise ortskernent-
lastende Routenverlagerungen bewirkt, jedoch
wird durch die vollstindige Neukonzeption der
Zollanlagen eine Trennung von Personen- und
Giterverkehr sowie der einzelnen Verzollungs-
arten moglich, sodass keine gegenseitigen Be-
hinderungen eintreten.

An den weiteren grofleren Grenzibergingen
wird ein Neubau von zusitzlichen Lkw-Stell-
plitzen sowohl im Zulauf als auch im Nachlauf
abgebildet.

Die beiden
neuen Brlcken
reduzieren den Verkehr

in den Ortsdurchfahr-
ten und ermadglichen
eine Trennung von
Pkw und Lkw.

Um in diesem Planfall die West-Ost-Verteiler-
funktion der A98 zu stirken, wird zudem die
Erweiterung der A98 auf zwei Fahrstreifen je
Richtung berucksichtigt. Ist im Prognosenullfall
nur ein Ausbau mit 2+1-Fahrstreifen vorgese-
hen, kann mit der Betrachtung des vierstreifi-
gen Ausbaus der A 98 aufgezeigt werden, welche
Wirkungen sich fir die West-Ost-Verlagerung
und somit eine gleichmafigere Auslastung der

Grenziberginge ergeben konnen.

Gegeniiber dem Planfall ,Ausbau” sind nun die
Verkehrszunahmen an den beiden neuen Grenz-
ubergingen deutlich ersichtlich. Sie ordnen
nicht nur im Lokalbereich der Briicken die Ver-
kehrsstrome neu, sondern reduzieren auch die
Verkehrszunahme auf der A 98.

Die verschobene Rheinquerung in Waldshut
wird mit ca. 14.800 Kfz/24 h belastet, die neue
Bricke bei Sisseln mit ca. 15.500 Kfz/24h. Vor
allem der neue Grenzubergang in Sisseln ent-
faltet dabei cine gesamtriumlich schr wichtige
Funktion, sodass die benachbarten Grenziber-
ginge Laufenburg Baden/AG und Rheinfelden
Baden/AG (sowie die A861) spiirbar entlastet
werden.

Zur Abschitzung der Sensitivitit wurde das Plan-
fall-Setting ebenfalls mit einem Ausbau mit 2+1
Fahrstreifen berechnet. Es zeigt sich dabei, dass ne-
ben der A98 (plus 7.000 Kfz/24h) auch die A861
durch den vierstreifigen Ausbau von mehr Fahr-
zeugen befahren wird (plus 2.000 Kfz/24h). Diese
Verlagerung und Biindelung reduziert hingegen
die Belastungen auf der parallel verlaufenden B34
(minus 2.700 Kfz/24h) sowie der N'3 (minus 1.200
Kfz/24h) und zeigt Potential fir die gesamte Re-
gion Hochrhein-Bodensee.

VERANDERUNGEN DER VERKEHRSBELASTUNG
PLANFALL NEUBAU IM VERGLEICH ZUM PROGNOSENULLFALL (BEZUGSJAHR 2040), DTVw
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VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE

PLANFALL ,,ZUFLUSSSTEUERUNG"

Aufbauend auf dem vorherigen Planfall ,Neu-
bau®, wird im Planfall ,Zuflussteuerung” ein
besonderer Akzent auf die Beeinflussung des
Lkw-Verkehrs noch vor dessen Eintreffen im
unmittelbaren Kontext des Grenziibergangs ge-
legt. Gleichfalls sind hier der Ersatzneubau der
Rheinquerung am Grenziibergang Waldshut —
Koblenz sowie det Briuckenneubau samt neuem
Grenziibergang bei Sisseln in die Betechnung

cingeschlossen.

Kernelement ist aber das Ausleiten des Guter-
verkehrs auf Parkplitze, welche bereits im Zu-
lauf zur Zollstation liegen sowie die dortige
Vorbereitung der Verzollung. Das Verlegen der
Verzollungsvorginge auf diese Flichen bewirkt,
dass am eigentlichen Grenzibergang eine be-
schleunigte Abfertigung erfolgen kann und die
Verweildauer der Lkw-Fahrzeuge minimiert
wird. Zudem senkt die Dosierung die Anzahl

wartender Lkw am Grenzubergang.

Um eine gleiche Behandlung aller Lkw zwischen
Deutschland und der Schweiz zu erreichen, sind
vier vorgelagerte Zollflichen im Zulauf zu den
wichtigen, verkehrsstarken Grenzibergingen
vorgeschen: Im westlichen Bereich sind Flachen
in Ottmarsheim (A 5) sowie im Bereich der A98
zwischen Laufenburg und Waldshut angenom-
men, im Ostlichen Bereich im Kontext der A 81
bei Thayngen sowie der B 33 bei Konstanz.
Erginzend erfolgt auch in diesem Planfall der
Bau von Lkw-Stellplitzen im schweizerischen
Nachlauf der grofleren Grenziberginge (Weil
am Rhein, Rheinfelden, Sisseln, Waldshut-
Tiengen, Thayngen und Konstanz), um eine ver-
besserte Tagesganglinie in der Zollabfertigung
zu bewirken. Zudem wird unterstellt, dass eine
Umsetzung des DaziT-Programms eine Teilwir-
kung entfaltet.

Die verkehrliche Wirkung im Tagesverlauf ist
der Wirkung des Planfalls ,Neubau® gleichzu-

setzen, da sich die Zuflusssteuerung lediglich

auf die Verkehre in den Spitzenstunden aus-
wirkt, sodass die Differenzdarstellungen starke
Ahnlichkeiten aufweisen.

Vor allem die Reisezeit der Lkw wird im Tages-
verlauf an den Grenzibergingen deutlich gerin-
ger (um 15 Minuten), da die Zeitverluste durch
die Verzollung reduziert werden. Aber auch in
der morgendlichen Spitzenstunde sowie fir
den Personenverkehr werden in diesem Planfall
deutlich sptrbare Beschleunigungen erzielt, da
dutch die Zuflusssteuerung fir den Pkw-Ver-
kehr nunmehr wieder alle Fahrstreifen uneinge-
schrinkt zur Verfiigung stehen. Dies ermoglicht
z.B. eine Zunahme von bis zu 800 Pkw/h im Zu-
lauf zum Grenziibergang Weil am Rhein.

Das Konzept der Zuflusssteuerung ist in der
Praxis jedoch mit cinem crheblichen organisa-
torischen Aufwand verbunden, um alle erfor-
derlichen Funktionen auf den externen Flichen
zu bundeln. Auf einer Fliche im Zulauf von
der A5 bzw. der franzdsischen N35 mussten
Groflenordnungen von 500 — 800 Lkw Platz fin-
den, zuziglich der Zollfunktionen. Gleichzeitig
entstehen zusitzliche Wege und weite Umweg-
fahrten, um zwangsweise die zentralen Flichen
zu erreichen. Um die Befolgung des Konzeptes
zu gewihrleisten, ist auflerdem ein umfangtei-
cher Kontrollmechanismus erforderlich, der nur
schwer luckenlos umsetzbar ist.

Die Gesamt-
wirkung der
MaRnahmenblndel

ist auf die
EinzelmalRnahme
herunterzubrechen.
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VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE

09 MASSNAHMENBLATTER

Mit Hilfe der vier Planfille konnte die Wirtkung
von verschiedenen Mafinahmen gebindelt un-
tersucht werden. Als Ergebnis der Planfallunter-
suchung und des 2019 durchgefiihrten Projektfo-
rums wurden die geeignetsten und wirksamsten
Mafinahmen ermittelt und vertieft untersucht.

Dazu wurden alle analysierten Handlungsop-
tionen bewertet und schrittweise auf ihre Wirk-
samkeit und Umsetzungsfihigkeit bewertet. Im
Ergebnis liegen 30 Mafinahmenblatter vor, wel-
che die wichtigsten Mafinahmen erliutern und
erkliten. Ziel dieser Datenblitter ist es, den
Leser:innen auf zwei Seiten einen kompakten
aber detaillierten Uberblick ber die Mafinah-
men zu vermitteln.

UBERSICHT DER MASSNAHMEN

NR ORT MASSNAHME

Die Mafinahmen sind jeweils den verschiedenen
Handlungsfeldern zuordenbar, sodass schnell
die Hauptintention der Mafinahmen ersichtlich
wird. Mithilfe der Mafinahmenblatter lisst sich
zudem erkennen, dass neben wichtigen Umset-
zungsschwerpunkten auch eine Verteilung tiber
die gesamte Grenzregion Hochrhein-Bodensee

gewabhrt ist.

Die MaRnahmenblétter sind auf der
Homepage des Regierungsprasidiums
Freiburg veroffentlicht:

www.rp.bad tt berg.de/rpf/

verkehrsstudie-hochrhein-bodensee
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HANDLUNGSFELDER

1.1 Weil am Rhein
12 Weil am Rhein
2.1 Rheinfelden
2.2 Rheinfelden
23  Rheinfelden
3.1 Bad Sackingen
3.2 Bad Sackingen
41 Laufenburg
51  Waldshut

52  Waldshut
53  Waldshut
5.4  Waldshut

55  Waldshut
6.1 Lotstetten
7.1 Jestetten
8.1 Klettgau
9.1 Stahlingen
10.1  Blumberg
10.2  Blumberg

10.3  Blumberg

1.1 Thayngen
112 Thayngen
11.3  Thayngen

1.4 Thayngen

12.1 Ramsen
13.1  Konstanz
13.2  Konstanz
13.3 Konstanz
13.4  Konstanz
141 Strecken

Lkw-Parkraum

Ableitung der Lkw auf Parkplatz im Zulauf zum Zoll
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Nachlauf zum Zoll
Ableitung der Lkw auf Parkplatz im Zulauf zum Zoll
Schaffung von Parkraum fir Lkw im Nachlauf zum Zoll
Zusétzlicher Fahrstreifen im Zulauf zum Zoll
Zusétzlicher Fahrstreifen im Zulauf zum Zoll
Zusatzlicher Grenziibergang bei Sisseln

Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbereich
Ableitung der Lkw auf Parkplatz im Zulauf zum Zoll
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Nachlauf zum Zoll
Zusétzlicher Fahrstreifen im Zulauf zum Zoll
Ersatzneubau des Grenzubergangs in neuer Lage
Organisatorische Trennung von Transit und Verzollung
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbersich
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbereich
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbereich
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbereich
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbereich
Zusétzlicher Fahrstreifen im Zulauf zum Zoll

Organisatorische Trennung der Abwicklung von
Transit und Verzollung

Ableitung der Lkw auf Parkplatz im Zulauf zum Zoll
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Nachlauf zum Zoll
Zusétzlicher Fahrstreifen im Zulauf zum Zoll

Organisatorische Trennung der Abwicklung von
Transit und Verzollung

Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbereich
Ableitung der Lkw auf Parkplatz im Zulauf zum Zoll
Schaffung von Parkraum fiir Lkw im Zollbersich
Schaffung von Parkraum fir Lkw im Nachlauf zum Zoll
Zusétzlicher Fahrstreifen im Zulauf zum Zoll
Sperrungen und Umleitungen fur Lkw

StraBenbau @ Vorsortierung @ Zsitliche Entzerrung

MASSNAHMENFINDUNG

INHALTE UND STRUKTUR DER MASSNAHMENBLATTER
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INVOLVIERTE LANDER

Welche Akteure sind
flr den Planungsprozess

beizuziehende?

REALISIERUNGSHORIZONT

In welchem Zeitraum ist eine Um-
setzung der Maftnahme ab deren
Initiierung denkbar?

KARTOGRAPHISCHE
VERORTUNG

AUSGANGSLAGE

Zeigt den Handlungsbedarf
mit Blick auf heutige und
zukinftige Rahmenbedin-
gungen.
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WIRKUNG AM
GRENZUBERGANG

Wichtige Aspekte wie Redu-
zierung der Wartezeiten bei der
Zollabfertigung, Entlastungs-
wirkungen und Beseitigung von
Engpéssen sowie Steigerung
des Aufenthaltskomforts fur
Lkw-Fahrer:iinnen werden ge-
nannt.

KURZBESCHREIBUNG /'/
Beschreibt die genannte  ,#
MafRnahme. /'
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hange von Wirkung, Umsetzung
und Wirkungsumgriff der jeweili-
gen Einzelmalnahmen.

Die Wirkung wird auf Basis einer
systematischen Wirkungsab-
schatzung von insgesamt ca. 150
Handlungsoptionen eingestuft.
Die Einstufung der Umsetzung
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Herausforderungen.

Wirkung und Umsetzung
werden jeweils mit Blick auf die

lokale sowie regionale Ebene

1 s omen

aufgezeigt, um Differenzen im
Wirkungsumgriff der Manah-

PLANUNGSPROZESS/
-SCHRITTE

Sind weitere Grundlagen und
Studien bereits vorhanden?
Welche nachsten Schritte bis
zur Umsetzung sind notwendig?

men aufzeigen zu konnen.

ENTHALTEN IN PLANFALL

Gibt an, in welchem Planfall diese
MaRnahme abgebildet ist.

GESAMTEINSCHATZUNG
Wie ist das zusammenfassende
Fazit zu Wirkung, Umsetzung,
Bedeutung und Prioritét der
MaRnahme?
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10 HANDLUNGSFELDER

Die vertieft untersuchten und in den Mafinah-
menblittern zusammengefassten Mafinahmen
zielen darauf ab, die fur das Jahr 2040 prog-
nostizierten Verkehrszunahmen im Pkw- und
Lkw-Verkehr leistungsfihig bewaltigen zu kon-
nen. Dazu sind die bestehenden Defizite und
Schwachstellen im Zusammenhang mit dem
grenziberschreitenden Straflengliterverkehr zu
beheben. Verlagerungen auf andere Netzab-
schnitte (z.B. innerortliche Achsen) werden da-
bei nicht ausgeldst.

Um eine kleinteilige Umsetzung von Mafinah-
men zu vermeiden und stattdessen fachbereichs-
und ressourcenbundelnd cine gesamtheitliche
Umsetzung zu ermoglichen, sind die einzelnen
Mafinahmen themenbezogen zusammengefasst.
Hierbei werden thematisch gleichartige Mafl-
nahmen in sogenannte Handlungsfelder gebin-
delt: Lkw-Parkraum, Straflenbau, Vorsortierung
und zeitliche Entzerrung. Diese vier Handlungs-
felder sind nicht konkutrierend zueinander und
konnen bzw. sollen parallel umgesetzt werden,

um eine optimale Wirkung zu entfalten.

Innerhalb der vier Handlungsfelder werden die
Mafinahmen, welche eine positive Gesamtwir-
kung auf die Grenzregion Hochrhein-Bodensee
erwarten lassen, als «<Kernmafinahmen» hervor-
gehoben. Deren Umsetzung ist im gesamtre-
gionalen Zusammenhang, aufgrund ihrer hohen
Wirkung, von zentraler Bedeutung. Die weiteren
Mafinahmen entfalten ebenso einen positiven
Nutzen wie im im Zuge der Zusammenstellung
der Maflnahmenblatter bestatigt werden konn-
te. Sie wirken vor allem lokal, konnen aber dort
einen entscheidenden Beitrag zur Verbesserung

der dortigen Verkehrsverhiltnisse leisten.
P HANDLUNGSFELD
LKW-PARKRAUM

Das Handlungsteld Lkw-Parkraum steht im direk-
ten Zusammenhang zu den Uberstauungen an den

stark frequentierten Grenzitbergingen. Es zielt da-
rauf ab, die Lkw bereits im Zulauf zu den Grenzen
zu puffern, um die Kapazititen der vorhandenen
Straflenabschnitte wieder leistungsfihig nutzen zu
konnen. Der Stau wird sozusagen von der Strafle
auf den Parkplatz verlagert.

Insbesondere an den Grenziibergingen mit sehr ho-
hen Lkw-Mengen sind diese Mafinahmen zu emp-
fehlen: Weil am Rhein/Basel (A 5), Rheinfelden
Baden/AG (A861), Waldshut/Koblenz (CH), Gott-
madingen/Thayngen sowie Konstanz/Kreuzlingen.

In der Analyse sowie in der Betrachtung der Plan-
fallergebnisse zeigt sich, dass die Wirksamkeit von
Parkrdumen direkt abhingig von der Entfernung
zum jeweiligen Grenziibergang ist. So ist eine mog-
lichst kurze Entfernung zwischen Grenziber-
gang und Parkraum unbedingt sicherzustellen.

Im Umfeld der grofien Zollanlagen ist die Stand-
ortfindung fir Flichen in Grofienordnungen von
mindestens 100 bis 200 Lkw komplex. Gleichwohl
bestehen Flichenpotenziale. Auch sind bereits be-
stehende Standortuntersuchungen in die Eratbei-
tung der Maflnahmenblitter dieses Handlungs-
feldes eingeflossen, sodass fur elf Standorte ein
Mafinahmenvorschlag besteht.

Im Rahmen des Dialogprozesses zur Studie zeigte
sich ein breiter Konsens uber die Wichtigkeit und
das Potential des Handlungsfeldes Lkw-Parkraum,
sodass ein prioritires Auseinandersetzen mit die-
sen Mafinahmen zu starten ist. Dies bedingt vor
allem auch, dass die einzelnen Parkriume auf Basis
der vorliegenden Grundlagen aufeinander frih-
zeitig abgestimmt werden mussen, sodass einer-
seits konkrete Planungsprojekte fortgefihrt und
Detailstudien vertieft sowie andererseits tuber-
lagernde Wirkungen beachtet und Synergien ge-
nutzt werden. Anzustreben ist dabei, den Beteili-
gungsprozess auszudehnen, insbesondere auf die
Gemeinden und die ortlichen Zollimter, um cine

konsensfihige Standortwahl zu ermdglichen.

HANDLUNGSFELD
STRASSENBAU

Im Handlungsfeld Straflenbau steht die Ergin-
zung des bestehenden Straflennetzes um weitere
Fahrstreifen oder Verbindungen zur Verbesserung
der grenziiberschreitenden Verkehre im Fokus.

Zentrales Element im zukinftigen Straflennetz
in der Region Hochrhein-Bodensee stellt der
Weiterbau der Autobahn A98 mit den fort-
schreitenden Planungen in den Abschnitten 6
(Schworstadt — AS Murg) sowie 8/9 (AS Hauen-
stein - AS Tiengen-West) dar. Im Endausbau
wird die A98 tber den gesamten Planungs-
raum eine leistungsfihige West-Ost-Verbindung
bieten.

Die A98 steht allerdings in einem engen Zu-
sammenhang zu weiteren Netzerganzungen; vor
allem in der verknipfenden Nord-Sid-Rich-
tung. Wichtigste Mafinahme dieses Handlungs-
feldes ist demnach auch der Neubau von neuen
Rheinquerungen zwischen Deutschland und
der Schweiz. Die Untersuchung bestitigt die
bestehenden Ansinnen in der Region deutlich,
dass der Bedarf zur Entlastung der Grenziiber-
ginge Bad Sickingen/Stein und Waldshut/Ko-
blenz (CH) von zentraler Bedeutung ist.

Der heutige Grenzibergang zwischen Walds-
hut und Koblenz (CH) ist von seiner Lage im
Ortsgebiet komplex geprigt. Zudem liegt der
zentrale Zollhof in deutlicher Entfernung zur
bestehenden Rheinbricke. Eine zusitzliche
Rheinquerung wirde die eingeengte heutige
Situation aufbrechen, die Kapazititen erweitern
und die Verkehrsstrome sowohl auf dem deut-
schen sowie schweizerischen Straflennetz neu-
ordnen konnen. Dies verspricht spurbare Ver-

besserungen fiir alle Verkehrsteilnehmer:innen.

Eine zusatzliche Rheinbriicke zwischen Bad
Sickingen und Sisseln kénnte die A98 direkt
mit der Hauptstrasse 7 (und weiter zur N3)
verbinden und wirde somit die heutigen Ver-
kehrsstrome aus den Ortslagen von Bad Sickingen

HANDLUNGSFELDER

und Stein herausnehmen und auf eine neue
Achse ostlich der beiden Ortschaften verlagern.
Gleichzeitig besteht durch diese neue Rhein-
querung ein hohes Erschliefungspotenzial fir
die geplanten Gebietsentwicklungen auf dem
Sisslerfeld.

Beide Neubauten ergeben die Moglichkeit, die
bestehenden Rheinquerungen in ihrer verkehr-
lichen Funktion neu zu definieren. Diese konn-
ten zu einer rein lokalen Verbindungsfunktion
herabgestuft werden oder gar ausschliefllich fir
den OV sowie als Fufiginger- und Radverkehrs-

achse genutzt werden.

Ferner kann auch der erweiternde Straflenbau
durch Erginzung oder Verlingerung von Lkw-
Fahrstreifen die Leistungsfahigkeit im grenz-
uberschreitenden Vetkehr steigern. Durch die
dann mégliche Trennung von Personen- und
Giterverkehr konnten u.a. in Waldshut, Thayn-
gen oder Konstanz Verbesserungen bewirkt
werden.

Die Umsetzung der weitergehenden Planungs-
stufen ist nunmehr gemeinsam von deutscher
und schweizerischer Seite zu initiieren. Zu
bedenken ist stets, dass die genannten Mafi-
nahmen des Straflenbaus einen umfangreichen
Planungs- und Beteiligungsprozess der Offent-
lichkeit umfassen. Das Durchfihren von linder-
ubergreifenden Planungsprozessen muss hierbei
das anzustrebende Instrument eines zielgerich-
teten Vorgehens sein, um eine gleichschreitende
Geschwindigkeit in der Einbindung der Offent-

lichkeit bzw. in der Planungsabfolge zu wahren.
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HANDLUNGSFELD
VORSORTIERUNG

Eine Vorsortierung der unterschiedlichen Ver-
kehrsarten an den Grenzibergingen bedeutet,
dass fiir den MIV sowie die verschiedenen Ar-
ten des grenziberschreitenden Giiterverkehrs
bestehende Konfliktpunkte entzerrt werden.
Hierdurch sollen aber auch die Abliufe bei der
Zollabfertigung sowie die Wartezeiten der un-
terschiedlichen Lkw-Verkehre reduziert werden.

Als Vorbild sind die getrennte Abwicklung und
Fihrung von Transitverkehr und Verzollung am
Grenziibergang Weil am Rhein/Basel (A5) zu
sehen. Je nach Rahmenbedingungen der ort-
lichen Situationen, kommen die Vorsortierung
mittels 1. einer getrennten Abfertigung der Lkw
an Hochkabinen, 2. einer baulichen Trennung
der Lkw im Zulauf oder auf der Zollanlage so-
wie 3. des Einrichtens bzw. Verlingerns von
Fahrstreifen im Zulauf zum Grenziibergang in
Betracht.

Der Grundgedanke bleibt stets gleich: Durch
Trennung unterschiedlicher Abfertigungspro-
zesse sollen nicht diejenigen Verkehre gestoppt
werden, welche keine oder kaum Abfertigungs-
zeiten bedurfen. Durch die jeweilige Beschleu-
nigung bzw. Abtrennung kann auch der MIV
deutlich profitieren.

Mit dem DaziT-Programm wurde zudem bereits
ein wichtiger Baustein zur Beschleunigung der
zollinternen Abliufe auf schweizerischer Seite
angestoflen.

Dieses Handlungsfeld umfasst auch das Hinwir-
ken auf einen akteursibergreifenden Austausch,
in dem auf heute schon bestehende sowie die
zuklnftig zusitzlichen Moglichkeiten zur Vor-
verzollung aufmerksam gemacht und beworben
werden soll. Hier besteht Potenzial fiir Opti-

mierungen.

@ HANDLUNGSFELD
ZEITLICHE ENTZERRUNG

Die Infrastruktur an den Grenzibergingen wird
im Tagesverlauf nicht gleichmifig ausgenutzt:
Vor allem in den Spitzen des Pendlerverkehrs
sowie (eingeschrinkter) des Einkaufsverkehrs,
aber auch des grenziberschreitenden Lkw-Ver-
kehrs bestehen die Uberlastsituationen mit Stau
und Wartezeiten.

Am Morgen und in der ersten Tageshilfte fliefit
der Hauptstrom zumeist von Deutschland in die
Schweiz. Am Nachmittag und in der zweiten
Tageshilfte wird die andere Fahrtrichtung star-
ker ausgelastet. Theoretisch kénnte der Lkw-
Verkehr aber verteilt uber den gesamten Tag die
Grenze passicren, sodass die Nachfrage und so-
mit die Beeinflussungen keine derartigen Spit-

zen verursachen.

Eine Reihe von Hemmnissen fiihren jedoch zu
ungleichmifligen Auslastungen. Hier sind z.B.
die problematische Parkierungssituation fir
Lkw in der Schweiz oder das um 22 Uhr einset-
zende Nachtfahrverbot zu nennen. Das Hand-
lungsfeld der zeitlichen Entzerrung soll diese
Einschrinkungen mindern bzw. auflésen, damit
die Linge und Stirke der Uberlastungssituatio-
nen reduziert werden konnen.

Die Moglichkeit, auch nach der Grenze einen
geeigneten Stellplatz in der Schweiz zu finden,
kann ebenfalls den Wunsch nach einer schnel-
len und frihen Abfertigung direkt nach der
Offnung des Abfertigungsbetriebs reduzieren.
Somit wird gleichzeitig das lange Warten im
Lkw-Stau auf deutschem Gebiet in den Morgen-
stunden aufgeldst.

Ein wichtiges Instrument muss die Information
und Diskussion mit den Logistikspeditionen
sein. Lkw-Fahrer:iinnen und Disponentinnen
mussen die Vorteile erkennen und nicht aus
Angst vor héheren Kosten (ob zur Versorgung
oder als Parkgebihren bzw. Bufigelder) cin War-
ten auf der deutschen Grenzseite vorziehen.

,, DIE UMSETZUNG SETZT PRIMAR BEIM LKW-
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VERKEHR AN. IN DER WIRKUNG KOMMT ES AUCH

ZU SPURBAREN VERBESSERUNGEN FUR DEN
PKW-VERKEHR. HERVORZUHEBEN IST AUCH DER
ASPEKT DER VERKEHRSSICHERHEIT, DIE DURCH DIE
VORGESCHLAGENEN MASSNAHMEN ERHEBLICH
VERBESSERT WIRD. EIN AUFLOSEN DER BESTEHENDEN
GEFAHRDENDEN STAUSITUATIONEN UND EIN VERLAGERN DES
WARTENDEN LKW-VERKEHRS AUF BEREICHE AUSSERHALB DER
FAHRBAHNEN IST HIERBEI VON BESONDERER BEDEUTUNG.

MANUEL HITSCHERICH
PTV Transport Consult GmbH

Die Umsetzung aller Handlungsfelder ist in ihrer Gesamtheit und in gegenseitiger Wechselwirkung anzu-
streben.Auch wenn die enthaltenen Mafnahmen zum Teil auch groRere Infrastrukturvorhaben wie den
Neubau von Rheinquerungen enthalten. So gilt es aufgrund der Vielfalt der vorhandenen Grenziibergénge
gleichermalRen auch kleine MaflRnahmen friihzeitig anzugehen.



Die vorliegende Studie zeigt auf, dass geeignete
Mafinahmen zur Losung der aktuellen und zuktnf-
tigen Schwachstellen bereitstehen bzw. denkbar
sind. Allerdings ist keine dieser Mafinahmen rein
aus Eigendynamik umzusetzen, was bedeutet,
dass bis zu einer erfolgreichen Realisierung ver-
schiedene Herausforderungen zu bewaltigen sind.
y PROGNOSEUNSICHERHEITEN

—1  UBER ZUKUNFT

Wie jede Prognose ist auch der hier vorliegende
Blick bis 2040 aus der Perspektive von heute er-
stellt. Viele Entwicklungen kénnen vom jetzigen
Standpunkt aus nicht oder nur schwer vorhergesagt
werden. Dies betrifft technische, gesellschaftliche
wie auch politische Treiber. So sind bspw. derzeit
die langfristigen Auswirkungen der Covid19-Pan-
demie nicht bekannt (z.B. Abnahme von Arbeits-
wegen durch verstirktes Home-Office).

Um belastbare Aussagen fiir den Prognosezeitraum
bis 2040 zu erlangen, wurden mehrere Plausibili-
sierungsschritte durchgefihrt. Mittels einer zusitz-
lichen Prognose fiir das Jahr 2030 konnten die
Entwicklungsaussagen zudem abgestltzt werden.

Nicht Teil der aktuellen Betrachtungen sind
weitergehende Verlagerungen weg vom Pkw im
Sinne einer nachhaltigen Verkehrswende, z.B.
durch Etablierung modetnetr Mobilititsformen,
E-Bikes, oder auch die Zunahme von Arbeit im
Home-Office. Insbesondere, da Anderungen
im Verkehrsverhalten fir den vorliegenden Be-

trachtungsperimeter schwer abzuschétzen sind.

Im Ergebnis eines solchen OV-freundlichen
Szenarios wire jedoch anzunehmen, dass sich
die prognostizierten Verkehrsmengen auf der
A98 um ca. fanf Prozent und an den Haupt-
grenziibergingen um ca. zwei bis drei Prozent
reduzieren konnten. Diese Reduzierung wirde
nur im Pkw-Verkehr Wirkung entfalten. Auf den
Lkw-Verkehr hitte dies keinen direkten Einfluss.
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MODALE VERLAGERUNGEN
\_‘ REDUZIEREN PROBLEMDRUCK
Verlagerungen im Guterverkehr von der Strafie
auf die Schienenwege kénnen den Problem-
druck mindern.

Der Ausbau des Streckenabschnitts zwischen
Offenburg — Freiburg — Mallheim kann einen
wesentlichen Beitrag dazu leisten. Die langfris-
tig erwartete Verlagerungswirkung kann dazu
u.a. aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030
abgeleitet werden. Zwar wird der Schienenaus-
bau eine spiirbare Zunahme der transportierten
Verkehrsmenge haben, da die Steigerung im ge-
samten Guterverkehr jedoch deutlich aber der
Kapazititserweiterung liegen wird, werden die
Schwachstellen im Strafennetz nur wenig Ent-

lastung erhalten.

Modale Verlagerungen im Personenverkehr
werden perspektivisch ebenfalls entstehen. Auf
deutscher Seite entstehen Angebotsverbesse-
rungen, u.a. durch den Ausbau der Hochrhein-
bahn. Bis 2027 soll diese ausgebaut, modernisiert
und elektrifiziert werden, durch Taktverdich-
tung und lingere Zuge soll die Kapazitit erhoht
werden. Auch auf schweizerischer Seite stehen,
insbesondere mit dem weiteren Ausbau der
S-Bahn Basel und der angestrebten Realisierung
des Herzsticks Basel, mit einer unterirdischen
S-Bahn-Verbindung zwischen Bahnhof SBB und
Badischem Bahnhof, Projekte in Diskussion, wel-
che auf entlastende Wirkungen fiir den grenziiber-
schreitenden Personenverkehr abzielen.

Diese modalen Verlagerungen wiirden zwar
cinzelne Engpasssituationen mindern; es ist je-
doch nicht zu erwarten, dass diese eine substan-
zielle Wirkung auf den hier primar betrachte-
ten Aspekt des grenzquerenden Giterverkehrs
haben. Belegt wird diese Einschitzung durch
Detailuntersuchungen zur Planung der A98.
Dabei wurden fur diese die Effekte von modalen
Verlagerungen in Alternativszenatien untersucht.

/’ T\ ENTLASTUNG DURCH
\ J TECHNISCHE VERBES-
SERUNGEN UND MAUT

Personen- und Gutetverkehr auf der Strafle ha-
ben eine grofie Wirkung auf das Klima, die Um-
welt und das Wohlbefinden. Durch Reduktion
der Verkehrsmenge bzw. Verlagerung auf weni-
ger schidliche Verkehrsarten kénnen CO-Aus-
stofl, Lirmemission etc. gesenkt werden.

Baden-Wiurttemberg hat sich daher zum Ziel
gesetzt, eine nachhaltige Mobilitit zu erreichen.
Im Guterverkehr bedeutet dies, dass eine erheb-
liche Verlagerung von der Strafle auf die Schiene

etreicht werden muss.

Verschiedene Wege konnen eine solche Verlage-
rung erzeugen bzw. unterstitzen. Neben dem Aus-
bau der Schieneninfrastruktur spiclen technische
und dkonomische Aspekte eine bedeutende Rolle.

Durch technische Verbesserungen kann der
heute noch langsamere Gutertransport auf der
Schiene gegentiber dem Straflentransport aut-
holen. Automatisches Kuppeln von Giterziigen
oder das Fahren von lingeren Kombinationen
konnen die Produktivitit v.a. im Einzelwagen-
und Wagengruppenverkehr erhéhen. Durch
Automatisieren von heute noch manuellen
Arbeitsschritten (z.B. Bremsprifung) koénnen
zudem Zeitgewinne erfolgen.

Diese Arbeitsschritte wirken auch kostensen-
sitiv. Werden dazu noch weitere dkonomische
Anreize gesetzt, wie z.B. durch die Erhohung
der Lkw-Maut, so wird mit der Wettbewerbs-
fahigkeit des Schienengiiterverkehrs auch die
transportierte Gutermenge auf der Schiene stei-
gen und der Straflengiterverkehr wird weniger
stark zunehmen.

Diese Entlastungen fithren auch zu verbesserten
Situationen im grenziiberschreitenden Verkehr.
Es ist aber aktuell noch nicht abzuschen, welche
dieser Wege wann und in welchem Umfang um-
gesetzt sein werden.
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SICHERSTELLUNG

DER WIRKSAMKEIT

DER MASSNAHMEN

Die in den Mafinahmenblittern genannten Vor-

haben wurden auf der genannten Betrachtungs-
ebene zur Abschitzung einer generellen Wirk-
samkeit hergeleitet. Dies bedeutet, dass die
konkrete Umsetzung eine Detailbetrachtung un-
abdingbar macht und die Wirksamkeit auch nach
der Realisierung laufend tberprift werden muss.

Ein Erreichen der abgezielten Wirksamkeit kann
jedoch auch stets noch nach Umsetzung erfol-
gen. So sollten die sich einstellenden Effekte
geprift und ggfs. flankierende Mafinahmen er-
griffen werden. Ein erginzendes Fahrverbot fur
den Lkw-Durchgangsverkehr in Bad Sickingen
kann bspw. den Schwerverkehr tber die A98
direkt zur neuen Rheinquerung leiten. Derarti-
ge flankierende Maflnahmen sind nicht in den
Mafinahmenblittern aufgefahrt und lassen sich
erst nach einer Detailprufung oder ggf. erst nach
Realisierung bewerten.

Im Rahmen der Studie wurden verschiedene
Sensitivitatsfille betrachtet, um die Wirksam-
keit der vorgeschlagenen Maflnahmen best-
moglich zu bestitigen. Dabei wurden auch
ein weitergehender Kapazititsausbau auf dem
schweizerischen Nationalstrassennetz sowie die
sich einstellenden (geringen) Wechselwirkun-
gen bericksichtigt.

MASSNAHMEN ERGANZEN UND
KONKURRIEREN EINANDER
Alle Mafinahmen zielen auf die gleichen Effekte

ab: Sie sollen den grenziberschreitenden Stra-
Rengiiterverkehr soweit beschleunigen bzw. ent-
flechten, wodurch die negativen Einflisse auf
den Personenverkehr verringert werden kénnen.
Dennoch sind nicht alle Mafinahmen vollstindig
miteinander kompatibel. Sie konkurrieren um
Fliche und Mittel. Auch ist es nicht zwingend
notig, an einer Schwachstelle alle in den Mafinah-
menblittern genannten Vorhaben umzusetzen.
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Wenn am Grenzibergang in Konstanz ausrei-
chend Patkraum geschaffen werden kann, so
wird bspw. eine Ableitung im Zulauf nicht un-
mittelbar bendtigt, da die Entlastungswirkungen
bereits greifen. Es sollte aber durchaus beachtet
werden, dass schnell realisierbare Mafinahmen
gute Ubergangslésungen zu langfristig planba-
ren Mafinahmen darstellen und diese im Zielzu-

stand Synergiceffekte generieren konnen.

Andere Mafinahmen wiederum erginzen sich.
Die Schaffung von Lkw-Parkraum im Nach-
gang zum Grenziibergang Weil am Rhein kann
bewirken, dass die Dimensionierung der Ab-
leitungsanlagen im Zulauf geringer ausfallen
kann. Es konnen sich aber auch Mafinahmen
von verschiedenen Schwachstellen gegenseitig
erginzen. Vor allem zur Forderung der West-
Ost-Verteilfunktion der A 98 sowie zur allgemei-
nen Verstandlichkeit der Verkehrsfihrung ist zu
prifen, ob nicht an allen wichtigen Grenziiber-
gingen gleiche Mafinahmen umgesetzt werden
(z.B. Ableitung im Zulauf und/oder Schaffung
von Parkraum im Nachlauf).

Zudem kann die verkehrliche Situation von
Mafinahmen beeinflusst werden, welche nicht
Gegenstand dieser Studic sind. Denkbar ist bspw.
die positive Entlastungswirkung, welche sich
durch einen beschleunigten Ausbau der Infra-

strukturen des Schienengiterverkehrs ergeben.

HOCHRHEIN, STUTTGART,
BERN, BERLIN UND BRUSSEL
Die besondere Lage der Grenzregion Hoch-

zf) ENTSCHEIDUNGEN ZWISCHEN

rhein-Bodensee beeinflusst auch die Entschei-
dungswege von der weiteren Planung bis hin
zur Realisierung. Je nach planungsrechtlicher
Zustandigkeit sind die Entscheidungen auf un-
tetschiedlichen Ebenen zu treffen.

Wihrend Mafinahmen mit lokal wirkendem
Charakter, wie bspw. die Schaffung von weiteren
Lkw-Stellflichen am Grenziibergang in Ramsen,

in der Region ausgelost werden konnen, bedarf
es fur Mafinahmen mit iberregionalem Charak-
ter sowie Anpassungen am Netz der Bundes-
autobahn einer entsprechend tbergeordneten
Stelle, welche federfithrend wirkt, Es wird stets
zu prafen sein, ob die weiteren Schritte mit den
Landes- bzw. Bundesverkehrsministerien abzu-
stimmen oder gar dorthin zu tbertragen sind.

Dies gilt auch fir die in der Schweiz vorge-
schlagenen Mafinahmen. Dort ist zu prifen, ob
Planung, Entscheid und Realisierung durch die
jeweiligen Kantone oder von den betroffenen
Bundesimtern ASTRA und ARE wahrgenom-

men werden konnen.

Mafinahmen wic dic Umsetzung von Anderun-
gen in den zolltechnischen Abliufen (wie z.B.
das Forcieren einer beidseitigen DaziT-Umset-
zung) sind sogar auf Ebene der Europiischen
Union zu betrachten und sind daher kaum ge-
eignet, im Kontext dieser Studie bertcksichtigt

zu werden.

I'\—J PLANUNGSPROZESS VON
[\J ZWEI LANDERN

Neben der Zuweisung zur richtigen Entschei-
dungsstelle wird es bei der iberwiegenden Zahl

der Mafinahmen notig sein, ihren grenziibergrei-
fenden Charakter zu bericksichtigen.

Die Realisierung einer neuen Rheinquerung in
Waldshut oder bei Bad Sackingen zeigt offen-
kundig, dass sowohl technische Regelwerke aus
Deutschland sowie Projektierungsrichtlinien aus
der Schweiz einzuhalten sind.

Die Zusammenarbeit der Planungsstellen bei-
der Linder muss dabei frithzeitig aufgegleist und
koordiniert werden. Hierzu bestehen bereits
etablierte Kooperationsformen, wie die Hoch-
rhein-Kommission, die verschiedenen grenz-
uberschreitenden  Agglomerationsprogramme
oder die Deutsch-Schweizerischen gemischten
Kommissionen. Auch die im Rahmen dieser

Studie initiierte zentrale Projektbegleitung kann
wertvollen Elan fur den weiteren Prozess beitra-
gen, um die aufgezeigten Aufgaben grenziiber-
schreitend zu bewiltigen.

In der Vergangenheit konnten eine Vielzahl an
infrastrukturellen Projekten zwischen Deutsch-
land und der Schweiz erfolgreich umgesetzt
werden, sodass keineswegs Neuland beschritten
werden muss, sondern auf eingespielte und ein-

geubte Prozessketten aufgebaut werden kann.

),
,J ) REIHENFOLGE DER

—_—

) UMSETZUNG

Im Ergebnis nennt diese Studie eine Vielzahl an
Mafinahmen zur Verbesserung der Situation an
den Grenzibergingen. Es muss jedoch beachtet
werden, dass eine kurzfristige und vollstindige
Umsetzung aller genannten Mafinahmen kaum
herbeizufthren ist.

DAS EFFIZIENTE UND NACHHALTIGE VERKEHRS-
SYSTEM DER ZUKUNFT KOMBINIERT DIE VERKEHRS-
MITTEL IM PERSONEN- UND GUTERVERKEHR
ENTSPRECHEND IHRER STARKEN WIRKUNGSVOLL
UND TRAGT DEM VERUSACHERPRINZIP RECHNUNG.
DIE VERKEHRSMITTEL WERDEN ENTSPRECHEND
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Neben den nicht unbegrenzt zur Verfigung
stehenden finanziellen Mitteln sowie dem
nicht unendlich verfiigbaren Angebot fachpla-
nerischen Projektmanagements in Verwaltung
und Wirtschaft, gilt es auch zu beachten, dass
fur dic Mafinahmen verschiedene Planungs-
und Realisierungszeitriume nétig sein werden.
Uberschaubare, lokale Mafinahmen konnen im
Allgemeinen schneller umgesetzt werden als
komplexe Eingriffe in die Gesamtstruktur des
Verkehrsnetzes (z.B. Neubau von Rheinque-

rungen).

Auch gilt es Abhingigkeiten zu anderen Vorha-
ben, wie dem Liickenschluss der A 98 oder die
Realisierung des Entwicklungsschwerpunktes
Sisslerfeld, zu beachten. Einige der vorgeschla-
genen Mafinahmen wirken nur gesamthaft oder
allenfalls eingeschrinkt, sollten die notigen
tbergeordneten Entwicklungen noch nicht um-
gesetzt sein.

DR. ULRICH SEEWER
Vizedirektor Direktions-
bereich 2, Mobilitat,

IHRER STARKEN SOWOHL IM PERSONEN- ALS AUCH ~ Reum und Infrastruktur

IM GUTERVERKEHR WIRKUNGSVOLL MITEINANDER

KOMBINIERT.

Bundesamt fur Raum-
entwicklung ARE
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In dieser Studie sind die Schwachstellen im
Straflen(giter-)verkehr identifiziert und be-
schrieben worden. Der Blick auf die Verkehrs-
prognose zeigt das wahrscheinlichste Bild, wie
sich der Verkehr in der Grenzregion entwickeln
wird. Die Handlungsfelder geben den planen-
den Akteuren die Moglichkeit, steuernd einzu-
greifen. Eine Vielzahl an Handlungen wird zu-
dem die Verkehrsmengen becinflussen (ncben
den genannten Mafinahmen auch privates und
wirtschaftliches Handeln).

Der Personenverkehr wird stets flexibel auf die
neuen Konstellationen reagieren und u.a. durch
zeitliches und rdumliches Verlagern von Fahrten
den nicht-leistungsfihigen Strecken ausweichen.
Aber auch die Spediteure des Giterverkehrs
werden kreativ reagieren. So wird heute nicht
immer der zeitkirzeste Weg, sondetn oftmals
die maut- bzw. zolltechnisch optimierte Route
gewihlt. Es bleibt zu vermuten, dass sich dies
auch in Zukunft fortsetzen wird.

Dies alles verindert die beschriebenen Schwach-
stellen sowie auch die Wirkung der (umgesetz-
ten) Mafinahmen. Daher wird es notwendig
sein, die formulierten Empfehlungen in den
Mafinahmenblittern in gewissen Zeitabstin-
den zu aktualisieren und an die aktuellen Be-
dingungen anzupassen. Auch konnen sich neue
Schwachstellen ergeben, welche in die Betrach-
tung aufzunchmen sind. Schwachstellen, welche
durch erfolgreiche Umsetzung von Mafinahmen
gelost werden, sind hingegen zu streichen.

Die vorliegende Verkehrsstudie zeigt nun erst-
malig eine gesamthafte Einschitzung der zu er-
wartenden  (Strafien-)Verkehrsentwicklung im
Grenzverkehr in der Region Hochrhein-Boden-
see. Mit besonderem Blick auf den tberregio-
nale Schwerverkehr, welcher bereits heute Stra-
fennetz sowie Grenzlberginge vot Herausfor-

derungen stellt, werden die heutigen und zu-
kunftigen Schwachstellen aufgezeigt.

Konnten aus friheren Untersuchungen nur
Einzelmafinahmen abgeleitet werden, so sind
die nun vorliegenden Mafinahmen in einem
Gesamtkanon in mehreren Handlungsfeldern
weiterentwickelt. Fur den Gesamtraum konnten
die grenziberschreitenden Zusammenhinge
und gegenseitigen Wechselwirkungen im Ver-
kehrsnetz aufgezeigt werden, um die mit dem
grenzquerenden  Guterverkehr verbundenen
vielschichtigen Probleme zu 16sen. Per se wer-
den im Gesamtverkehrsnetz der Region aber
auch Schwachpunkte auflerhalb des genannten
Fokus bestehen, deren Losung Gber die im Rah-
men dieser Studic vorgeschlagenen Mafinahmen
hinausgeht.

Im Erarbeitungsprozess wurden alle relevanten
Akteure der Region zur Mitwirkung an der Fin-
dung von Mafinahmen direkt oder indirekt ein-
gebunden, sodass nunmehr linderibergreifend
identische Ausgangsinformationen fir nachfol-
gende Planungsschritte vorliegen. Diese wieder-
um basieren fiir das gesamte Planungsgebiet auf
einem einheitlichen Detaillierungsgrad.

Das Ziel der Verkehrsstudie Hochrhein-Boden-
see, eine Grundlage fir die zielgerichtete Dis-
kussion der tbetregional im Fokus stehenden
(Strafen-) Verkehrsentwicklung in der Grenz-
region zu schaffen, wird mit den vorliegenden
Ergebnissen erreicht. Allerdings sind die ge-
nannten Wirkungen nur bei zielgerichteter Um-
setzung von Mafinahmen aus den aufgezeigten
Handlungsfeldern bei Zusammenwitken aller
Beteiligten zu erzielen. Nur so lassen sich ver-
stirkte negative Auswirkungen fir den grenz-
uberschreitenden Verkehr sowie fur die Bevol-
kerung insgesamt vermeiden.

Far den weiteren Prozess wird dazu eine Pro-
jektierungsphase vorgeschlagen, in welcher
zwischen den verschiedenen Institutionen die
aufgezeigten einzelnen Handlungsfelder und
Mafinahmenblitter in konkrete Planungsprojek-
te und Umsetzungsstrategien in Deutschland,
in der Schweiz sowie grenziiberschreitend zwi-
schen Deutschland und der Schweiz tberfihrt
werden. Entsprechende Projektauftrige sind in
dieser Phase zu formulieren. Gleichzeitig soll
die Aufnahme von Projekten in notwendige Be-
darfsplanungen sowohl in Deutschland als auch
der Schweiz umgesetzt werden. Nach Abschluss
der Projektierungsphase folgen die Projektbe-
arbeitungen, d.h. die notwendigen Planungsvet-
fahren zur Umsetzung der Projekte durch die
jeweils verantwortlichen Institutionen.

Im gesamten Erarbeitungsprozess der Studie

war eine Vielzahl von institutionellen Akteu-

ERSTMALIG LIEGT EINE GESAMTEINSCHATZUNG
FUR DIE ENTWICKLUNG DES GRENZUBER-
SCHREITENDEN STRASSEN(GUTER)VERKEHRS
AM HOCHRHEIN VOR. MIT DEN AUFGEZEIGTEN

ren des Hochrheins, sowohl auf deutscher als
auch auf schweizerischer Seite, beteiligt. Diese
breite Beteiligung und Abstimmung soll auch
im anschliefenden Planungs- und Umsetzungs-
prozess beibehalten werden. Nach Abschluss
der Verkehrsstudie soll so ein Konsens uber
das weitere Vorgehen und die kunftige Projekt-
organisation vereinbart werden.

Im Rahmen der Projektierungsphase ist es das
besondere Anliegen des Regierungsprisidiums
Freiburg, dafir Sorge zu tragen, die Verkehrs-
entwicklungen und sozio-6konomischen Rah-
menbedingungen in der Region Hochrhein-
Bodensee im Hinblick auf mégliche Effekte von
Mobilititsverhalten und Verkehrsverlagerungen
in Abstimmung mit den schweizerischen Akteu-
ren weiter zu beobachten und in den weiteren
Prozess einflieflen zu lassen.

HANDLUNGSFELDERN SOLL EIN IMPULS FUR DIE

BILKE HECKERSBRUCH

UMSETZUNG VON KONKRETEN MASSNAHMEN
GESETZT WERDEN. DAS REGIERUNGSPRASIDIUM

Referatsleiterin Regionales
Mobilitdtsmanagement
Regierungsprésidium
Freiburg

FREIBURG IST BESTREBT, DIESEN PROZESS

WEITER MITZUGESTALTEN.

AUSBLICK
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VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE

Malinahmenblatt ﬂ -

Nr. 13.1 Konstanz - Ableitung der Lkw auf Parkplatz im
Zulauf zum Zollbereich
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Umsetzung

= Enthalten in Planfall

PF1 PF2 PF3 PF4

Ausgangslage = Neben dem Grenziibergang Thayngen stellt der Grenziibergang Konstanz den wichtigsten
Ubergang zur Schweiz in Fortfilhrung der A 81 dar. Die Lkw-Prognose 2040 l4sst eine
Zunahme des Lkw-Verkehrs in Konstanz von heute ca. 1.200 Lkw/24h um 50 % auf
1.800 Lkw/24h erwarten. Die Steigerung ist damit deutlich hdher als in Thayngen, wo u.a.
die hohe Auslastung gréRere Steigerungen verhindert und es dadurch zu Verlagerungen
zu anderen Grenzilbergangen wie Konstanz kommt. Der Pkw-Verkehr nimmt in Konstanz
leicht von 18.000 Pkw/24h um 17 % auf 21.000 Pkw/24h zu.

= Die Situation rund um den Grenziubergang ist bereits heute insofern problematisch, als
dass sich in beiden Richtungen Knotenpunkte befinden, die durch den grenziiberschrei-
tenden Verkehr uberstaut werden. Von Norden her reicht der Lkw-Stau bis zur Schanzle-
briicke und beeintréchtigt die signalisierten Knotenpunkte mit der Grenzbachstral3e sowie
der Gartenstral3e. Auf schweizerischer Seite ergeben sich Beeintrachtigungen am Kreis-
verkehr zur HauptstraRe 13 unmittelbar vor dem Zoll. Diese Schwierigkeiten werden sich

durch die 0.g. Verkehrssteigerungen in Konstanz verschéarfen.

= |n Konstanz gilt es daher MalRnahmen zu ergreifen, die die Ablaufe im Zulauf zum Zoll in
beiden Richtungen optimieren und insbesondere das Stauen von Lkw-Verkehr auf der
durchgehenden Fahrbahn verhindern. Die Thematik wird in Konstanz seit langerem dis-
kutiert. Immer wieder werden geeignete Flachen zur Pufferung bzw. zum Abstellen von
Lkw gesucht und analysiert. Im Zulauf zur Zollanlage von Norden ist in ca. 4 km Entfer-
nung und abseits der B 33 eine Flache fur 60 Lkw in der Claude-Dornier-StralRe in einem
Gewerbegebiet vorhanden. Eine gezielte bzw. kontrollierte Ableitung auf die Flache er-

folgt nicht, Auslastung und Akzeptanz dieser Flache sind dementsprechend gering.

PTV Transport Consult GmbH Seite 1/2
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MalRnahmenblatt

Kurzbeschreibung =

Die MalRnahme 13.1 beinhaltet den Bau einer Pufferflache fur bis zu 120 Lkw im Zulauf
zur Zollanlage Konstanz entlang der B 33. Die Flache ist so zu dimensionieren, dass sie
den Rickstau an der B 33 aufnimmt und auch die Flache mit 60 Lkw an der Dornier-
StralRe ersetzt. Auf der Zollanlage selbst sind in Richtung Schweiz zudem weitere 50
Lkw-Stellplatze vorhanden.

Es gilt zu prifen, ob (landwirtschaftliche) Flachen auf der Westseite der B 33 hierfiir erwor-
ben werden kénnen. In Betracht kommen z.B. Flachen sudlich der Grenzbachstral3e auf
schweizerischem Gebiet oder auf Hohe der Klaranlage Konstanz und des Flugplatzes
Konstanz. Die bestehende Flache an der Claude-Dornier-Stral3e ist nicht optimal gelegen
und angebunden, um einen Stau im StralRenraum mafRgeblich vermeiden zu kénnen.

Durch eine unmittelbare Lage vor der Zollanlage ist eine Ausleitung der Lkw einfacher um-
zusetzen und erzeugt eine grofRere Akzeptanz. Je groRer die Entfernung zur Grenze wie
bei der bestehenden Flache ist, umso mehr Umfahrungsmdglichkeiten bestehen.

Auf der neu geschaffenen Flache sollte auch die Mdglichkeit zu kontrollierten Ruhezeiten
fur Lkw-Fahrer:innen aul3erhalb des Stra3enraumes bestehen. In den Flachenkonzepten
sollte daher ein geeignetes Angebot fir Lkw-Fahrer:innen vorgesehen werden (WC, Du-

schen, Verpflegung etc.).

Wirkung am -
Grenziubergang
»
»

Durch die Pufferung der Lkw auf3erhalb des Stralenraumes reduzieren sich die staube-
dingten Verlustzeiten fur Pkw im Zuge der B 33. Der allgemeine Verkehrsfluss fir den
grenzquerenden und innerdrtlichen Pkw-Verkehr in Konstanz verbessert sich insbeson-
dere in den Morgenspitzenstunden deutlich.

In der Folge erhoht sich die Verkehrssicherheit durch seltenere Stauereignisse und Uber-

stauung der Knotenpunkte und der durchgehenden Fahrbahn.

Auf der Flache kdnnen zudem geregelte Ruhepausen erfolgen.

Voraussetzungen / =
Abhangigkeiten zu
anderen

Maflnahmen

Die Malinahme 13.1 ist unabhéangig von anderen Maflinahmen realisierbar.

Die MalRnahme 13.1 kann je nach FlachengréRRe alternativ oder ergénzend zur Malinahme
13.2 (Schaffung von Parkraum im Zollbereich) erfolgen. Zuséatzliche Fahrstreifen zur wei-
tergehenden Trennung der Lkw am Zoll in Konstanz sind bei entsprechender Flachen-

gréRe und wirksamer Dosierung nicht erforderlich.

Planungsprozess / =

-schritte

Verschiedene Standorte wurden in der Vergangenheit entlang der B 33 diskutiert, jedoch
nie vertieft beplant. Die Flache an der Claude-Dornier-StraRe wird aufgrund konkurrieren-
der Nutzungsanspriiche mdglicherweise auf absehbare Zeit nicht mehr zur Verfligung
stehen. Weitere Flachen sind zu prifen, insbesondere unmittelbar an der Zollanlage, die
einen kurzen Weg zwischen Pufferflache und Zoll ermdglichen.

Standortuntersuchung, Planungsstufen bis Ausfiihrungsplanung / Bauprojekt

Gesamt- -»
einschatzung der
MalRnahme

Die Wirksamkeit der MaRnahme ist als hoch einzuschétzen. Voraussetzung ist jedoch,
dass geeignete Flachen im nahen Umfeld ohne konkurrierende Nutzungsanspriche und
mit einer guten und direkten Anbindung an die B 33 bereitgestellt werden kénnen. Das

Schweizer Staatsgebiet sollte in die Uberlegungen einbezogen werden.

Eine stringente Organisation und Kontrolle des Verkehrs und der Ausleitung auf die Puffer-
flache sind fur die Wirksamkeit der Mal3nahmen zwingend.

PTV Transport Consult GmbH Seite 2/2
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MalRnahmenblatt

Nr.13.2 Konstanz - Schaffung von Parkraum fur Lkw im
unmittelbaren Zollbereich
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Umsetzung

= Enthalten in Planfall

PF1 PF2 PF3 PF4

Ausgangslage = Neben dem Grenziibergang Thayngen stellt der Grenziibergang Konstanz den wichtigsten
Ubergang zur Schweiz in Fortfilhrung der A 81 dar. Die Lkw-Prognose 2040 l4sst eine
Zunahme des Lkw-Verkehrs in Konstanz von heute ca. 1.200 Lkw/24h um 50 % auf
1.800 Lkw/24h erwarten, Die Steigerung ist damit deutlich héher als in Thayngen, wo u.a.
die hohe Auslastung gréRere Steigerungen verhindert und es dadurch zu Verlagerungen
zu anderen Grenzilbergangen wie Konstanz kommt. Der Pkw-Verkehr nimmt in Konstanz
leicht von 18.000 Pkw/24h um 17 % auf 21.000 Pkw/24h zu.

= Die Situation rund um den Grenziubergang ist bereits heute insofern problematisch, als
dass sich in beiden Richtungen Knotenpunkte befinden, die durch den grenziiber-
schreitenden Verkehr Uberstaut werden. Von Norden her reicht der Lkw-Stau bis zur
Schénzlebriicke und beeintrachtigt auch die signalisierten Knotenpunkte mit der
Grenzbachstralie sowie der Gartenstral3e. Auf schweizerischer Seite ergeben sich
Beeintrachtigungen am Kreisverkehr zur Hauptstrafle 13 unmittelbar vor dem Zoll. Diese
Schwierigkeiten werden sich durch die 0.g. Verkehrssteigerungen in Konstanz
verscharfen.

= |n Konstanz gilt es daher MaRnahmen zu ergreifen, welche die Ablaufe im Zulauf zum Zoll
in beiden Richtungen optimieren und insbesondere das Stauen von Lkw-Verkehr auf der
durchgehenden Fahrbahn verhindern. Die Thematik wird in Konstanz seit langerem
diskutiert. Immer wieder werden geeignete Flachen zur Pufferung bzw. zum Abstellen

von Lkw gesucht und analysiert.

Kurzbeschreibung = Die MaRhahme 13.2 beinhaltet den Bau bzw. die Erweiterung der Parkplatze am Zoll

Konstanz/Kreuzlingen selbst auf bis zu 170 Lkw. Die Flache ist so zu dimensionieren,

PTV Transport Consult GmbH Seite 1/2
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MalRnahmenblatt

dass sie den Riickstau an der B 33 aufnimmt und auch die Flache mit 60 Lkw an der
Dornier-Stral3e ersetzt. In beiden Fahrtrichtungen sind Flachen rund um die Zollanlagen
vorhanden, die unbebaut bzw. landwirtschaftlich genutzt sind und Méglichkeiten fur
weitere Stellplatze direkt am Zoll bieten.

® Ein solcher Standort ist einer externen Pufferflachen im Zulauf vorzuziehen, da eine
aufwéndige Ausleitung und Dosierung sowie die Kontrolle der Befolgung nicht erforderlich
sind. Ein erneutes Befahren des Strallenraums ist dann entbehrlich. In Fahrtrichtung
Schweiz besteht durch eine zweite bzw. erweiterte Flache am Zoll noch mehr Spielraum,
um Transit- und Leerfahrten unabhangig von Lkw zur Verzollung abzuwickeln und die

gegenseitigen Behinderungen im Zulauf zu reduzieren.

Wirkung am = Durch das Parken der Lkw aul3erhalb des StralRenraumes reduzieren sich die

Grenziibergang staubedingten Verlustzeiten fir Pkw im Zuge der B 33. Der allgemeine Verkehrsfluss fur
den grenzquerenden und innerdrtlichen Pkw-Verkehr in Konstanz verbessert sich
insbesondere in den Morgenspitzenstunden in Richtung Schweiz und abends Richtung
Deutschland deutlich.

= FEine Flache im ortlichen Zusammenhang mit dem Zoll bietet zudem den Vorteil, dass der

StraBenraum nicht erneut befahren werden muss (Vermeidung weiterer Knotenpunkte).

= |n der Folge der MaRnahme erhdht sich die Verkehrssicherheit durch seltenere

Stauereignisse und Uberstauung der Knotenpunkte und der durchgehenden Fahrbahn.

= Auf der Flache kdnnen zudem geregelte Ruhepausen durch Lkw-Fahrer:innen erfolgen.

Maoglichkeiten hierfir sind vorzusehen (WC, Duschen, etc.)

Voraussetzungen / = Die MafRhahme 13.2 ist unabhéngig von anderen MaRnahmen realisierbar.

Abhéngigkeiten zu m Dpje MaRnahme 13.2 kann je nach FlachengroRe alternativ oder erganzend zur MaRnahme

anderen 13.1 (Schaffung von Parkraum im Zulauf) erfolgen. Zusétzliche Fahrstreifen zur

Mafnahmen weitergehenden Trennung der Lkw am Zoll (MaRnahme 13.4) sind ergéanzend zur
MaRRnahme 13.2 fiir eine verbesserte Zufiihrung zu den unterschiedlichen Zollbereichen

in die Konzeption einzubeziehen.

Planungsprozess / Die Untersuchungen sind gleichermalRen und abgestimmt auf die MalRnahme 13.1
-schritte (Pufferflache im Zulauf) zu fihren, es ergeben sich hierbei Schnittmengen.

= Standortuntersuchung, Planungsstufen bis Ausfihrungsplanung / -projekt

Gesamt- = Die Wirksamkeit der MalRBnahme ist als hoch einzuschatzen, eine Bindelung mit den
einschatzung der bestehenden Flachen ist hier als ideal anzusehen.
Mafnahme ® Eine MaRnahmenrealisierung sollte vordringlich gepriift werden.

PTV Transport Consult GmbH Seite 2/2



VERKEHRSSTUDIE HOCHRHEIN-BODENSEE

MalRnahmenblatt ’1

Nr. 13.3 Konstanz - Schaffung von Parkraum fur Lkw im
Nachlauf zum Zoll
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Umsetzung

= Enthalten in Planfall

PF1 PF2 PF3 PF4

Ausgangslage = Neben dem Grenziibergang Thayngen stellt der Grenziibergang Konstanz den wichtigsten
Ubergang zur Schweiz in Fortfiihrung der A 81 dar. Die Lkw-Prognose 2040 lasst eine
Zunahme des Lkw-Verkehrs in Konstanz von heute ca. 1.200 Lkw/24h um 50 % auf 1.800
Lkw/24h erwarten, Die Steigerung ist damit deutlich hdher als in Thayngen, wo u.a. die
hohe Auslastung grél3ere Steigerungen verhindert und es dadurch zu Verlagerungen zu
anderen Grenziibergdngen wie Konstanz kommt. Der Pkw-Verkehr nimmt in Konstanz
leicht von 18.000 Pkw/24h um 17 % auf 21.000 Pkw/24h zu.

Die Situation rund um den Grenzlibergang ist bereits heute insofern problematisch, als
dass sich in beiden Richtungen Knotenpunkte befinden, die durch den grenziiber-
schreitenden Verkehr tberstaut werden. Von Norden her reicht der Lkw-Stau bis zur
Schénzlebriicke und beeintrachtigt auch die signalisierten Knotenpunkte mit der
Grenzbachstral3e sowie der Gartenstral3e. Auf schweizerischer Seite ergeben sich
Beeintrachtigungen am Kreisverkehr zur Hauptstra3e 13 unmittelbar vor dem Zoll. Diese

Schwierigkeiten werden sich durch die 0.g. Verkehrssteigerungen in Konstanz
verscharfen.

Aktuell wird der groRere Teil des Lkw-Verkehrs in der ersten Tageshélfte abgewickelt. Um
die Ablaufe zu entzerren soll die Nutzung des Grenzibergangs in der zweiten Tageshélfte
gefdrdert werden und damit indirekt einen Beitrag zur Kapazitéatserhthung leisten.

Gleichzeitig soll das heute zum Teil schon stattfindende Abstellen von Lkw in Gewerbe-
und Wohngebieten in der Schweiz unterbunden, auf gezielt ausgewiesenen Flachen

gebiindelt und die Mdglichkeit zur geregelten Wahrnehmung der Ruhezeiten geschaffen
werden.
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MalRnahmenblatt

Kurzbeschreibung ™

Lkw-Parkplatze im Nachlauf zur Grenze in Fahrtrichtung Schweiz sollten idealerweise
unmittelbar auf dem Geléande der Zollanlage oder deren néherem Umfeld geschaffen
werden, um ein Erreichen vor Eintreten des Nachtfahrverbots zu erméglichen. Verzoller-
Lkw kénnen bis 17:30 Uhr die Grenze passieren, Transit- und Leer-Lkw bis 22:00 Uhr.

Neben dem unmittelbaren Umfeld der Zollanlage kommen Flachen in einer Entfernung von
< 1h Fahrzeit in Frage, sodass diese noch vor Eintreten des Nachtfahrverbots und zur
Wahrnehmung der Ruhezeiten erreicht werden kénnen

Auf der neu geschaffenen Flache soll die Méglichkeit zu kontrollierten Ruhezeiten fur Lkw-
Fahrer:innen aulRerhalb des StralBenraumes bestehen. In den Flachenkonzepten sollte
daher ein geeignetes Angebot fur Lkw-Fahrer:innen vorgesehen werden (WC, Duschen,
Verpflegung etc.).

Wirkung am -
Grenziubergang
»
»
»

Mit der MaRnahme wird eine Erhéhung des Lkw-Durchsatzes in der zweiten Tageshélfte

angestrebt.

Eine Bundelung der parkenden Lkw in den Nachtstunden auf3erhalb von Wohn- und

Gewerbegebieten in der Schweiz wird ermdglicht.

Insbesondere wird durch die Flachen im Nachlauf die Wahrnehmung der Ruhezeiten

aulRerhalb der Hauptfahrbahnen bzw. des Stauraumes zum Zoll erméglicht.

Durch eine denkbare Reservierungsoption fur Parkplatze kdnnen die Planbarkeit und

Verlasslichkeit der Fahrt und Pausen erhoht werden.

Voraussetzungen / =
Abhangigkeiten zu
anderen

Mafnahmen

Die Malznahme 13.3 ist unabhangig von anderen MafRhahmen realisierbar.

Planungsprozess / ™

-schritte

Projektstudie, Planungsstufen bis Bauprojekt

Gesamt-
einschatzung der

Maflnahme

Die Wirkung der MaBnahme ist in erster Linie lokal zu verorten. Die tatsachliche
Wirkungsstérke auf die verkehrlichen Ablaufe héngt von der Bereitschaft der
Speditionsunternehmen ab, Fahrten zeitlich anders zu disponieren. Die zeitliche
Eintaktung des Lkw-Verkehrs ist neben der Wartezeit am Zoll und der Ortlichkeit zur

Wahrnehmung der Ruhezeiten von vielen anderen Faktoren abhangig.

Die Malinahme tréagt dazu bei, den Druck auf den Grenziibergang in Fahrtrichtung

Schweiz in den Morgenstunden zu reduzieren.

Neben den verkehrlichen Effekten werden vor allem ein gebiindeltes Abstellen der Lkw
aulRerhalb von Wohn- und Gewerbegebieten in der Schweiz sowie eine geregelte
Durchfiihrung der Ruhezeiten ermdglicht.
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Nr. 13.4 Konstanz - Zuséatzlicher Fahrstreifen im Zulauf
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Umsetzung

= Enthalten in Planfall

PF1 PF2 PF3 PF4

Ausgangslage = Neben dem Grenziibergang Thayngen stellt der Grenziibergang Konstanz den wichtigsten
Ubergang zur Schweiz in Fortfilhrung der A 81 dar. Die Lkw-Prognose 2040 l4sst eine
Zunahme des Lkw-Verkehrs in Konstanz von heute ca. 1.200 Lkw/24h um 50 % auf 1.800
Lkw/24h erwarten, Die Steigerung ist damit deutlich héher als in Thayngen, wo u.a. die
bestehende, hohe Auslastung gréRere Steigerungen verhindert und es dadurch zu
Verlagerungen zu anderen Grenziibergdngen wie Konstanz kommt. Der Pkw-Verkehr
nimmt in Konstanz leicht von 18.000 Pkw/24h um 17 % auf 21.000 Pkw/24h zu.

= Die Situation rund um den Grenzibergang ist bereits heute insofern problematisch, als
dass sich in beiden Richtungen Knotenpunkte befinden, die durch den
grenziberschreitenden Verkehr Gberstaut werden. Von Norden her reicht der Lkw-Stau bis
zur Schanzlebricke und beeintréchtigt die signalisierten Knotenpunkte mit der
Grenzbachstral3e sowie der Gartenstral3e. Auf schweizerischer Seite ergeben sich
Beeintrachtigungen am Kreisverkehr zur Hauptstral3e 13 unmittelbar vor dem Zoll. Diese
Schwierigkeiten werden sich durch die 0.g. Verkehrssteigerungen in Konstanz

verscharfen.

= |n Konstanz gilt es daher MalRnahmen zu ergreifen, die die Ablaufe im Zulauf zum Zoll in
beiden Richtungen optimieren und insbesondere das Stauen von Lkw-Verkehr auf der
durchgehenden Fahrbahn verhindern. Insbesondere die Fahrtrichtung von Deutschland in
die Schweiz ist bereits heute von Lkw-Rickstaus gepragt. Bei Vollauslastung der
Zollanlage mit Lkw ist ein nur 100 m langer Ausfahrtstreifen auf3erhalb der durchgehenden

Fahrbahn der B 33 vorhanden, um Lkw-Verkehr aufzunehmen.

= Fir den Pkw-Verkehr kommt es zu zusétzlichen staubedingten Verlustzeiten.
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MalRnahmenblatt

= Der Handlungsbedarf an dieser Schwachstelle wird seit langem u.a. zwischen der Stadt

Konstanz, dem Regierungspréasidium Freiburg und dem Zoll diskutiert.

Kurzbeschreibung ™ Die Malnahme 13.4 sieht den Bau eines zusatzlichen Fahrstreifens fir Lkw auf 200 m
Lange bis zur Briicke Uiber den Grenzbach vor. Gleichzeitig wird auch die bestehende
Ausfahrt um 100 m bis zum Grenzbach verlangert, sodass insgesamt eine verlangerte
zweistreifige Ausfahrt getrennt nach Verzollung und Transit-/Leerfahrten maoglich ist.
Optimal wére ein Beginn im Knotenpunktbereich der GrenzbachstralRe, was jedoch mit
deutlichen zusétzlichen Kosten aufgrund des dann neu zu errichtenden Bauwerks

verbunden wére.

= Durch die Erweiterung des Stauraums wird auch die bestehende organisatorische
Trennung von Transit- und Verzoller-Lkw deutlich verbessert, da diese nicht erst nach der
Ausfahrt auf der Zollanlage getrennt werden.

= Die MafRnahme nutzt gré3tenteils schweizerischen Grund.

Wirkung am = Durch die MaRnahme kdnnen die Wartezeiten und Stausituationen fiir Transit-Lkw durch

Grenziibergang die verlangerte Trennung von den Lkw zur Verzollung reduziert werden.

= Fir Pkw in Richtung Schweiz reduziert sich die Gefahr von Beeintrachtigungen durch Lkw-
Stau. Der allgemeine Verkehrsfluss verbessert sich insbesondere in den
Morgenspitzenstunden in Richtung Schweiz.

= |n der Folge erhoht sich die Verkehrssicherheit durch seltenere Stauereignisse und
Uberstauung.

Voraussetzungen / = Die MafRhahme 13.4 ist unabhéngig von anderen MafRnahmen realisierbar, wird jedoch

Abhangigkeiten zu idealerweise mit der MaRnahme 13.2 mit zusatzlichem Parkraum an der Grenzzollanlage
anderen verbunden. Dies wirde die Rickstausituationen und Auswirkungen fur den 6rtlichen und
MalRnahmen grenzquerenden Pkw-Verkehr zusétzlich reduzieren.

Planungsprozess / ™ Planungsstufen bis Ausflihrungsplanung / -projekt inkl. verkehrstechnischer Bemessung

-schritte

Gesamt- = Die MaRnahme entfaltet in erster Linie eine hohe lokale Wirkung und lindert die
einschatzung der Ruckstaueffekte am Grenziibergang. Die MalRnahme ist zwar inhaltlich auf den Lkw-
MaRnahme Verkehr ausgerichtet, die daraus resultierenden Wirkungen machen sich jedoch bei den

anderen Verkehrsteilnehmern bemerkbar. Vor allem der lokale, grenziiberschreitende

Pkw-Verkehr wird hiervon profitieren.

= Die MaRnahme ist vor dem Hintergrund der prognostizierten Fahrtenzunahme am
Grenzubergang Konstanz von Bedeutung. Die Warte- und Verlustzeiten fir Pkw und Lkw
kénnen deutlich reduziert werden. Die bestehenden gegenseitigen Beeintrachtigungen

entfallen hierdurch weitgehend.

= Durch die Reduzierung der Staulangen und -haufigkeit werden auch die
Verkehrssicherheit und die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte im Zuge der B 33
verbessert.
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Zunahme des motorisierten Verkehrs im Grenzbereich Konstanz/

Kreuzlingen — Verkehrsstudie Hochrhein- Bodensee
17.03.2025

Sehr geehrter Herr Réthlisberger,
sehr geehrter Herr Minister Wissing,

die Stadte Kreuzlingen und Konstanz sind erheblich belastet durch den
motorisierten Verkehr mit Ziel Deutschland bzw. Schweiz. Weil die erst
1999 eréffnete Gemeinschaftszollanlage Kreuzlingen-Konstanz (GZA)
bereits heute an die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit stdsst, bitten wir
Sie um Veranlassung der Planung und Abstimmung geeigneter MalRnah-
men am Grenzibergang zur Verbesserung der Verkehrssituation. Dies
betrifft den Personenverkehr und gleichermallen den Guterverkehr.

Leider sind im Studen Deutschlands die Mdglichkeiten, diese Verkehre
mehr auf die Schiene zu verlagern, sehr eingeschrankt. Die von der DB
AG beabsichtigte Abkopplung der direkten Bahnverbindung von Zirich
nach Stuttgart vom Stuttgarter Hauptbahnhof wird den Anteil des moto-
risierten Verkehrs an der GZA sicher nicht sinken lassen: Ab Juli 2026
bis mindestens 2033 missen Fernreisende in Vaihingen auf die S-Bahn
umsteigen, um zum Hauptbahnhof zu gelangen.

An Hochlasttagen — das sind in Konstanz alle Samstage und Briicken-
tage — belastet die zu geringe Kapazitat der GZA Einkaufs- und Besu-
cherverkehr aus der Schweiz die Stadt Kreuzlingen erheblich; bei der
Abreise ist die Stadt Konstanz betroffen. Grund hierfur sind Rickstaus
insbesondere an der GZA.

Als die GZA Ende der 1990er Jahre gebaut wurde, ging man davon aus,
dass das Schweizer Stimmvolk einem Beitritt der EU zustimmt und somit
die Grenzkontrollen wegfallen wirden. Dem war dann nicht so: Die
Schweiz ist nicht Teil der EU-Zollunion, aber der Grenzibergang war
bereits zweispurig ausgebaut. Heute muss an dieser wichtigen Ver-
kehrsverbindung eine Spur abgesperrt werden, weil die zweite Spur
Uber keine Kontroliméglichkeit verfugt bzw. Kontrollen méglich sein
mussen. Ergebnis sind erhebliche EinbuRen der Qualitat und Leistungs-
fahigkeit der GZA. Deren Ausbau ist schon seit Jahren dahingehend er-
forderlich, dass auch die zweite Fahrspur kontrolliert werden kann.




Hinzu kommt die Belastung beider Stadte durch den Guterverkehr: Der
Lkw-Verkehr staut sich an der GZA bei der Einreise in die Schweiz werk-
tags jeden Morgen weit bis in die Stadt Konstanz hinein.

Um die Belastungen der grenziiberschreitenden Verkehrsverbindungen
entlang des Hochrheins durch Guterverkehr verbessern zu kénnen, hat
das Land Baden-Wurttemberg in Abstimmung mit dem Bundesamt fiir
Strassen (ASTRA), dem Amt fir Raumentwicklung (ARE) sowie dem
Kanton Aargau die Verkehrsstudie Hochrhein-Bodensee erstellen las-
sen, welche die Entwicklung des Guterverkehrs betrachtet (siehe
hitps://rp.baden-wuerttemberg.de/rpf/verkehrsstudie-hochrhein-bodensee/).

Die Prognose fiir den Grenziibergang Konstanz-Kreuzlingen Iasst eine
Zunahme des Lkw-Verkehrs von heute taglich ca. 1.200 Lkw um 50%
auf 1.800 Lkw taglich im Jahr 2040 erwarten, fur den Pkw-Verkehr von
18.000 Pkw um 17% auf 21.000 Pkw am Tag. Die Verkehrsstudie geht
davon aus, dass bis dahin auf Schweizer Seite die Bodensee-Thurtal-
Strasse (BTS bzw. N23) und Oberlandstrasse (OLS) erstellt sind und
der Mehrverkehr (insbesondere in Richtung Osten resp. San Bernar-
dino) dann nicht mehr durch die Stadt Kreuzlingen fahren muss.

Die Verkehrsstudie Hochrhein-Bodensee macht konkrete Vorschlage
zum Ausbau der Abfertigungsanlagen wie z.B. den Bau einer Flache
fur bis zu 120 Lkw im Zulauf zur Zollanlage Konstanz entlang der B33,
die Erweiterung der Parkplatze an der GZA auf bis zu 170 Lkw oder
auch Lkw-Parkplatze im Nachlauf zur Grenze in Fahrtrichtung Schweiz.
Die hierfar in Frage kommenden Flachen befinden sich zumindest teil-
weise in sensiblen, wertvollen Naturgebieten und duRerst wichtigen
Naherholungsgebieten der Stadte Konstanz und Kreuzlingen.

Wie uns mitgeteilt wurde, sind dies aber bisher nur Vorschlége, tber
deren Umsetzung noch zu entscheiden ist. In Sorge um die kiinftige
Belastung unserer Stadte bitten wir daher Sie, die aufgezeigten Még-
lichkeiten zur Erweiterung der GZA sowie fir zusatzliche Parkméglich-
keiten flr Lkw durch die zusténdigen Stellen baldméglichst prifen zu
lassgn, die erforderlichen Mittel fur Planung und Bau in den Haushalt
inzystellen und die Planung und Umsetzung zu veranlassen.

Mit freundlichen GriRen

{

P\ AJA f\/\fu\j VAV

i Burchardt Thomas Niederberger \ ’f
(Qberbirgermeister Stadt Konstanz) (Stadtprasident Kreuzlingen/ Vorsitzender ./
des Vereins Agglomeration KR-KN)
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Der Regierungsrat des Kantons Thurgau
an den Grossen Rat

24 EA 43 103

Frauenfeld, 18. Marz 2025
Nr. 158

Einfache Anfrage von Thomas Niederberger, Gabriel Macedo, Attila Wohlrab und
Dean Kradolfer vom 22. Januar 2025 ,,Zukunft der Oberlandstrasse (OLS)*

Beantwortung

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Am 23. September 2012 beflirwortete das Thurgauer Stimmvolk eine Erweiterung des
kantonalen Strassennetzes um die Bodensee-Thurtalstrasse (BTS) und die Oberland-
strasse (OLS). Per 1. Januar 2020 wurde die ehemalige Kantonsstrasse von der A1 bei
Arbon bis zur A7 bei Bonau neu zur Nationalstrasse N23 (Gruneck-Meggenhus),
wodurch auch der Ausbau der N23 in die Kompetenz des Bundes féllt. Die OLS als
Kantonsstrasse bleibt weiterhin in der Verantwortung des Kantons.

Der Bund tberprifte 2024 anhand einer Korridorstudie vertieft die verkehrlichen Bedin-
gungen auf der N23. Im Ergebnis werden mehrere fir den Kanton Thurgau zentrale
Massnahmen im Strassenverkehr vorgeschlagen: Die Umfahrung von Weinfelden in ei-
nem Tunnel (Ottenberg-Tunnel), die Umfahrung von Amriswil, Neukirch und
Steinebrunn (inklusive Uberdeckung Amriswil) sowie die Anbindung von Romanshorn
(inklusive Uberdeckung stidwestlich von Romanshorn). Die Linienfuhrung dieser Um-
fahrungen entspricht weitgehend den kantonalen Vorarbeiten (BTS-Planung).

Die OLS war immer als flankierende Massnahme zur BTS konzipiert (Gesamtkonzept
Mobilitat Thurgau — BTS/OLS). Hintergrund ist, dass ein Ausbau der N23 zur BTS ge-
mass Modellrechnungen zu mehr Verkehr von Kreuzlingen nach Amriswil fihren wirde.
Die Autofahrerinnen und Autofahrer werden gemass den Modellannahmen nicht mehr
entlang des Sees von Kreuzlingen nach Romanshorn fahren, sondern auf verschiede-
nen Strecken Uber den Seerlicken mit einer Konzentration auf die Achse Kreuzlingen —
Amriswil. Davon profitieren die Gemeinden am Obersee mit einer Verkehrsentlastung,
wahrend die Ortschaften im Raum Lengwil — Langrickenbach mehr Verkehr zu tragen
haben werden. Um die Daérfer vor diesem Mehrverkehr zu schiitzen, wurde gleichzeitig
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mit der BTS die OLS als leistungsfahige Hauptstrasse geplant. In Betrieb genommen
werden sollte die OLS gemass urspriinglicher Planung mit der ersten BTS-Etappe von
Arbon bis Amriswil.

Nach der Korridorstudie fur die BTS muss die Situation fiir die OLS neu beurteilt wer-
den. Solange die N23 im Raum Amriswil nicht ausgebaut wird, ist aus verkehrlicher
Sicht auch die OLS nicht erforderlich.

Frage 1: Wie wird sich der Regierungsrat dafiir einsetzen, dass die vom Bund ge-
planten Umfahrungen fiir Weinfelden, Amriswil und Romanshorn moglichst rasch
realisiert werden?

Wie in den Regierungsrichtlinien Thurgau 2024-2028 (RRL TG 2024-2028) festgehal-
ten, setzt sich der Regierungsrat fiir eine leistungsfahige Strassenverbindung entlang
der N23-Achse ein. Er wird sich im Rahmen der politischen Prozesse dafiir engagieren,
dass der Ausbau der N23 so friih wie méglich realisiert wird. Die Ostschweizer Kantone
vertreten ihre Anliegen seit einigen Jahren auch gemeinsam gegentber dem Bundes-
amt fur Strassen (ASTRA) und arbeiten daftir im Rahmen der Bau-, Planungs- und Um-
weltdirektoren-Konferenz der Ostschweiz (BPUK-Ost) zusammen.

Fur den Kanton Thurgau ausschlaggebend ist, dass der Ausbau der N23 in das nachste
Strategische Entwicklungsprogramm (STEP) Nationalstrassen des Bundes aufgenom-
men und einem baldigen Realisierungshorizont und Ausbauschritt zugeteilt wird. Die
Projekte eines Ausbauschritts werden als Paket in einem Bundesbeschluss zusammen-
gefasst und dem Parlament mit einem Verpflichtungskredit aus dem Fonds fir die Nati-
onalstrassen und den Agglomerationsverkehr (NAF) beantragt. Die Vorlagen unterste-
hen dem fakultativen Referendum.

Mit der Vernehmlassung zum nachsten STEP Nationalstrassen ist frihestens im Frih-
ling 2026 zu rechnen. Der jungste Ausbauschritt fir die Nationalstrassen ist am 24. No-
vember 2024 von der Stimmbevélkerung abgelehnt worden. In der Folge hat das Eidge-
ndssische Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) die
ETH Zirich beauftragt, die geplanten Ausbauprojekte aller Verkehrstrager zu tUberpri-
fen und zu priorisieren.

Der Bund sieht einen vorlaufigen Zeithorizont ab 2050 fur die Umfahrungen auf der N23
vor (Korridorstudie). Zwischen 2030 und 2035 sind kurzfristige Massnahmen vorgese-
hen, darunter verschiedene Massnahmen im &ffentlichen Verkehr, motorisierten Indivi-
dualverkehr sowie Fuss- und Veloverkehr. Mittelfristig, zwischen 2035 und 2045, sollen
Knotengestaltungen und die Behebung von Unfallschwerpunkten umgesetzt werden.
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Frage 2: Welche Auswirkungen haben die vom Bund geplanten Umfahrungen auf
die strategische Bedeutung und die bisherige Planung der OLS?

Die bisherige Planung der OLS wurde im Kontext des Gesamtkonzepts ,Mobilitat Thur-
gau — BTS/OLS" erarbeitet. Mit den vom Bund geplanten Umfahrungen anstelle einer
durchgehenden BTS andern sich auch die Rahmenbedingungen fur die OLS. Es mus-
sen u.a. die verkehrlichen Wirkungen des vom Bund vorgeschlagenen Trassees auf die
gesamte Region neu berechnet werden, insbesondere auf den Oberthurgau und den
Raum Kreuzlingen. Berlcksichtigt werden missen dabei auch die vorgesehenen Mass-
nahmen im Bereich &ffentlicher Verkehr und Langsamverkehr. Erst danach kann beur-
teilt werden, welche Planungen unter den veranderten Rahmenbedingungen noch ver-
wendet werden kénnen und was allenfalls gedndert oder angepasst werden muss. Be-
vor hierzu kostenintensive Auftréage erteilt werden, ist angesichts der aktuellen Finanz-
lage abzuwarten, wie der Ausbau der N23 auf Bundesstufe priorisiert wird. Positiv zu
bewerten ist, dass Amriswil im Norden umfahren werden soll — damit bleibt auch die
OLS maglich.

Frage 3: Welche nachsten Schritte unternimmt der Regierungsrat, um eine rasche
Realisierung der OLS sicherzustellen?

Eine rasche Realisierung der OLS ist aktuell nicht absehbar. Zunachst missen die not-
wendigen fachlichen Abklarungen (siehe Frage 2) getatigt werden. Dazu braucht es
mehr Klarheit Gber den Realisierungshorizont der Umfahrungen entlang der N23.

Frage 4: Wie will der Regierungsrat den Auswirkungen der B33 bis zur Umset-
zung einer langfristigen Lésung begegnen, um damit unter anderem auch die Re-
gion Kreuzlingen nachhaltig zu entlasten?

Die B33 ist eine deutsche Bundesstrasse zwischen Allensbach und Konstanz, die vier-
spurig aus- und neugebaut wird. Der Ausbau dient dabei nicht der Starkung und Steige-
rung des uUberregionalen Verkehrs, sondern der Entlastung der umfahrenen deutschen
Ortschaften. Die volle Verkehrswirksamkeit wird das Teilstlick Allensbach-Konstanz im
Jahr 2034 erreichen.

Das kantonale Tiefbauamt berticksichtigt die Auswirkungen der B33 bis zur Umsetzung
einer langfristigen Lésung in seiner Planung: Im neuen Verkehrsmodell des Kantons
Thurgau ist die fertiggestellte B33 bei den Prognosezustanden 2040 und 2050 bertick-
sichtigt. Ebenso wurde beim unlangst abgeschlossenen Gesamtverkehrskonzept der
Region Kreuzlingen-Konstanz die Situation mit der Fertigstellung der B33 miteinbezo-
gen. Die bisherigen Daten deuten nicht darauf hin, dass die B33 zu einem neuen Ziel-
Quell-Verkehr fur Kreuzlingen fuhrt.
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Das kantonale Tiefbauamt ist in Kontakt sowohl mit dem Regierungsprasidium Freiburg
als auch dem Ministerium fur Verkehr Baden-Wiurttemberg in Stuttgart. Das Regie-
rungsprasidium Freiburg wird zur Aktualisierung der Daten eine neue Studie in Auftrag
geben, die unterschiedliche Fragestellung zur verkehrlichen Wirkung der B33 untersu-
chen soll. Die sich daraus ergebenden veranderten Rahmenbedingungen fir die Region
Kreuzlingen werden vom kantonalen Tiefbauamt eng verfolgt.

Far eine nachhaltige Entlastung der Region Kreuzlingen ist es unerlasslich, die verkehr-
lichen Herausforderungen zu analysieren und kurzfristige Lésungsansétze zu erarbei-
ten. Diese Arbeiten sind mit Unterstiitzung des Kantons bereits im Gange.

asidentdes Regierungsrates
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\ Motorisierter Individualverkehr
V2.3 Lastwagenrouten

Ausgangslage / Planungsgrundséatze

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

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

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

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

Konzepte / Grundlagen
- Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation in Kreuzlingen (Btiro Widmer Nov. 2011)
- Agglomerationsprogramm Kreuzlingen — Konstanz, 2. und 3. Generation

15 | Verkehr



Richtplan der Stadt Kreuzlingen | 03. Juli 2019

Beschluss Nr. V 2.3.1 - Lastwagenrouten ohne Netzergénzungen

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

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

Verbindlichkeit: Festsetzung

Zeitrahmen: kurzfristig

Initiator / Beteiligte. Stadtrat / kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V211

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

Beschluss Nr. 'V 2.3.2 Lastwagenrouten mit Netzergénzungen

KANTON THURGAU
DEPARTEMENT
FUR BAU UND UMWELT

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

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

- Bernrainstrasse / Unterseestrasse

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

Verbindlichkeit: Zwischenergebnis

Zeitrahmen: langfristig

Initiator / Beteiligte: Stadtrat / kantonales Tiefbauamt
Finanzierung:

Querverweise: V212,V22

Handlungsrichtlinie
- konsequente Beschilderung in Absprache mit kantonalen Amtsstellen
- Erlass von Lastwagen-Fahrverbot fiir bestimmte Teilstrecken
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Lastwagenrouten mit Netzerganzungen (langfristig)
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Beilage 6

: rye Kreuzlingen Biiro des Gemeinderats

Beschluss vom 24.Mairz 2025
01.04.11

Spezialkommission Verkehrsplanung — Einsetzen

Um die Kommunikation und das Verstindnis fiir Strassensanierungen zu verbessern, beauf-
tragte der Stadtrat die Kommunikationsagentur Die Botschafter, St. Gallen. Daraufhin wurde
die Broschiire "Strassenraum ist Lebensraum" entwickelt. Aufgrund kontroverser Diskussionen
iber den Inhalt und den Prozess im Gemeinderat entschied sich der Stadtrat zur Einsetzung
einer Begleitgruppe Verkehr, um Lésungen zu erarbeiten. Weiter fiihrte ein Austausch mit Re-
gierungsrat Dominik Diezi zur Empfehlung, eine externe fachliche Beratung hinzuziehen. Wil-
helm Natrup, ehemaliger Kantonsplaner Kanton Ziirich, wiirde diese Aufgabe tibernehmen.

Um mehr Verstandnis fiir die Verkehrsplanung aus dem Gemeinderat zu erhalten, ist eine um-
fangreiche Information erforderlich. Eine reine Informationsveranstaltung wird jedoch als
nicht zielfiihrend erachtet. Deshalb hat der Stadtrat mit Grundsatzentscheid vom 4. Marz 2025
beschlossen, dem Biiro des Gemeinderats zu beantragen, eine gemeinderitliche Spezialkom-
mission Verkehr einzusetzen. Dieser Spezialkommission kénnte der kommunale Verkehrsricht-
plan und das grenziiberschreitende Gesamtverkehrskonzept (GGVK) vorgestellt werden. Fol-
gende Themen kénnte die Spezialkommission behandeln:

— Fragen an Fachexperten (GGVK und Agglomerationsprogramm)
— Erarbeitung/Diskussion von Vorschligen

Aufgrund der Komplexitit der Thematik soll der Abstand zwischen den Sitzungen nicht zu gross
sein und lediglich zwei bis maximal drei Wochen betragen.

Neben dem Stadtprésidenten und dem Stadtrat Departement Bau wird an den Kommissions-
sitzungen auch Wilhelm Natrup als externer Berater teilnehmen.

Erwagungen
Das Biiro des Gemeinderats ist fiir die Bestellung von Spezialkommissionen zustindig (Art. 6
Geschaftsreglement Gemeinderat).



Beschluss

1. Die Einsetzung der Spezialkommission Verkehrsplanung wird pér 1. April 2025 geneh-
migt.
2. Die Stadtkanzlei wird beauftragt, die Fraktionen iiber diesen Entscheid zu informieren,

damit die Spezialkommission besetzt werden kann.

3. Mitteilung an
— Fraktionsprasidien
— Michael Schmidt, Leiter Bauverwaltung
— Sandro Néthiger, Leiter Tiefbau
— Caroline Leuch, Leiterin Kommunikation
— Priska Zingg (Behordenverzeichnis)

Gemeinderat Kreuzlingen

René Knopfli inderatsprasident

ichael Stahl, Sekretir
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