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Vorwort des Oberblrgermeisters

Vorwort des Oberbiirgermeisters

Sehr geehrte Damen und Herren,

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

Beim Mobilitatskonzept Kempten 2030
handelt es sich um ein Projekt, bei
dem neben gesamtstadtischen Belan-
gen auch unterschiedliche stadtebauli-

che Strukturen, demographische Entwicklungen einzelner Stadtteile oder
das Umweltbewusstsein bertcksichtigt wurden.

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

qualitat zu erreichen.

Ich bedanke mich bei allen recht herzlich, die sich bei diesem groBen Pro-
jekt aktiv eingebracht und den knapp zweieinhalb Jahre andauernden Pro-
zess mit begleitet haben — allen voran den Mitgliedern des Arbeitskreises.
Gemeinsam st es gelungen, ein umfassendes MaBnahmenpaket zu
schnuren, in dem sich jeder Verkehrsteiinehmer wiederfinden kann.

[hr

S, /zw%,

Thomas Kiechle

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH | SMUDresden 1
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Einleitung

Ausgangssituation und Zielsetzung

,Die Stadt Kempten ist Vorzeigestadt im Klimaschutz* — mit diesem Motto
wird die langfristige Leitlinie der stadtischen Entwicklung beschrieben. So
konnten im Bereich des kommunalen Energiemanagements und der ener-
getischen Sanierung von Gebauden seit 1999 groBe Fortschritte bei der
Einsparung von CO.-Emissionen erzielt werden.

Im Jahr 2012 wurde Kempten deutschlandweit als eine von 19 Kommunen
fur die Teilnahme im Pilotprojekt ,Masterplan 100% Klimaschutz bis 2050"
ausgewahlt. Die Ubergreifenden Ziele dieses Masterplans sind die Halbie-
rung des derzeitigen Energieverbrauchs sowie eine drastische Absenkung
klimaschadigender Treibhausgas- und COz-Emissionen um bis zu
95 Prozent. Wichtige Themenfelder zur Erreichung dieser ambitionierten
Ziele sind u. a. eine nachhaltige und integrierte Stadt- und Verkehrspla-
nung sowie die Entwicklung von klimafreundlichen Mobilitatslésungen.

Im strategischen Ziel der Stadt Kempten ,Klima, Umwelt, Mobilitat — nach-
haltig planen und handeln® werden die Ziele des Masterplans als eine von
funf zentralen Leitlinien der Stadtpolitik Kemptens bis zum Jahr 2030 inte-
griert.

Im Jahr 2010 wurde beschlossen, erstmalig in Kempten einen integrierten
,Gesamtverkehrsplan® erstellen zu lassen. Um die Ursache fur Verkehr —
das Bedurfnis des Menschen nach Mobilitat — starker zu gewichten, wurde
aus dem ,Gesamtverkehrsplan® ein Mobilitatskonzept fur die Stadt Kemp-
ten, das in einem integrierten Ansatz alle Verkehrsarten miteinbezieht.

Das fUr den Zeithorizont 2030 zu entwickelnde Konzept wird einen wichti-
gen Beitrag zur Erreichung der stadtischen Nachhaltigkeitsziele leisten.
Angesichts gesellschaftlicher Verdnderungen wie dem demografischen
Wandel ist aber auch die soziale und faire Gestaltung von Mobilitat ein
wichtiger Aspekt des Mobilitatskonzepts. Weiterhin starkt eine moderne
und zukunftsorientierte Gestaltung der Mobilitat den Standort Kempten.
Durch die Reduzierung der negativen Auswirkungen des Verkehrs gewinnt
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1.2

Einleitung

Kempten an Lebensqualitat. Gleichzeitig profitiert der Wirtschaftsstandort
von der Gewahrleistung der optimalen Erreichbarkeit Kemptens und der
Einflhrung von innovativen neuen Konzepten im Bereich des Verkehrs.

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

Erarbeitungs- und Beteiligungsprozess des
Mobilitatskonzepts

Die Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts basiert auf einer engen Zusam-
menarbeit von Verwaltung, Fachplanern, Burgern und der Politik. Die Er-
stellung gliedert sich in einen mehrstufigen Prozess (vgl. Abbildung 1.1).

Grundlagenermittiung

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

Beschluss Mobilitatskonzept

Abbildung 1.1: Ablauf der Erarbeitung und der Beteiligung’

Planungsbeteiligung im Auftrag der Stadt Kempten: Urbanes Wohnen,
http://www.urbanes-wohnen.com/kempten/, abgerufen am 06.01.2017
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Mit dem Ziel einen moglichst breiten Konsens zu erzeugen und moglichst
viele Vorschlage und Anregungen zu berdcksichtigen wurde eine umfang-
reiche Burgerbeteiligung wahrend der Bearbeitung jeder Stufe realisiert.
Die Beteiligung erfolgte mit Hilfe der Durchfihrung von Planungswerkstat-
ten. Die Moderation der Planungswerkstatten Ubernahm dabei das Team
von Urbanes Wohnen, welche zwischen Burgerinnen und Burgern, der
Verwaltung und dem Fachleuten des Planungsburos vermittelten.

Um den Prozess in Ganze nachvollziehen zu kénnen, wird der Inhalt der
einzelnen Bearbeitungsstufen sowie der unterstitzenden Planungswerk-
statten folgend kurz erlautert.

Grundlagenermittlung / Bestandsaufnahme

Eine wesentliche Grundlage des Mobilitatskonzepts 2030 bildet eine um-
fassende Bestandsaufnahme der verkehrlichen Ist-Situation, fur welche im
Juli 2012 Haushaltsbefragungen sowie Verkehrszéhlungen mit Befragung
der Verkehrsteilnehmer durchgefuhrt wurden. Mithilfe dieser Erhebungen
konnten wertvolle Erkenntnisse zur Verkehrsmittelwahl und Fahrtzwecken
der Burger in Kempten sowie zur Verkehrsbelastung auf einzelnen Stre-
ckenabschnitten, aber auch auf bestimmten Relationen gewonnen wer-
den. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse wird im Kapitel 2.4.1
vermittelt.

Ein weiterer wesentlicher Arbeitsschritt war die Sichtung und Auswertung
aller relevanten Rahmendokumente und verkehrlicher Teilraumkonzepte
(vgl. Kapitel 1.3). Zur Einbeziehung des Kenntnisstandes und des Fach-
wissens von lokalen Fachgebietsexperten wurden zudem Experteninter-
views durchgefthrt. Hierauf wird im Kapitel 1.4 eingegangen.

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

Weiterhin bestand die Mdglichkeit, Anregungen Uber die vorhabenbezo-
gene Website? einzubringen. Die gesamten Ergebnisse wurden vom Mo-
derationsteam aufbereitet und fUr die weitere Bearbeitung strukturiert. In
der 1. Planungswerkstatt (17.06.2015) wurden die Anregungen in neun

htip://www.mobilitaetskonzept-kempten.de

SVUDresden


http://www.mobilitaetskonzept-kempten.de/

Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

1.2.2

Einleitung

Teams — gegliedert nach Regionen und Verkehrsarten — gesichtet, sortiert
und zusammengefasst. Aus der Fulle des Materials hat jedes Team funf
bis acht zentrale Problemstellungen herausgearbeitet und formuliert. Die
Dokumentation zu den Ergebnissen der Bestandsaufnahme — angeordnet
nach den Kemptener Bereichen Mitte, Ost und West — befindet sich im
Anhang 1. Die Ergebnisse bilden unter anderem eine Grundlage fur die
Bestandsanalyse im Kapitel 3, in welcher auf wesentliche Punkte noch-
mals eingegangen wird.

Abbildung 1.2: Auftaktveranstaltung / 1. Planungswerkstatt — Workshops zur
Bestandsaufnahme

Analyse / Definition von Handlungsfeldern

Erganzend zur Bestandsaufhahme erfolgte eine detaillierte gutachterliche
verkehrliche Analyse. Die Rahmenbedingungen sowie das bestehende
Angebot fur folgende Verkehrsarten wurden detailliert erfasst.

FlieBender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
Offentlicher Personennahverkehr
FuBverkehr

Radverkehr

v Vv v v WV

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

Die gewonnenen Erkenntnisse aus der verkehrlichen Analyse wurden den
stadtischen Leitzielen und den Erfordernissen Ubergeordneter Rahmen-
planungen der Stadt Kempten und fachlicher Richtlinien und Empfehlun-
gen gegenubergestellt.
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Aus den bis zu diesem Arbeitsschritt erzeugten Ergebnissen entwickelten
sich zehn Handlungsfelder fiir das Mobilitdtskonzept, die eine Uberleitung
von der detailorientierten Bestandsaufnahme und Analyse hin zur abstrak-
teren Entwicklung von Leitzielen fur die Entwicklung der stadtischen Mobi-
litdt darstellen. In der 2. Planungswerkstatt (11.11.2015) wurden die
Handlungsfelder und Handlungsanlasse zur Diskussion gestellt und in drei
Arbeitsgruppen auf Vollstandigkeit und Richtigkeit Uberpruft und ggf.
Uberarbeitet oder erganzt. Im Ergebnis entstanden die in Abbildung 1.3
dargelegten Handlungsfelder.

=9

Gut zu Fuly

Sicher und schnell unterwegs mit dem Rad
MIV bundeln

Das System OPNV starken

|dentifikation mit dem Umweltverbund schaffen
Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs

Parken managen in der Innenstadt

Information und Orientierung

© 00 N o o A~ W N

Alternative Mobilitat

-
o

Urbane Lebensqualitat flir Kempten

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

Leitziele

Einen Zwischenschritt zwischen der Analyse und der Entwicklung von
MaBnahmen stellt die Definition von Leitzielen der stadtischen Mobilitat
dar, die durch MaBnahmen des Mobilitatskonzepts bis 2030 erreicht wer-
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den sollen. Die vorher durchgefuhrten Arbeitsschritte (Identifikation der
Handlungsfelder mit Hilfe der Bestandsaufnahme und der verkehrlichen
Analyse) stellen sicher, dass sich alle wesentlichen Aspekte der Mobilitat
in Kempten in den Leitzielen wiederfinden.

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

Abbildung 1.4: 3. Planungswerkstatt — Leitziele

Die endgultige Verabschiedung der Leitziele erfolgte in der
4. Planungswerkstatt (25.07.2016). Alle Formulierungen wurden vorgetra-
gen, mehrheitlich verabschiedet oder abgelehnt. Bei einigen Leitzielen
kam es nochmals zur Diskussion und Uberarbeitung. Die verabschiede-
ten, abgestimmten Leitziele bilden die Grundlage fur alle weiteren MaB-
nahmen. Sie bilden den Inhalt des Kapitels 4.

MaBnahmenvorschldage

Bereits in der 4. Planungswerkstatt (25.07.2016) wurden erste mogliche
Ansatze zur Behebung von Defiziten im innerstadtischen Hauptverkehrs-
straBennetz Kemptens entwickelt. Dazu setzten sich die Teilnehmer/innen
in drei Arbeitsgruppen intensiv mit dem System des Ubergeordneten Stra-
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Bennetzes in der Innenstadt auseinander (vgl. Abbildung 1.5). Ein Karten-
set mit mehreren Informationsebenen diente hierbei als Hilfsmittel. Die
Ergebnisse der Gruppen wiesen groBe Ubereinstimmungen auf; Durch-
gangsverkehr in der Innenstadt soll vermieden, aber gleichzeitig deren
Erreichbarkeit gesichert werden.

Abbildung 1.5: 4. Planungswerkstatt — MaBnahmenvorschlage zum Hauptverkehrsnetz

Die 5. Planungswerkstatt zu den MaBnahmen wurde aufgrund des um-
fanglichen Inhalts in drei Veranstaltungen, welche sich jeweils mit einem
unterschiedlichen Gebiet des Kemptner Stadtraums befassten, aufgeteilt
(vgl. Abbildung 1.6).

»  Planungswerkstatt 5.1: Zentrum
»  Planungswerkstatt 5.2: Innenraum
»  Planungswerkstatt 5.3: Gesamtstadt

5.1: Zentrum
am 30. Mdrz 2017

5.2: Innenraum
am 16. Mai 2017

“ 5.3: Gesamtstadt
f am 26.Juli 2017

Abbildung 1.6: Gliederung der Planungswerkstatten zu den MaBnahmen
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Auf Grundlage der Leitziele erfolgte die Ausarbeitung eines umfangreichen
Pakets von Handlungsansatzen und MaBnahmenvorschlagen. Durch die
Fokussierung auf Handlungsschwerpunkte innerhalb der verschiedenen
Veranstaltungen konnten den Teilnehmern detaillierte MaBnahmenansatze
prasentiert und diese im Anschluss diskutiert werden. Wahrend der Pra-
sentation der MaBnahmen hatten die Burgerinnen und Burger die Maglich-
keit, ihre Zustimmung / Ablehnung, Verbesserungsbedarf sowie sonstige
Anmerkungen auf vorab ausgeteilten Bewertungsbogen zu notieren. Das
Moderationsteam sortierte die Bewertungen und ordnete diese auf dem
MaBnahmenplan zurecht, sodass im Anschluss in einer groBen Runde die
meistkommentierten MaBnahmen diskutiert werden konnten. Es herrschte
eine sehr konstruktive Diskussionskultur und auch fur das hohe burger-
schaftliche Engagement sprach Herr Oberburgermeister Kiechle allen An-
wesenden zum Abschluss der Veranstaltung seine Anerkennung und
seinen Dank aus.

Abbildung 1.7: Planungswerkstatte zu den MaBnahmenvorschlagen

Die Anmerkungen der Teilnehmer zu den MaBnahmen sowie der Verlauf
der Diskussion wurden protokolliert und dienten als Anregung zur Optimie-
rung der entworfenen Anséatze fur das zu erstellende Handlungskonzept.
Die Protokolle® sind im Anhang 2 hinterlegt.

Handlungskonzept 2030

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

3 Die Protokolle wurden von Urbanes Wohnen E.V angefertigt. Die Dokumentationen
enthalten die Beitrdge der Planungswerkstatt 2, 4.1, 5.1, 5.2 und 5.3. Die Ergebnisse der
Bestandsaufnahme (Planungswerkstatt 1) sind bereits im Anhang 1 hinterlegt.
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Vorhabens in Form eines Handlungskonzepts. Das von Urbanes Wohnen
E.V. angefertigte Protokoll hierzu ist ebenso im Anhang 2 hinterlegt.

Vorliegende Planungskonzepte und ihre verkehrliche
Relevanz

Landesentwicklungsprogramm Bayern

Im aktuellen Landesentwicklungsprogramm (LEP) Bayern vom 01.09.2013
werden die Grundztge der anzustrebenden rédumlichen Ordnung und
Entwicklung in Bayern festgelegt. ,Es stellt Spielregeln dafur auf, wo im
begrenzten Raum welche Nutzungen unter welchen Voraussetzungen zu-
lassig sind. Die Interessen der gesellschaftlichen Gruppen werden dabei
angemessen berdcksichtigt; hierdurch werden der Jugend Gestaltungs-
spielrdume fur die Zukunft erhalten.”

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

»  Oberzentren: Kempten (Allgau), Memmingen, Kaufbeuren
»  Mittelzentren: Marktoberdorf, Flssen, Immenstadt/Sonthofen,
Oberstdorf

Die Stadt Kempten stellt zusammen mit den Gemeinden Durach und Lau-
ben einen ,landlichen Raum mit Verdichtungsansatzen® dar. ,Die landli-
chen Raume mit Verdichtungsansétzen sollen so entwickelt und geordnet
werden, dass sie ihre Funktionen als regionale Wirtschafts- und Versor-
gungsschwerpunkte nachhaltig sichern und weiter entwickeln kénnen so-
wie als Impulsgeber die Entwicklung im landlichen Raum foérdern.”

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

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

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

» Das Netz der BundesfernstraBen sowie der Staats- und Kommunal-
straBen soll leistungsfahig erhalten und bedarfsgerecht erganzt wer-
den.

»  Beider Weiterentwicklung der StraBeninfrastruktur soll der Ausbau
des vorhandenen StraBennetzes bevorzugt vor dem Neubau erfol-
gen.

» Das Radwegenetz soll erhalten und bedarfsgerecht erganzt werden.

» Das Uberregionale ,Bayernnetz fur Radler” soll weiterentwickelt wer-
den.

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

»  Fortentwicklung des Zentrale-Orte-Systems
»  Erweiterung des Raums mit besonderem Handlungsbedarf
»  Erleichterungen beim Anbindegebot und Zielabweichungsverfahren

Durch die Fortentwicklung des Zentrale-Orte-Systems mit dem Ziel der
Gewahrleistung einer flachendeckend ausreichenden Daseinsvorsorge
und der Starkung strukturschwacher Gemeinden und Regionen sollen
Sonthofen und Immenstadt als gemeinsames Oberzentrum aufgewertet
und gleichzeitig mit den Gemeinden Blaichach und Fischen i. Allgau als
,Raum mit besonderem Handlungsbedarf* ausgewiesen werden. Weiter-
hin wird die Unterscheidung der nachgelagerten zentralen Orte in Klein-
und Unterzentren aufgehoben und diese Orte einheitlich als Grundzentren
bezeichnet.

Regionalplan Region Allgdu

Der derzeit gultige Regionalplan Allgau (Januar 2007) tragt den Vorgaben
des am 1. September 2006 in Kraft getretenen LEP Bayern Rechnung. Es
ist zu erwarten, dass die Festlegungen des Regionalplans aufgrund geéan-
derter Rahmenbedingungen im LEP Bayern angepasst werden mussen.

SVUDresden



1.3.3

Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Folgende Orte im Stadt- und Umlandbereich Kemptens sind durch den
Regionalplan als nachgeordnete zentrale Orte definiert:

4
4

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

Folgende fUr das stadtische Mobilitatskonzept relevante verkehrliche Ziele
sind im Regionalplan Region Allgau (2007) verankert:

4

Der flachendeckende &ffentliche Personennahverkehr soll in allen
Nahverkehrsraumen insbesondere im Hinblick auf Taktverkehre und
abgestimmte Anschllsse ausgebaut werden. Dabei sollen vor allem
die Verbindungen zwischen den Gemeinden der Verflechtungsberei-
che und den zentralen Orten — insbesondere zum Oberzentrum
Kempten (Allgau) und zum maoglichen Oberzentrum Kaufbeuren so-
wie zu den zentralen Orten der Nachbarregionen — verbessert wer-
den.

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

Die Anbindung der Region an das Uberregionale StraBennetz soll
insbesondere durch den durchgehenden vierspurigen Ausbau der
B 12 zwischen der A 96 bei Buchloe und der A 7 bei Kempten (All-
gau) verbessert werden.

Durch den Neubau / Ausbau der B 19 zwischen Kempten (Allgau)
und Immenstadt i. Allgau soll die Anbindung des sudlichen Teils der
Region an das Uberregionale StraBennetz erfolgen. Die noch fehlen-
den Streckenabschnitte sollen zlgig fertiggestellt werden.

Nahverkehrsplan Oberallgiu/Kempten (2010)

Der aktuelle Nahverkehrsplan fur den Nahverkehrsraum Oberallgau /
Kempten wurde 2010 vom Landkreis Oberallgau und der Stadt Kempten
beschlossen. Die Leitziele und entwickelten MaBnahmen des vorliegenden
Mobilitdtskonzepts Kempten 2030 und die geanderten rechtlichen Rah-
menbedingungen erfordern eine Fortschreibung des Nahverkehrsplans,
die sich derzeit in Fertigstellung befindet. Diese Fortschreibung wird den
Rahmen fir die kinftige Entwicklung des OPNV im Nahverkehrsraum
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Oberallgau / Kempten bilden. Er wird damit zu einem wichtigen Element
zur Steuerung des verkehrspolitischen Willens der Entscheidungstrager.

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

Die Stadt Kempten hat sich zudem per Stadtratsbeschluss vom
12.11.2015 zu dem zentralen Handlungsfeld ,Mobilitdétskonzept 2030 —
Ausbau umweltfreundlicher Mobilitat" mittels Starkung des OPNV und der
Abstimmung und Anbindung des OPNV im regionalen Umfeld bekannt.

Bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes wird die aktuelle vom Bay-
erischen Staatsministerium fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Tech-
nologie herausgegebene Leitlinie zur Nahverkehrsplanung (Stand Juli
1998) berucksichtigt. Auf diese Weise wird eine angemessene Mitwirkung
der betroffenen Verkehrsunternehmen sichergestellt. Die Bewertung des
OPNV-Angebotes wird auf Basis der in der Leitlinie zur Nahverkehrspla-
nung in Bayern verankerten Grenz- und Richtwerte vorgenommen. Diese
dienen der Beurteilung einer ,ausreichenden Verkehrsbedienung” gemal
PBefG und beziehen sich auf die raumliche ErschlieBung, die Bedie-
nungshaufigkeiten, die Erreichbarkeit Ubergeordneter Orte sowie den Aus-
lastungsgrad der Fahrzeuge. AuBerdem werden Empfehlungen zu
qualitativen Standards im OPNV gegeben.

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

Strategische Ziele 2030 der Stadt Kempten

Am 10. Dezember 2015 hat der Stadtrat die funf strategischen Ziele 2030
der Stadt Kempten (Allgau) beschlossen (vgl. Abbildung 1.8). Diese zent-
ralen Leitlinien der Stadtpolitik wurden aus den 2009 vom Stadtrat festge-
setzten Zielen weiterentwickelt. Mit ihnen sollen nicht nur vorhandene
Starken weiter ausgebaut werden. Es gilt mit Blick auf kommende Genera-
tionen in allen Bereichen vorausschauend zu planen und zu handeln.
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Klima, Umwelt, Mobilitdt — nachhaltig
planen und handeln

Abbildung 1.8: Strategische Ziele 2030 der Stadt Kempten (Allgau)

FUr das besonders verkehrliche relevante strategische Ziel ,Klima, Umwelt,
Mobilitat — nachhaltig planen und handeln® wurde per Stadtratsbeschluss
vom 12.11.2015 das zentrale Handlungsfeld ,Mobilitatskonzept 2030 —
Ausbau umweltfreundlicher Mobilitat* formuliert. Die Schwerpunkte dieses
Ausbaus liegen in der Starkung des OPNV, der Abstimmung und Anbin-
dung des OPNV im regionalen Umfeld und der Betrachtung des ruhenden
Verkehrs inklusive der Parkraumbewirtschaftung.

Im Mobilitatskonzept werden Bezuge zu einer Vielzahl weiterer Handlungs-
felder hergestellt. Folgende Handlungsfelder stehen unmittelbar mit dem
Mobilitatskonzept in Zusammenhang und werden in der Definition der Leit-
ziele und der Entwicklung von MaBBnahmen besonders bertcksichtigt:

Verbesserungen der Infrastruktur
»  Starkung Kemptens als Innovationsstandort — Starkung der Hoch-
schule
Innovative Entwicklung der Konversionsflachen
Starkung Kemptens als attraktive Einkaufsstadt
Kinder-und Familienfreundlichkeit
Stadt-Erlebnisqualitat erhdhen
Kempten als Ausgangspunkt fur das Allgau
Umsetzung des Masterplans 100% Klimaschutz bis 2050
Systematische externe Kommunikation und Kooperation

v v Vv Vv Vv Vv Vv
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Masterplan 100% Klimaschutz bis 2050

Die Stadt Kempten unternimmt diverse Anstrengungen und Aktivitaten im
Bereich der Aufgabenfelder Klimaschutz und Nachhaltigkeit. Mit der Teil-
nahme am Pilotprojekt des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU) ,Masterplan 100% Klimaschutz bis 2050°
wird ein ambitioniertes und langfristiges Ziel verfolgt.

Infolge des Projektes wurde ein kommunales Konzept entwickelt, mit wel-
chem Uber einen Zeitraum von etwa 35 Jahren der heutige Energiever-
brauch der Stadt halbiert und die dadurch freigesetzten klimarelevanten
Treibhausgase drastisch, um bis zu 95 %, reduziert werden sollen.

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

»  Optimierung und zukunftsfahige Umgestaltung OPNV (unter Berick-
sichtigung bestehender Rahmenbedingungen)

»  Unterstitzung/Férderung Fahrradverkehr

»  Unterstutzung nachhaltiger Mobilitat allgemein

Die Schlusselprojekte enthalten eine Vielzahl an klimafreundlichen Mobili-
tatsldsungen als MaBnahmenvorschlage.

Das Mobilitatskonzept Kempten 2030 wird sich dieser MaBnahmenvor-
schlage annehmen und in den Planungsprozess integrieren.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (2014)

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

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

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

Innenentwicklung férdern
Stadtbild pflegen
Nahversorgung qualifizieren
lller erleben

Granraume vernetzen
Konversion gestalten
Mobilitat optimieren
Daseinsvorsorge sichern

v v Vv Vv Vv Vv v Vv

Innenentwicklung
férdern

(5]

Nahversorgung
qualifizieren

[e]

lller

erleben

Wohnungsangebot
erweitern

(3]

Stadt energetisch

Grinraume
vernetzen

Kornversion

(4]

Steseltbile
pflegen

|:I Direkte Berdhrungspunkte

zum Mobilitétskonzept Mobilitsh

optimieren

Dassinsvorsorge
sichern

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

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

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

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

»  Starke Verkehrsbelastungen durch den flieBenden und ruhenden
Verkehr fihren an den Randern?, aber auch inmitten® der erweiterten
Doppelstadt zu hohen Trennwirkungen und unzureichenden Aufent-
haltsqualitaten.

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

Aufbauend auf den umfangreichen Befunden der Bestandsanalyse wur-
den MaBnahmen entwickelt, die zu groBen Teilen einen unmittelbaren ver-
kehrlichen Bezug aufweisen. Diese MaBnahmen wurden bisher noch nicht
umgesetzt und besitzen damit auch eine erhebliche Relevanz innerhalb
des Mobilitatskonzepts.
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1: LorenzstraBe / Schleienweiher / Brachgasse
4. Parkplatz Prélat-Gotz-Stralle

6: Umfeld RottachstraBe

7: Memminger StraBe Sud

8: Umfeld Furstenschule

11 Stadtpark / ZUM

12: lllerstraBBe

13: Ostliche GerberstraBe / Heinrichgasse
14: UnterfUhrung Freudenberg

15: KronenstraBe / An der Stadtmauer

16: BackerstraBe

23: Sanierung Konig-Ludwig-Brucke

v v v VvV VvV VvV VvV VvV VvV VvV v Vv

In den Beschreibungen der MaBnahmen sind entsprechende Verweise zu
den bereits in den Vorbereitenden Untersuchungen enthaltenen MafBnah-
men vorhanden.

Vorbereitende Untersuchungen inkl. Detailuntersuchungen
Konversionsflachen Berliner Platz

,Mit der Bundeswehrstrukturreform im Jahr 2011 ist die Entscheidung ge-
fallen, eine Reihe von militarischen Standorten bundesweit zu schlieBen.
Von dieser Entscheidung ist auch der Standort Kempten betroffen. Es
handelt sich dabei um die Liegenschaften des Fachsanitatszentrums
(FSZ) sowie die Liegenschaften am Berliner Platz (Artillerie-Kaseme,
Standortverwaltung und Depot).*

Die vorbereitenden Untersuchungen dienen der Entwicklung von Konzep-
ten fUr eine strukturell und funktional sinnvolle Integration der Konversions-
flachen in das Stadtgefuge. Es wurden Entwicklungsziele formuliert, an der
sich die weiterfuhrenden stadtebaulichen Planungen und somit die bauli-
che Entwicklung der Gebiete, aber auch die Etablierung neuer Nutzungen
orientieren konnen.

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

» Umbau des Verkehrsknotens Berliner Platz mit der Freisetzung er-
heblicher Flachenpotenziale

» Angrenzende Flachen werden neu geordnet und hochwertig gestal-
tet

»  Schaffung einer attraktiven Stadteinfahrt
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»  Steigerung der Vermarktbarkeit der Flachen

Im Bereich der Peter-Dorfler-StraBBe (nordwestlich des Berliner Platzes)
wurde auch eine WeiterfUhrung der Bebauung als Mischgebiet untersucht
und ableitend eine Signalisierung des KP Peter-Dorfler-Str. / Kaufbeurer
Str. empfohlen.

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

Unter Einbezug der Entlastungswirkung durch die im Jahr 2015 eroffnete
Nordspange wurde am Berliner Platz ein Umbau zu einem vierarmigen
Knotenpunkt untersucht. Im Ergebnis weist dieser Umbau nach Auffas-
sung der Gutachter kritische Zustande der Auslastungsgrade, der Warte-
zeiten sowie der Ruckstauldngen auf. Im Anschluss wurden die Errichtung
freier Rechtsabbieger, der Entfall einzelner FuBwegbeziehungen und eine
hoéhenfreie Fuhrung der Verkehrsachsen diskutiert.

Vorbereitende Untersuchungen Fachsanititszentrum [ Lazarett

Ahnlich zu den vorbereitenden Untersuchungen an den Konversionsfla-
chen Kaufbeurer StraBe / Berliner Platz wurden fur die freiwerdenden 6f-
fentlichen Flachen im Bereich des FSZ / Lazarett Entwicklungskonzepte fur
eine strukturell und funktional sinnvolle Integration der Konversionsflachen
in das Stadtgefuge entwickelt. Besonders wurde dabei die Rolle des Ade-
nauerrings als wichtige stadtische Hauptverkehrsachse mit den entspre-
chenden negativen Wirkungen des Kfz-Verkehrs (Trennwirkungen,
Schadstoffe, Larm etc.) diskutiert.

Zur Umsetzung des stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes wurden fol-
gende MaBnahmenpakete mit zugehoérigen EinzelmaBnahmen im Bereich
des Verkehrs entwickelt:

»  Nahmobilitdtskonzept mit Feinuntersuchung der Wegebeziehungen
durch das Untersuchungsgebiet
Umbau Kreuzungsbereich Haubensteigweg / Adenauerring
Umgestaltung Haubensteigweg

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

Integriertes Quartierskonzept ,Stiftsstadt Ost"

Im integrierten energetischen Quartierskonzept fur die ,Stiftsstadt Ost*
wurden im Jahr 2016 MaBnahmen fur energetisch nachhaltige Quartiers-
entwicklung vorgeschlagen, die auch im Verkehrssektor das Angebot und
die Qualitdt der Nahmobilitat im Quartier zum Fokus haben. Das Mobili-
tatskonzept Kempten 2030 baut auf den Ergebnissen dieser Untersu-
chung fur den Bereich ,Stiftsstadt Ost" auf.

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

Tempo 30 Memminger StraBe / Prélat-Gotz-StraBe

»  StraBenraumgestaltungskonzeption Memminger StraBe / Pralat-
Gotz-StraBe einschlieBlich abschlieBender verkehrsplanerischer und
verkehrstechnischer Bewertung der Moglichkeit zur Aufhebung der
EinbahnstraBenregelung

» Platzartige Gestaltung des Knotenpunktes Pralat-Gotz-StraB3e /
Memminger StraBBe (Alpinmuseum)

»  Umgestaltung der NebenstraBeneinmundungen als Gehweguber-
fahrten

»  Umgestaltung des Knotenpunktes Prélat-Gotz-StraBe / Memminger
StraBe (Meckatzer Brau-Engel)

» Umgestaltung des Reitstallweges als Verbindung ausschlieBlich fur
den FuB- und Radverkehr

» Verbesserung der Hinweise / Beschilderung der Parkmoéglichkeiten
im Bereich Rottachstral3e

»  Schaffung eines attraktiven und breiten Gehwegs zwischen Rottach-
straBe und Stadtbibliothek (Orangerie)

»  Einrichtung einer FahrradstraBe im Zuge der Herrenstral3e
EinfUhrung eines Quartiersbusses

Experteninterviews

Zur Einbeziehung des Kenntnisstandes und des Fachwissens von lokalen
Fachgebietsexperten wurden im Rahmen des Mobilitatskonzeptes Ge-
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Einleitung

sprache mit folgenden Personen und Institutionen durchgefuhrt, deren
Niederschriften sich im Anhang 3 befinden.

. y Datum des
Institution Interviewpartner | :
nterviews

Beauftragter des Stadtrats flr Senioren, )
Menschen mit Behinderung und Heime HOIIRET INOst 2002010

Prof. Dr. Robert F.

Hochschule Kempten Schmidt 27.01.2016
City-Management Kempten €.V. Eva Motzko 27.01.2016
Handwerkskammer flr Schwaben e pllier 16.02.2016
Rohdenburg
Markus Treffler,
Klinikum Kempten Jurgen Kugle 16.02.2016
Herr Preitl
Regina Liebhaber
Jugendhilfeausschuss Stefan Keppeler 15.02.2016
Alexander Haag
Dachser GmbH & Co. KG Interview erfolgte schriftlich

Tabelle 1.1: Ubersicht Experteninterviews

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

Die Gesprache waren leitfadengestutzte Interviews. Trotz der unterschied-
lichen Positionen und Verantwortungen der einzelnen Gesprachspartner
sind somit eine prinzipielle Vergleichbarkeit der Ergebnisse und ein Bezug
der Aussagen zueinander méglich. Der Leitfaden ist ebenfalls im Anhang 3
hinterlegt.

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

Im Wesentlichen lassen sich folgende — oftmals wiederkehrende — Aussa-
gen als eine grobe Zusammenfassung der Gesprache zum Thema OPNV
auffihren:

4

Das Angebot im stadtischen OPNV sowie des regionalen Busver-
kehrs wird von allen Gesprachspartnern als nicht ausreichend ein-
geschatzt (ungentugende Taktung, auszudehnende Betriebszeiten
besonders am Abend, Verkniipfung SPNV-OPNV am Hauptbahnhof
optimieren).

Der Regionalverkehr ist nicht mit Niederflurbussen ausgestattet und
bietet ungunstige Fahrtzeiten.

Die Verbindung Kemptens mit dem Umland wird als verbesse-
rungswurdig angesehen (mangelnde Qualitat der Uberregionalen
Anbindung durch den SPNV — besonders des sudlichen Teils des
Landkreises Oberallgau — sowie im Busverkehr).

Durch die starke Fixierung des OPNV auf den Schiilerverkehr fehlen
zu Zeiten auBerhalb der Schulerbeférderung Fahrtenangebote. Im
Schulerverkehr sind die Busse uberfullt. Jugendliche, die aufgrund
der ungunstigen Synchronisation der Stadtverkehrslinien an der
ZUM ihre Wartezeit verbringen, werden oftmals als , Stérfaktor®
wahrgenommen.

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

Als einen der Optimierungsvorschlage im OPNV nennen nahezu alle
Befragten die Einflhrung attraktiver Park & Ride-Standorte am Stadt-
rand fur Pendler und Besucher/Touristen (nach den Beispielen
Oberstdorf und Lindau). Es ist an diesen Platzen eine dichte Taktung
des OPNV vorzusehen.

Es besteht der Wunsch nach regionalen Angeboten zusammen mit
dem Landkreis Oberallgau (Stichwort , Allgau-Walser-Card") sowie
der Nutzung einfacherer und attraktiverer Kommunikationswege
(Apps) im OPNV.
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Die Erreichbarkeit der Innenstadt mittels eines Schienenverkehrsmit-
tels wird von einigen Interviewpartnern unterstutzt. Das City-
Management Kempten sieht zudem Potenzial in einer hoheren Takt-
dichte der Regionalbahn aus Oberstdorf.

Das City-Management sowie die Interessensvertretung der Senioren
schlagen eine Sperrung der BahnhofstraBe fir den OPNV zwischen
HirnbeinstraBe und BeethovenstraBe vor. Grund hierfur seien Konflik-
te mit dem FuB- und Radverkehr sowie die Verbesserung des Ein-
kauferlebnisses.

Die Hochschule Kempten schétzt das eingefuhrte Semesterticket fur
ihre Studenten als bisher sehr erfolgreiche MaBnahme ein. Aus guter
Zusammenarbeit mit der Kemptener Verkehrsbetriebe- und Beteili-
gungs GmbH & Co. KG (KVB) konnten ebenso Verbesserungen be-
zUglich der Ankunftszeiten der Busse erreicht werden.

Die Vertreter des Jugendhilfeausschusses fordern eine kostenlose
OPNV-Beférderungsmaglichkeit fiir Kinder und Jugendliche, um fir
diese Kultur- und Aktivitatsangebote an verschiedenen Standorten
zugéanglicher zu machen.

»  Das Klinikum winscht eine umsteigfreie Anbindung an den Haupt-
bahnhof mit dem OPNV.
1.4.2 Inhalte zum Thema motorisierter Individualverkehr

Innerhalb der Gesprache mit den verschiedenen Interviewpartnern kamen
folgende Inhalte zum MIV auf:

4

Nahezu alle Interviewpartner sehen eine zukinftige Zunahme im mo-
torisierten Individualverkehr. Es werden bereits im derzeitigen Zu-
stand hohe Verkehrsautkommen sowie Staueffekte (z. B. Salzstrale,
KronenstraBe, Stadtring) wahrgenommen.

Die Infrastruktur des MIV in Kempten wird allgemein fur gut befun-
den. Der Stadtring fungiert als wichtiges Element der Verkehrsbun-
delung auBerhalb der Innenstadt.
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»  Besonderer Wert wird auch im MIV auf die Erreichbarkeit der Innen-
stadt gelegt. Diese ist von Studen her als gut zu bewerten, es sind
ausreichend Parkplatze vorhanden. Vom Norden her stellt sich laut
dem City-Management jedoch eine nicht zufriedenstellende Situation
dar. Eine Sperrung der KronenstraB3e fur den Kfz-Verkehr sei zudem
zu vermeiden, da diese als zusatzliche Nord-Stud-Achse und fUr die
Erreichbarkeit der Innenstadt bendtigt wird.

»  Die Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten wird bisher nicht kon-
sequent genug umgesetzt. Die bisherige Ausweisung von Tempo-
30-Zonen und deren bauliche Gestaltung werden als nicht ausrei-
chend eingeschatzt.

» Das Parkleitsystem weist Verbesserungsbedarf auf. Eine frihzeitige
Orientierung und Aufteilung der Verkehrsstréme an den Einfallstra-
Ben wird gefordert.

»  Die UnterfUhrung am KP Pfeilergraben / RottachstraB3e / Kronenstra-
Be lenkt den Verkehr aus Richtung Norden direkt in den sensiblen
Bereich der KronenstraBen mit seinen hohen Nutzungsanspruchen.
Eine SchlieBung der UnterfUhrung und eine Umgestaltung des Plat-
zes in diesem Bereich werden vorgeschlagen. Zudem wird das Ge-
schwindigkeitsniveau auf der Kronenstral3e als zu hoch
eingeschatzt. Der Kfz-Verkehr auf dem Rathausplatz wird als Ge-
fahrdung wahrgenommen.

»  Als problematisch werden die Verkehrsorganisation und die Ver-
kehrssicherheit am KP Adenauerring / Pettenkoferstrae sowie Pet-
tenkoferstral3e / Bischof-Freundorfer-Weg / Einfahrt Norma
eingeschatzt. Durch die Vielzahl der Ab- und Einbiegevorgéange so-
wie der Bushaltestelle in einem sehr eng begrenzten Bereich entste-
hen Staus und undbersichtliche Verkehrssituationen, die potenziell
zu Unfallen fGhren kénnen.

» Dadie Erstattung der Kosten fur die Schulerbeférderung erst ab ei-
ner Entfernung (Wohnort-Schule) von 3 km erfolgt, entstehen viele
Bring- und Abholfahrten mit dem Pkw im Nahbereich, welche es zu
vermeiden gilt.

»  Die Wegweisung zum Klinikstandort Kempten sollte fur den aus der
Region kommenden Pkw-Verkehr verbessert werden.
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Parkkosten in Kempten sind generell niedrig. Die Parkplatzsituation
wird in einigen Bereichen als schwierig eingeschatzt:

»  Angesprochen wurde die Situation in der Umgebung des Be-
rufsschulzentrums auf der Kotterner StraBe. Die Parkflachen im
Umbkreis sind nicht bewirtschaftet. Bei Veranstaltungen auf
dem Parkplatz der Allgau-Halle verscharft sich die Situation
zusatzlich. Die Auszubildenden weichen dann auf Wohnstra-
Ben in der Umgebung aus.

»  Es wird vermutet, dass die Belegung von WohnstraBen im Um-
feld der Hochschule durch parkende Fahrzeuge von Studen-
ten aufgrund der Vereinbarung mit dem Mobelhaus XXXLutz
(kostenlose Nutzung des Parkhauses durch Studenten der
Hochschule) zurlckgegangen ist.

Als Optimierungsvorschlag im ruhenden Verkehr verweisen nahezu
alle Gesprachsteilnehmer auf eine flachendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung. Zusatzliche Einnahmen, die durch hdhere Parkgebuh-
ren generiert werden, kdnnten beispielsweise fur die Entwicklung
des Umweltverbundes verwendet werden.

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

1.4.3 Inhalte zum Thema FuB- und Radverkehr

Die folgenden Punkte geben die Meinungen der Interviewpartner zum
Thema FuB- und Radverkehr wieder:

»

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

Bestehende Barrieren fur den FuB- und Radverkehr sind durch
Schaffung von Querungsmaglichkeiten abzubauen. Es wurden fol-
gende Gebiete mit vorherrschenden Trennwirkungen genannt:

» fuBlaufige Anbindung des Stadtteils Buhl, vor allem auf dem
Schulweg im Bereich der Verbindung Buhl-Lenzfried

SVUDresden



Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

» St. Mang (Problem: Querung der Bahngleise)

»  Querungsbedarf durch FuBganger und auch Schuler auf der
SalzstraBe (Problem: zu wenig Warteflachen fur FuBganger)

»  Memminger StraBe sowie Thomas-Dachser-Stra3e im Bereich
des Kreisverkehres (Schaffung eines sicheren Ubergangs fiir
Mitarbeiter der Dachser GmbH gewunscht)

»  Historische StraBenbelage behindern oft den Radverkehr und auf
Barrierefreiheit angewiesene FuBganger (z. B. Kronenstral3e, Ba-
ckerstral3e).

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

»  Kritik kam hinsichtlich des allgemeinen Sicherheitsniveaus fur FuB-
ganger im Verkehr auf. Es wird von vermehrter Rucksichtslosigkeit
und fehlendem Miteinander im Verkehr berichtet.

»  Die Anbindung und Erreichbarkeit der Hochschule mit dem Rad wird
als verbesserungswurdig eingeschatzt, gleichwohl fur den Radver-
kehr in der letzten Zeit viel getan wurde.

»  Zur weiteren Forderung des Radverkehrs sind bessere Abstellanla-
gen fur Radfahrer einzurichten und ein Leihradsystem in Kempten
einzufuhren.

»  Die Zuwegung zum Bachtelweiher ist zu verbessern.

1.4.4 Inhalte zum Thema alternative Mobilitadt

Inhalte zum Thema alternative Mobilitat wurden innerhalb der Gesprache
geringfugiger und erwartungsgeman nur von den Teilnehmern thematisiert,
welche einen direkten Bezug zur Thematik besitzen. Gleichwohl besitzen
Fragestellungen zur Elektromobilitat, zum Carsharing oder zu anderen
innovativen Konzepten einen wesentlichen Stellenwert im Mobilitatskon-
zept fur Kempten. Die Gesprachsinhalte beschranken sich auf folgende
Aussagen:
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Die Hochschule strebt an, in Zukunft den eigenen Verkehr mit Elekt-
romobilen abzuwickeln. Fur Fahrten zwischen den Forschungslabo-
ren der Hochschule werden bereits elektrisch angetriebene
Fahrzeuge genutzt. Perspektivisch sollen an allen Standorten Lad-
einfrastrukturen zur Verfugung stehen. Die Nutzung der Ladeinfra-
strukturen ist gegenwartig den eigenen Fahrzeugen vorbehalten.

Die Erarbeitung von Zukunftsthemen innerhalb des Mobilitatskon-
zeptes (alternative Mobilitat) kann durch Forschungsschwerpunkte
der Hochschule direkt unterstttzt werden. Ein fachlicher Austausch
wird angestrebt.

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

Untersuchungsgebiet

Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die Abstimmung des Untersuchungsgebietes erfolgte in Absprache mit
dem Auftraggeber. Bestandteil der zu untersuchenden Flache ist das
Stadtgebiet von Kempten als Kernuntersuchungsgebiet. Fur erforderliche
stadtlbergreifende Analysen wird erganzend dazu der umgebende Raum,
der verkehrliche Beziehungen mit dem Stadtgebiet Kempten aufweist,
berlcksichtigt. Dieses erweiterte Untersuchungsgebiet umfasst die Aus-
dehnung des Landkreises Oberallgau (vgl. Abbildung 2.1).

Landkreis Oberallgau

Abbildung 2.1: Untersuchungsgebiet
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Lage und Anbindung

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

»  Kaufbeuren (ca. 30 km)
Memmingen (ca. 30 km)
Friedrichshafen—Ravensburg—Weingarten (Oberzentren in Funkti-
onserganzung) (ca. 50 — 60 km)
Ulm (Doppelzentrum mit Neu-Ulm in Bayern) (ca. 80 km)

»  Augsburg (Sitz der Regierung von Schwaben) (ca. 85 km)

»  Munchen (Landeshauptstadt von Bayern) (ca. 100 km)

Die StraBenanbindung an diese Ziele sowie an weitere Uberregionale Ziele
ist im Regelfall durch die das Stadtgebiet tangierende Bundesautobahn 7
als sehr gut zu bezeichnen (vgl. Abbildung 2.2). Das benachbarte wurt-
tembergische Allgau (und hier besonders die Stadte Ravensburg und
Weingarten) ist dagegen aufgrund des Fehlens einer direkten und leis-
tungsfahigen StraBenverbindung schlechter an Kempten angebunden.
Dem gegenuber steht die umliegende Region des Ober- und Ostallgaus,
welche durch die planfrei und teils zweibahnig ausgebauten Bundesstra-
Ben 12 und 19 mit kurzen Reisezeiten eine gute Anbindung an das Ober-
zentrum Kempten besitzt.

https://www.landesentwicklung-
bayern.definstrumente/landesentwicklungsprogramm/landeseniwicklungs-programm-
bayern-lep/
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Abbildung 2.2: Regionale bzw. Uberregionale verkehrliche Anbindung der Stadt Kempten

Die Stadt Kempten stellt, wie Abbildung 2.3 veranschaulicht, mit den fol-
genden Linien ein Verkehrsknoten der Bahn im Regionalverkehr dar:

»  Um-Memmingen — Kempten (KBS 975)
»  Muanchen — Buchloe — Kempten — Lindau/Oberstorf (KBS 970)
» Kempten — Pfronten — Reutte in Tirol (KBS 973)

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

Kempten ist nur mit zwei 1C-Zugpaaren (Oberstdorf-Kempten-Hamburg
und Oberstdorf-Kempten-Rheinland) und einem EC-Zugpaar (Munchen-
Kempten-Schweiz) an den Fernverkehr der Bahn angebunden. Die rele-
vanten Ubergangsstellen zur Fernbahn sind jeweils mit dem SPNV von
Kempten aus zu erreichen:

» Ulmin Richtung Stuttgart
»  Augsburg in Richtung Nurnberg / Wirzburg
»  Munchen in alle Richtungen
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Abbildung 2.3: Kursbuchstrecken Deutsche Bahn in der Region Allgau’

Das sich in der offentlichen Diskussion befindliche Projekt ,Regionalbahn
Allgau” soll auf dem Abschnitt Kempten—-Immenstadt-Oberstdorf der
KBS 970 einen durchgehend dichten Takt mit modernen Reisezlgen ein-
fuhren. Dabei ist geplant, auf der Fahrt zwischen Kempten Hbf. und
Oberstdorf eine Vielzahl neuer Haltepunkte® einzurichten. In der Kemptener
Innenstadt ist angedacht, eine Linienfuhrung als Stadtbahn bis zur ZUM zu
untersuchen. Die Trassenuntersuchung in Kempten wird derzeit unter dem
Titel ,Machbarkeitsstudie Regionalbahn Allgau®“ durchgefthrt.

Fur Fernbusse existiert eine Haltestelle an der Allgau-Halle (Kottener Stra-
Be). Der fur Kempten nachstgelegene regionale Flughafen ist der Allgau
Airport Memmingen, der nachste GroBflughafen liegt in MUnchen.

/ Deutsche Bahn: Baubedingte Fahrplananderungen, Bayern. — URL:
http://bauarbeiten.bahn.de/bayern,7, abgerufen am 19.12.2016

8 Abschnitt Kempten-Immenstadt: Kempten-Eich, Hegge, Seifen, Stein, Immenstadt

Krankenhaus
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Strukturanalyse

Bevilkerung

Die Stadt Kempten zahlt mit 69.373 Personen® (Stand 30.12.2016) zu den
einwohnerstarksten Stadten in der Region. In den letzten Jahren ist die
Bevdlkerung in Kempten stetig gestiegen (Zunahme 2016 gegenuber 2007
um 3,8 %). Ursé&chlich hierfur ist zum einen die Geburtenrate, welche tUber
dem Durchschnitt der vergangenen funf Jahre liegt. Zum anderen ist der
Zuwachs ebenso mit Wanderungsgewinnen zu begrunden. Die Aufnahme
von Menschen mit Migrationshintergrund verstéarkt den Trend des allge-
meinen Bevolkerungszuwachses. Zu dieser Entwicklung kann auf langfris-
tiger Sicht zum jetzigen Zeitpunkt jedoch noch keine valide Aussage
getroffen werden.

Kempten besitzt mit 21,3 % einen geringfugig groBeren Anteil an &alteren
Personen (65 Jahre und alter) als im bundesweiten Durchschnitt (21,1 %).
Ebenso weicht bei der Bevolkerungsgruppe der 15- bis 64-Jahrigen der
Anteil kaum von dem Wert fir Gesamtdeutschland ab (Kempten 65,9 %,
Deutschland 65,7 %). Ahnlich verhélt es sich bei der Gruppe der unter 15-
Jahrigen (Kempten 12,8 %, Deutschland 13,24 %)'°. In punkto Altersstruk-
tur blickt Kempten ebenso auf die Herausforderung des bundesweiten
Trends des demographischen Wandels. Das Mobilitatskonzept Kempten
2030 wird im Hinblick darauf MaBBnahmen bertcksichtigen, welche auf die
spezifischen Mobilitatsbedurfnisse einer alternden Gesellschaft eingehen.

Siedlungsraum
Kempten ist in acht statistische Stadtteile gegliedert:

»  Stadtteil 1: Kempten-West, Stiftallmey, Rothkreuz
»  Stadtteil 2: Franzosenbauer, HaubenschloR
»  Stadtteil 3: Innenstadt

http://kempten.de/de/media/Jahresbericht 2016 _web.pdf
http://www.kempten.de/de/media/2016_Juni.pdf

https://de.statista.com/statistik/daten/studie/382409/umfrage/verteilung-der-
bevoelkerung-deutschlands-nach-altersgruppen/
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Stadltteil 4: Thingers, Lotterberg, Breite, Halde

Stadtteil 5: Buhl, Auf dem Lindenberg, Engelhalde

Stadltteil 6: Heiligkreuz, Hinterbach

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

v v v Vv Vv

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

Abbildung 2.4: Gliederung des Stadtgebietes

In dem flachenbezogen groBten Stadtteil 7 wohnen auch die meisten Ein-
wohner Kemptens, vor allem in dessen sudlichen Bezirken Ludwigshohe
und Kottern. Im Stadtteil 3, der Innenstadt, herrscht aufgrund der Schaf-
fung von attraktiven und wertvollen innerstadtischen Flachen fur Wohn-
zwecke die groBte Bevolkerungsdichte. Dem gegenuber stehen die eher
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peripher gelegenen Stadtteile 1 und 6, welche die mit Abstand geringsten
Einwohnerzahlen sowie Einwohnerdichten aufweisen'".

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

Bevolkerungsdichte
(Stand: 31.12.2014)

in Einwohner/km?

0

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

=/
[ |
[ |
Bl > 15.000

Abbildung 2.5: Bevolkerungsdichte im Stadtgebiet'?

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

! Stadt Kempten: Bevolkerungsdichte zum 31.12.2015,
http://www.kempten.de/de/media/Bevoelkerungsdichte 2015.pdf , abgerufen am
20.01.2017

= vianovis GmbH, www.vianovis.de
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Seufzgen, Franzosenbauer, im Stiftallmey, Ludwigshohe, Thingers / Lotter-
berg/ Halde). Durch den Bau des ,Mittleren Rings® Anfang der 1960er
Jahre wurde eine leistungsfahige HauptverkehrsstraBBe rund um die Innen-
stadt geschaffen, welche die Erreichbarkeit zwischen den Stadtteilen si-
cherstellt und den Verkehr bdndelt. Aufgrund der verkehrsgunstigen Lage
(Autobahn A7 und BundesstraBBe B12) und der gunstigen topographischen
Eigenschaften liegt der Schwerpunkt der gewerblichen Bauflachen Kemp-
tens auBerhalb des geschlossenen Siedlungsbereiches in den Ortsteilen
Ursulasried und Leubas.

Wirtschaft

Wirtschaftlich wird der Standort gepragt durch eine mittelstandische und
exportorientierte Wirtschaftsstruktur. Vor allem der Maschinenbau, die
Elektrotechnik, die chemische Industrie, die Logistik, die Verpackungsin-
dustrie und die Milchverarbeitung bilden gewerbliche Branchenschwer-
punkte. Zudem haben auch Betriebe aus der [T-Branche sowie
Dienstleistungsunternehmen einen bedeutsamen Anteil an Kemptens wirt-
schaftlich guter Stellung. Ein GroBteil der Arbeitsplatze konzentriert sich
auf die Innenstadt und das nordliche Stadtgebiet. Als Unternehmens-
schwerpunkte sind hier die Liebherr Verzahntechnik GmbH, die Dach-
ser GmbH & Co. KG und die Allgduer Werkstatten GmbH zu nennen. Mit
dem Klinikum Kempten / Bezirkskrankenhaus Kempten befindet sich ein
weiterer Arbeitsplatzschwerpunkt im nordwestlichen Stadtgebiet sowie mit
der ESK Ceramics GmbH & Co. KG und Edelweiss GmbH & Co. KG im
Suden der Stadt Kempten.

Verfugbare gewerbliche Potenzialflachen befinden sich vor allem im nérd-
lichen Bereich der Stadt (Buhl-Nord, Buhl-Ost sowie Ursulasried). Zukunf-
tig geplant sind von Seiten der Stadt zudem folgende MaBnahmen'®:

»  Erwerb von Gewerbeflachen an der Kaufbeurer StraBe fur den Ge-
werbepark Leubas-Sud
Entwicklungskonzept fur den Gewerbepark Leubas-Sud
Kooperation mit Anbietern von privaten Gewerbeparks (z. B. Gewer-
be- und Medienpark Kottern, Industriepark Allma)
Entwicklung der Konversionsflachen der Bundeswehr
Online-Immobilienbdrse
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In der Einkaufsinnenstadt — um das Gebiet vom Forum Allgau Uber die

B
d

ahnhofs- und FischerstraBe bis zur SalzstraBe — erstreckt sich ein ver-
ichteter Einzelhandelsbesatz, welcher von weiteren dezentralen Nahver-

sorgungszentren in Kempten erganzt wird. Abbildung 2.6 zeigt die
raumliche Verteilung der elf Versorgungsbereiche Uber das gesamte

S
g

tadtgebiet. Diese Gliederung zielt auf eine Starkung der Innenstadt bei
leichzeitiger Einrichtung von Stadtteilzentren mit Versorgungsfunktion™.

Diese potenziellen Ziele der Kemptner Bevdlkerung werden in die Pla-
nungsprozesse zum Mobilitdtskonzept integriert.

Lindauer Strae/ ,,\,._t)'.f
Aybuhlweg' "

/

e
&re

-
T |

: ﬁ Einkaufsinnenstadt
[ Nahversorgungszentren

Abbildung 2.6: Einkaufsinnenstadt und Nahversorgungszentren

UmbauStadt GbR: Integriertes Stadtentwicklungskonzept Kempten, 2014
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2.3.4 Bildung

In der Stadt Kempten wurden im Schuljahr 2015/2016 ca. 17.400 Schuler
an 50 Schulen unterrichtet. Die Anzahl der unterschiedlichen Bildungsein-
richtungen und der Schuler in Kempten sind in Tabelle 2.1 dargestellt.

Schuleinrichtung Anzahl Schulen Anzahl Schiler

Grundschulen 9 2116
Mittelschulen 4 1.144
Forderschulen 5 591
Realschulen 3 2.241
Gymnasien'® a 2.528
Private Ersatzschulen'® ) 208
Fach- und Berufsober-

schulen ° 1002
Berufs- und Berufsfach- 14 6.083
schulen '
Fachschulen 4 1.102
Fachakademien 3 414
Insgesamt 50 17.429

Tabelle 2.1: Schul- und Schulerzahlen in Kempten (2015/2016)"7

Die wichtigste weiterfuhrende Bildungseinrichtung, mit Bedeutung Uber die
Stadtgrenzen hinaus, ist die Hochschule fur angewandte Wissenschaften
Kempten (Allgau) mit ca. 6.000 Studierenden (Stand Wintersemester
2015/2016).

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

15 Zahl der Klassen ohne Kollegstufe und Q11/Q12

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

v Stadt Kempten: Jahresbericht 2015
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Mobilitatsstruktur und -verhalten

Die Mobilitatsstruktur nimmt entscheidenden Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung. Sie wird als die raumliche Anordnung der Akti-
vitatsorte verstanden und anhand der Verteilung der Wohnorte,
Arbeitsplatze, Bildungsstatten, Konsum- und Freizeiteinrichtungen — kurz-
um: der Quellen und Ziele — ausgemacht. Wahrend entfernungsintensive
Strukturen die Benutzung motorisierter Verkehrsmittel unumganglich ma-
chen, ermdglichen verdichtete Strukturen die Benutzung von Fahrrad und
FuBen.

Wie bereits im vorhergehenden Kapitel dargelegt, verfUgt Kempten mit
seiner Vielzahl an dezentral gelegenen Versorgungszentren in unmittelba-
rer Nahe zu den Wohnstandorten Uber eine Stadtstruktur, welche kurze
Wege zulésst. Dies ist auch das Ziel der stadtebaulichen Leitlinie ,Nahver-
sorgung qualifizieren®, welche eine Entwicklung der Stadtteilzentren sowie
die Schaffung dezentraler Anlaufstellen bezweckt. Auch durch die Star-
kung der Innenstadt, welche sich neben der Einkaufsinnenstadt mit zent-
ralrelevantem Sortiment auch als beliebter Wohnungsstandort entwickelt
hat, soll einer Zersiedelung der Landschaft und daraus resultierenden lan-
gen Wegen entgegengesetzt werden. Eine Wohnbauentwicklung ist aus-
schlieBlich in integrierten Lagen mit weitestgehend gesicherter Infrastruktur
und Versorgung beabsichtigt.

Weniger durch die stadtebauliche Entwicklung beeinflussbar ist beispiels-
weise die Distanz zum Arbeitsplatz, welche durch die tagliche Verrichtung
besonders ins Gewicht fallt. Der Statistik der Berufspendler (Stand: 2015)
zufolge gibt es taglich etwa 10.400 Auspendler aus Kempten. Dem ge-
genUber stehen Uber doppelt so viele (ca. 22.100) Einpendler'®. Da Kemp-
ten Uber mehr Arbeitsplatze verflgt als von den eigenen Bewohnern
besetzt werden kdnnen, gibt es groBe Pendlerstrome, welche tagsuber
aus dem Umland zum Arbeiten in die Stadt einpendeln.

Ergebnisse der Verkehrszahlungen und Haushaltsbefragung zur
Mobilitiit (2012)

Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes wurden 2012 in
Kempten eine Verkehrszahlung sowie eine Haushaltsbefragung durchge-

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

SVUDresden


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

Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

fuhrt'®. Die Ergebnisse geben Auskunft Uber das Verkehrsverhalten der
Kemptner. Die Verkehrszahlung fand am 18.07.2012 statt. Mit ihr konnten
rund 11.800 Kfz-Fahrer aufgenommen werden. Die Haushaltsbefragung
kurz darauf am 24.07.2012 konnte zusétzliche Personen erreichen.

Eine einheitliche Datenbasis zur Abbildung der Kfz-Verkehrsbelastungen in
Kempten bilden die von der Modus Consult Uim GmbH durchgefthrten
Verkehrszahlungen mit Befragung der Verkehrsteilinehmer. Die Erfassung
des Kfz-Verkehrs an  den  Zé&hlstellen am  AuBenkordon
(9 Befragungszahlstellen an den Ortseingangen) ergab am 18. Juli 2012
einen in die Stadt ein- und ausfahrenden Gesamtverkehr von ca.
131.000 Kfz/Tag. Die starksten Kfz-Belastungen am AuBenkordon der
Stadt Kempten wurden auf folgenden StraBen ermittelt®® (siehe auch An-
hang 7):

B 19 (Oberstdorfer StraBe): ca. 23.300 Kfz/Tag

B 12 (StephanstraBe): ca. 21.500 Kfz/Tag

B 19 (Kaufbeurer StraBe): ca. 20.000 Kfz/Tag

St 2009 (Memminger StraBBe): ca. 16.700 Kfz/Tag
Lindauer StraBe: ca. 13.100 Kfz/Tag

Duracher StraBe: ca. 12.600 Kfz/Tag

v v Vv v v Vv

Am AuBenkordon konnte an den 9 Befragungszahistellen aus der Befra-
gung nach Herkunft und Ziel die Aufteilung des Verkehrs nach Durch-
gangsverkehr und Quell- bzw. Zielverkehr abgeleitet werden. Wahrend der
Erhebungszeit von 6-10 und 15-19 Uhr wurden 11.800 Kfz-Fahrer befragt.
Mit rund 18 Prozent am ausstrahlenden Verkehr, bezogen auf das Unter-
suchungsgebiet, hatte der regionale bzw. Uberregionale Durchgangsver-
kehr einen im Vergleich zu anderen Stadten relativ geringen Anteil.

Die Untersuchungsergebnisse zum Modal Split zeigen, dass die Kempte-
ner Bevolkerung mit 60 Prozent (alle Wege) bzw. 49 Prozent (Binnenwege)
einen hohen MIV-Anteil (Selbst- und Mitfahrer) besitzt (vgl. Abbildung 2.7).
Der Anteil der FuB- und Radfahrer ist mit anderen deutschen Stadten ver-
gleichbar, die Nachfrage im OPNV mit 6 % aller Wege vergleichsweise

gering.
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Abbildung 2.7: Modal Split der Bewohner

Laut der Erhebung waren rund 63 Prozent aller Pkw-Fahrten dem Berufs-
verkehr sowie den mit dem Arbeitsplatz zusammenhangenden Fahrten zu
dienstlichen Erledigungen und zur Ausbildung zuzuordnen. Dies entspricht
dem Durchschnitt vergleichbarer Raume (60-70 Prozent). Der Anteil an
Einkaufsverkehren liegt bei rund 6 Prozent, wahrend ca. 9 Prozent aller
unternommenen Fahrten dem Fahrtzweck Freizeit entsprechen.

Die Besetzung der Fahrzeuge wurde mit 1,35 Personen/Pkw ermittelt. Bei
den Fahrten zur Arbeit lag die Besetzung nur bei 1,14 Personen/Pkw.

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

Verkehrsmengen des Rad- und FuBverkehrs wurden in der Stadt Kempten
bislang noch nicht dezidiert erhoben.

21 Lkw > 3,5t und Lastzlige
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Ergebnisse der Fahrgasterhebung im OPNV (2016)

2016 kam es zu einer Fahrgasterhebung im Busliniennetz durch die VCDB,
welche einen Einblick in die OPNV-Nutzung in Kempten erméglicht.

Als Haupterhebungszeitraum wurde der Zeitraum zwischen dem 17. Sep-
tember und dem 2. Oktober 2016 festgelegt. Nacherhebungen erfolgten
am 8. Oktober fur die Tagart Samstag.

Die Erfassung der zu erhebenden Fahrten erfolgte in allen im Stadtgebiet
verkehrenden Buslinien durch Mitfahrt auf den Fahrzeugumlaufen. An je-
der angefahrenen Haltestelle einer Fahrt wurden Ein- und Aussteiger ge-
zahlt; wahrend der Fahrt wurden die Fahrgaste befragt. Neben einer
Befragung zu den Wegen der Fahrgaste und dem Erfassen soziodemo-
grafischer Merkmale wurden auBerdem Fragen zur Zufriedenheit mit dem
Busverkehr gestellt.

Die Untersuchungsergebnisse zur Stichprobenzusammensetzung zeigen
unter anderem, dass die unter 18-jahrigen Fahrgaste werktags den groB-
ten Fahrgastanteil stellen. Es dominiert hierbei der Fahrtzweck Schule /
Ausbildung. Am Wochenende stehen erwartungsgeman die Fahrtzwecke
Einkaufen und Freizeit im Vordergrund (siehe Abbildung 2.8). Es sind vor
allem Fahrgaste zwischen 18 und 65 Jahren anzutreffen. Mit diesen Aus-
sagen kann die Schlussfolgerung getroffen werden, dass die Nutzung des
Nahverkehrsangebotes in Kempten stark an Einzelzwecke gebunden ist
und der Nutzerkreis sein Mobilitdtsverhalten im Durchschnitt nicht durch-
gehend auf dem OPNV aufbaut. Die Begriindung hierfir kann unter Um-
standen in der Ausrichtung des Angebotes selbst liegen.
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Die Auswertungen zur Kundenzufriedenheit ergaben, dass eine Taktver-
dichtung und —harmonisierung in Verbindung mit einer Ausdehnung der
Bedienzeitraume geeignet sein kann, um die Kundenzufriedenheit ent-
scheidend zu verbessern und auf dieser Grundlage neue Fahrgéaste zu
gewinnen.

Die vorhandene Grundlast der Nachfrage wird vor allem im Jedermann-
verkehr® erzeugt. Werktagliche Nachfragespitzen entstehen in erster Linie
durch den ausgepragten Schulerverkehr und werden durch den Berufs-
verkehr zeitlich ausgedehnt. Unter den wichtigsten Relationen sind an je-
der Tagart fast ausschlieBlich Verbindungen zwischen den Wohnquartieren
und dem Stadtzentrum zu finden. Dies stellt eine Besonderheit des Kemp-
tener OPNV dar. Es fallt auBerdem auf, dass Pendler aus den umliegen-
den Gemeinden vor allem Schuler sind, welche die Kemptener Schulen
besuchen. Die Nachfrage an den Wochenendtagen liegt hinter der absolu-
ten Gesamtnachfrage an Werktagen deutlich zurlick (auch hier wird die
starke Zweckgebundenheit des OPNV-Angebotes und der OPNV-
Nachfrage deutlich).
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Die ZUM stellt den zentralen Zu- und Abgangspunkt des OPNV dar. Dies
liegt unter anderem in der Tatsache begrindet, dass im innerstadtischen
Bereich zahlreiche Ziele (Schulen, Arbeitsplatze, Einkaufsmaoglichkeiten
etc.) angesiedelt sind und die ZUM in Verbindung mit dem anliegenden,
ausgepragten FuBwegenetz der Einkaufsinnenstadt einen idealen Uber-
gangspunkt zu bzw. vom OPNV bei damit verbundenen Fahrtzwecken
darstellt. Dartiber hinaus ist der Kemptener OPNV stark auf die ZUM als
planmaBigen Umsteigepunkt ausgerichtet, weswegen vor allem Umstiege
fur kurze Weiterfahrten aufgrund der Lagegunst der Haltestelle haufig
durch FuBwege ersetzt werden kénnen.

Der Hauptbahnhof bleibt nachfragemaBig hinter den Erwartungen an ein
Oberzentrum zurtck. Zur Begrindung sind Betrachtungen des schienen-
gebundenen Angebotes, der Ubergangsbedingungen vom und zum Bus
sowie der Ortlichen Anbindungsqualitdt an die Wohnquartiere und das
Stadtzentrum Kemptens maBgebend. Den gréBten Anteil der Gesamt-
nachfrage stellen Umsteigevorgange zwischen Bus und SPNV dar, nicht
jedoch Umsteigevorgange zwischen Buslinien.
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Bestandsanalyse und -bewertung

Kfz-Verkehr und StraBennetz

Eine grundlegende Ubersicht der nachfolgend dargestellten Aspekte des
Kemptener StraBennetzes gewahrt die Karte im Anhang 5.

Struktur und Klassierung des StraBennetzes

Das Stadtgebiet Kemptens wird im Osten und Stden in unmittelbarer Na-
he von den Autobahnen BAB 7 und BAB 980 beruhrt, die am Autobahn-
dreieck Allgau verknupft sind. FUr den groBraumigen Durchgangsverkehr
bieten somit diese Autobahnen eine leistungsfahige Umfahrung des
Stadtgebiets. Die Verknupfung des Stadtgebiets mit den Autobahnen ist
durch vier Anschlussstellen sichergestellt?®, die auch VerknUpfungspunkte
fur die umliegenden Gemeinden darstellen. Die Anschlussstelle Kempten
ist durch die vierstreifig ausgebaute StephanstraBe (B 12); die Anschluss-
stellen Kempten-Leubas und Waltenhofen durch die zweistreifig ausgebil-
dete Kaufbeurer bzw. Oberstdorfer StraBe (StraBenzug B 19) erreichbar.

Die Gemeinde Betzigau besitzt mit der Anschlussstelle Betzigau einen
separaten Anschluss an die BAB 7. Der Schwerverkehr des Gewerbege-
biets Betzigau-West benutzt jedoch derzeit die AS Kempten mit der Fahrt
durch das Stadtgebiet Kemptens aufgrund von Restriktionen im Ort Bet-
zigau. Mit der Fertigstellung der zukunftigen Sudumfahrung von Betzigau
kann auch der Schwerverkehr Uber die AS Betzigau die BAB 7 erreichen.

Kempten besitzt einen 10 km langen und durchgangig vierstreifig ausge-
bauten Stadtring (auch bekannt als ,Mittlerer Ring"), der aus verschiede-
nen StraBenabschnitten mit jeweils unterschiedlichen Klassifizierungen®
besteht. Von diesem tangentialen Ring zweigen radiale Verbindungsach-
sen in die Region und in duBere Stadtteile ab. Die Innenstadt ist ausge-
hend vom Stadtring durch die HauptverkehrsstraBen erreichbar, die sich
schlussendlich auf der Achse BeethovenstraBe / Freudenberg / BurgstraBe
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treffen. Durch diesen zentralen Bereich fuhrt die BundesstraBe 19, die
ausgehend vom nordéstlich gelegenen Berliner Platz durch die Innenstadt
zur sudlich gelegenen BahnhofstraBe fuhrt.

Die von Suden nach Norden verlaufende lller kann im Stadtgebiet auf vier
Bracken vom Kfz-Verkehr Uberquert werden. Die in unmittelbarer Nahe der
Innenstadt gelegene Sankt-Mang-Brucke ist Bestandteil der Bundesstra-
Be 19 und stellt die einzige Querung im zentrumsnahen Bereich dar. Der
Stadtring bietet zwei weitere Querungsmaoglichkeiten tber die lller, die et-
wa 1,2 bzw. 1,8 km von der Sankt-Mang-Brucke entfernt sind. Im Jahr
2015 wurde mit der Nordspange (Thomas-Dachser-StraB3e) die vierte lller-
querung im Stadtgebiet dem Verkehr Ubergeben. Diese verbindet tangen-
tial die nordwestlich gelegenen Stadtgebiete und die Gemeinde Altusried
mit dem Gewerbegebiet Ursulasried und der Anschlussstelle Kempten-
Leubas.

Eine weitere tangentiale Verbindung die sich bereits auf dem Gebiet der
Gemeinde Durach befindet, ist die Querspange Durach, die u. a. die sud-
westlichen Stadtgebiete mit der Anschlussstelle Durach verbindet. Weitere
tangentiale StraBenverbindungen sind im Stadtgebiet nicht vorhanden und
so kommt dem Stadtring die wesentliche Bundelungs- und Verteilungs-
funktion der tangentialen Verkehre zu.

Das Kemptener StraBennetz weist eine Gesamtlange von ca. 277 km auf
(vgl. Tabelle 3.1). Davon stellt das Netz der GemeindestraBen den groBten
Teil mit 227 km Lange dar. Das Netz der GemeindestraB3en lasst sich wei-
terhin in Hauptverkehrs-, SammelstraBen und ErschlieBungsstraBen unter-
gliedern. Das Netz der ortlichen HauptverkehrsstraBen ist im aktuellen
stadtischen Flachennutzungsplan® festgehalten. Der Anteil klassifizierter
StraBen® am StraBennetz Kemptens betragt ca. 18 Prozent. Die Baulast-
tragerschaft liegt fur die Autobahnen und BundesstraBen im Stadtgebiet
von Kempten in der Kompetenz des Bundes. Die verantwortlichen Stra-
Benbaubehorden fur diese StraBen sind die Autobahndirektion Stdbayemn
bzw. das Staatliche Bauamt Kempten. Vorgesehene Anderungen an die-
sen StraBen bzw. betreffenden Knotenpunkten bedurfen der Abstimmung
mit den verantwortlichen Behorden und unterliegen veranderter Rahmen-
bedingungen.
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StraBentyp?’ Bundesauto- Bundes- Staats- | Kreis-
: bahnen stralen stralen straBen

Lange 7,2km 14,5 km 14,3km 14,3 km
Anteil am StraBen- 26 % 5.2 % 5.2 % 5.2 %
netz
Baulasttrager Bund Stadt Kempten
o Staatliches
StraBenbaubehérde Agtobahndlreknon Bauamt Stadt Kempten
Stdbayern
Kempten

Tabelle 3.1: Bestand klassifizierter StraBen in Kempten

Geschwindigkeitsregelungen

Das hoherwertige StraBennetz der Stadt Kempten ist bis auf wenige Aus-
nahmen in Neuhausen, Lenzfried und der Ludwigshéhe mit mindestens
Tempo 50 ausgewiesen. Die oftmals vierstreifig ausgebauten StraBenzige
Stadtring, Kaufbeurer StraBe (nordlich des Berliner Platzes), Stephanstrale
und Oberstdorfer StraBe sind mit einer ausgeschilderten Geschwindigkeit
von 60 km/h befahrbar. Im gesamten Stadtgebiet ist somit im Netz der
klassifizierten StraBen bzw. Hauptverkehrs- und SammelstraB3en eine zlgi-
ge Fahrt entlang der freien Strecke zulassig.

Eine Beschrankung der zuladssigen Regelgeschwindigkeit auf unter
50 km/h ist auf diesen StraBen vergleichsweise selten aufzufinden. Geman
§ 45 StVO sind Beschrankungen der Regelgeschwindigkeit von 50 km/h
durch die StraBenverkehrsbehorde u. a. aus folgenden Grinden zuléssig,
wenn dadurch nicht vermeidbare Belastigungen durch den Fahrzeugver-
kehr verhutet werden koénnen:

»  Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs

»  zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen (hier wa-
ren Detailuntersuchungen sinnvoll)

»  zur Erforschung der Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der
Verkehrsablaufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssichernder
oder verkehrsregelnder MaBnahmen.

Die StraBenverkehrsbehorden treffen auch die notwendigen Anordnungen
zur Unterstutzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung. Be-

27 Ausgenommen beschrankt 6ffentliche Wege und 6ffentliche Feld- und Waldwege
2“ Statistisches Jahrbuch 2015, Stadt Kempten (Allgau), Juli 2016
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schrankungen des flieBenden Verkehrs durfen jedoch dann nur angeord-
net werden, wenn auf Grund der besonderen &rtlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung
erheblich Ubersteigt. Ausnahmen bilden im unmittelbaren Bereich von an
diesen StraBen gelegene Kindergarten, Kindertagesstatten, allgemeinbil-
denden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Kranken-
hauser. An diesen Einrichtungen ist eine Reduzierung der zulassigen
Geschwindigkeit auf 30 km/h ohne Nachweis einer besonderen Gefahren-
lage maoglich.

In einem GroBteil der Wohngebiete Kemptens ist der Kfz-Verkehr mit der
Einrichtung einer Tempo-30-Zone geregelt. In einigen kleineren Wohnquar-
tieren befinden sich Tempo-20-Zonen®. Verkehrsberuhigte Bereiche be-
finden sich auBerhalb der zentralen Innenstadt in einigen Wohngebieten an
der Alfred-Weitnauer-Stra3e, in der Ludwigshohe, in Eich und am lllersta-
dion.

Es finden sich jedoch auch Bereiche in der Stadt Kempten, die in groBem
MaBe durch Wohnbebauung gepragt sind, aber nicht Bestandteil einer
Verkehrszone sind:

Mittleres Entenmoos / Traubenweg

Rontgenweg / Wilhelm-Lohe-Weg

HirbeinstraBe / JagerstraBe

Aybuhlweg / Johann-Schitz-StraBe / Margaretha- und Josefinenweg
Kirchenweg / Franziskanerweg / Hohenweg

v v v v Vv

Die SammelstraBen im Stadtgebiet, wie bspw. die Bodman-, Feilberg-,
Kesel- oder HanebergstraBBe, sind im Regelfall von den angrenzenden
Tempo-30-Regelungen ausgenommen. Im StraBennetz weisen diese Stra-
Benzlge eine bundelnde Funktion und im Regelfall hdhere Verkehrsmen-
gen als das angrenzende, einer Verkehrszone zugeordnete StraBennetz
auf.

Die historische Doppelstadt Kemptens ist in eine Vielzahl unterschiedlicher
Verkehrszonen aufgeteilt. Wahrend im Bereich der FischerstraBe eine FuB-
gangerzone eingerichtet wurde, sind der Rathausplatz und der Sankt-
Mang-Platz als verkehrsberuhigter Bereich beschildert. Im Umkreis der
KonigstraBe, des Residenzplatzes und in Teilen der KronenstraBe sind
Tempo-20-Zonen ausgewiesen. Eine Tempo-30-Zone befindet sich im
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Quartier Gerber- / Heinrich- / TheaterstraBBe — wahrend die StraBenzige Am
Stadtpark und Am Kénigsplatz mit Tempo 50 befahrbar sind. Diese Vielfalt
an verkehrsorganisatorischen Regelungen erschwert die Begreifbarkeit flr
die Kfz-Fahrer.

Reisezeiten und Erreichbarkeit

Aufgrund der kompakten Struktur Kemptens und der topografisch zentra-
len Lage der Innenstadt ist das Zentrum Kemptens aus allen Stadtteilen an
einem durchschnittlichen Werktag auch zu Spitzenzeiten in bis zu
15 Minuten (Fahrzeit) erreichbar. Auch tangentiale Wege konnen durch
den leistungsfahigen Stadtring mit maximal 20 Minuten Fahrzeit mit dem
Kifz zurtckgelegt werden. Allerdings mussen im Kfz-Verkehr zusatzlich zur
reinen Fahrzeit Parksuchzeiten sowie Zu- und Abgangszeiten mit betrach-
tet werden.

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

Zu Spitzenstunden kommt es durch den hohen verkehrlichen Druck auf
die Innenstadt zu stockenden Verkehrslagen auf den innerstadtischen
HauptverkehrsstraBen. Besonders davon betroffen sind die B 19 zwischen
Sankt-Mang-Brucke und MozartstraBe sowie die Memminger StraBBe, Salz-
straBe und BahnhofstraBe als nordliche bzw. sudliche ZufahrtsstraBen in
die Innenstadt. Auf dem Stadtring ist dagegen meist flieBender Verkehr
vorzufinden, lokale Stauerscheinungen treten an den Knotenpunkten im
Abschnitt des Schumacherrings und im nérdlichen Abschnitt am Knoten-
punkt Memminger StraBe auf. Auf der Kaufbeurer Strae lassen sich an
der AS Kempten-Leubas und an den Knotenpunkten Heisinger Strae und
DieselstraBe die groBten Verkehrsbehinderungen beobachten. Auf der
Oberstdorfer StraBe kommt es im Umfeld der AS Waltenhofen und der
EinmUndung des Heussrings zu stockendem Verkehr.

Aufgrund der guten inneren Erreichbarkeit Kemptens bietet sich jedoch fur
einige tangentiale Verkehrsbeziehungen die Fahrt durch die Innenstadt an.
So ist beispielsweise die Fahrt Uber die RottachstraBBe, lllerstraBe und Fus-
sener StraBe eine genutzte Alternative zur Fahrt Gber den Adenauerring
und Schumacherring.
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Im Ergebnis der Reisezeitmessungen konnte nachgewiesen werden, dass
der Mittlere Ring bezuglich der Fahrzeiten eine attraktive Alternative fur
wesentliche, die Innenstadt durchquerende Verkehrsstrome ist.

Knotenpunktgestaltung

Die bedeutenden Knotenpunkte des klassifizierten StraBennetzes sind in
Kempten im Regelfall mit einer Lichtsignalanlage (LSA) ausgestattet. Eini-
ge Auf- und Zufahrten im Zuge des Stadtrings bzw. der StephanstraBe®
sind als planfreie Losungen ausgebaut (vgl. Abbildung 3.1). Es befinden
sich derzeit nur drei Kreisverkehre im Stadtgebiet®. Alle weiteren Knoten-
punkte in Kempten sind als Kreuzung oder Einmundung mit einer Vor-
fahrtsstraBen- bzw. Rechts-vor-Links-Regelung ausgebildet.

Abbildung 3.1: Planfreier Knoten am Schumacherring (Fussener / Ludwig- / Duracher
Str.)3

Entsprechend der Verkehrsplanungen der 1960-er bzw. 1970-er Jahre sind
einige Knotenpunkte des HauptverkehrsstraBennetzes sehr raumgreifend
ausgebaut. Ein Beispiel hierfUr ist der Berliner Platz mit dem Verflech-
tungsbereich zwischen Schumacherring und Kaufbeurer StraBe. In den
Mittelbereich des Schumacherrings ist derzeit ein Wohngebaude integriert;

3 Knotenpunkte Bahnhofstr. / Bahnhofplatz, Schumacherring / Flssener Str. / Ludwigstr. /
Duracher Str., Stephanstr. / Auf dem Buhl / Reinhartser Str.

%2 Knotenpunkte Memminger Str. / Thomas-Dachser-Str. / Tobias-Dannheimer-Str., Mem-
minger Str. / Oberwanger Str. / Unterwanger Str., Rottachstr. / Kronenstr. / Pfeilergraben

% vianovis GmbH, http:/fwww.vianovis.de
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die unter fahrdynamischen Gesichtspunkten angelegte Aufweitung der
Kaufbeurer StraBe betragt etwa 75 Meter (vgl. Abbildung 3.2).

Abbildung 3.2:  Mittelbereich Schumacherring am Berliner Platz & Einmindung
Kaufbeurer Str.34

Ein weiteres Beispiel fur einen hohen Flachenverbrauch im Hauptverkehrs-
straBennetz ist der Knotenpunkt Schumacherring / Kotterner StraBe / Ei-
cher StraBe, der in der Diagonale einen Durchmesser von etwa 50 Meter
aufweist und mit vier freien Rechtsabbiegestreifen ausgestattet ist (vgl.
Abbildung 3.3). Weitere Knoten mit freien Rechtsabbiegern finden sich
hauptsachlich entlang des Stadtrings; aber auch bspw. am zentrumsna-
hen Knoten Lindauer / Salz- / Beethoven- / MozartstraBe und in der Nahe
des Gewerbegebiets Ursulasried am Knotenpunkt Kaufbeurer / Dieselstra-
Be. An solchen Knotenpunkten kann der rechtsabbiegende Kfz-Verkehr
unter Umgehung der LSA ungehindert abflieBen. Der freie Rechtsabbiege-
streifen wird dabei tendenziell mit hohen Geschwindigkeiten und nicht
genugend Ruacksicht auf querende Radfahrer und FuBganger befahren.
Eine Auswertung der Sicherheitssituation und Ruckbaumdglichkeiten der
freien Rechtsabbieger erfolgt derzeit durch das Amt fur Tiefbau und Ver-
kehr.

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

Eine aus heutigen Gesichtspunkten nicht mehr zeitgeméaBe Ausbauform
weist der Knotenpunkt RottachstraBe / KronenstraBe / Pfeilergraben auf,
der das unmittelbare Einfahrtstor aus nérdlicher Richtung in die historische
Doppelstadt darstellt. Der an diesem Knotenpunkt angelegte Kreisverkehr
kann hier in vertikaler Richtung durch eine UnterfUhrung passiert werden
(vgl. Abbildung 3.4). Durch die Existenz und Anlage dieser Unterfuhrung
werden die Kfz-Fahrer aus der RottachstraBe geradezu eingeladen, die
KronenstraBe als Durchfahrtsroute durch das stadtische Zentrum zu nut-
zen.

Abbildung 3.4: Ein- und Ausfahrt der Unterfuhrung am Knotenpunkt Rottachstr. /
Kronenstr. / Pfeilergraben (Blickrichtung jeweils nach Stden)®

Eine potenziell gefahrliche und fur alle Verkehrsteiinehmer untbersichtliche
Knotenpunktsituation stellt sich an der Einmindung der BéackerstraBe in
die BurgstraBe (B 19) dar. Hier wird der aus der BackerstraBe linksabbie-

% vianovis GmbH, http:/fwww.vianovis.de & Cyclomedia Deutschland GmbH,
https://www.cyclomedia.com/de

36 Cyclomedia Deutschland GmbH, https://www.cyclomedia.com/de & cigenes
Foto
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gende Verkehr (Kfz und Radfahrer) unsignalisiert in einen LSA-geregelten
Knotenpunktbereich gefuhrt (vgl. Abbildung 3.5).

Abbildung 3.5: Knotenpunktsituation Backerstr. / Burgstr.%

StraBenraumgestaltung

Besonders innerstadtische Hauptverkehrs- und Sammelstraen weisen
hohe Anforderungen an die Gestaltung des StraBenraumes auf. Neben
den funktionalen Nutzungsansprichen und somit der Herstellung eines
StraBenraums, den alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt nutzen kon-
nen, pragen innerstadtische StraBen in hohem MafB den Charakter einer
Stadt. Diese StraBen sind im besten Fall Lebensmittelpunkt der Anwohner.
Die soziale Brauchbarkeit einer solchen StraBe wird durch Faktoren wie
der Gestaltung von Verweilmoglichkeiten, der Durchgrinung des StraBen-
raums und einer optisch ansprechenden sowie charakteristischen Gestal-
tung bestimmt. Als Orte von Geschaftslokalen und Dienstleistungen
besitzen sie daruber hinaus auch eine wirtschaftliche Bedeutung (vgl. Ab-
bildung 3.6).

9 vianovis GmbH, http:/fwww.vianovis.de & Cyclomedia Deutschland GmbH,
https://www.cyclomedia.com/de
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Die Gestaltung des StraBenraumes hat einen wesentlichen Einfluss auf
das Fahrverhalten der Kfz-Fahrer. Einerseits bestehen Wechselwirkungen
zwischen StraBenraumeindruck, Geschwindigkeitsniveau und der Ver-
kehrsbelastung. Andererseits werden durch die Flachenaufteilung bzw.
baulich gestaltete Nutzungsmischungen die Rahmenbedingungen fur die
einzelnen Verkehrsarten, sowie bezluglich der Anforderungen im Seiten-
raum gesetzt.

In Kempten wurde bereits eine Vielzahl guter Beispiele einer ansprechen-
den straBenrdumlichen Gestaltung unter Einbeziehung aller Nutzungsan-
spriche geschaffen. So ist 2014 die Umgestaltung des Hildegardplatzes
realisiert worden, bei dem eine gestalterisch hochwertige Einbeziehung
der Kfz-Verkehrsflachen in den Gesamtraum erfolgte. Auch am Sankt-
Mang-Platz, im Bereich der LorenzstraBe und am Brodkorbweg wurden
Aspekte der Verkehrsberuhigung Uberzeugend in eine hochwertige Gestal-
tung integriert (vgl. Abbildung 3.7).
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Abbildung 3.7: Verkehrsraumgestaltung Sankt-Mang-Platz und Brodkorbweg / Ullrichstr.®

Besonders im Netz der innerstadtischen Hauptverkehrs- und Sammelstra-
Ben finden sich jedoch auch einige StraBenzige, die durch ihre Fahrbahn-
breite und die mangelnde Qualitat der Gestaltung der Seitenraume
(geringe Flachen fur FuBganger, mangelnde Organisation des ruhenden
Verkehrs und fehlendes StraBenbegleitgrin) in hohem MaBe ausschlieBlich
den Interessen des Kfz-Verkehrs dienen und oftmals eine Uberhdhte Ge-
schwindigkeit nach sich ziehen. Weiterhin fehlen in vielen StraBenabschnit-
ten adaquate Angebote fur Radfahrer. Dies betrifft insbesondere folgende
StraBenzuge (vgl. auch Abbildung 3.8):

4

39

54

Memminger StraBe zwischen MadlenerstraBe und LandwehrstraBe:
schmale Gehwege und fehlendes StraBenbegleitgrin in histori-
schem Stadtquartier

Pralat-Goétz-StraBe: schmale Gehwege und breite Fahrbahn in histo-
rischem Stadtquartier

SalzstraBe: schmale Gehwege und fehlende Aufstellflachen fur war-
tende FuBganger an den Knotenpunkten, fehlendes StraBenbegleit-
grun, hohe Trennwirkung in unmittelbarer Nahe zur historischen
Doppelstadt

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

RottachstraBe: breite Fahrbahn verleitet zu hohen Geschwindigkei-
ten

StraBenziige im BodmanstraBen-Viertel: fehlende Elemente der Ver-
kehrsberuhigung in einem Wohnquartier

Cyclomedia Deutschland GmbH, https://mww.cyclomedia.com/de
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»  Adenauerring zwischen Robert-Weixler-StraBe und Haubensteigweg:
vierstreifige StraBenschlucht mit hohen Geschwindigkeiten und un-
mittelbarer Bebauung, schmale Gehwege

»  Am Gohlenbach: zu breite Fahrbahn, zu wenige Elemente der Ver-
kehrsberuhigung in einem Wohnquartier

»  Ayblhiweg zwischen Lindauer StraBe und Heussring: zu breite
Fahrbahn, fehlende Elemente der Verkehrsberuhigung in einem
Wohnquartier

»  Maler-Lochbihler-StraBe / GoethestraBe / HaubenschloBstraBe: zu
breite Fahrbahn, fehlende Elemente der Verkehrsberuhigung in ei-
nem Wohnquartier, fehlendes StraBenbegleitgrin

»  Schumacherring zwischen Lenzfrieder StraBe und Ostbahnhofstra-
Be: vierstreifige StraBenschlucht mit hohen Geschwindigkeiten und
unmittelbarer Bebauung, schmale Gehwege

Abbildung 3.8: Verkehrsraumgestaltung Memminger Str. (in Hohe Gasthaus ,Zum Fuchs®)
und Adenauerring / Gielsbergstr.#

Besonders in diesen StraBenzigen wird es in der Zukunft darauf ankom-
men, einen Kompromiss aus der Gewahrleistung der Leistungsfahigkeit fur
den Kfz-Verkehr und die Abwicklung der Kfz-Verkehrsmengen sowie der
adaquaten Beachtung aller weiteren Nutzungsanspruche an den jeweili-
gen StraBenraum zu finden.

Durch groBere EinbahnstraBensysteme im Stadtgebiet*' erfolgt eine Vertei-
lung der Hauptverkehrsstrome auf mehrere StraBen innerhalb eines Quar-
tiers. Dadurch ergeben sich Doppelbelastungen. Hinzu kommen negative
Effekte bezlglich des Geschwindigkeitsniveaus. Aufgrund der geringeren
Interaktionsnotwendigkeiten zwischen den Verkehrsteilnehmern sowie den

o Cyclomedia Deutschland GmbH, https://www.cyclomedia.com/de
41 Z. B. Ludwigstr. / Scheggstr. / Duracher Str. und Memminger Str. / Pralat-Gotz-Str.
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breiteren Fahrbahnflachen wird im Zuge von EinbahnstraBen haufig ztgi-
ger gefahren.

Wegweisung und Leitsysteme

Die Wegweisung zu regionalen bzw. Uberregionalen Zielen konzentriert die
Verkehre in Kempten auf den Stadtring. Die Verkehre zu diesen Zielen
werden somit nicht aktiv durch die Innenstadt geleitet. Auch die durch das
Stadtzentrum fUhrende B 19 ist nicht in die regionale bzw. Uberregionale
Wegweisung eingebunden. An den Abzweigpunkten der B 19 vom Stadt-
ring sind nur innerstadtische Ziele ausgewiesen.

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

Kempten besitzt ein  dynamisches Parkleitsystem, das aus
11 dynamischen und 28 statischen Wegweisern besteht und an innerstaad-
tischen Knotenpunkten die Auslastung der nahegelegenen Parkplatze und
Parkhauser anzeigt sowie den Weg zu weiteren Parkmaoglichkeiten weist
(vgl. Abbildung 3.9). Die Fuhrung zu den einzelnen Parkmoglichkeiten ist
jedoch nicht immer konsequent — so fehlt bspw. am Abzweig des lller-
damms der Hinweis auf die an dieser StraBe liegenden Parkmaoglichkeiten.
Die Bezeichnung der Parkplatze bzw. Parkhauser ist fur Ortsunkundige
nicht immer leicht verstandlich*.
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Abbildung 3.9: dynamischer Wegweiser des Parkleitsystems / fehlender Hinweis auf
touristische Ziele und Parkleitsystem am Berliner Platz*®

Verkehrsbelastungen

Die Ergebnisse der Verkehrszahlungen und —befragungen einzelner Zahl-
stellen und der Haushaltsbefragung zur Mobilitat sind die wesentlichen
Eingangsdaten fur den Analysefall 2015 des stadtischen Verkehrsmodells
(vgl. Abs. 2.4.1). In diesem Analysefall sind im Vergleich zu den Erhebun-
gen im Jahr 2012 folgende verkehrsbedeutsame Infrastrukturen in der
Stadt Kempten enthalten.

Nordspange zwischen DieselstraBe und Memminger StralBe
Querspange Durach zwischen Duracher und Sulzberger StraBe
Ansiedlung des Mébelhauses ,XXXLutz* an der Immenstadter /
BahnhofstraBe

Die Darstellungen der Kfz-Verkehrsmengen im Analysefall 2015 zeigen die
vergleichsweise hohen Verkehrsbelastungen entlang des Stadtrings und
auf den lllerquerungen (vgl. Anhang 7). Hier fahren auf den meisten Ab-
schnitten wenigstens 20.000 Kfz/Tag. Die Verkehrsbelastung des Stadt-
rings spiegelt einerseits die bereits bestehende gute Bundelungswirkung
des Stadtrings wieder, andererseits bedeuten die Belastungszahlen auch
hohe Immissionsbelastungen in den an diesen StraBenrdumen angebau-
ten Bereichen.

Die Kfz-Belastung der vier stadtischen lllerquerungen stellt sich wie folgt
dar:

» Nordspange: ca. 6.500 Kfz/Tag

4 Colberg & Forster GmbH, https:/fwww.forster.at & Cyclomedia Deutschland
GmbH, https://www.cyclomedia.com/de
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» Adenauerring: ca. 24.500 Kfz/Tag
»  Sankt-Mang-Brucke: ca. 23.100 Kfz/Tag
»  Schumacherring: ca. 29.000 Kfz/Tag

Durch die Offnung der Nordspange und der Schaffung einer tangentialen
Verbindung zwischen der Memminger StraBe und dem Gewerbegebiet
Ursulasried bzw. der AS Kempten-Leubas wird die Memminger StraBe
nordlich der RottachstraBe wesentlich starker genutzt. Das neue Netzele-
ment Querspange Durach sorgt fur moderate Verkehrsverlagerungen von
der Ludwig- auf die Duracher StraBe mit dem positiven Effekt einer Ver-
kehrsberuhigung in den Ortsteilen Neudorf und Kottern.

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

Memminger StraBBe / SalzstraBe: 11.500-17.500 Kfz/Tag
BurgstraBe / Freudenberg / Beethovenstra3e (B 19): 13.500-
16.500 Kfz/Tag
» lllerstraBe / Pfeilergraben / RottachstraBe: 8.000-12.500 Kfz/Tag
»  KronenstraBe: 4.500-7.000 Kfz/Tag

%

4
g
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Die KronenstraBe, die das Stadtzentrum am Rathausplatz durchschneidet,
stellt in der Netzstruktur keine HauptverkehrsstraBe dar und ist im zentra-
len Abschnitt als verkehrsberuhigter Bereich gestaltet. Die Kiz-
Verkehrsmengen auf dieser StraBe erinnern zumindest zu Spitzenstunden
an eine HauptverkehrsstraBe. Im weiteren nachgeordneten Netz liegen die
Kfz-Verkehrsbelastungen weitestgehend niedriger. Einzelne Sammelstra-
Ben wie die HanebergstraBe oder die Mariaberger StraBe sind mit bis zu
6.000 Kfz/Tag belastet.

Unfallanalyse

Zur Beurteilung der Verkehrsunfallsituation in Kempten erfolgte eine Re-
cherche und Auswertung der polizeilichen Unfalldaten. Grundlage hierfur
bildete zum einen die Unfallstatistik des Polizeiprasidiums Schwaben
Sud/West von den Jahren 2009 bis 2015. Zum anderen wurden auf Basis
von Daten der Obersten Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium
des Innern, fir Bau und Verkehr sechs Unfallhdufungen zwischen dem
Zeitraum von 2012 bis 2014 im Stadtgebiet Kempten ausgewertet.

In nahezu allen kreisfreien Stadten und Landkreisen der Region Schwaben
Sud/West kam es 2015 zu einer Zunahme der Unfallzahlen im Vergleich
zum Vorjahr (auBer Kaufbeuren). Wie aus Abbildung 3.11 kenntlich wird,
steigt die Zahl der Gesamtunfalle seit den letzten Jahren an. Der Rick-
gang der Unfallzahlen 2013 zu 2014 wird laut Polizei auf den milden Winter
Anfang 2014 zurtckgefuhrt.
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Eine positive Entwicklung wird aus der Statistik der im StraBenverkehr Ver-
storbenen ersichtlich (vgl. Abbildung 3.12). 2015 kamen deutlich weniger
Personen durch Verkehrsunfalle ums Leben als im Mittelwert der vorheri-
gen zehn Jahre (=60 Todesopfer).
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Bedenklich ist die Entwicklung bei den sogenannten ,schwachen Ver-
kehrsteilnehmern“*. Sowohl bei der Anzahl der verletzten Verkehrsteil-
nehmer (vor allem die Entwicklung bei den Radfahrern) sowie auch bei
den toédlich verlaufenden Verkehrsunféllen (vor allem die Entwicklung bei
den Motorradfahrern) sind die Zahlen auf einem kritisch hohen Niveau. Ein
hoher Anteil der todlich verungllckten Fahrradfahrer trug keinen Helm.

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

Bei den durch die Oberste Baubehoérde identifizierten sechs unfallauffalli-
gen Bereichen im klassifizierten StraBennetz in Kempten handelt es sich
um vier Unfallhaufungslinien und zwei Unfallhaufungsstellen. Diese sind in
Abbildung 3.14 mit den dort Uberwiegend vorherrschenden Unfalltypen
gekennzeichnet. Auch eine Beteiligung von FuB- und Radfahren ist darge-
legt, wenn in mindestens 15 Prozent der Unfalle ein Radfahrer oder FuB-
ganger beteiligt war. Die Bemerkungen zu den einzelnen Unfallhaufungen
auf der Karte geben Auskunft Gber die értlichen Unfallsituationen.

Zwischen 2012 und 2014 kam es insgesamt zu 17 Schwerverletzten im
Stadtgebiet, davon acht bei Unfallen mit FuBganger- bzw. Fahrradfahrer-
beteiligung (47%). Mit acht Schwerverletzten und insgesamt 65 Leichtver-
letzten sollte vor allem die Unfallhaufungslinie entlang der Beethovenstra3e
erhohte Aufmerksamkeit beztglich einer Verkehrssicherung genieBen. Es
gab im Analyseeitraum keine Verkehrstoten. Dominierender Unfalltyp in
Kempten ist der Unfall im Langsverkehr.
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Abbildung 3.14: Unfallhdufungen 2012-2014 in Kempten

Ruhender Kfz-Verkehr

Parallel zur Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes wurde im Rahmen vertie-
fender Parkraumkonzepte die Bestandsituation zum ruhenden Verkehr
detailliert untersucht. Hierbei wurden auch die Veranderungen durch die
zum 01.01.2017 umgesetzte Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in
der Kemptener Innenstadt bertcksichtigt. Fir den nérdlichen Bereich der
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Innenstadt wurde eine Vorher-Nachher-Erhebung (2016 und 2017) durch-
gefahrt. Diese ermoglich es die Effekte durch die erfolgten Veranderungen
nachzuvollziehen.

Stellplatzbestand und Bewirtschaftungsformen

In der zentralen Innenstadt stehen insgesamt mehr als 6.300 &ffentliche
Stellplatze zur Verfugung. Es existiert eine Vielzahl gréBerer zusammen-
hangender Parkierungseinrichtungen (siehe Abbildung 3.15). Die wichtigs-
ten zentralen Parkierungsanlagen in der Innenstadt bilden:

Parkhaus Forum Allgau

Parkplatz und Tiefgarage Konigsplatz

Parkhaus ,,Am Rathaus”

Parkplatze RottachstraBe Ost und West sowie Pfeilergraben
Parkplatz Allgauhalle

Parkmaoglichkeiten im Zuge des lllerdammes

Parkhaus Colosseum

v v Vv Vv v v Vv

Allein diese Parkierungseinrichtungen verfugen Uber eine Kapazitat von
rund 4.000 Stellplatzen. Daruber hinaus existieren noch eine Vielzahl weite-
rer Kleinteiliger Offentlicher sowie zusétzlich teildffentliche und private
Parkmoglichkeiten.
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In der zentralen Innenstadt ist der ist der Uberwiegende Teil der Stellplatze
bewirtschaftet. Es besteht eine Mischung aus gebuhrenpflichtigen, zeitbe-
grenzten und Bewohnerstellplatzen. Unbewirtschaftete, gebuUhrenfreie
Stellplatze sind in der Innenstadt nur vereinzelt vorhanden.

Bei den Parkgebuhren fur die Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum und
auf stadtischen Parkplatzen wird in ,Kurzeitparkplatze und ,Dauerpark-
platze® unterschieden. Die ,Kurzeitparkplatze® befinden sich vorrangig im
inneren Kernbereich der Innenstadt und haben neben der Gebuhrenpflicht
eine Parkdauerbeschrankung i. d. R auf zwei Stunden. Die ,Dauerpark-
platze® finden sich hingegen eher im Randbereich. Hier gibt es keine
Parkdauerbeschrankung. Der Erwerb von Dauerparktickets (Monats-,
Halbjahres- und Jahresticket) ist moglich. Zudem sind hier die Parkgebuh-
ren etwas niedriger. Damit ergibt sich eine Staffelung der Parkgebuhren
von innen nach aufBen.

Zur Sicherung ausreichender Parkmaoglichkeiten fur die Bewohner existie-
ren in der zentralen Innenstadt sowie in den angrenzenden Wohngebieten
verschiedene Bewohnerparkzonen. Vielfach besteht eine Kombination aus
Parkplatzen, welche ausschlieBlich fur Bewohner zur Verfugung stehen
und einem Mitnutzungsrecht fur gebuhrenpflichtige bzw. zeitbegrenzte
Parkmaoglichkeiten.

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

Auslastungen sowie bestehende Problem- und Konfliktbereiche

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

Innerhalb der Innenstadt bestehen unterschiedliche zeitliche bzw. oOrtliche
Nachfrage- und Auslastungsspitzen. Diese kdnnen in Teilgebieten oder
auf einzelnen Stellplatzanlagen zu hohe Auslastung sowie temporar auch
zu Kkleinteiligen Uberlastungen fiihren. Betroffen ist hiervon beispielsweise
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der Parkplatz ,Pfeilergraben®. Dieser wird intensiv durch Dauerparker ge-
nutzt, ist gleichzeitig aber auch fur den Kunden- und Besucherverkehr
(nérdlicher Zugang zur FuBgangerzone, Markt) attraktiv. In den Abend-
stunden sind im Umfeld der Wirtschaften im Bereich Pralat-Gotz-StraBBe /
Memminger StraBe Uberlastungen festzustellen. Allerdings sind jeweils in
zumutbarer fuBlaufiger Entfernung noch ausreichend freie Stellplatzkapazi-
taten vorhanden, um die entsprechenden értlichen und zeitlichen Nachfra-
gespitzen abzudecken.

Anhand der Vorher-Nachher-Untersuchungen fur den nérdlichen Bereich
der Innenstadt hat sich gezeigt, dass mit der Ausweitung der Parkraum-
bewirtschaftung zum 01.01.2017 bisher lediglich ein geringer Ruckgang
der Parkraumnachfrage erfolgt ist. Allerdings hat es Verschiebungen zwi-
schen den einzelnen Parkierungseinrichtungen gegeben. Die Nachfrage
auf den bisher gebuhrenfreien auBeren Stellplatzen hat abgenommen.
Demgegenuber steht eine Zunahme bei den zentralen Parkierungseinrich-
tungen im Inneren. Trotz der Zunahme sind hier allerdings weiterhin im
gesamten Tagesverlauf Kapazitatsreserven vorhanden.

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

Die zusammenhangenden Parkierungseinrichtungen liegen dezentral in-
nerhalb der Innenstadt und sorgen damit fur eine gute Abdeckung der
einzelnen Teilbereiche Im Umfeld aller wichtigen innerstadtischen Ziele im
Entfernungsbereich von 5 bis 10 Minuten zu FuB3 ausreichende Parkmog-
lichkeiten vorhanden.

Deutliche Unterschiede bestehen jedoch hinsichtlich der Konfliktpotenziale
und Nutzungsuberlagerungen in Bezug auf die Zu- und Abfahrtswege.
Verschiedene Parkierungseinrichtungen kénnen ausgehend vom Stadtring
direkt erreicht werden. Die ErschlieBung erfolgt Gber wenig sensible Stra-
Benabschnitte. Dies trifft beispielsweise auf die Parkplatze im Zuge der
RottachstraBe oder an der Allgauhalle zu. Andere Parkierungsstandorte
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sind nur Uber StraBen erreichbar, wo durch den Kfz-Verkehr deutliche Be-
eintrachtigungen fur andere Nutzungen entstehen. Die ErschlieBung des
Parkhauses ,Am Rathaus” erfolgt beispielsweise vollstandig Uber die Kro-
nenstraBe. Auch die BurgstraBe / BeethovenstraBe und die SalzstraBe
werden durch den ErschlieBungsverkehr verschiedener innerstadtischer
Parkierungseinrichtungen mit genutzt.

Gesamtstadtischer Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Reduzierung
der Konflikte durch die Nutzung nicht zum Parken vorgesehener Flachen.
Problembereiche bilden hier z. B. KronenstraBBe, Rathausplatz, St.-Mang-
Platz, Auf‘'m Platzle. DarUber hinaus existieren fUr eine Vielzahl der stra-
Benbegleitenden Stellplatze Gestaltungspotenziale im Sinne eines selbst-
erklarenden StraBenraumes sowie bezuglich klar erkennbarer Raume fur
den ruhenden Verkehr. Ein positives Beispiel hinsichtlich der baulichen
Abgrenzung sowie einer optischen Gliederung mittels StraBenraumbegru-
nung bildet die LandwehrstraBe (siehe Abbildung 3.16).

Abbildung 3.16: bauliche Abgrenzung der Stellplatze, Beispiel LandwehrstraBBe

In einigen StraBenabschnitten ist die Einordnung von Pkw-Stellplatzen zu-
dem zu Lasten anderer Nutzungen erfolgt. Insbesondere fUr den FuBver-
kehr ergeben sich dabei Einschrankungen hinsichtlich der zur Verfugung
stehenden Flachen und Breiten.

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

Die Analyse des OPNV-Angebotes bezieht sich auf den Fahrplanstand
2015. Die Anderungen im Fahrplanjahr 2016 sind gréBtenteils unwesent-
lich. Mit Fahrplanstand 2017 wurden die Bedienzeitraume werktags und
samstags erweitert — hierdurch kommt es bei den nachfolgenden Darstel-
lungen zu einzelnen Abweichungen gegenlUber dem derzeitigen Fahrten-
angebot.

Achsen und Bedienzeitraume

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

»  funf Linien als Radiallinien*” mit End- bzw. Startpunkt ZUM
(Linie 4, 6, 21, 32 sowie Linie 7 mit zwei Radiallinienasten) und

»  sieben Linien als Durchmesserlinien* mit Zwischenhalt an der ZUM
(Linie 1,2, 3,5,8,9,10)

ausgepragt sind. Weitere 13 Buslinien dienen in erster Linien der Verbin-
dung des Umlandes mit dem Stadtgebiet (Linien 20, 22, 30, 40, 50, 61-66,
71, 80), Ubernehmen aber in den Ortsteilen Rothkreuz, Heiligkreuz, Neu-
hausen und Leupolz die ErschlieBung durch den OPNV. Dabei wird das
gesamte Busverkehrsangebot im regularen Verkehr Uber die ZUM als zent-
ralen Knoten des Kemptener Busverkehrs gefuhrt. Im Stadtverkehr besteht
ein Liniennetz fur den Werktagsverkehr (Linien 1-10, 21 und 32 von Mon-
tag bis Samstag) sowie ein Netz fur den Wochenendverkehr (Linien 100-
400 am Sonn- und Feiertag). Weiterhin erganzen bedarfsorientierte Fahr-
tenangebote auf elf Linien des Anruf-Sammel-Taxis (AST) in den Abend-
stunden die Verbindung zwischen dem Kemptener Stadtzentrum und den
Kemptener Stadtteilen bzw. dem Umland. Das Angebot des SPNV mit drei
Bahnhofen innerhalb des Stadtgebiets kann aufgrund der isolierten Lage
des Hauptbahnhofs und fehlender durchgehender Verbindungen fur den
Binnenverkehr der Stadt Kempten als nicht relevant eingestuft werden.

Im Anhang 8 sind Karten des derzeitigen Liniennetzes (Stand 2015) fur
den Werktag und am Wochenende in Kempten hinterlegt.
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Bestandsanalyse und -bewertung

Die Basis des Fahrtenangebotes bildet ein 60-Minuten-Takt (v. a. auf den
Linien 3-5 und 8-10), welcher durch Verstarkung einzelner Linien und
Uberlagerung der Linienangebote auf den Hauptrelationen insbesondere
in der Frah- und Spétspitze zu einem 30-Minuten-Takt verdichtet wird. Auf
der Stadtverkehrslinie 6 wird der Takt durch einzelne Verstarkerfahrten
zwischen der ZUM und dem Hauptbahnhof weiter verdichtet.

Die Bedienung setzt auf den Stadtverkehrslinien zwischen 5 und 7 Uhr ein
und erstreckt sich bis ca. 21 Uhr. Ab diesem Zeitpunkt wird der Anruf-
Sammel-Taxi-Betrieb zur stindlichen Nutzung angeboten. Eine zusam-
menfassende Ubersicht (iber die Bedienungsstandards der einzelnen
Stadtverkehrslinien ist in Tabelle 3.2 dargestellt.

Der Schulerverkehr ist in der Regel in den Linienverkehr integriert. Auf vie-
len Stadtverkehr- und Regionalbuslinien werden Zusatz- bzw. Verstarker-
fahrten angeboten. DarUber hinaus werden dezentrale Schulen zeitweise
direkt angefahren.

Vb (=S i) Betriebszeit [Uhr]
min

Linienfihrung

MF__Jsa JsF JMF _]sa JSF |

Auf der Halde — ZUM — Ost-

49 - i - . -
1 s 30 ca. 30 521 6-14:30
2 gﬁﬂtwe'her —Adul=AUTEREm ) gy ca 3 - 521 61430 -

Rauns — Lanzen — Hegge —

50 - - - -
E ZUM — Fenepark — Leubas &0 600 S I
ZUM — Immenstadter Str. — Einzel-
4 Hbf. — Rauns &0 fahrten e )
5 Thingers — ZUM — Eich — Heg- 605" 60 ) 4212 615 )
ge — Waltenhofen
6 ZUM — Hbf. — Franzosenbauer 3 Fahr-  3Fahr- 5.01 6-15 )
— Stadtweiher — Sportpark ten/h ten/h
Klink R.-Weixler-Str. — ZUM —
! CamboMare — Stiftallmey & & ) ol s )
Thingers — Mariabergerstr. —
8 Rottachstr. — ZUM — Hbf. &0 600 ) S I )
ZUM - Haubensteig — Gohlen-
2 bach — Jakobwiese 20 &0 ) 20 B9 )
10 Hbf. — ZUM — Hirschdorf — 60 60 _ 5.21 6-15 _

Lauben

49 05:00-06:00: 60-Min.-Takt

%0 06:00-09:00 sowie 15:00-20:00: 30-Min.-Takt

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

o
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Takt (Tagesverkehr) Betriebszeit [Uhr]
Linienflihrung [min]

ZUM - St. Mang — Oberdsch — 3 Fahr-

21 ZUM ten/hss i i B i

32 ZUM - Lenzfried - ZUM 30% - - 6-21 - -
Waltenhofen — Eich — Hbf. — :

100 ZUM — Halde — Thingers - 60 60 - 14:30-21 7-20

200 Mull.helzkraﬂwerk -Buhl-zUM 60 60 : 143021 8-20
— Stiftallmey
ZUM - St. Mang — Breslauer Einzel- 6-7/

201 Str. — Durach fahrten 0 & 1820 920 =18

300 Lauben — Hirschdorf — Ober- 1905 100% - 14-20 7-90

wang — Friedhof — ZUM

Klinik R.Weixler-Str. — ZUM — . .
100 Hbf — Stadtweiher : 60 60 = 14-20 8-21

Tabelle 3.2: Takt und Betriebszeit der Stadtverkehrslinien

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

Die Bedienung im Stadtgebiet Kempten setzt an den meisten Haltestellen
vor 6 Uhr ein. In den sudostlich gelegenen Stadtgebieten werden die ers-
ten Fahrtmoglichkeiten in die Innenstadt erst zwischen 6:00-6:30 Uhr
(Sankt Mang, Neudorf), zwischen 6:30-7:00 Uhr (Ludwigshdhe, Roth-
kreuz) sowie nach 7 Uhr (LeonhardstraBe, Leupolz) angeboten. Auch ent-
lang der Linie 9, die die Stadtgebiete Gohlenbach und Freudental er-
schlieBt, werden die ersten Fahrtmdglichkeiten zwischen 6:30-7:00 Uhr
angeboten.

Die OPNV-Bedienung endet i. d. R. zwischen 20 und 21 Uhr. Lediglich
entlang der Linie 9 ist in den Gebieten Gohlenbach und Freudental zwi-
schen 19:30-20:00 Uhr ein friheres Betriebsende zu verzeichnen. Nach
dem Betriebsende der regularen Stadtverkehrsangebote setzt bis etwa
24 Uhr das bedarfsorientierte Angebot der AST-Linien ein. Dieses ist je-
doch aufgrund der héheren Fahrpreise im Vergleich zum Bus und der

%3 (07:00-08:00 sowie 12:00-14:00: 30-Min.-Takt

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

% Hinrichtung mit erganzenden Fahrten

% 07:00-09:00: 60-Min.-Takt/ 09:00-20:00: 120-Min.-Takt (Hinrichtung mit erganz. Fahrten)
5" mit erganzenden Fahrten

% mit erganzenden Fahrten
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Notwendigkeit zur Bestellung ein weniger attraktives Angebot als regulare
Fahrtenangebote.

Bei der beispielhaften Gegeniiberstellung der OPNV-Eckdaten Kemptens
mit vergleichbaren Stadten stellt der allgemeine Bedienungsstandard in
Kempten mit einem durchschnittlichen 30-Minuten-Takt zur HVZ und ei-
nem Bedienzeitraum der regularen OPNV-Angebote, welcher spatestens
21 Uhr endet, eher ein Mindestniveau des OPNV dar (vgl. Tabelle 3.3).

Einwohner- Anzahl Prégender Durchschnittlicher
Stadt zahl (ca.)®® Stadtver- Takt zur Bedienzeitraum mit
' kehrslinien HVZ | regularer Bedienung

Kempten 67.000 12 30 min 5-20 Uhr
Rosenheim 62.000 11 30 min 5-21 Uhrt°
Bayreuth 72.000 7g | AYmiin el 5:30 — 23 Uhr
Hauptlinien
Bamberg 73.000 18 H15 0 L 5:30 — 23:30 Uhr
auptlinien
Wolfsburg 124.000 7@ | SmineL 5 24 Uhr
Hauptlinien
Freiberg 42.000 7 30 min 5-20 Uhr
(Sachs.)

Tabelle 3.3: Bedienungsqualitat in Kempten im Stadtevergleich

ErschlieBung und Erreichbarkeit

Die raumliche ErschlieBung der bebauten Gebiete der Stadt Kempten
weist ein hohes Niveau auf. In fast allen bebauten Gebieten Kemptens ist
somit in einem maximalen Luftlinienradius von 300-600 Metern®' eine Hal-
testelle erreichbar (siehe Abbildung 3.17). Ausnahmen stellen im Stadtge-
biet Kemptens die fur das Allgau typischen Einzelhéfe und Weiler (z. B.
Mariaberg, HochstraB3, Kargen) dar, deren geringe Nachfrage ein regulares
OPNV-Angebot nicht rechtfertigt.

9 Statistisches Bundesamt: Daten aus dem Gemeindeverzeichnis, Gebietsstand
31.12.2015

8 Mi./Do.: 5 =23 Uhr, Fr.: 5 -2 Uhr

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

@ z-rof / Haitepunke
- Bushaltestelle

Abbildung 3.17: OPNV-ErschlieBung in Kempten

Die verhaltnismaBig hohe Haltestellendichte der Stadt Kempten kann in
Einzelfallen dazu fuhren, dass Reisezeiten im OPNV durch eine Vielzahl an
Haltevorgangen steigen. So bedient beispielsweise die Linie 7 sechs Hal-
testellen mit einem durchschnittlichen Haltestellenabstand von 200 Metern
im 1,2km langen Verlauf Uber Am Goéhlenbach, StadtbadstraBe und
Aybuhlweg.

Im Gegensatz dazu lasst die Auswertung der Haltestelleneinzugsradien als
Luftlinie nicht immer Ruckschllisse auf eine optimale ErschlieBung ziehen.
Durch die hugelige bis bergige Topografie Kemptens und Trennung der
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FuBwegbeziehungen durch Eisenbahntrassen oder Wasserlaufe kann eine
eigentlich nah gelegene Haltestelle besonders fur mobilitatseingeschrank-
te Personen nur schwer erreichbar sein. Ein Beispiel dieserart stellt das
Freudental dar, von dem aus die Haltestellen im Bereich Kotterner Stral3e
und Forum Allgau zwar nah gelegen, aber nur Uber einen betrachtlichen
Hoéhenunterschied erreichbar sind. Ahnlich verhélt es sich fir den Bereiche
Immenstadter StraBe und HaubenschloB. Auch im Bereich der Webergas-
se sind die nachstgelegenen Haltestellen BurgstraBe/ Freudental oder
FUssener StraBBe/ St.-Mang-Bricke entweder nur Gber einen betrachtlichen
Hohenunterschied oder mit einem Umweg aufgrund der lllerquerung er-
reichbar.

Neben der ErschlieBung und der Erreichbarkeit der Haltestellen ist auch
die Reisezeit ein relevantes Kriterium fir die Qualitst des OPNV-
Angebotes. Die Grafiken im Anhang 10 vermitteln einen Uberblick Gber
erforderliche Reisezeiten zu verschiedenen Punkten der Stadt.

Die zentrale Innenstadt (Bereich um der ZUM) ist im morgendlichen Ange-
bot ohne Umstieg aus allen Bereichen des Kemptener Stadtgebietes op-
timal erreichbar. Sogar aus den weiter entfernt liegenden Gebieten, wie
Heiligkreuz, Neuhausen, Rothkreuz und Leupolz, wird das Zentrum in un-
ter 15 Minuten erreicht. Im Vergleich zu den Reisezeiten im Kfz-Verkehr
bietet sich somit ein ausgewogenes Bild (vgl. Abs. 3.1.3). Allerdings weist
der Busverkehr in Kempten aufgrund fehlender OPNV-Bevorrechtigung im
Stadtgebiet bei Stau die Verlustzeiten des Kfz-Verkehrs auf.

Anbindung sidliche Einkaufsinnenstadt

Zum Einkaufen im suddlichen Innenstadtbereich (Forum Allgau, Bahnhof-
straBe) fehlen einzelne Direktverbindungen, sodass beispielsweise Berei-
che wie die Ludwigshdhe, das Gewerbegebiet Ursulasried, Buhl, der
sudliche Abschnitt der LudwigstraBe, aber auch nahe gelegene Gebiete
wie das Klinikum und der Haubensteigweg Reisezeiten von mehr als
30 Minuten haben. Unter BerUcksichtigung eines Umstiegs ist der sudliche
Innenstadtbereich, mit Ausnahme von Ursulasried, besser erreichbar. Bei
der Betrachtung des Angebotes am Abend (nach 20 Uhr) bestehen — auch
unter Berucksichtigung eines Umstiegs — gravierende Defizite in der Rei-
sezeit. FUr Gebiete auBerhalb des Stadtringes sind die Freizeitangebote
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sowie Kultureinrichtungen im Bereich um die BahnhofstraBe regular
schlecht erreichbar®.

Anbindung Hauptbahnhof | Hochschule

Die Reisezeiten zum Hautbahnhof sind gut, sofern eine Direktverbindung
vorhanden ist. Ahnlich stellt sich die Situation fiir die Erreichbarkeit der
Hochschule dar. Durch die Trennwirkung der lller sowie die Tatsache,
dass der Hauptbahnhof und die Hochschule im derzeitigen Angebot meist
von Linien in Nord-Sud-Relation bedient werden, herrschen groBe Erreich-
barkeitsdefizite. Hauptbahnhof und Hochschule sind von den folgenden
Gebieten nicht direkt erreichbar:

St. Mang

Ludwigshohe

Engelhalde

Buhl

Godhlenbach

HaubenschloB
Gewerbegebiet Ursulasried.

v v Vv Vv v v Vv

Auch mit einem Umstieg sind weiterhin hohe Reisezeiten in Kauf zu neh-
men, wenn man von der Ludwigshéhe, dem Goéhlenbach, Halde, Hinter-
bach/ Hirschdorf und dem Gewerbegebiet Ursulasried anreist. Noch
schlechter stellt sich die Situation nach 20 Uhr dar. Lediglich auf einzelnen
Achsen (Innenstadt, Lenzfried, Leubas, Duracher StraBe) bestehen noch
Verbindungen zum Hauptbahnhof bzw. zur Hochschule®.

Anbindung Klinikum

Das Klinikum ist von den meisten Kemptener Stadtteilen nicht direkt er-
reichbar (Umstieg an der ZUM notwendig). Die umwegige LinienfUhrung
der Linie 9 und Wartezeiten an der ZUM fuhren auBerdem zu hohen Reise-
zeiten von Stiftallmey, Gohlenbach und Steufzgen. Auch mit einem Um-
stieg ist die Reisezeit zum Klinikum nicht zufriedenstellend.

Allgemein lasst sich zusammenfassen, dass ein hohes ErschlieBungsni-
veau im Stadtgebiet Kempten vorherrscht. Es besteht eine gute Erreich-
barkeit der Innenstadt (ZUM, Bahnhofstr. / Forum Allgau) mit ihrer Vielzahl
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an Einkaufsmoglichkeiten, touristischen Attraktionen und 6ffentlichen Ein-
richtungen. Nachteile ergeben sich bei der Reisezeit vor allem fur die Ge-
biete St. Mang / Ludwigshdhe, Thingers, Stiftsstadt, Géhlenbach sowie fur
weitere Stadtteile in peripherer Lage. Es fehlen Direktverbindungen zu
wichtigen Zielen der Stadt (u. a. Klinik, Gewerbegebiet, CamboMare). Der
oftmals nétige Umsteigevorgang an der ZUM fuhrt zu Reisezeitverlusten.

Angebotsdichte

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

: Anzahl Servicefahrten
-2

<=3

Abbildung 3.18: Darstellung der Fahrtenanzahl (Nachmittagsspitze, 16-17 Uhr),
Ausschnitt aus der Karte ,, OPNV-Bedienungshaufigkeiten werktags® (vgl. Anhang 11)

Die Wohngebiete werden in der Nachmittagsspitze werktags vorwiegend
mit zwei Fahrten pro Stunde und Richtung bedient. Es existieren aber auch
Streckenabschnitte mit maximal einer Fahrt pro Stunde und Richtung. Dies
betrifft insbesondere folgende Bereiche in Gebieten mit hoher Nutzungs-
dichte:

»  AuBere Rottach / Mariaberger StraBe / Spatzenweg (alleinige Ab-
schnitte der Linien 5, 8)

» PoststraBe / Haubensteigweg / Alfred-Weitnauer-Stralle / Am Goh-
lenbach (Linie 9)
Freudental / KeselstraB3e (Linie 9)

LudwigstraBe / MagnusstraBe / KarlstraBe / Neudorfer StraB3e (Li-
nie 30)

Auch die Ortsteile Rothkreuz, Heiligkreuz, Neuhausen und Leupolz werden
im Regelfall mit maximal einer Fahrt pro Stunde zur Nachmittagsspitze
bedient. Die Bedienung in diesen Gebieten erfolgt ausschlieBlich Gber Re-
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gionalbuslinien®. Der Mangel in der Bedienungsqualitat in Leupolz ist auf-
grund der niedrigeren Nutzungsdichte in diesem Gebiet als hinnehmbar
einzuschétzen. Fur die Defizite in Rothkreuz, Heiligkreuz und Neuhausen
werden im Rahmen des Mobilitatskonzeptes Lésungsansatze vorgeschla-
gen (vgl. Kapitel 6.3).

Dicht bediente Achsen entstehen oft durch eine Uberlagerung von Fahrten
der Regionalbusse mit dem Stadtverkehr (z. B. RottachstraBe, Kaufbeurer
StraBe, Lenzfrieder StraBe etc.). In der Detailauswertung wird ersichtlich,
dass durch die Konzentration der Regionalbusfahrten auf bestimmten
Routen — beispielsweise auf der RottachstraBe — ein Uberangebot entsteht.
Die parallel verlaufende Achse der Kaufbeurer StraBBe, auf welcher bei-
spielsweise ebenso das Ziel Leubas ansteuert werden konnte, erfahrt da-
gegen eine schlechtere Bedienung®. Die aus der Uberlagerung
entstehende hohe Fahrtenanzahl bedeutet dabei jedoch nicht, dass auf
den viel befahrenen Achsen auch ein gleichmaBiger und dichter Takt vor-
herrscht. Dies ist vor allem zurlckzufUhren auf das Rendezvous der Bus-
linien an der ZUM.

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

Thingers

Sankt Mang / Neudorf

Freudental

Auf dem Lindenberg

Westliche Innenstadt (Stiftsstadt, Umkreis BodmanstraB3e)

v v v Vv Vv

Am Beispiel des Vormittags werktags zwischen 9 und 10 Uhr ist der
Kemptener Busverkehr durch ein weiter ausgedunntes Angebot gepragt,
sowohl im Stadtverkehr als auch auf den Verbindungsachsen mit der Re-
gion. In folgenden Bereichen mit einer hohen Nutzungsdichte werden zu
dieser Zeit weniger als zwei Fahrten pro Stunde und Richtung angeboten:
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»  Kaufbeurer StraBe / Leubaser StraB3e / BleicherstraBe (Linien 3, 61,
71)

»  AuBere Rottach / Mariaberger StraBe / Spatzenweg (alleinige Ab-
schnitte der Linien 5, 8)

» PoststraBe / Haubensteigweg / Alfred-Weitnauer-Strale / Am Goh-
lenbach (Linie 9)
Freudental / KeselstraBe (Linie 9)
Memminger StraBe nérdlich der RottachstraBBe (Linien 10, 66)

»  LudwigstraBe / MagnusstraBe / KarlstraBe / Neudorfer StraB3e (Li-
nie 30)

Auf den zentralen Hauptachsen Hauptbahnhof — Bahnhofstrae — ZUM bis
zur RottachstraBe bzw. Memminger StraBe sowie ZUM — Sankt-Mang-
Bricke bis zur Lenzfrieder bzw. Fussener StraBe wird ein durchgehend
dichtes und annahernd gleichmaBiges Fahrtenangebot zu allen Verkehrs-
zeiten angeboten, welches der zentralen Bedeutung dieser Achsen ge-
recht wird.

An Ferientagen und an Samstagen wird eine verringerte Fahrtenanzahl auf
den Regionalverkehrslinien angeboten, wahrend der Stadtverkehr eine
weitestgehend konstante Fahrtenanzahl aufweist. Somit entsteht insbe-
sondere auf den Verbindungsachsen mit der Region® ein im Vergleich zu
Schultagen ausgedunntes Angebot.

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

Gestaltung von Ubergangsméglichkeiten

Zentrale Umsteigestelle (ZUM)

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

In der rdumlichen Gestaltung der ZUM besteht Optimierungsbedarf. Der
Hauptknotenpunkt aller Stadt- und Regionalbuslinien besitzt einen sehr
komplexen und — vor allem fur Ortsfremde — schwer zu erfassenden Auf-
bau. Die folgende Abbildung 3.19 verschafft einen Uberblick (ber die
Bussteigbelegung.

Die Anordnung der Haltestelle Uber drei Ecken, die zahlreichen Bussteige
auf den direkt umliegenden StraBen (LinggstraBe, KonigstraBe und dem
Albert-Wehr-Platz) sowie die weitere Ausdehnung der Haltesteige bis auf
die Bodman- sowie sudliche Lingg- und KonigstraBe erzeugen eine
schwer zu Uberblickende Situation mit langen Ubergangswegen (bis zu
150 m) fur die umsteigenden Fahrgaste.
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Abbildung 3.19: Bussteigbelegung ZUM®8

Nicht allein der Weg zum Wechseln des Busses, vielmehr die Situation,

wenn alle Busse zur gleichen Zeit an den Haltesteigen warten, verursacht

Schwierigkeiten beim Fahrgast. Dieser ungeordnete Eindruck entsteht vor
allem morgens beim Schulerverkehr (vgl. Abbildung 3.20)

mona GmbH: Bussteigubersicht, hitps://www.mona-
allgaeu.de/fahrplaene/bussteiguebersicht/, abgerufen am 31.05.2017
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Abbildung 3.20: Situation beim ,ZUM-Treff"

Orientierungspunkte bilden die drei groBen digitalen Anzeigetafeln, welche
jeweils an den Zugangen (Ecke LinggstraBe / KdnigstraBe, Ecke Konigs-
traBe / Albert-Wehr-Platz, Ecke Albert-Wehr-Platz / LinggstraBe) zur ZUM
lokalisiert sind. Sie geben Auskunft Uber alle zeitnahen Abfahrten an den
entsprechenden Haltesteigen. Zudem verfugt jeder Steig Uber eine Fahr-
planauskunft in Form von Aushangen. Ein gut erkennbares Leitsystem zur
Ausweisung der einzelnen Haltestellen ist nicht vorhanden.

Die zeitliche Abfolge der Ankinfte und Abfahrten an der ZUM gestaltet
sich wie schematisch in Abbildung 3.21 dargestellt. Die Ankunfte der meis-
ten Stadtverkehrslinien erfolgen gestaffelt vor den gemeinsamen Ab-
fahrtsminuten 25 und 55. Die Fahrten der Regionalbus-Linien verteilen sich
auBerhalb dieser Zeiten. Das Rendezvous-Treffen (fast) aller Stadtver-
kehrslinien an der ZUM sorgt fur eine hohe Anschlussquote im Stadtver-
kehrssystem, fuhrt in  den  Spitzenzeiten jedoch zu einer
Haltestellenbelegung von 20 Fahrzeugen. AuBerhalb des Treffens herrscht
eine eher niedrige Auslastung an der ZUM.
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Die Breite der Balken verdeut-
licht die Anzahl der abfahrenden
(blaue Balken) sowie
ankommenden (schwarze Bal-
ken) Busse an der ZUM zu der
entsprechenden Minute.

pofahrte,

I
[

Das derzeitige Rendezvous-Treffen erfordert viel Platz an der ZUM in ei-
nem stadtebaulich wertvollen Bereich, erschwert die Planung eines
gleichmaBigen Taktes auf starker bedienten Achsen und schafft oftmals
einen Umsteigezwang an der ZUM (entstehende Umwege fur den Fahr-
gast).

Hauptbahnhof

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

Die Abbildung 3.22 verdeutlicht die rdumliche Situation am Hauptbahnhof.
In der ersten Reihe zum Bahnhofgebaude befinden sich die Taxistande
und erste Pkw-Parkplatze. Erst in der zweiten und dritten Reihe ist die
Bushaltestelle mit inren Haltesteigen stadtauswarts sowie stadteinwarts zu
finden. Der barrierefreie Zugang zu diesen Haltesteigen wird derzeit Uber
eine Rampe am Haupteingang gewahrleistet.
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Abbildung 3.22: Bussteigbelegung Hauptbahnhof

Die Haltepunkte sind mit einzelnen Fahrgastunterstanden ausgestattet und
besitzen Fahrplanaushé&nge sowie eine grobe Kennzeichnung der Fahrt-
richtung der abfahrenden Busse. (vgl. Abbildung 3.23) Danach folgen wei-
tere Parkmaglichkeiten.

Abbildung 3.23: Haltesteig an der Haltestelle Hauptbahnhof®®

Optimierungsbedarf wird in der Lage und Gestaltung der Haltestelle gese-
hen. Wesentlich attraktiver ware ein (lberdachter Ubergang zwischen dem
SPNV und den Bussen, optimaler Weise durch eine Verlegung der Halte-
stelle direkt an das Bahnhofsgebaude.

Die Anschlusse zwischen den Ankunften der Zige und den Abfahrten des
Stadtverkehrs in Richtung Innenstadt, beispielhaft dargelegt als Taktuhren
in Abbildung 3.24 fur die Morgenstunden zwischen 8-9 Uhr sowie 9-—
10 Uhr (werktags), gestalten sich teilweise lUckenhaft. Die meisten An-

o eigenes Foto & Pinterest Kempten, https://s-media-cache-
ak0.pinimg.com/736x/8d/df/fc/8ddffcca9061652a3b661f7248105397 jog
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schlusse werden eher durch die Regionalbusse abgedeckt. Hier ware bei-
spielhaft die Ankunft der Landerbahn ALX aus Mudnchen um 8:48 Uhr zu
nennen, bei welcher eine Umsteigezeit zum Stadtverkehr von Uber
20 Minuten entsteht, wohingegen man bei einer Fahrt mit dem Regional-
verkehr lediglich 13 Minuten wartet. Beim Ubergang vom SPNV zum OPNV
besteht besonders bei den Anschlissen des Stadtverkehrs Optimierungs-
bedarf, denn vor allem dieser bietet die Anbindung in die entsprechenden
Stadtteile ohne weiteren Umstieg.

8-9 Uhr =0 9-10 Uhr 52 ¢ 1466
lT /'4 ff/«‘i
- /V 63+40 /763
Be— 8 ¢— il
104 ~ 104 \6

' B w
6’7/1/ ﬂx\\:ez 4 6/ JT R \

4— Ankunft Zlige =) Abfahrt Busse Richtung Innenstadt

Auch bei dem Anschluss der Busse an die abfahrenden Zige gewahrt
teilweise der Regionalverkehr ein besseres Angebot fur die Fahrgaste als
der Stadtverkehr. Teilweise bestehen Licken in der Bedienung, beispiels-
weise vor der Abfahrt des ALX-Zuges um 9:16 Uhr nach Mdnchen. Einen
Einblick in die Situation am Morgen (werktags) bietet Abbildung 3.25.
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Die OPNV-Bedienung des Hauptbahnhofs weist eine Ballung der Busfahr-
ten zu bestimmten Zeitpunkten und entstehende Lucken in der Bedienung
zu anderen Zeitpunkten auf. Sie ist nicht optimal auf die SPNV-Ankunfte
und -Abfahrten abgestimmt.

Der Hauptbahnhof der Stadt Kempten dient vorwiegend dem Umstieg
zwischen den klassischen OPNV-Angeboten (Bus, Regional- und Fernver-
kehr). Eine multimodale Mobilitatsstation zur VerknUpfung unterschiedli-
cher Mobilitdtsangebote auf engem Raum ist bisher nicht vorhanden.

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

Ostbahnhof

Eine weitere Umsteigemoglichkeit vom SPNV zum Stadtverkehr, jedoch
aufgrund der geringen Anzahl von Zug-Abfahrten bzw. -Ankinften’ mit
einer untergeordneten Bedeutung, bildet die Station Kempten Ost. Dort
besteht die Ubergangsmaglichkeit von ausgewahlten Ziigen des Regio-
nalverkehrs zur Buslinie 1 (Haltestelle Ostbahnhof). Die Bedienung der
Bushaltestelle entspricht weitestgehend den Abfahrten und AnkUnfte der
Zuge. Lediglich bei dem Halt der ZUge zur Minute 37 nach Ulm bestehen
knappe Ubergangszeiten von zwei bis drei Minuten.
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Die Umsteigepunkt weist vor allem in seiner raumlichen Gestaltung groBe
Defizite auf, was auf die unattraktive Wegefluhrung von der Bahnstation zur
120 Meter entfernten Bushaltestelle durch einen nicht geordneten StraB3en-
raum zurlckzufuhren ist. Zudem bestehen groBBe Mangel in der Wegebe-
schilderung. (vgl. Abbildung 3.26)

Abbildung 3.26: Umsteigesituation am Bahnhof Kempten Ost

Haltepunkt St. Mang

Am Haltepunkt St. Mang (siehe Abbildung 3.27) ist keine direkte Verknup-
fung zwischen SPNV und Busverkehr vorzufinden. Eine Haltestelle (Mag-
nusstraBe / Raiffeisenbank) befindet sich zwar in annehmbarer Distanz
zum Haltepunkt (stadteinwarts ca. 150 Meter, stadtauswarts ca.
250 Meter), die Zeiten der werktags stundlich verkehrenden Linie 30 sind
jedoch nicht auf die an- und abfahrenden Zige (ebenso jeweils 60-
Minuten-Takt) des Haltepunktes abgestimmt. Die Bedeutung als Umstei-
gepunkt innerhalb des OPNV ist aufgrund der raumlichen Nahe zum
Hauptbahnhof zudem als gering einzuschatzen. Potenzial wird in den
Moglichkeiten zur Ausweitung der Fahrradabstellanlagen gesehen.
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Abbildung 3.27: Haltepunkt St. Mang”

Benutzerfreundlichkeit und Barrierefreiheit

Zur Sicherung eines attraktiven OPNV-Angebotes gehoren neben Fragen
der Erreichbarkeit, der Bedienung und des Ubergangs auch weitere An-
spruche an die Benutzerfreundlichkeit sowie Barrierefreineit. Wichtige An-
forderungen an ein benutzerfreundliches OPNV-System sind somit
folgende Aspekte:

»  Gewahrleistung einer angemessenen Aufenthaltsqualitat far warten-
de Fahrgaste (Sitzmdbel, Sauberkeit etc.)

»  Kurze, barrierefreie Wege (z. B. bahnsteiggleicher Umstieq)

»  Ubersichtlichkeit und Sicherheit

»  Ubersichtliche und zuverlassige Fahrgastinformation (Informations-

vermittlung)

Abgestimmte Fahrplane

Einheitliches Erscheinungsbild (Corporate Design)

Qualitat der Fahrzeuge

Wegweisung / Beschilderung

Regionales Auftreten

Einheitlicher und verstandlicher Tarif

Umgebungsinformation

v v v Vv Vv v Vv

Die Erreichbarkeit und die Ausstattung einer Haltestelle tragen unmittelbar
zur Attraktivitat des Gesamtsystems Busverkehr in Kempten bei. Eine
schlecht erreichbare Haltestelle kann bspw. den Nutzer davon abhalten,
Uberhaupt den OPNV fiir einen Weg zu wahlen. Von der Beschaffenheit

Cyclomedia Deutschland GmbH, https://mww.cyclomedia.com/de
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des Bordsteins und des Bodenbelages hangt dartber hinaus ab, ob ein
barrierefreier Einstieg in das Fahrzeug gewahrleistet werden kann.

Die Haltestellen im Kemptner Stadtgebiet verfigen tberwiegend Uber eine
benutzerfreundliche Ausstattung mit Witterungsschutz, Sitzmoglichkeiten,
Aushangfahrplan und Mdulleimer (Abbildung 3.28, links). Im Stadtgebiet
befinden sich jedoch auch Haltestellen, deren Ausstattung als mangelhaft
Zu bezeichnen ist. Zu nennen waren beispielsweise die Haltestellen auf der
Ludwigshohe (Hst. Trienter Str. und Hst. Elisabeth-Selbert-Str.), welche
lediglich Uber ein Bushaltestellen-Schild sowie einen Fahrplanaushang
verfugen. Diese Ausstattung kennzeichnet einige Haltestellen in der Stadt.
Auch an der Zentralbushaltestelle — der ZUM — verfugen nicht alle Halte-
steige Uber einen Uberdachten Wartebereich (siehe Abbildung 3.28,
rechts). Vor allem bei den Steigen auf den Ab- bzw. ZubringerstraBen ist
dies zu bemangeln. Hier besteht Optimierungsbedarf.

Abbildung 3.28: Beispiele Haltestellenausstattung ZUM"#

Fahrgastinformationen zu den Linienfahrplanen und Tarifen sind unter
www.mona-allgaeu.de oder Uber das mona Kundencenter direkt an der
ZUM erhaltlich. Die elektronische Fahrplanauskunft mit Start- und Zielein-
gabe auf der Homepage ermdglicht eine Ubersichtliche Auskunft. Die
wichtigsten Umsteigepunkte — die ZUM und der Hauptbahnhof — verfligen
Uber dynamische Fahrgastinformationen flr den Busverkehr (siehe Abbil-
dung 3.29).

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

An allen Haltestellen im Kemptener Stadtgebiet sind Fahrplanaushange
vorhanden, deren Gestaltung jedoch angesichts des uneinheitlichen De-
signs der verschiedenen Linienfahrplane verbesserungswuardig ist. Im der-
zeitigen Zustand ist kein stimmiges Gesamtbild zu erkennen, das den
Fahrgast einfach und mdéglichst barrierefrei die nachsten Abfahrten einer
Linie erkennen |asst.

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

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

Verbesserungsbedarf besteht in der Wegweisung bzw. Beschilderung,
besonders an den wichtigen OPNV-Verkn(ipfungspunkten.

Es existiert kein umfassendes Fahrplanheft fir das komplette OPNV-
Angebot im Nahverkehrsraum Oberallgau/Kempten. Das gleiche gilt auch
fir andere Informationsmedien (z. B. OPNV-Internetseite). Ein gemeinsa-
mer Auftritt von Kempten und der Umgebung wird durch die mona GmbH

https://www.mona-
allgaeu.de/fahrplaene/bussteiguebersicht/
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und Uber die Internetplattform www.mona-allgaeu.de vermittelt. Ein regio-
nales Auftreten fur das gesamte Allgau ware winschenswert.

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

Derzeit kann nur ein eingeschranktes Zeitkartensortiment im mona Kun-
dencenter an der ZUM in Kempten erworben werden. Alle weiteren Tickets
mussen in Abhangigkeit vom Verkehrsunternehmen direkt beim Verkehrs-
unternehmen oder im Bus beim Fahrer gekauft werden. Die Erstausstel-
lung der CleverCard erfolgt im mona Kundencenter oder bei den
beteiligten Verkehrsunternehmen. Eine Wiederaufladung ist auch direkt in
den Bussen maglich. Das Umwelt-Abo fur Busverbindungen kann (linien-
und streckenbezogen) an der ZUM in Kempten oder abhangig vom Ver-
kehrsunternehmen direkt beim zustandigen Busunternehmen beantragt
werden.

Radverkehr

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

In den nachfolgenden Unterkapiteln wird die Bestandssituation des Rad-
verkehrs in der Stadt Kempten (Allgau) im Einzelnen bewertet. Hierbei
werden die unterschiedlichen Nutzungsanforderungen der verschiedenen
Alters- und Nutzergruppen (Alltags-, Freizeit und touristischer Radverkehr)
berdcksichtigt.
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Strukturelle und topographische Rahmenbedingungen

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

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

Allerdings sind nicht durchgehend fur alle Quelle-Ziel-Beziehungen Ho-
henunterschiede zu verzeichnen. Innerhalb und teilweise auch zwischen
einzelnen Stadtgebieten sind die topographischen Barrieren vielfach we-
sentlich geringer. So kann das lllertal beispielsweise sudlich des Stadt-
zentrums im Zuge von Schumacherring/ Kénig-Ludwig-Bricke ohne
zusatzlichen Anstieg gequert werden.

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

Die siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen fur den Radverkehr sind
hingegen grundsatzlich als gunstig einzuschatzen. Ausgehend vom Resi-
denzplatz befindet sich der Uberwiegende Teil des stadtischen Siedlungs-
gebietes innerhalb eines 3 km-Luftlinienradius (siehe Abbildung 3.30).
Lediglich Teile des Gewerbegebietes Ursulasried sowie die dorflich ge-
pragten Ortsteile liegen weiter vom Stadtzentrum entfernt. Jedoch betra-
gen auch hier die Luftlinienentfernungen zum Residenzplatz durchgehend
weniger als 5 km.
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Abbildung 3.30: Entfernungsisochronen (Luftlinie) ausgehend vom Residenzplatz’®

Die umliegenden Ortschaften Durach, Weidach, Hegge, Waltenhofen, Bet-
zigau, Boérwang, Heising und Lauben liegen ebenfalls in einem Entfer-
nungsbereich, welcher fUr den Alltagsradverkehr prinzipiell in Frage
kommt. Selbst die Ortslagen Dietmannsried und Wilpoldsried befinden
sich Luftlinie weniger als 10 km vom Residenzplatz in Kempten entfernt.

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

Angebots- bzw. Netzliicken

Die generelle Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen lasst sich auf
Grundlage der Verkehrsaufkommen sowie der zulassigen Hédchstge-
schwindigkeiten ableiten. In den Empfehlungen flUr Radverkehrsanlagen
(ERA)”” werden hierfur die empfohlenen Einsatzbereiche zusammenge-
fasst (siehe Abbildung 3.31). Dabei wird in folgende grundsatzliche Fuh-
rungsformen unterschieden:

»  Mischen: Es erfolgt eine gemeinsame FUhrung des Radverkehrs mit
dem Kifz-Verkehr auf der Fahrbahn.

» Teilseparation: FUr den Radverkehr wird auf der Fahrbahn ein
Schutzstreifen abmarkiert. Alternativ oder parallel ist eine Freigabe
der Benutzung des Seitenraumes als Gehweg ,Rad frei* oder ande-
rer Radweg (ohne Benutzungspflicht) maglich.

»  Separation: Der Radverkehr wird getrennt vom motorisierten Verkehr
im Optimalfall auf eigenen Anlagen (Radfahrstreifen, Radweq) ge-
fuhrt. Es besteht Benutzungspflicht.
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Abbildung 3.31: empfohlene Einsatzbereiche von Radverkehrsanlagen’®

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist gemai der
ERA bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu ei-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht
ca. 4.000-5.000 Kfz/24 h) als vertraglich einzuschéatzen. Bei hoheren Ver-
kehrsmengen wird eine Teilseparation, bei deutlich héheren Verkehrsmen-
gen eine Separation des Radverkehrs empfohlen. Bei einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erweitert sich der Anwendungsbe-
reich fUr den Mischverkehr bis zu einem Verkehrsaufkommen von ca. 800
Fahrzeugen pro Stunde.

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

Wird das StraBennetz anhand der empfohlenen Einsatzbereiche in Abbil-
dung 3.31 Uberpruft, so sind fur verschiedene Hauptnetzabschnitte Ange-
bots- bzw. Netzllicken festzustellen (siehe auch Abbildung 3.32).

»  SalzstraBe / Memminger StraBe / Pralat-Gotz-StraBBe (ca. 6.500—
17.500 Kfz/24h)

8 : Empfehlungen fUr Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, Forschungsgrup-
pe fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Dezember 2010 (bearbeitet)
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MozartstraBe (ca. 7.000-19.000 Kfz/24h)

Immenstadter StraBe zwischen MozartstraBe und Maler-Lochbihler-
StraBe (ca. 9.500-13.500 Kfz/24h)

llerstraBe zwischen St.-Mang-Briicke und Uberlandwerk (ca.
11.000 Kfz/24h)

abschnittsweise im Zuge der BahnhofstraBe (ca. 15.500 Kfz/24h)
Adenauerring zwischen Robert-Weixler-StraBe und Haubensteigweg
(ca. 24.000 Kfz/24h sowie Tempo 60 km/h)

Eicher StraBe / Obere Eicher StraBe (ca. 5.000—6.500 Kfz/24h)
KeselstraBBe (ca. 4.500—7.000 Kfz/24h)

LudwigstraBe (ca. 4.500-16.000 Kfz/24h)

AuBere Rottach (ca. 11.000 Kfz/24h)

StephanstraBe / B 12 ¢stlich der Reinhartser StraB3e

(ca. 21.500 Kfz/24h)

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

Abbildung 3.32:Beispiele fehlender Radverkehrsanlagen im HauptstraBennetz
(BahnhofstraBe, SalzstraBe)

Im restlichen HauptstraBennetz sind Angebote fur den Radverkehr vorhan-
den. Diese weisen allerdings wesentliche Qualitatsunterschiede auf und
sind teilweise nicht mehr zeitgemaR. Eine detaillierte Bewertung des Anla-
genbestandes wird in den nachfolgenden Kapiteln 3.4.3 und 3.4.4 vorge-
nommen.

Weitere kleinteilige Angebots- und Netzlicken fur den Radverkehr ergeben
sich durch EinbahnstraBen. Zum Zeitpunkt der Analyse waren im Stadtge-
biet lediglich einzelne wichtige EinbahnstraBen, wie z. B. Brodkorbweg,
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Peter-Dorfler-StraB3e, HirnbeinstraBe und WestendstraBe (siehe Abbildung
3.33) fur eine Radnutzung entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung freige-
geben. Fur die Mehrzahl der EinbahnstraBBen existierte eine derartige Frei-
gabe nicht. Im Laufe der Projektbearbeitung ist die Prafung einer
EinbahnstraBenfreigabe fur weitere StraBenabschnitte erfolgt. Eine Umset-
zung ist zeitnah geplant.

Deutliche Einschrankungen fur den Radverkehr sind aktuell im Bereich des
EinbahnstraBenringes Ludwigstrae / ScheggstraBe / Duracher StraBBe zu
verzeichnen.

Abbildung 3.33: Beispiel EinbahnstraBenfreigabe WestendstraBe

Auch die EinbahnstraBenregelung im Zuge der BahnhofstraBe zwischen
Forum Allgau und FuBgangerzone bildet eine wichtige Netzllcke. Im weite-
ren Verlauf wird die Erreichbarkeit des Stadtzentrums fur den Radverkehr
zusatzlich dadurch eingeschrankt, dass die FuBgangerzonen nicht befah-
ren werden durfen. Im Abschnitt stdlich der BurgstraBe sind kaum Fla-
chenkonflikte vorhanden. Zudem wird der entsprechende Abschnitt aktuell
durch den Busverkehr genutzt.

Weitere punktuelle Einschrankungen ergeben sich durch fehlende Nut-
zungsmaoglichkeiten von Wegeverbindungen bzw. gesondert geflhrten
Gehwegen fur den Radverkehr. So ist beispielsweise die Zufahrt vom
Aybuhlweg zum Haubensteigweg in Hohe CamboMare aktuell nicht zulas-

sig.
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Radverkehrsfiihrung auf der Strecke

Die vorhandenen Radverkehrsanlagen sind in unterschiedlichen Zeitrau-
men entstanden bzw. erneuert und angepasst worden. Seitdem haben
sich teilweise die Empfehlungen zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen
sowie die verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen (46. Anderungsnovel-
le zur StVO sowie die parallele Anpassung der zugehdrige VwV-StVO im
Jahr 2009, sowie StVO-Anpassung 2013) grundlegend geandert.

Ziel einer modernen Radverkehrsférderung ist eine méglichst fahrbahnna-
he Radverkehrsfuhrung im Blickfeld des Kfz-Verkehrs. Diese reduziert die
Konfliktpotenziale sowohl mit ab- und einbiegenden Fahrzeugen als auch
mit dem FuBverkehr.

Im Rahmen von verschiedenen AusbaumaBnahmen in den vergangenen
Jahren wurden diese Zielstellungen bereits umgesetzt. So wurden bei-
spielsweise im Verlauf des StraBenzuges BurgstraBe / Freudenberg/
BeethovenstraBe / Lindauer StraBe sowie im Zuge der Duracher StraBe
Radfahrstreifen angelegt (siehe Abbildung 3.34). Dartber hinaus existieren
im Bestand u. a. auch in Teilabschnitten der BahnhofstraBe, lllerstral3e,
Memminger StraBe, Kottener StraBe, Immenstadter StraBe, Lenzfrieder
StraBe und LotterbergstraBe Radfahrstreifen.

Abbildung 3.34: Beispiel Radfahrstreifen (Duracher StraBe, BeethovenstralB3e)

Eine Teilseparation mittels Schutzstreifen wurde beispielsweise in der
Heggener StraBe sowie im Zuge der LudwigstraBe sudlich der Magnus-
straBe bereits umgesetzt (siehe Abbildung 3.35). Durch die Schutzstreifen
entsteht hier ein Schutzraum des Radverkehrs auf der Fahrbahn, welcher
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nur im Bedarfsfall — z. B. beim Begegnen zweier Lkw — durch den Kifz-
Verkehr mitgenutzt werden darf. Der Radverkehr wird unmittelbar im Blick-
feld des Kfz-Verkehrs gefuhrt. Weitere einseitige Schutzstreifenldsungen
finden sich aktuell im noérdlichen Teil der Flssener StraBe sowie in der
Lenzfrieder StraBe 6stlich des Schumacherringes.

Abbildung 3.35: Beispiel Schutzstreifen (Heggener Stral3e, Ludwigstrale)

Der restliche Anlagenbestand ist durch eine Fuhrung des Radverkehrs im
Seitenraum gepragt. Im Wesentlichen handelt es sich dabei um gemein-
same oder getrennte Geh- und Radwege. Diese weisen innerorts im Ver-
gleich  zu den Radfahr- und Schutzstreifen generell erhéhte
Konfliktpotenziale mit ein- und abbiegendem Kiz-Verkehr sowie mit dem
FuBverkehr auf. Die Probleme sind dabei umso groBer, je héher die Nut-
zungsintensivitat durch den FuBverkehr und / oder je dichter die Folge von
EinmUndungen bzw. Ein- und Ausfahrten ist.

Dennoch hat die Radverkehrsfiihrung im Seitenraum auch zukUnftig eine
Daseinsberechtigung. AuBerorts bildet sie die Regelldsung. Innerorts ist
eine Anwendung vor allem dort denkbar, wo eine geringe Nutzung durch
den FuBverkehr sowie kaum Konfliktpunkte mit ein- und ausbiegendem
Kfz-Verkehr bestehen. Auch in Steigungsabschnitten kann eine bauliche
Trennung vom Kifz-Verkehr mittels Bord sinnvoll sein. Daher ist eine diffe-
renzierte Bewertung des Handlungsbedarfes erforderlich.

Veranderungsnotwendigkeiten bestehen vor allem dort, wo der Seitenraum
zu schmal ist, erkennbare NutzungsUberlagerungen mit dem FuBverkehr
bzw. besondere Gefahrdungspotenziale bestehen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH | SMUDresden 97



Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Bestandsanalyse und -bewertung

Letzteres ist vor allem bei Zweirichtungsradwegen der Fall. Diese sollen
gemaB der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO)
innerorts aufgrund der besonderen Gefahren nur noch ausnahmsweise
und nach sorgfaltiger Prafung zur Anwendung kommen. Dartber hinaus
sollte die Fuhrung auf der in Fahrtrichtung linken Seite ausschlieBlich in
Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (Gehweg
,Rad frei“) angeordnet werden.

In der Stadt Kempten existiert eine Vielzahl von Zweirichtungsradwegen
mit Benutzungspflicht. Betroffen sind u. a. Teile des Stadtringes, die Kauf-
beurer StraBe, Memminger StraBe, Lenzfrieder StraB3e, LudwigstraBe und
Lindauer StraBe (siehe Abbildung 3.36). Einige StraBen haben trotz in-
nerdrtlicher Lage AuBerortscharakter und weisen damit eine gewisse
Rechtfertigung der Beidrichtungsfuhrung auf. Bei anderen StraBenab-
schnitten sind mindestens die Benutzungspflicht und ggf. auch die Zwei-
richtungsfuhrung in Frage zu stellen. Auf einzelnen Abschnitten ergeben
sich Widerspruche durch eine beidseitige Benutzungspflicht.

Abbildung 3.36: Beispiel innerortlicher Zweirichtungsradwege (Lindauer Stral3e,
LudwigstraB3e)

Auch im weiteren StraBennetz ist eine generelle Uberpriifung der Benut-
zungspflicht der bestehenden Radverkehrsanlagen im Seitenraum zu
empfehlen. Insbesondere folgende StraBenabschnitte sollten dabei unter-
sucht werden:

»  Leutkircher StraBe zwischen Reutlinger StraBe und Aybuhlweg (ledig-
lich kurzer benutzungspflichtiger Abschnitt, geringe Verkehrsauf-
kommen)
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»  WiesstraBBe zwischen Bahnhofsvorplatz und Zufahrt Deiser Bau
GmbH (geringe Verkehrsaufkommen, starke Nutzungsutberlagerun-
gen mit dem FuBverkehr, geringe Breite)

» Im Allmey (geringe Verkehrsautkommen, Einschrankung der Er-
reichbarkeit anliegender Grundstucke durch abgesetzte Fuhrung)

»  Kaufbeurer StraBe zwischen St.-Mang-Brtcke und Schumacherring
(Nutzungsuberlagerungen mit dem FuBverkehr)
Ignaz-Kiechle-StraBBe (geringe Verkehrsaufkommen)

» Immenstadter StraBe bergwarts zwischen Maler-Lochbihler-StraBBe
und Haslacher Berg (Nutzungsuberlagerungen mit dem FuBverkehr,
geringe Breite)

Gegenstand der Prufungen sollte neben einer generellen Aufhebung der
Benutzungspflicht, die Umwandlung in ein Nutzungsrecht (Gehweg ,Rad
frei” bzw. Anderer Radweq) sowie die Anlage alternativer Radverkehrsan-
lagen sein. Vor allem dort, wo Flachenpotenziale auf der Fahrbahn vor-
handen sind, sollte als Alternative zur Seitenraumfuhrung eine Markierung
von Radfahr- oder Schutzstreifen erwogen werden. Als Beispiel hierfar
kann die RottachstraBe zwischen Pfeilergraben und Adenauerring dienen.

Parallel zur Uberpriifung der Benutzungspflicht fiir den Radverkehr sollte
das in Kempten auch innerorts weit verbreitete Nutzungsrecht von Mofas
auf Radwegen hinterfragt werden. Teilweise durfen die Mofas auch sehr
schmale Seitenbereiche mitnutzen. Das Geféahrdungspotenzial fur den
FuBverkehr wird durch die groBe Geschwindigkeitsdifferenz wesentlich
erhoht.

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

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

Noch wichtiger als auf der freien Strecke ist eine FUhrung des Radverkehrs
im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs an Knotenpunkten. Hier bestehen die hochs-
ten Konfliktpotenziale. Bordseitige Radverkehrsangebote sollten deshalb
im Knotenpunktbereich entweder rechtzeitig an die Kfz-Fahrbahn heran
verschwenkt sowie auf Fahrbahnniveau UberfUhrt werden. Bei untergeord-
neten Einmundungen ist alternativ die Umgestaltung in eine Gehweguber-
fahrt moglich.

Moderne Knotenpunktldsungen wurden in Kempten bisher bereits verein-
zelt umgesetzt. So wurde der Radweg im Zuge der Lindauer StraBe im
Vorfeld der Knotenpunkte Heussring und AybuUhlweg beispielsweise in
einen Radfahrstreifen Gberfuhrt (siehe Abbildung 3.37). An verschiedenen
Stellen wurden Aufstellflachen fur das indirekte Linksabbiegen geschaffen.

Abbildung 3.37: sichere Knotenpunktfuhrung Lindauer Stralle / Aybuhlweg im Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs

Konflikte bestehen vorrangig bei den Radverkehrsanalagen im Seiten-
raum. Hier existieren haufig deutlich schlechtere Sichtbeziehungen. Teil-
weise wird die RadverkehrsfUuhrung erst aus dem Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs heraus verschwenkt (siehe Beispiele in Abbildung 3.38).
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Abbildung 3.38: verschwenkie Knotenpunktfuhrung Lindauer StraBe / Leutkircher StraBe
und Memminger StraBe / AuBere Rottach

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

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

Zudem bestehen an diesen Stellen zumeist zuséatzliche Nutzungsuberlage-
rungen mit dem FuBverkehr. Entsprechende Probleme treten jedoch auch
andernorts auf. So befinden sich beispielsweise die Warteflachen der FuB-
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ganger an der LSA St.-Mang-Brucke / Kaufbeurer Strae / Fussener Strale
unmittelbar auf dem Radweg.

Die Umsetzung von Furtmarkierungen sowie Roteinfarbungen an den Kno-
tenpunkten und Einmundungen ist insgesamt positiv einzuschatzen. Nur
punktuell besteht hier Optimierungsbedarf.

Ein flachendeckender Einsatz von Gehweguberfahrten an Nebennetzein-
muandungen findet bisher hingegen noch nicht statt. Einzelne Anwen-
dungsfalle z. B. an den Einmundungen Heiligkreuzer Stra3e / Lotterberg-
straBe und Heiligkreuzer StraBe / Bussardweg existieren allerdings bereits.

Punktuelle Problemstellen im Netz

Poller, Umlaufsperren und &hnliche Hindernisse stellen ein erhebliches
Gefahrdungspotenzial fur den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits
deren generelle Erkennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit. Andererseits
besteht bei unmittelbar hintereinander fahrenden Radfahrern, Radfahr-
gruppen sowie Radfahrern mit Anhanger ein erhohtes Gefahrdungspoten-
zial. Nachfolgende Nutzer konnen das Hindernis erst zu spét erkennen.
Zudem wird der Bewegungsspielraum deutlich eingeschrankt.

Deshalb sollten derartige Einbauten ausschlieBlich dort zur Anwendung
kommen, wo sie unbedingt erforderlich sind, um Uberproportionale Fehl-
nutzungen zu vermeiden. Im Stadtgebiet Kempten existieren an verschie-
denen Stellen Poller. Diese weisen zumeist eine auffallige und
retroreflektierende Farbgebung auf. Es existieren lediglich einzelne Aus-
nahmen ohne entsprechende Gestaltung, wie z. B. am CamboMare und in
der UllrichstraBe (siehe Abbildung 3.40). Zusétzliche Markierungen vor-
und nach den Pollern existieren bisher im Stadtgebiet nicht.
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Abbildung 3.40: punktuelle Konfliktstellen (CamboMare, UllrichstraBe, Kolpingstral3e)

Ein weiteres Problem bilden Beschilderungsmasten, welche unmittelbar
neben oder zwischen den Flachen fur den Radverkehr angeordnet sind.
Konfliktstellen befinden sich beispielsweise auch im Verlauf des Jahn-
wegs. An einigen anderen Stellen wurde eine zusétzliche Markierung der
Masten durch Betonelemente am Mastfu3 vorgenommen.

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

An der Bahnquerung Obere Eicher StraB3e sollte Uberpruft werden, ob die
Hohe des Gelanders ausreichend ist, um die Freigabe fur den Radverkehr
beizubehalten.

Oberflachenbeschaffenheit

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

In der Altstadt ist aus Grinden des Denkmalschutzes teilweise Naturstein-
pflaster verbaut, welches fur eine Einschrankung der Nutzungsqualitat
sorgt. Allerdings sind hier die Nutzungsanforderungen des Radverkehrs
mit den stadtebaulichen und gestalterischen Zielstellungen abzuwagen.
Gewisse Einschrankungen fur den Radverkehr sind daher hinzunehmen.
Zumeist sind ohnehin nur kurze Abschnitte betroffen, die zudem haufig
vorrangig touristische und ErschlieBungsfunktionen haben.
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Generell sollte auf eine Ebenflachigkeit der Pflasteroberflachen geachtet
werden. Dies ist vor allem dort wichtig, wo neben der ErschlieBungs- auch
Verbindungsfunktionen gewahrleistet werden. Speziell in der KronenstraBe
besteht hierfur Handlungsbedarf.

Ein weiterer Problempunkt findet sich aktuell im Bereich des Stadtteilzent-
rums Auf dem Lindenberg. Im Verlauf des Brodkorbwegs, welcher eine
wichtige innerstadtische Radverbindung darstellt, ist GroBpflaster verbaut.
Durch die grobe und unebene Fahrbahnoberflache ergeben sich deutli-
chen Nutzungseinschrankungen fur den Radverkehr.

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

Im Verlauf des lllerradweges existieren aktuell noch verschiedene Ab-
schnitte mit unbefestigten Fahrbahnoberflachen. Aufgrund der Bedeutung
des Radweges sowohl fur den touristischen als auch fur den Alltags- und
Freizeitradverkehr sollte moglichst durchgehend eine gebundene Oberfla-
chenbefestigung angestrebt werden. Diese Zielstellung ist allerdings mit
den Belangen des Naturschutzes abzuwagen und ggf. nach Alternativen
Zu suchen.

Radabstellmdglichkeiten / Intermodale Schnittstellen

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

Hinsichtlich Nutzerfreundlichkeit der o6ffentlichen Radabstellanlagen im
Stadtzentrum ist ein hohes Qualitatsniveau zu verzeichnen. In der Regel
handelt es sich um Anlehnbulgel oder &hnliche Abstelleinrichtungen, die
ein bequemes und sicheres Abstellen und AnschlieBen der Fahrrader er-
moglichen. In den zentralen Bereichen ist in der Flache ein gutes Grund-
angebot vorhanden. Dennoch besteht hinsichtlich der Anzahl der
Radabstellmdglichkeiten weiterer Anpassungsbedarf. Neben der Stadt
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sind hier jedoch auch die Gewerbetreibenden gefordert, zur Verbesserung
der Bestandssituation beizutragen.

Daruber hinaus bestehen weitere Verbesserungspotenziale an éffentlichen
Einrichtungen, Betrieben, Bildungs- und Einzelhandelseinrichtungen sowie
innerhalb der Wohngebiete. Hier besteht sowohl hinsichtlich der Qualitat
als auch bezuglich der Quantitat weiterer Bedarf. Gerade im privaten Be-
reich kommen haufig noch sogenannte ,Felgenklemmer® zum Einsatz.
Zudem sollten dort, wo langer geparkt wird, Uberdachte Abstellméglichkei-
ten angeboten werden (siehe Beispiele in Abbildung 3.41). In Verbindung
mit der steigenden Anzahl hochwertiger Elektrofahrrader steigt zukunftig
auch der Bedarf nach abschlieBbaren Radabstellmdglichkeiten.

Abbildung 3.41: Best-Practice-Beispiele Radabstellmdglichkeiten in Kempten

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

Radtourismus

Durch die Stadt Kempten verlaufen mit dem lllerradweg (Nord-Sud-
Relation) sowie dem Allgauradweg (Ost-West-Relation) zwei Fernradwan-
derwege des Bayernnetzes fur Radfahrer (siehe Abbildung 3.43). In der
Altstadt treffen beide Fernradwege aufeinander und fUhren gemeinsam
Uber den Rathaus- und den St.-Mang-Platz. Im Stadtgebiet besteht eine
durchgehende Beschilderung der Fernradwanderwege. DarUber hinaus
sind auch verschiedene weitere regionale und innerstadtische Ziele aus-
geschildert.

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

In der Gegenrichtung ist die Verkehrsfuhrung noch schwieriger. Betroffen
ist hierbei auch der Allgauradweg. Aus Richtung BackerstraBe kommend
mussen die Radtouristen theoretisch unsignalisiert im Schatten eines Vor-
signalquerschnittes die BurgstraBe queren. Die zu Uberwindende Que-
rungsbreite betragt hier ca. 15 m. Zudem ist nicht erkennbar, wann der
Verkehr aus Richtung BurgstraBe losflieBt. Praktisch werden daher haufig
die Seitebereiche und die FuBgangerfurt genutzt. Diese sind jedoch be-
reits far den FuBverkehr zu eng bemessen.
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Allgauradweg

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

Weiterhin sind im Stadtplan Informationen zu Akku-Ladestationen und E-
Bike-Leihmdglichkeiten im Stadtgebiet verortet. Aktuell existiert eine Akku-
Ladestation mit Gepackaufbewahrungsmaglichkeit am Kirchberg unter-
halb des Haupteingangs zur St.-Lorenz-Basilika.

Eine Aufwertung und Ausweitung der entsprechenden Angebote im Stadt-
gebiet ist in Vorbereitung. An verschiedenen Punkten sollen modulare
Fahrradstationen mit abschlieBbaren Boxen und E-Bike Lademaoglichkeiten
geschaffen werden. Gestartet wird mit einem Standort an der Grabengas-
se.
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Radverkehrsplanung / Radverkehrsklima

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

Auf kommunaler Ebene bildet der Arbeitskreis Radverkehr ein wichtiges
Kommunikations- und Abstimmungsinstrument. Hier werden gemeinsam
mit dem ADFC Kempten, der kommunalen Agenda 21 und der Verkehrs-
polizeiinspektion Kempten aktuelle Probleme, wichtige Radverkehrs-
themen und Planungen diskutiert.

Insgesamt ist auf verschiedenen Ebenen das BemuUhen der Stadt Kemp-
ten erkennbar, den Radverkehrsanteil zu steigern und Fortschritte zum
Wohle der Radfahrer zu erreichen. So wird beispielsweise aktiv fur Kam-
pagne ,Stadtradeln 2017“ des Klimabundnisses in Kempten geworben
(siehe Abbildung 3.44).

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

existiert aktuell nicht. Mit dem Mobilitatskonzept sollen wichtige Grundla-
gen und Handlungsschwerpunkte fur den Radverkehr erarbeitet werden.
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FuBverkehr

So gut wie jede Mobilitatskette startet und endet zu FuB. Der FuBverkehr
bildet entsprechend das Fundament bzw. die ,Basismobilitat* der Fortbe-
wegung in einer Stadt. Es bestehen keine sozialen Zugangsbarrieren. Zu
FuB gehen ist gesund und umweltfreundlich. Gute Bedingungen fur den
FuBverkehr bilden daher ein zentrales Merkmal von Stadten mit einer ho-
hen Lebens- und Aufenthaltsqualitat.

Wichtige Vorrausetzungen bilden attraktive FuBwegverbindungen, die
Schaffung ausreichender Raume in den Seitenbereichen sowie die Siche-
rung attraktiver Querungsmoglichkeiten und maoglichst barrierefreier Ver-
kehrsanlagen.

Strukturelle und topographische Rahmenbedingungen

Wie auch beim Radverkehr sind die strukturellen und topographischen
Rahmenbedingungen fur den FuBverkehr von wichtiger Bedeutung.

Die Hohenunterschiede im Stadtgebiet sind spurbar. Einschrankungen
ergeben sich daraus vor allem fur die Gruppe der Mobilitatseingeschrank-
ten sowie fur altere FuBganger. FUr den Uberwiegenden Teil der zu Ful3
Gehenden sind die Auswirkungen aber eher gering. Viele wichtige Quelle-
Ziel-Relationen weisen lediglich moderate bzw. kurze Steigungsabschnitte
auf. Durch Querverbindungen und zusétzliche Treppenanlagen werden
kurze Alternativwege angeboten. Dies ist beispielsweise zwischen Prélat-
Gotz-StraBe und FurstenstraBe, im Bereich des Haubenschlosses oder
auch zwischen BahnhofstraBe und Immenstadter StraB3e der Fall.

Die kompakten Stadtstrukturen in der Innenstadt bieten auch fur den FuB-
verkehr positive strukturelle Rahmenbedingungen. Abgesehen vom Fran-
zosenbauer befindet sich nahezu die komplette Siedlungsflache innerhalb
des Stadtringes in Luftlinie weniger als 1,5 km vom Residenzplatz entfernt
(siehe Abbildung 3.30 auf Seite 91). Auch verschiedene weitere Ziele, wie
z. B. das Krankenhaus, sind in diesem Entfernungsbereich mit dem Stadt-
zentrum verknUpft. Bis zum Hauptbahnhof sind zirka 2 km zurtickzulegen.

Dartber hinaus werden durch dezentrale Grundversorgungsmaglichkeiten
in verschiedenen Teilrdumen der Stadt kurze Wege unterstutzt, die effektiv
zu FuB oder mit dem Fahrrad zurickgelegt werden konnen.
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Langere Wege bzw. Einschrankungen ergeben sich im Stadtgebiet jedoch
durch verschiedene naturliche und kunstliche Barrieren (Flusslauf der lller,
Eisenbahnstrecken, Hauptverkehrsachsen etc.).

Erreichbarkeit, Verkniipfungen und Trennwirkungen

Neben den generellen strukturellen Rahmenbedingungen werden die Ver-
knUpfungen zwischen den einzelnen Stadtgebieten durch die StraBenver-
kehrsanlagen sowie die Kfz-Verkehrsaufkommen wesentlich beeinflusst.
Im HauptstraBennetz insbesondere im Zuge des Stadtringes bestehen
teilweise erhebliche Trennwirkungen (siehe Kapitel 3.5.3). Betroffen sind
auch zentrale Bereiche der Innenstadt. Durch die hohen Verkehrsaufkom-
men im Zuge der Lindauer StraBe / BeethovenstraBe / BurgstraBe, Mem-
minger StraBe / Pralat-Gotz-StraBe / SalzstraBe, Bahnhofstra3e, lllerstraB3e
etc. ergeben sich Einschrankungen fur die fuBlaufigen Verkndpfungen in-
nerhalb der Altstadt sowie mit den angrenzenden Wohngebieten. Zudem
werden vielerorts die Aufenthaltsfunktionen deutlich eingeschrankt. Be-
sonders betroffen sind hierbei die KronenstraBe und der Residenzplatz.

Klare und durchgehend attraktive Achsen fur den FuBverkehr sind bisher
nur vereinzelt und abschnittsweise in der Stadt Kempten vorhanden. Eine
wichtige bestehende Achse bildet beispielsweise die Verbindung Graben-
gasse / Jahnweg. Diese verbindet die Altstadt mit dem lllerdamm bzw.
Lindenberg. Die AnknUpfungspunkte weisen allerdings deutliche Verbes-
serungspotenziale auf. Auf der Altstadtseite endet die FuBwegachse am
Knotenpunkt KronenstraBe / TheaterstraBe ohne eine direkte Verknupfung
mit den zentralen innerstadtischen Bereichen. Auch 6stlich der lller beste-
hen Optimierungspotenziale. So ist die bestehende FuBgangerunterflh-
rung im Bereich des Knotenpunktes Kaufbeurer StraBe / Knussertstrale
als nicht mehr zeitgemaB und nicht barrierefrei zu bewerten.

Auch fur die zentrale Verknupfung zwischen Hauptbahnhof und Stadtzent-
rum besteht Handlungsbedarf. Sowohl die Verbindung Uber die Wiesstra-
Be als auch Uber die BahnhofstraBe sind aktuell nicht attraktiv. In der
WiesstraBe liegen die Probleme insbesondere beim unattraktiven stadte-
baulichen Umfeld sowie der starken Nutzung durch den ruhenden Verkehr.
In der BahnhofstraBe ergeben sich Beeintrachtigungen durch die hohen
Verkehrsaufkommen sowie zu schmale und unattraktive Seitenrdume.
Auch im Abschnitt zwischen Forum Allgau und der innerstadtischen FuB-
gangerzone ist die Verbindung nicht attraktiv. Der StraBenraum wird durch
parkende Fahrzeuge dominiert. Die Seitenbereiche sind zu schmal.
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Die ruckwartige Bahnhofsanbindung in Richtung Eich ist ebenfalls nicht
optimal. Durch die u-férmigen Bahnanlagen ist die Eicher StraBe ohnehin
nur mit Umwegen zu erreichen. Hinzu kommt, dass im Bereich des P+R-
Parkplatzes auf der Bahnhofsrlckseite kein Gehweg existiert und im Ein-
mundungsbereich der Eicher StraBe groBe Fahrbahnflachen ungeschitzt
zu queren sind.

Im Stadtteil Sankt Mang existiert aktuell keine direkte VerknUpfung zwi-
schen RolandstraBe und LudwigstraBe. Trennendes Element ist auch hier
eine Bahnstrecke. Die offizielle Verbindung Uber die MagnusstraBe ist mit
einem Umweg von ca. 650 m verbunden. Beidseits liegen wichtige Ziele.
Der Gleiskorper wird haufig unzulassiger Weise und ungesichert gequert.

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

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

Querungsmaoglichkeiten

Die Querungsmoglichkeiten in der Stadt Kempten sind differenziert zu be-
werten. Grundsatzlich sind die Querungsbedingungen im Zuge von Haupt-
und ErschlieBungsstraBen haufig eingeschrankt. Dies wird einerseits durch
die Breite der zu querenden Fahrbahnflachen, anderseits durch die hohen
Verkehrsaufkommen verursacht. Wichtig ist daher, dass in regelmaBigen
Abstanden sowie an wichtigen Verflechtungspunkten bzw. Gehwegachsen
sichere Querungsmaoglichkeiten angeboten werden.

In der Vergangenheit wurden an vielen Stellen bereits zusatzliche Que-
rungshilfen (Bedarfslichtsignalanlagen, FuBgangertberwege, Mittelinseln)
installiert. So finden sich beispielsweise in der Heiligkreuzer StraBe im Ab-
schnitt zwischen Bachstelzenweg und Am Fohlenhof drei FuBganger-
Uberwege sowie eine Mittelinsel. Im Zuge der neu gestalteten Heggener
StraBe wurden zwei FuBgangerinseln und ein FuBgangertberweg einge-
richtet. Auch an anderen Stellen im Stadtgebiet ist erkennbar, dass die
Schaffung sicherer Querungsstellen bereits heute einen hohen Stellenwert
bei der Planung genieBt (siehe Beispiele in Abbildung 3.45).
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Abbildung 3.45: Beispiele sicherer Querungsstellen

In der Flache bestehen allerdings weitere Entwicklungspotenziale.
Schlechte Querungsbedingungen sind aktuell beispielsweise im Zuge der
BahnhofstraBe zu verzeichnen. Zwischen Schumacherring und Forum All-
gau existieren auf einer Lange von ca. 470 m lediglich zwei offizielle Que-
rungsmoglichkeiten.  An der Einmundung Fischerésch ist keine
Querungsstelle vorhanden. Dies sorgt fur deutliche Einschrankungen bei
der Verknupfung der Hochschule Kempten mit der Bushaltestelle ,Bahn-
hofstraBBe / Hochschule® in Fahrtrichtung Norden.

Auch weiter sudlich sind die Querungsbedingungen der Bahnhofstra3e im
Bereich der Fachhochschule nicht optimal. Bedingt durch die wichtige
Verknupfung zum Hauptbahnhof sowie eine auf der Ostseite angrenzende
Einzelhandelseinrichtung besteht im Bereich der Einmindungen Alfred-
Kunz-StraBe und CalgeerstraBe deutlich erkennbarer Querungsbedarf
(siehe Abbildung 3.46). Eine offizielle und sichere Querungsmoglichkeit
existiert aktuell nicht. Allerdings ist hier die Errichtung einer zusétzlichen
FuBgangerlichtsignalanlage seitens der Stadt bereits in Vorbereitung.
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Abbildung 3.46: fehlende Querungsstellen an der BahnhofstraBe

Auch an verschiedenen anderen Stellen im Verlauf des Stadtringes besteht
weiterer Optimierungsbedarf. Dies betrifft insbesondere die angebauten
Bereiche des Adenauerringes zwischen Poststrae und HerbststraBe so-
wie den Teilbereich des Schumacherringes zwischen Kaufbeurer StraBe
und Lenzfrieder StraBe. Ziel sollte es dabei sein, zusatzliche und gesicher-
te ebenerdige Querungen anzubieten. Hierbei sind die Wechselwirkungen
mit der Signalisierung / Koordinierung des Kfz-Verkehrs zu beachten.

Punktuell finden sich im Zuge des Stadtringes sowie auch an verschiede-
nen anderen Stellen niveaufreie FuBgangerquerungsmaoglichkeiten (Tunnel
bzw. Bridcken). Diese sind jedoch nicht mehr zeitgemaB, da sie verschie-
dene Probleme mit sich bringen (fehlende Barrierefreiheit, soziale Unsi-
cherheit, Umwege bei Zu- und Abgang) und sollten daher generell
hinterfragt werden.

Weiterer Handlungsbedarf zur Verbesserung der Querungsbedingungen
und Verkehrssicherheit besteht an den Knotenpunkten und Einmundungen
im Zuge des Stadtringes (siehe auch Kapitel 3.1.4). Fur den FuBverkehr
sind haufig lange Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen festzustellen.
Hinzu kommen Umwege und Konflikte durch die freien Rechtsabbieger.
Statt einer Furt sind teilweise drei bis vier Furten zu nutzen, um Uber die
StraBBe zu gelangen. Haufig besteht fur die Rechtsabbieger keine Signali-
sierung. Es existieren unterschiedliche Varianten der Vorfahrtregelung im
Stadtgebiet. Fur den Kfz-Verkehr wird haufig durch die fahrdynamische
Gestaltung ein zlgiges Abbiegen ermdoglicht. FUr die zu FuB gehenden
ergeben sich dadurch hingegen Unsicherheiten und erhdhte Gefahr-
dungspotenziale.
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Auch nicht signalisierte Einmundungen sind von &hnlichen Problemen
betroffen. Im Zuge des Stadtringes ist dies beispielsweise im Bereich der
Anbindung der PoststraBe sowie der HerbststraBe der Fall. Durch die fahr-
dynamische Gestaltung der Abbiegemdglichkeiten vom Ring ist der exis-
tierende Vorrang des FuBverkehrs gegenuber abbiegenden Fahrzeugen
nicht erkennbar. (siehe Abbildung 3.47)

Abbildung 3.47: Uberbreiter Einmindungsbereich Lindauer Strale / Braut- und Bahnweg

Auch an verschiedenen anderen Einmundungen im Stadtgebiet bestehen
derartige Probleme. Hauptursachen sind zumeist Uberbreite Knotenpunkte
bzw. Einmundungsbereiche. Ein Extrembeispiel bildet die Verknupfung
des Braut- und Bahrweges mit der Lindauer StraBe.

In abgeschwachter Form treten derartige Probleme auch an Einmdndun-
gen von AnliegerstraBen und Grundstlckszufahrten auf. An einzelnen Stel-
len wurden diese Konflikte im Stadtgebiet durch eine entsprechende
Gestaltung der Einmundungsbereiche bereits reduziert. So z. B. im Zuge
der Heilligkreuzer StraBe / LotterbergstraBe. Allerdings bestehen noch
deutliche Potenziale fur den Einsatz von Gehweguberfahrten und eine fuB3-
gangerfreundliche Gestaltung von Grundsttckszufahrten.

Weitere komplexe Querungsdefizite bestehen u.a. im Umfeld der St.-
Mang-Brucke. Hier sind lediglich kurze Freigabezeiten fUr den FuBverkehr
vorhanden. Die Freigabe erfolgt erst nach vorheriger Anmeldung. Es be-
stehen Konflikte durch eine Uberschneidung der Radverkehrsflachen mit
den Aufstellbereichen an der Lichtsignalanlage. Zudem fehlt am westli-
chen Bruckenkopf eine Querungsstelle.

Die Querungssituation am Alpinmuseum (Memminger Stral3e / Pralat-Gotz-
StraBe) ist durch eine Neuordnung und Reduzierung der Knotenpunkifla-
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chen verbessert worden. Weiterer dringender Handlungsbedarf besteht
u. a. im Bereich des Knotenpunktes Duracher StraBe / Scheggstrale, Fus-
sener StraBBe / Schumacherring sowie im Zuge der lllerstraBe am Wasser-
werk.

Gleiches gilt fur die FuBgangerfuhrung an den innerortlichen Kreisverkeh-
ren insbesondere fur den Knotenpunkt RottachstraBe / Pfeilergraben. Die-
se erfolgt bisher ohne besondere Regelung. Die Folge dabei ist allerdings,
dass bei der Zufahrt zum Kreisverkehr der Vorrang beim Kfz-Verkehr, bei
der Ausfahrt aus dem Kreisverkehr jedoch beim FuBverkehr liegt. Diese
Reglung ist vielen Verkehrsteilnehmern nicht bekannt und fahrt zu unnéti-
gen Konflikten. Daher wird fur Kreisverkehre in zentraler innerortlicher Lage
im Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren™ die Markierung von FuB-
gangeruberwegen empfohlen.

Aufenthaltsqualitat

Die Kemptener Altstadt soll mit ihren touristischen Sehenswurdigkeiten,
Parkanlagen sowie den Handels- und Dienstleistungseinrichtungen zum
Verweilen einladen. Die ausgedehnte, zentral gelegene und attraktiv ge-
staltete FuBgangerzone FischerstralBe bietet hierfur bereits heute optimale
Voraussetzungen. NutzungsUberlagerungen bestehen lediglich in den
Randbereichen. So sind beispielsweise Auf'm Platzle und in der Horchler-
straBe haufig unzulassig abgestellte Fahrzeuge zu beobachten.

Im Bereich der westlich an die FuBgangerzone angrenzenden ZUM erge-
ben sich durch die verzweigten Haltepunkte und die hohen Busverkehrs-
aufkommen ebenfalls Einschrankungen fur den FuBverkehr. In gewissem
Umfang sind diese zur Sicherung einer direkten OPNV-Anbindung der
Innenstadt sicherlich hinzunehmen. Bezuglich der raumlichen Gestaltung,
der fuBlaufigen Verkntupfungen sowie der Integration in das sensible stad-
tebauliche Umfeld unmittelbar am Rand des Stadtparkes besteht jedoch
weiterer Optimierungsbedarf.

Der nordwestlich an die FuBgangerzone angrenzende Residenz- und Hil-
degardplatz verflgt Uber eine attraktive Gestaltung und erfullt wichtige
touristische und innerstadtische Aufenthaltsfunktionen. Beeintrachtigungen
ergeben sich hier durch den Uber die Platzflachen erfolgenden flieBenden
Kfz-Verkehr. Dieser bildet in einem der zentralen innerstédtischen Bereiche
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ein trennendes Element zwischen FuBgangerzone und Residenz. Der tat-
sachliche ErschlieBungsbedarf im Abschnitt zwischen KdnigstraBe und
HofgartenstraBe ist hingegen gering.

Die umfangreichsten Einschrankungen durch den Kfz-Verkehr in der Alt-
stadt sind jedoch im Zuge der KronenstraBe zu verzeichnen. Diese weist
aktuell ein Verkehrsaufkommen zwischen 3.500 und 7.000 Kfz/24h auf.
Hierbei handelt es sich bezogen auf die Altstadt u. a. auch um gebiets-
fremden Durchgangsverkehr. Zentrale innerstadtische Bereiche werden
durch die gemessen an den innerstadtischen Funktionen zu hohen Ver-
kehrsaufkommen voneinander getrennt. Auf der Ostseite befinden sich
das Rathaus, die St.-Mang-Kirche und die lller. Auf der Westseite grenzt
die FuBgangerzone unmittelbar an. Weitere wichtige Ziele bilden u. a. Re-
sidenz, Basilika St.-Lorenz, Stadtpark und ZUM. Sowohl fur die Stadtbe-
wohner als auch fur Besucher und Touristen bestehen daher vielfaltige
Austauschbeziehungen zwischen beiden Bereichen. Diese werden deut-
lich eingeschrankt. Hinzu kommen auch negative Effekte auf die Moglich-
keiten zur Kommunikation sowie auf die Attraktivitdt der im Zuge der
KronenstraBe bestehenden Dienstleistungs- und Versorgungsangebote. Es
bestehen Flachenkonkurrenzen mit unzuldssig abgestellten Fahrzeugen.
Die verbleibenden Flachen fur den FuBverkehr sind teilwiese deutlich zu
schmal (siehe Abbildung 3.48). Neben der KronenstraBe ist dabei auch
der Rathausplatz betroffen. Eine Verdrangung des gebietsfremden Durch-
gangsverkehrs aus der KronenstraBe heraus sowie eine deutliche Aufwer-
tung fur den FuBverkehr sind aus verkehrsplanerischer und
stadtebaulicher Sicht dringend erforderlich.

=8

Abbildung 3.48: Bestandsituation KronenstraBe / Rathausplatz
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Auch in der BahnhofstraBe bestehen im Abschnitt zwischen FischerstraBBe
und Forum Allgdu Einschrankungen der Aufenthaltsqualitat. Der als FuB-
gangerzone organisierte Bereich zwischen Fischer- und HirnbeinstraBe ist
fir den OPNV-Linienverkehr in der Fahrtrichtung von Stid nach Nord frei-
gegeben. Um die Befahrung dieses Abschnitts zu verdeutlichen ist die
zentrale Fahrbahn asphaltiert. Aufgrund dieser Gestaltung empfinden
FuBgénger den ihnen zur Verfigung stehenden Geh- und Aufenthaltsbe-
reich als eingeengt und die durch Busse gefahrenen Geschwindigkeiten
als tendenziell zu hoch. Die zur Verfugung stehende StraBenraumbreite ist
in diesem Abschnitt jedoch als ausreichend fur die Funktion FuBganger-
zone und Befahrung durch den OPNV-Linienverkehr einzuschatzen.

Im Abschnitt zwischen HirnbeinstraBe und Forum Allgdu sind die unter
BerUcksichtigung der Bedeutung als zentrale FuBwegachse in die Altstadt
sowie den Nutzungsanforderungen im Seitenraum fur den FuBverkehr so-
wie fur Geschaftsauslagen zur Verfugung stehenden Flachen zu schmal.
Der StraBenzug wird aktuell durch den ruhenden Verkehr dominiert bzw.
Uberformt.

Im weiteren Verlauf der BahnhofstraBe zwischen Forum und Schumacher-
ring sind die Anforderungen des FuB- und Radverkehrs sowie der Seiten-
raumnutzung bei der StraBenraumaufteilung aktuell ebenfalls nicht in
ausreichendem MaB berucksichtigt. Die StraBenraumgestaltung orientiert
sich zu stark am Kfz-Verkehr. Eine ahnliche Situation ist u. a. auch in der
SalzstraBe, Memminger StraBe / Pralat-Gotz-Strale zu verzeichnen (siehe
Abbildung 3.49).

Abbildung 3.49: Nutzungseinschrankungen fur den FuBverkehr im Nebennetz
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Auch im ErschlieBungs- und Nebennetz sind teilweise die Aufenthaltsfunk-
tionen eingeschrankt. Als Hauptursachen sind hier Beeintrachtigungen
durch den ruhenden Verkehr, zu breite Fahrbahnflachen sowie eine feh-
lende verkehrsberuhigte Gestaltung anzusehen. Einzelnen positiven Bei-
spielen  stehen  hierbei in der Flache noch  wesentliche
Handlungserfordernisse gegenuber.

Barrierefreiheit

Entsprechend des Diskriminierungsverbotes im Artikel 3 Absatz 3 des
Grundgesetzes darf niemand wegen seiner Behinderung benachteiligt
werden. Dies muss im Rahmen jeglicher Verkehrsraumgestaltung durch
ein ,Design fur Alle” bzw. eine barrierefreie Gestaltung bertcksichtigt wer-
den.

Barrierefreiheit wird dabei im Gesetz zur Gleichstellung behinderter Men-
schen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG) im § 4 wie folgt definiert:

» |, Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel,
technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverar-
beitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommuni-
kationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn
sie fur behinderte Menschen in der allgemein Ublichen Weise, ohne
besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugang-
lich und nutzbar sind.”

Im Bestand sind die Fortbewegungsmadglichkeiten fur verschiedene Nut-
zergruppen in der Stadt Kempten zum Teil eingeschrankt. Barrierefreie
Verkehrsanlagen existieren bisher nicht durchgangig. Betroffen sind neben
mobilitatseingeschrankten Personen im eigentlichen Sinne® auch altere
Menschen sowie Kinder.

Im Rahmen der Umbauvorhaben der letzten Jahre wurden die Anforde-
rungen hinsichtlich der Barrierefreiheit bertcksichtigt. Dies zeigt beispiels-
weise die Querungsstelle vor der Stadtverwaltung im Zuge der
KronenstraBe (siehe Abbildung 3.50 links). Diese wurde als sog. Doppel-
querung ausgefuhrt und bietet damit gleichzeitig optimale Nutzungsmog-
lichkeiten sowohl flr Sehbehinderte und Blinde (taktile Erkennbarkeit) als
auch fur Nutzer von Rollatoren (gute Uberrollbarkeit). Dariiber hinaus wur-
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3.6

3.6.1

Bestandsanalyse und -bewertung

den an verschiedenen Stellen kurzfristige MaBnahmen zur Verminderung
von Barrierewirkungen umgesetzt (siehe Abbildung 3.50 rechts).

Neben einer kontinuierlichen Berlcksichtigung der entsprechenden Ge-
staltungsvorgaben sollten gezielt bisher nicht barrierefreie Querungsstellen
(z. B. UnterfUhrungen) durch barrierefreie Anlagen ersetzt werden.

Abbildung 3.50: Barrierefreie Querungsmaoglichkeiten im Stadtgebiet

Elektromobilitat

Die Analyse der Elektromobilitat erfolgt themenubergreifend zu den fol-
genden Bereichen:

»  Kommunale Verkehrsplanungsprozesse

»  Kiz-Verkehr

»  Einflihrung alternativer Antriebskonzepte im OPNV
»  Gewerbliche Logistik (Wirtschaftsverkehr)

Bei dieser Analyse werden Verkehrsmodi berlcksichtigt, die bereits in der
vorgelagerten Analyse betrachtet wurden. Der Fokus dieser Analyse liegt
hierbei auf den themenspezifischen Aspekten der Elektromobilitat.

Kommunale Verankerung

Die sich aus der globalen Bedeutung der Elektromobilitat und der sich
diesbezlglich zu erkennenden Trends ableitenden Belange stellen die
Stadt Kempten zukunftig vor die Herausforderung, die Thematik in die
bestehenden kommunalen Verkehrsplanungsprozesse zu integrieren.

Aus institutioneller Sicht findet die Elektromobilitat innerhalb der Stadtver-
waltung bei Betrachtung der heutigen Organisationsstruktur keine explizite
Berucksichtigung. Das Referat fur Planen, Bauen und Verkehr bzw. das
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dem Referat zugeordnete Amt fur Tiefbau und Verkehr bearbeitet u. a. die
Themen StraBenbau und Verkehrswesen. Es gibt jedoch keinen expliziten
Sachgebietsleiter oder Technischen Sachbearbeiter Elektromobilitat.

Im Masterplankonzept der Stadt Kempten (Masterplan 100% Klimaschutz
bis 2050") ist das Thema Elektromobilitat bertcksichtigt. Insbesondere
wurden hier Aspekte der nachhaltigen Mobilitat in der kommunalen Ver-
waltung erlautert. Ein intermodales Elektromobilitatskonzept fur die Stadt
Kempten liegt bisher nicht vor.

Zur Sensibilisierung der Bevoélkerung finden vereinzelte Aktionen statt. Eine
offentlichkeitswirksame Veranstaltung zum Thema Elektromobilitat fand im
Jahr 2014 im Rahmen des Schaufensters Bayern-Sachsen
ELEKTROMOBILITAT VERBINDET unter dem Motto "kommen-sehen-
informieren" statt. Ein turnusmaBiger ,Tag der Elektromobilitat* oder ahnli-
che Veranstaltungen sind bisher noch nicht etabliert.

Die Hochschule Kempten arbeitet seit 2009 aktiv im Bereich Elektromobili-
tat. Zahlreiche Forschungsprojekte, insbesondere die Projekte eE-Tour
Allgau (2009-2011), econnect eE-Tour Allgau (2012-2015) und 3connect
(2016-2018) bieten eine hervorragende Ausgangslage, um bereits etablier-
tes Wissen dieses Kompetenzzentrums bei der Umsetzung von MaBnah-
men vor Ort zu nutzen.

Im Zuge dieser Projekte wurden bzw. werden u. a. die folgenden Themen
bearbeitet:

»  Aufbau, Betrieb und Uberwachung der Betriebsfahigkeit einer vielfal-
tigen Elektrofahrzeug-Flotte mit ca. 50 E-Fahrzeugen (u. a. mit
PKWs, Rollern und Segways)

»  Umsetzung, Akzeptanz und Weiterentwicklung der E-Mobilitat im
landlichen Raum

»  Entwicklung von vernetzten, interoperablen und Ubergreifenden
Elektromobilitdtsanwendungen im Bereich der gewerblichen Mobili-
tat

Ebenfalls erfolgte durch die Hochschule Kempten die Ubergabe eines
Elektroautos an drei Kemptner Fahrschulen zur Férderung der Ausbildung
von Fahrschalern.

Als ein weiterer Treiber fur elektromobile Themen befasst sich die gemein-
nutzige Energie- & Umweltzentrum Allgau GmbH (eza) mit einem umfang-
reichen Spektrum an Beratungsangeboten, Dienstleistungen und
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Bestandsanalyse und -bewertung

Projekten und treibt damit die Energiewende im Allgdu voran. Auch die
Allgauer Uberlandwerk GmbH (AUW) engagiert sich stark fiir den Ausbau
der Elektromobilitat in der Stadt Kempten und im Allgau.

3.6.2 Bestandsanalyse Ladeinfrastruktur

In der Stadt Kempten sind mit Stand 10.08.2017 insgesamt 19 Ladepunkte
fur den Kfz-Verkehr in den Stromtankstellenverzeichnissen GoingElectric
und LEMnet verzeichnet (vgl. Tabelle 3.4).

Alle erfassten Ladestandorte sind fur das Wechselstromladen (AC) mit
einer Ladeleistung bis zu 22 kW ausgelegt. Bei einer Ladeleistung
< 11 kW werden ausschlieBllich Schuko-Steckdosen angeboten. Bei Lade-
leistungen im Bereich von 11-22 kW wird bis auf eine Ausnahme der fur
den Pkw-Bereich standardisierte Typ 2-Stecker eingesetzt.

Auffallig ist, dass im Stadtgebiet keine Schnelllademdglichkeiten (Ladeleis-
tung > 22 kW) vorhanden sind. Ebenfalls besteht keine Moglichkeit einer
Gleichstromschnellladung (DC) sowohl mittels Combined Charging Sys-
tem (CCS) via Combo-2-Ladekupplung als auch mittels CHAde-
MO-Standard.

Der Vorplatz des Hauptbahnhofes zeichnet sich als potenzieller Ladeort
mit hoher Offentlichkeitswirksamkeit fir elektrifizierte Verkehrsmittel aus, ist
jedoch derzeit mit keiner Ladeinfrastruktur versehen.

In den drei im Norden der Stadt gelegenen Gewerbegebieten ist keine
Ladeinfrastruktur vorhanden. Die beiden Ladestandorte in der DieselstraBBe
und der Ursulasrieder StraBe befinden sich allerdings in der Nahe des

Gewerbegebietes Ursulasried.
Ladeleistung in kW
1 1

Bezeichnung Betreiber

Standort

Kotterner Stra-

Allgau-Halle Aligauer Uberlandwerk

Be 40a
Auto Kogl Auto Kéal GmbH Lenzfrieder 1
? 2 StraBe 70-72
Qli\év Hauptverwal- Allgauer Uberlandwerk lllerstraBe 18 1
Erdgas Schwaben Frdgas Schwaben Dieselstrafie 5 5

23
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Ladeleistung in kW

Bezeichnung Betreiber Standort

Kirchberg in Kempten  Allgéuer Uberlandwerk  Kirchberg 2 1 1
- Robert-
Parkhaus Klinikum Parkhaus Klinikum Weixler-StraBe 2
Kempten 44

Prag Ladestationen Prag Strom & Gas Albert-Ott- 5
Forum Allgau GmbH & Co. KG StraBe 4

Ursulasrieder
Saturn Saturn StraBe 1 2
Waldhorn Hotel Res- Waldhorn Hotel Res-

Steufzgen 80 1
taurant taurant

Summe 19

Tabelle 3.4. Anzahl Ladepunkte in Kempten

3.6.3 e-Carsharing Angebot

Der Carsharing-Anbieter Stadtflitzer bietet seinen Kunden die Méglichkeit,
Elektrofahrzeuge an ausgewdhlten Standorten zu nutzen. Im Stadtgebiet
Kempten sind jedoch keine Elektrofahrzeuge verfugbar.

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,econnect” der Hochschule Kemp-
ten wurde fur ein Studentenwohnheim ein selbstverwaltetes Carsha-
ring-System entwickelt. Die Autos werden u. a. mit auf dem Dach des
Studentenwohnheims produziertem Solarstrom geladen. Das Projekt wird
von der Allgauer Uberlandwerk GmbH (AUW) betreut.

3.6.4 Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen im 6ffentlichen Raum

Zur Forderung der Elektromobilitat im 6ffentlichen Raum hat die Stadt
Kempten eine Ausnahmeregelung bei der Parkraumbewirtschaftung far
Elektrofahrzeuge geplant. Es sollen kostenfreie Parkplatze vorerst fur 3 bis
5Jahre u.a. am lllerdamm und der Allgdu Halle zur Verfugung gestellt
werden.

3.6.5 Einfiihrung alternativer Antriebskonzepte im OPNV

Die Kemptener Stadtverkehrslinien werden ausschlieBlich mit dieselbetrie-
benen Fahrzeugen bedient. Alterative Antriebskonzepte im OPNV wurden
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2016 im Zuge einer Machbarkeitsuntersuchung bzgl. des Elektrobusein-
satzes in Kempten untersucht.

Die Untersuchung des Einsatzes von Vollladern, d. h. von Elektrobussen,
die fur einen ganzen Tageseinsatz ausgelegt sind und somit keine zusatz-
liche Ladinfrastruktur auf der Strecke erfordern, ergab, dass der Einsatz
von Vollladern auf den durch Standardbusse (SB, 12m-Busse) betriebenen
Linien 2, 4, 6, 7 und 9 grundsétzlich mdglich ist. Allerdings belegen die
Untersuchungsergebnisse auch, dass unter den gegebenen Vorausset-
zungen dieser Betrieb auf den durch Standardbusse betriebenen Linien 1,
3 und 10 und auf den durch Gelenkbusse (GB, 18m-Busse) betriebenen
Linien 5 und 8 nicht durchfuhrbar ist.

Detailliertere Untersuchungen, die den Einsatz von Voll- und Gelegenheits-
ladern abdecken sowie wirtschaftliche Folgekosten betrachten, sind erfor-
derlich. Ebenfalls sind die im Mobilititskonzept fur den OPNV zu
entwickelnden MaBnahmen zu bertcksichtigen (vgl. Kapitel 0).

Gewerbliche Logistik (Wirtschaftsverkehr)

Potenziale fiir Gewerbegebiete

Die im Norden der Stadt gelegenen Gewerbegebiete Buhl-Nord, Buhl-Ost
sowie Ursulasried befinden sich in geringer Entfernung (kleiner 10 km)
zum Innenstadtgebiet von Kempten. Als priméare Erzeuger von Mobilitats-
bedUrfnissen bieten diese Standorte eine geeignete Ausgangslage fur
innovative Pilotprojekte im Sinne eines (betrieblichen) Mobilitadtsmanage-
ments u. a. zur Férderung der Nutzung von elektrifizierten Verkehrsmitteln
(E-Bike / E-Auto).

Die Allgauer Uberlandwerk GmbH (AUW) bieten bspw. im Rahmen der
Initiative AUW StromTankstelle ein interessantes Angebot zur Beratung von
gewerblichen Partnern bzgl. der Realisierung von Ladeinfrastruktur fur
Elektromobilitat auf privaten Gewerbeflachen an, die 6ffentlich zuganglich
sind.

Umstellung von Fahrzeugflotten auf elektromobile Antriebsformen

FUr den kommunalen Fuhrpark der Stadt Kempten wurde im Jahr 2013 ein
Verbrauchs- und CO.-Monitoring eingefuhrt und fUr die Anschaffung von
neuen Pkw eine Anschaffungsrichtlinie beschlossen, die umweltfreundli-
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che, energieeffiziente und CO.-arme Antriebssysteme bevorzugt. Zurzeit
besteht die kommunale Fahrzeugflotte aus 5 Pkw und Pedelecs.

Die Hochschule Kempten hat im Rahmen ihrer Forschungsaktivitdten im
Bereich der Elektromobilitdt den Aufbau und Betrieb einer vielfaltigen
Elektrofahrzeug-Flotte mit ca. 50 E-Fahrzeugen (u. a. mit Pkw, Rollern und
Segways) begleitet.

Raumliche Verteilung der identifizierten Defizite

Die im Anhang 13 hinterlegten Karten fassen die Schwerpunkte der inner-
halb der Bestandsanalyse identifizierten (verortbaren) Defizite zusammen
und geben einen Uberblick tber deren raumliche Verteilung im Stadtge-
biet. Sie erweisen sich zudem als hilfreich, um einen raumlichen Bezug zu
den im Kapitel 6 dargelegten MaBnahmen (siehe auch MaBnahmenkarten)
herzustellen. So wird jedes Defizit durch einen MaBnahmenvorschlag ab-
gedeckt.

Aufgrund des umfanglichen Inhalts der Bestandsanalyse sowie zur besse-
ren Lesbarkeit wurden drei Mangel- / Analysekarten angefertigt, welche
jeweils ein unterschiedliches Gebiet des Kemptener Stadtraums umfas-
sen:

»  Zentrum
»  Bereich innerhalb des Stadtringes
»  Bereich auBerhalb des Stadtringes

Im Zentrum Kemptens mit seinen vielseitigen Nutzungsansprichen beste-
hen auch in sensiblen Bereichen hohe Verkehrsbelastungen (vor allem
KronenstraBe, BeethovenstraBBe, SalzstraBe). Der Verkehr auf der Salzstra-
Be, der Memminger StraBe und der Préalat-Gotz-StraBe verursacht eine
Zerschneidung des historischen Kulturviertels. Querungsdefizite im FuB-
verkehr (besonders auf der lller- und SalzstraBe) sowie ausbaufahige
Radwegeverbindungen (SalzstraBe, lllerstraBe, RottachstraBe) verstarken
den Handlungsbedarf im Zentrum. Die Bestandsanalyse ergab im Innen-
stadtbereich eine hohe Konzentration an Mangeln, jedoch werden auch
viele Verbesserungspotenziale gesehen (vgl. Kapitel 6).

Der Bereich innerhalb des Stadtringes vereint eine Vielzahl an Nutzungen.
Neben der Konzentration an Bildungsstatten und Arbeitsplatzen sind hier
vor allem Wohngebiete mit hoher Einwohnerdichte, wichtige Rad- und
FuBachsen sowie OPNV-Relationen, aber auch Erholungs- und Freizeitge-
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biete zu verorten. Raumliche Handlungsschwerpunkte bilden aufgrund der
Vielzahl an Defiziten vor allem die Verbindungsachse zwischen Haupt-
bahnhof und Zentrum, der Hauptbahnhofsvorplatz, die Stiftsstadt sowie
das BodmanstraBen-Viertel. Einen thematischen Schwerpunkt stellt die
Verkehrsberuhigung im StraBennebennetz dar.

Der Bereich auBerhalb des Stadtringes besitzt im Vergleich zum Innen-
raum eine sehr heterogene Struktur. Er umfasst Bereiche mit urbaner,
dichter Bebauung ebenso wie landliche Raume und grofBflachige Gewer-
begebiete. Ebenso wie im Innenbereich besteht auch hier Optimierungs-
bedarf im StraBennebennetz (Am Gohlenbach, Aybuhlweg, Hinterbach, Im
Seggers). Weitere Schwerpunkte bilden die Verbesserung der Verkehrsor-
ganisation und die stadtebauliche Entwicklung am Berliner Platz, der Aus-
baubedarf von Autobahnzubringern (Kaufbeurer StraBe, Oberstdorfer
StraBe) sowie die Beseitigung von Unfallhdufungsstellen (LudwigstraBe,
Berliner StraBe, Kaufbeurer StraBe). Neben unattraktiven Rad- und FuB-
wegeverbindungen (zum Beispiel im Bereich der Scheggstral3e / Duracher
StraBe / Schumacherring) zahlen auBerdem das mangelhafte OPNV-
Angebot und Defizite in der Erreichbarkeit einzelner Gebiete per Bus
(bspw. Klinikum, Rothkreuz, St. Mang, Halde) zu den Entwicklungs-
schwerpunkten innerhalb des Umweltverbundes.
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Leitziele der stadtischen Mobilitat

Die Vorgehensweise der Zielsetzung zum Mobilitatskonzept innerhalb ei-
nes breiten Blrgerprozesses wurde bereits im Kapitel 1.2.3 beschrieben.
Als Ergebnis entstanden die folgend aufgeflhrten Leitziele der stadtischen
Mobilitat, welche die aus der Bestandsanalyse (Kapitel 3) identifizierten
wesentlichen Aspekte der Mobilitat in Kempten beinhalten sowie Grundla-
ge fur alle weiteren MaBnahmen bilden. Das heift, jede MaBnahme des
MaBnahmenplans muss sich mindestens einer Handlungsstrategie zuord-
nen lassen.

Die Leitziele werden fUr die einzelnen Verkehrsarten separat bzw. fur Uber-
greifende Ansétze in einer Gruppe ,verkehrsmittelUbergreifende Leitziele"
aufgefuhrt. MaBgebend fUr die Zuordnung zu einzelnen Verkehrsarten ist
die wesentliche inhaltliche Relevanz dieser Verkehrsart innerhalb des Leit-
ziels, wobei oftmals auch weitere bzw. alle Verkehrsarten von den Hand-
lungsstrategien berthrt  sind.  VerkehrsmittelUbergreifende  Leitziele
beinhalten zudem Ubergeordnete Aspekte wie zum Beispiel stadtebauliche
oder raumstrukturelle Vorhaben, soziale Gerechtigkeit sowie Gedanken
der Nachhaltigkeit und des Klimaschutzes.

Verkehrsmitteliibergreifende Leitziele

1. In den ,strategischen Zielen 2030“ hat die Stadt Kempten wichtige
Ziele fur die zukUnftige Gestaltung der Mobilitat festgelegt. Um die-
se zu erreichen, muss eine aktive Umgestaltung des Verkehrssys-
tems im Sinne einer zukunftsfahigen, emissionsarmen,
generationenubergreifenden und klimafreundlichen Mobilitat erfol-
gen.

2. Der Nutzungsanteil des Umweltverbundes (FuB, Rad, OPNV) soll
von aktuell 39% auf mindestens 50% im Jahr 2030 erhoht werden.
Hierzu wird eine bevorzugte Forderung von FuB- und Radverkehr
sowie Bus, Bahn und Car Sharing im Rahmen der stadtischen Ver-
kehrs- und Bauplanung erfolgen.
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Die Erreichbarkeit und leistungsfahige Anbindung des Wirtschafts-
standorts Kempten ist zu sichern.

Die Erreichbarkeit der Innenstadt ist aus allen Stadtteilen und aus
der Region zu gewéhrleisten. Dabei sind sowohl die Bedurfnisse
der Einheimischen als auch der Auswartigen angemessen zu be-
rucksichtigen.

Der Hauptbahnhof der Stadt Kempten wird zu einem attraktiven
Mobilitatsknotenpunkt weiterentwickelt. Seine Erreichbarkeit wird
dabei deutlich verbessert.

Eine Forderung der Rucksichtnahme im Verkehr soll durch eine
Sensibilisierung der Akteure, eine fur alle Verkehrsteilnehmer siche-
re, qualitatsvolle und konfliktvermeidende StraBenraumgestaltung,
frihzeitige und umfassende Information und Burgerbeteiligung
sowie Mobilitatsbildung erfolgen.

Bei neuen Vorhaben und Planungen sowie im Bestand wird das
,Design fur Alle” bzw. die Barrierefreiheit systematisch bertcksich-
tigt. Es werden keine Nutzergruppen ausgeschlossen oder gefahr-
det.

In der Stadt Kempten muss eine enge Verzahnung von Stadt- und
Verkehrsplanung erfolgen. Die Starkung der Stadtteilzentren als
Nahversorgungsstandorte sowie die VerknUpfung der Ortsteile mit
der Innenstadt und untereinander spielen dabei eine wichtige Rol-
le.

Ein regelmaBiges Controlling sowie die Fortfuhrung der Planungs-
werkstatten wird eine konsequente Umsetzung der Ziele und MaB-
nahmen des Mobilitdtskonzeptes der Stadt Kempten sichern.

Im  Rahmen der StraBenraumgestaltung  werden  Kiz-
Verkehrsflachen fur den FuBverkehr und als Aufenthaltsflachen zu-
ruck gewonnen. Es sind Raume und Verkehrsflachen mit hoher
Aufenthaltsqualitat zu schaffen.
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4.2 Leitziele des Kfz-Verkehrs

1.

Das StraBennetz wird deutlich unterscheidbar in ein Haupt- und
Nebennetz untergliedert. Der Kfz-Verkehr soll weitgehend auf leis-
tungsfahigen Hauptverkehrsstraen gebidndelt werden.

Einzelne Bereiche im StraBennetz mit hoher Stauanfalligkeit sollen
durch geeignete und stadtvertragliche MaBBnahmen entscharft wer-
den.

Die Leistungsfahigkeit auf den HauptverkehrsstraBBen, die fur die
regionale Erreichbarkeit Kemptens notwendigen sind, wird gewahr-
leistet und nach Moglichkeit verbessert.

Die Fahrten des privaten Kfz-Verkehrs innerhalb der Innenstadt sol-
len reduziert werden.

In den Wohngebieten sowie in der Innenstadt sind Durchgangs-
und Parksuchverkehr zu vermeiden.

Das Parkraummanagement wird ein wichtiges Element zur Forde-
rung der Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds.

4.3 Leitziele des offentlichen Personennahverkehrs

1.

Die Reisezeiten und Umsteigezwéange auf den Hauptstrecken sind
zu reduzieren.

Die Verknupfung der Stadtverkehrsangebote mit dem Umland zur
Steigerung der Nuizerfreundlichkeit des OPNV-Gesamtsystems
wird weiter vertieft.

Die Umsteigebeziehungen an der ZUM, am Hauptbahnhof, aber
auch an anderen Umsteigehaltestellen werden weiter verbessert.
Dies betrifft sowohl raumliche Beziehungen durch kurze und barrie-
refreie Wege als auch zeitliche Beziehungen durch bestmdgliche
Anschlussbeziehungen.

Der Hauptbahnhof wird mit dem OPNV umsteigefrei und schnell
von moglichst vielen Siedlungsschwerpunkten Kemptens erreich-
bar sein.
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Die Benutzerfreundlichkeit des OPNV in Kempten soll fir derzeiti-
ge, aber auch fur zukunftige Fahrgaste gesteigert werden.

Zur Gewinnung neuer und zur Bindung derzeitiger Fahrgaste ist
das Image des OPNV in der Stadt Kempten durch Nutzung zusatz-
licher und innovativer Vermarktungswege zu steigern.

Das Fahrrad als Zubringer zur OPNV-Haltestelle wird durch den
Ausbau von Bike&Ride an Haltestellen der Stadt Kempten gestarkt.

Die Netz- und Fahrplangestaltung soll an den Bedurfnissen aller
Nutzergruppen ausgerichtet werden.

4.4 Leitziele des FuBverkehrs

1.

FuBwegachsen mussen definiert, geschaffen und qualitativ aufge-
wertet werden. Der besonderen Bedeutung der Innenstadt sowie
des Hauptbahnhofes und der Naherholungsflachen fur den FuB-
verkehr wird dabei Rechnung getragen.

Zur Verstetigung der Férderung des FuBverkehrs wird von der
Stadt Kempten eine FuBverkehrsstrategie entwickelt und umge-
setzt.

Die fuBlaufige Erreichbarkeit von &ffentlichen Einrichtungen, sowie
von Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen wird auf kur-
zen und barrierefreien Wegen sowie durch ein attraktives und si-
cheres FuBwegenetz verbessert.

Trennwirkungen werden abgebaut und die Anzahl sicherer und
barrierefreier Querungsmaoglichkeiten fur den FuBverkehr erhoht.

4.5 Leitziele des Radverkehrs

1.

Im Vordergrund der Gestaltung der Radverkehrsanlagen in der
Stadt Kempten soll die Erhéhung der objektiven und subijektiv
empfundenen Verkehrssicherheit sowie des Fahrkomforts stehen.
Die Radverkehrsforderung soll sich an innovativen Losungen orien-
tieren.

Ruckgrat des Radverkehrsangebotes wird ein gut strukturiertes
gesamtstadtisches Radverkehrsnetz mit Haupt- und Nebenrouten
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bilden. Dieses wird alle wesentlichen Quellen und Ziele miteinander
verknupfen. Bestehende Lucken werden identifiziert und beseitigt.
Die Anbindungen an die Ortsteile, an regionale Radrouten sowie
fur die Stadt-Umland-Verbindungen werden stetig verbessert.

3. Die Anforderungen aller Nutzergruppen im Radverkehr (Alltags-,
Liefer-, Freizeit- und touristischer Radverkehr sowie alle Alters-
gruppen) werden bertcksichtigt.

4. An wichtigen intermodalen Verknupfungsstellen (u. a. Bahnhofe)
sowie Wohn-, Arbeits-, Dienstleistungs-, Versorgungs- und Bil-
dungsstandorten werden sichere, komfortable und wettergeschutz-
te Radabstellanlagen in guter Qualitat und Quantitat zur Verfugung
stehen.

5. Durch gezielte Zusatzangebote wird die Attraktivitdt der Stadt
Kempten fur den touristischen Radverkehr erhéht und die Verweil-
dauer der Touristen in der Stadt gesteigert.

6. Die Stadt Kempten wird aktiv weitere Partner fur die Radverkehrs-
forderung (Wohnungswirtschaft, Einzelhandel, Industrie und Ge-
werbe) aktivieren. Damit und durch gezielte MaBnahmen soll eine
Kultur des Radfahrens etabliert werden
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Verkehrsprognose 2030

Strukturprognose

Bevolkerungsprognose

Nach der regionalisierten Bevdlkerungsvorausberechnung fur Bayern bis
2034 verdeutlicht das demographische Profil fur die Stadt Kempten einen
Bevolkerungszuwachs vom damaligen Ausgangsjahr 2015 bis zum Prog-
nosehorizont des Mobilitatskonzeptes 2030 von 1,4 %°' auf 67.900 Ein-
wohner. Nach dieser Prognose wird bereits etwa 2023 dieser
Einwohnerzuwachs erreicht, der danach einen stagnierenden Trend auf-
weist®,

Prognosen fur die Bevolkerungsentwicklung einzelner bestehender Stadt-
teile sind derzeit nicht verfUgbar — im Allgemeinen wird eine stabile Ent-
wicklung der meisten Stadtteile angestrebt. Potenziale fUr einen
Einwohnerzuwachs werden in der ErschlieBung neuer Wohngebiete gese-
hen, dies betrifft u. a. folgende Gebiete:

»  ErschlieBungsgebiet Halde-Nord (Wohnbebauung mit vorwiegend
Einfamilien- oder Reihenhausern vorgesehen)

»  Konversionsflachen am Berliner Platz (einzelne Bereiche fur die Nut-
zung als Misch- oder Wohngebiet vorgesehen)

» Kleinere Baugebiete in Heiligkreuz und Leubas

Trends zur Mobilitatsentwicklung

Ein wichtiges Indiz fur die Verkehrsmittelwah! in Kempten stellt die indivi-
duelle Pkw-Verfugbarkeit dar, die mit Hilfe des Motorisierungsgrades ab-
gebildet werden kann. Dieser Kennwert liegt in der Stadt Kempten bei
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546 Pkw (private und geschaftliche Nutzung) je 1.000 Einwohner®. Im um-
liegenden Landkreis Oberallgdu lag dieser Wert per 31.12.2015 bei
603 Pkw je 1.000 Einwohner. In den Jahren 2010 bis 2015 stieg der Moto-
risierungsgrad (bezogen auf Pkw) in Kempten im Mittel um 0,4 % pro Jahr.
Im Landkreis Oberallgau fiel dieser mit jahrlich 1,2 % weitaus héher aus.
Diese derzeitige Entwicklung wird sich voraussichtlich nicht fortsetzen, da
langfristig eine Sattigung der Motorisierungsrate zu erwarten ist®. Beson-
ders jungere Menschen zwischen 21 und 39 Jahren haben aufgrund ge-
anderter Praferenzen seltener einen Pkw zur Verfigung als vor 10 Jahren®.

In Kempten und besonders im umliegenden Landkreis Oberallgau hat also
die Pkw-Verfugbarkeit in den letzten Jahren spurbar zugenommen. Dies
sorgt im Einzelfall nicht immer zu einer héheren Nutzung des einzelnen
Pkw, da derzeit die durchschnittliche Fahrtleistung pro Pkw in Deutschland
sinkt®. In Ganze ist eine hdhere Pkw-Verfligbarkeit jedoch nicht forderlich
fur die Nutzung der umweltfreundlichen Verkehrsarten. Es kann somit fur
die Stadt Kempten der Anspruch abgeleitet werden, den Anteil dieser Ver-
kehrsarten mit einem attraktiven und kundenorientierten Angebot trotz all-
gemein hoher Pkw-Verfugbarkeit zu erhéhen.

Prognosenullfall im Kfz-Verkehr

Der Prognosenullfall bildet die fur den Verkehr in Kempten relevanten und
prognostizierbaren strukturellen Entwicklungen bis zum Jahr 2030 ohne
die Wirkung der im Konzept zu entwickelnden MaBnahmen ab. Der Prog-
nosenullfall dient weiterhin als Vergleichsbasis fur die weitere Bewertung
von Wirkungen einzelner MaBnahmen im Kfz-Verkehr (vgl. Kapitel 6).

Folgende prognostizierten Entwicklungen wurden auf der Grundlage der
Rahmenplane und in Abstimmung mit der Stadt Kempten definiert, dar-
Uber hinaus gehende maégliche Entwicklungen sind nicht Bestandteil des
Prognosenullfalls.

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/VerkehrKilometer/verkehr_in_kilometern_nod
e.htm/
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Verkehrsprognose 2030

»  Laut der regionalisierten Bevdlkerungsprognose bis 2034 wird die
Einwohnerzahl Kemptens leicht steigen. Im umliegenden Landkreis
sind gegenlaufige Entwicklungen einzelner Gemeinden zu erwarten,
so dass vereinfachend von einer konstanten Bevolkerungsentwick-
lung ausgegangen wird.

»  Die prognostizierten Einwohnerzuwéachse Kemptens finden in den in
Kapitel 5.1.1 genannten Baugebieten statt (siehe Tabelle 5.1).

»  Zugewinne an Gewerbeflachen finden in den in Kapitel 2.3.3 aufge-
fuhrten Potenzialgebieten statt (siehe Tabelle 5.1).

Art der Nutzung
Gebiet Mischnutzung
[WE]

Eggen, Haubensteigweg 10
Seggers, Kaufbeurer StraBe 10 1,5 1,2
Buhl-Nord, 6stlich JVA 2,2
Leubas 23 1,2
Ursulasried, GE Studwest (Diesel-

0,6
straBe)
Heiligkreuz 23
Halde-Nord 16 350
Konversion Berliner Platz 19,187 28

Tabelle 5.1: Siedlungsstrukturelle Entwicklungen im Prognosenulifall

Die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung fur den Prognosenullfall 2030
sind in zwei Karten fUr die absolute Verkehrsbelastung 2030 und einer
Differenzdarstellung Analyse—-Prognose in Anhang 14 ausgewiesen.

Im Prognosenullfall des Jahres 2030 wird die Bedeutung des Stadtringes
fur den Kfz-Verkehr weiter zunehmen (siehe Abbildung 5.1). Durch die
stadtstrukturelle Entwicklung Kemptens in eher peripher zur Innenstadt
gelegenen Bereichen werden besonders der Adenauer- und Schumacher-

87 Davon 2,2 ha nachverdichtet
88 Davon 1,2 ha nachverdichtet
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Verkehrsprognose 2030

ring abschnittsweise von Verkehrsstarken bis zu 28.000 Kfz an einem mitt-
leren Werktag belastet. In diesen Abschnitten liegen die verkehrlichen Zu-
wachse bei bis zu 3.500 Kfz/24h. Die regionalen Verbindungsachsen
Kaufbeurer und Oberstdorfer StraBe sind von Verkehrszuwéachsen von bis
zu 3.500 Kfz/24h betroffen. Auf der sudlichen Verbindungsachse bietet
sich alternativ zur Oberstdorfer StraBe die Nutzung der Eicher StraBe oder
auch der LudwigstraBe an. Auch diese StraBenzige werden von Mehrver-
kehren von bis zu 1.000 Kfz/24h belastet.

Die begrenzte verkehrliche Kapazitat der HauptverkehrsstraBen in der In-
nenstadt fuhrt zu geringeren Zuwéachsen von bis zu 800 Kfz/24h auf bspw.
der Burg- und RottachstraBe sowie der zunehmenden Bundelung von Ver-
kehren auf dem Stadtring.

Die zu erwartenden Verkehrszuwéchse auf dem Stadtring fuhren insbe-
sondere in den angebauten Bereichen am Adenauer- und Schumacher-
ring zu einer Verscharfung der Immissionsbelastung. Defizite in der
Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr konnen auf der Kaufbeurer StraBe
(nordlich StephanstraBe) und am Berliner Platz auftreten. Verkehrsrtck-
gange sind ohne weitere MaBBnahmen im gesamten Stadtgebiet nicht zu
erwarten.

Abbildung 5.1: Differenzbelastung pro Tag [Kfz/24h] Prognosenullfall, Ausschnitt aus der
Karte ,Verkehrsbelastung Differenz Analyse-Prognose” (vgl. Anhang 14)
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MaBnahmen

Grundsatzliches Ziel des Konzeptes ist es, MaBnahmen zu empfehlen,
welche zu einer Verbesserung der verkehrlichen Rahmenbedingungen
beitragen, die Befriedigung der Mobilitatsbedurfnisse verbessern helfen
und die vorhandenen Konflikte abbauen. Auf Grundlage der Bestandsana-
lyse (siehe Kapitel 3) sowie auf Basis der Ergebnisse der Verkehrsprogno-
se 2030 (siehe Kapitel 5) wurde ein breites Spektrum von mdglichen
MaBnahmen entwickelt.

Die MaBnahmenempfehlungen dienen der Behebung von verkehrlichen
Schwachstellen sowie sonstiger erkannter Defizite und legen den Grund-
stein fur die zukunftigen Aktivitaten in der Verkehrsplanung. Mit der Umset-
zung der MaBnahmen leistet die Stadt Kempten einen Beitrag zur
Erreichbarkeit der durch den Stadtrat beschlossenen Leitziele der stadti-
schen Mobilitat (siehe Kapitel 4).

Die Vielzahl an EinzelmaBnahmen gliedert sich in funf MaBnahmenarten,
welche sich an der Kategorisierung der Leitziele orientieren.

VerkehrsmittelUbergreifende MaBnahmen
MaBnahmen des Kfz-Verkehrs

MaBnahmen des &ffentlichen Personennahverkehrs
MaBnahmen des FuBverkehrs

MaBnahmen des Radverkehrs

v v v v Vv

Eine Ubersicht zu den MaBnahmen bietet die MaBnahmenliste im An-
hang 15. Diese beinhaltet erganzend Angaben zu dem notwendigen Zeit-
vorlauf der jeweiligen MaBnahme sowie eine Zuordnung zu Wirkungs- und
Kostenklasse®. Die Nummerierungen der MaBnahmen erfolgten aufgrund
redaktioneller Ansatze und stellen keine Prioritdtenreihnung oder derglei-
chen dar.

Die MaBnahmen werden nachfolgend Ubersichtlich nach einem einheitli-
chen Schema dargestellt:
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MaBnahmen

»  Herausforderungen: Wo liegen die Defizite? Wo werden Verbesse-
rungspotenziale gesehen?

Ziel / Anspriche: Was soll erreicht werden?

Beschreibung: Was soll wie getan werden?

Beurteilung: Wie wird die MaBnahme vom Gutachter bewertet?
Weitere Informationen: Die folgenden Eckdaten jeder MaBnahme
werden in einer Tabelle zusammengefasst:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

v v Vv Vv

Zuordnung zu einer der drei Wer ist verantwortlich ~ Mit welchen anderen

Kategorien: fur die Durchfuhrung ~ MaBnahmen beste-

> innerhalb von 2 Jahren der MaBnahme? hen Wechselwirkun-
nach Beginn umsetzbar gen, wo herrschen

»  Vorlauf fur konkrete Pla- Abhangigkeiten?

nung erforderlich
> komplexe Planung bzw.
Grunderwerb notwendig

Tabelle 6.1: Beispieldarstellung weiterfUhrende Informationen

Die strukturierte Darlegung erfolgt separat fur EinzelmaBnahmen oder —
wenn verschiedene MafBnahmen einen inhaltlichen Zusammenhang besit-
zen, von welchem eine gewisse Abhangigkeit ausgeht — Ubergreifend als
MaBnahmenblock.

Die MaBnahmenvorschlage enthalten zur visuellen Unterstitzung Darle-
gungen in Form von Karten, Planen oder Bildern. Im Anhang 16 befinden
sich — ahnlich den Mangel-/ Analysekarten der Bestandsanalyse (vgl. Kapi-
tel 3.7) — zudem Ubersichten zur raumlichen Verteilung der verortbaren
MaBnahmen im Stadtgebiet (innerhalb sowie auBerhalb des Stadtringes) in
kartographischer Form. Die Karten dienen als zentrales Instrument zur
konkreten Lokalisation, Ausdehnung und Uberlagerung der MaBnahmen.
Ein Ausschnitt der MaBnahmenkarte fUr den Innenstadtbereich ist in Abbil-
dung 6.1 ersichtlich.

Um einen schnellen Einblick in die verschiedenen MaBnahmen zu erhalten,
wurde — erganzend zu den nachfolgenden ausfuhrlichen Darlegungen —im
Anhang 17 eine Liste mit Kurzbeschreibungen zu den MaBnahmen® hin-

% Die MaBnahmen gliedern sich z. T. in Unterpunkte, auf welche in dieser Liste zur Herstel-
lung einer Ubersichtlichen Zusammenfassung nicht vereinzelt eingegangen wird. Aus-
nahme bildet die MaBnahme V1, deren Unterpunkte aufgrund der verschiedenartigen
Ausrichtungen und hohen Relevanz Behandlung finden.
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MaBnahmen

terlegt. Diese Liste gibt zudem Auskunft dartber, welche MaBnahmen be-
reits in den Planungswerkstatten Erwahnung fanden.
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Abbildung 6.1: MaBnahmen im Innenstadtbereich, Ausschnitt aus der ,MaBnahmenkarte
(Bereich innerhalb des Stadtringes)” (vgl. Anhang 16)
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Verkehrsmitteliibergreifende MaBnahmen

Ein wichtiger Aspekt des integrierten Gesamtkonzepts bildet die Einbin-
dung aller Verkehrsmittel sowie die Berlcksichtigung der Schnittstellen
bzw. Wechselwirkungen zueinander. Vor allem bei einer engen rdumlichen
Konzentration verschiedener Nutzungsanspriche, welche zum Beispiel
verstarkt im Innenstadtbereich Kemptens auftritt, entsteht der Bedarf an
verkehrsmittelUbergreifenden Ansatzen. Sie schlieBen sowohl den Rad-,
FuB- und Kfz-Verkehr als auch die Belange des OPNV ein. Diese MaB-
nahmen beinhalten zudem in besonderem MaBe Ubergeordnete Aspekte
wie zum Beispiel stadtebauliche oder raumstrukturelle Vorhaben, soziale
Gerechtigkeit sowie Gedanken der Nachhaltigkeit und des Klimaschutzes.

Folgende MaBnahmen sollen dazu beitragen, diesen Anforderungen in
Zukunft besser gerecht zu werden.

Vi Anderung der Verkehrsorganisation und der baulichen Gestalt
des HauptstraBennetzes in der Innenstadt zur Vermeidung von
Durchgangsverkehr

V2 Entwicklungsmdglichkeiten far die KronenstraBBe als Vorrangbe-
reich fiir den FuBverkehr

V3 Entwicklungschancen fir das HauptstraBennetz in der &stlichen
Stiftsstaat

V4 Weiterentwicklung des Vorrangbereichs fir den FuBverkehr am
Residenzplatz

V5 Entwicklungschancen fir das StraBennetz im Quartier Bahnhot-
stralBe / Kénigstral3e

V6 Umgestaltung der BahnhofstraBe zwischen Albert-Ott-StraBe
und Fischerésch

24 Vorschldge zur verkehrlichen Anbindung des Neubaugebiets
Halde-Nord

V8 Entwicklung des StraBennetzes und der Knotenpunkte im Be-

reich der Konversionsflachen am Berliner Platz
V9 Umgestaltung des Vorplatzes am Hauptbahnhof

V10 Verkehrsberuhigung und gestalterische Aufwertung des Stra-
Bennebennetzes

V11 Verstarkung der Werbe-Aktivitaten fir den Umweltverbund
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V13
V14
V15
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Verbesserung der Gehwegsituation im Bereich des Knoten-
punkts Schumacherring / Duracher Str. | Fussener Str. | Lud-
WigSstr.

Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitit
Elektromobilitdtskonzept

Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse fur Einwohner, FuBgéan-
ger und Radfahrer am Adenauerring zwischen Haubensteigweg
und Robert-Weixler-Stral3e

Die eben aufgefuhrten MaBnahmen setzen sich teilweise aus Unterpunkten
zusammen. Die EinzelmaBnahmen werden im Folgenden separat oder
zusammengefasst als MaBnahmenpakete detailliert beschrieben.
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Anderung der Verkehrsorganisation und der baulichen Gestalt des
HauptstraBennetzes in der Innenstadt zur Vermeidung von
Durchgangsverkehr

Dieser MaBnahmenblock konzentriert sich raumlich auf die Hauptver-
kehrsstraBen im Innenstadtbereich:

»  SalzstraBe/Memminger StraBe/ Pralat-Gotz-Strale
» RottachstraBBe

» lllerstraBe

»  BurgstraBe/Freudenberg/ Beethovenstralle

Er vereint sechs MaBBnahmenvorschlage, welche alle an dem Ubergeord-
neten Ziel ausgerichtet sind, den Durchgangsverkehr in der Innenstadt zu
vermeiden sowie die Barrierewirkung der hochbelasteten Hauptverkehrs-
straBen zu reduzieren. Die MaBnahmen verstehen sich als ein aufeinander
aufbauendes MaBnahmenbundel. Eine Umsetzung in Einzelschritten ist
moglich, wenn die Abhangigkeiten zwischen den MaBnahmen beachtet
werden. Besonders die Umsetzung von MaBnahme V2 weist starke Ab-
hangigkeiten auf das HauptverkehrsstraBennetz in der Innenstadt auf.

Einfiihrung und Uberwachung von Tempo 30 auf den HauptverkehrsstraBen
in der Innenstadt

Herausforderungen:

Die HauptverkehrsstraBen durchqueren den sensiblen Innenstadtbereich
Kemptens mit hohen Nutzungsansprichen im Seitenraum sowie im FuB-
und Radverkehr. Die hohen verkehrlichen Belastungen der Hauptverkehrs-
straBen (siehe Kapitel 3.1.1) erzeugen eine Barriere und trennen Gebiete
mit einem hohen funktionalen Zusammenhang® sowie nehmen zur Ge-
wahrleistung der Verkehrsqualitat fur den Kfz-Verkehr wertvolle stadtische
Flachen in Anspruch. Weitere negative Auswirkungen des Verkehrsauf-
kommens sind die Einschrankung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat so-
wie Larmemissionen im naheren Umfeld.
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MaBnahmen

Ziel [ Anspriiche:

Die MaBnahme verfolgt das Ziel einer Verkehrsentlastung im sensiblen
Innenstadtbereich in Hinblick auf eine stadtvertragliche Abwicklung des
Kfz-Verkehrs. Die Erreichbarkeit der vielfaltigen Ziele in der Innenstadt wird
fur alle Verkehrsarten gewahrleistet. Die Entlastungswirkung soll dabei im
HauptverkehrsstraBennetz nicht durch die Schaffung von zusétzlichen Bar-
rieren fur den Kfz-Verkehr, sondern durch die Verlangsamung bzw. Verste-
tigung des Kfz-Verkehrs und die dadurch veranderte Routenwahl erzielt
werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Es wird vorgeschlagen, eine streckenbezogene Tempo-30-Regelung auf
den HauptverkehrsstraBen im Innenstadtbereich Kemptens einzufuhren
(siehe Abbildung 6.2). Auf die Geschwindigkeitsregulierung wird mittels
des Vorschriftszeichens 274 (zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h)
hingewiesen. Eine Uberwachung erfolgt mit Hilfe von Tempodisplays und
Radarkontrollen. Zusétzlich werden in den folgenden MaBnahmen V1.2—
V1.6 bauliche Gestaltungsmoglichkeiten beschrieben, die die Geschwin-
digkeitsregelung untersetzen.
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Abbildung 6.2: Tempolimit 30 auf den HauptverkehrsstraBen in der Innenstadt
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Durch die Umsetzung der MaBnahme kann eine Vielzahl an positiven Wir-
kungen erzeugt werden:

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Verkehrsberuhigung

Larmminderung um 3 dB(A)

Erhdhung der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat
Reduzierung von Trennwirkungen

Foérderung des FuB- und Radverkehrs

Verbesserung der Querungsmoglichkeit fur den FuBverkehr

v Vv Vv Vv Vv Vv Vv

Die EinfUuhrung der Tempo-30-Regelung und deren bauliche Untersetzung
durch die MaBnahmen V1.2-1.6 fUhren entsprechend den Zielen zudem zu
einer gewunschten Erhdhung des Durchfahrtwiderstandes fur den Kiz-
Verkehr durch die historische Innenstadt. Einschrankungen der Erreich-
barkeit der Innenstadt bzw. in der ErschlieBungsfunktion sind durch die
Umsetzung der MaBnahme nicht gegeben. Durch die geringeren Reisege-
schwindigkeiten im Kfz-Verkehr entstehen Verkehrsverlagerungseffekte,
die in nachfolgender Abbildung 6.3 dargestellt sind.

Diese Verlagerungen von bis zu 4.000 Kfz pro mittleren Werktag fuhren zu
spurbaren Verkehrsrickgangen auf dem innerstadtischen Hauptverkehrs-
straBennetz und zu einer starkeren Verkehrsbelastung auf dem Stadtring.
Besonders auf dem Adenauerring wurden die Verkehrszuwéachse bis zu
3.900 Kfz/24h betragen. Die gewunschte Bundelungswirkung des Stadt-
rings wird demzufolge durch die Umsetzung von MaBnahme V1 unterstatzt
und Durchgangsverkehr durch die Innenstadt reduziert. Die Betroffenheit
von negativen Folgen des Kfz-Verkehrs fallt auf dem Stadtring vergleichs-
weise geringer aus als im innerstadtischen HauptverkehrsstraBennetz.
Dennoch fuhren die Verlagerungen in den dicht bebauten Bereichen des
Adenauer- und Schumacherrings zu einer Verscharfung der Immissions-
und Trennwirkungen durch den Kfz-Verkehr, auf die moglichst mit separa-
ten MaBnahmen reagiert werden sollte (siehe auch MaBnahme V715).
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Strecken
Kategorie

7 Iy T S
- K}/@E Legende
W ==t
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s Bundesautobahn

Hauptverkehrs- / SammelstraBe

sonstige StraBe
sonstiges Gewdisser

Tller

Abbildung 6.3: Verlagerung des Kfz-Verkehrs bei Umsetzung von MaBnahme V1 (Basis:
Prognosenullfall 2030)

Die derzeitigen rechtlichen Bestimmungen fur die Anwendung und Umset-
zung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen sind in Kapitel 3.1.2 darge-
legt. Die aktuelle StVO schrankt die Anwendung einerseits stark ein, bietet
andererseits aber auch Moglichkeiten fur spezifische Anwendungsfalle.

Weitere Informationen:

Notwendiger o o
Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von Stadt Kempten, » Einfhrung von Tempo 30 ist

2 Jahren nach Staatliches Bauamt, teilweise abhangig von gesetz-

Beginn um- Polizeiinspektion licher Neuregelung.

setzbar Kempten » Wechselwirkungen: V2, V3,
R1.6, F2.6
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Schaffung einer Eingangssituation in die historische Innenstadt auf der
RottachstraBe und am Knotenpunkt RottachstraBe / KronenstraBe /
Pfeilergraben

Herausforderungen:

Die Unterfuhrung des Kreisverkehrs RottachstraBe / KronenstraBBe / Pfeiler-
graben lenkt Verkehr ohne Verlustzeiten am Knotenpunkt aus der Rottach-
straBe, einer HauptverkehrsstraBBe, direkt in den sensiblen Bereich der
KronenstraBBe und des Rathausplatzes. Am Kreisverkehr sind ebenfalls die
Ubergénge zur lllerstraBe, zum Pfeilergraben und zur KronenstraBe mog-
lich (vgl. Abs. 3.1.3). Weiterhin ist die Qualitat der FuBgangeranlagen zu
bemangeln. So sind die Furten zur Querung der Zufahrten zum Kreisver-
kehr nicht markiert und die Mittelinseln entsprechend heutiger Standards
zu schmal ausgebildet. Auch in der Zufahrt KronenstraBe sind die Gehwe-
ge zu schmal und es existiert keine Radverkehrsanlage.

Ziel [ Anspriiche:

Die zukunftige Gestaltung des Knotenpunkts RottachstraBe / Kronenstra-
Be / Pfeilergraben soll Kfz-Fahrern durch Schaffung einer Eingangssituati-
on deutlich den Ubergang von der Hauptverkehrsachse RottachstraBe in
die untergeordnete KronenstraBe und den Pfeilergraben vermitteln. Ziel ist
es, die Anreize fur Durchgangsverkehr in Nord-Sud-Richtung am Rathaus-
platz und auf der KronenstraBe zu reduzieren. Gleichzeitig ist die Leis-
tungsfahigkeit des Knotenpunkts fur Verkehre in Nord-Ost-Beziehung
beizubehalten und die Befahrbarkeit durch den Buslinienverkehr zu ge-
wabhrleisten. Auf der RottachstraBe und KronenstraBBe sollen qualitatsvolle
Radverkehrsanlagen (vgl. auch MaBnahme R7.6) und im gesamten Kno-
tenpunktbereich richtlinienkonforme FuBgangeranlagen geschaffen wer-
den.

Beschreibung und Beurteilung:

Der Knotenpunkt an der Galeria Kaufhof wird mit regelkonformen Que-
rungsstellen umgestaltet — dabei bleibt der Kreisverkehr in der derzeitigen
Hohenlage bestehen, da er fur die heutigen und auch prognostizierten
Verkehrsmengen leistungsfahig ist und eine vergleichsweise sichere Kno-
tenpunktform darstellt. Die alternative Einrichtung einer abknickenden Vor-
fahrt in  Nord-Ost-Richtung ware fur den Busverkehr an diesem
Knotenpunkt ein Hindernis und stellt auch bezutglich der in den Zufahrten
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querenden FuBganger eine unsichere Situation dar. Die derzeit bestehen-
de UnterfUhrung wird dagegen rdckgebaut und der dadurch entstehende
Raum fur eine Neugestaltung der Zufahrtsachsen Rottach- und Kronen-
straBe verwendet, die zuklnftig eine hohe Qualitat fur Radverkehr, FuBver-
kehr und Aufenthalt aufweisen werden (siehe Abbildung 6.4).

Abbildung 6.4: MaBnahmenvorschlag zur zukinftigen Gestaltung des Knotenpunkts
RottachstraBe / KronenstraBe / Pfeilergraben®

% Google Maps, https://www.google.de/maps
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten Wechselwirkungen:
erforderlich V2, R1.6, F1.5

Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse fiir FuBganger und Radfahrer im
Bereich Sankt-Mang-Briicke

Herausforderungen:

Die St.-Mang-Brucke sorgt fur eine Bundelung der Verkehrsstrome im Kfz-,
FuB- und Radverkehr sowie im OPNV. Entsprechend bestehen vielfaltige
Nutzungsanforderungen, welche sich gegenseitig Uberlagern. Fur den
FuB- und Radverkehr ist die Bestandssituation durch vielfaltige Probleme
und Konflikte gekennzeichnet. Die Seitenbereiche sind fur die bestehende
gemeinsame Fuhrung des Rad- und FuBverkehrs zu schmal. Die Wartefla-
chen an der LSA Fussener StraBe / Kaufbeurer StraBBe / St. Mang-Brucke
Uberschneiden sich mit der Radverkehrsfuhrung. Die Radverkehrsfuhrung
ist indirekt und mit Umwegen verbunden. An der Kreuzung BurgstraBBe /
lllerstraBe / St.-Mang-Brucke sind die Warteflachen teilweise sehr schmal.
Auf der Ostseite des Knotenpunktes ist keine FuBgangerfurt vorhanden,
was groBe Umwege nach sich zieht. Ein weiteres Problem bilden die lan-
gen Warte- und kurzen Freigabezeiten fur den FuB- und Radverkehr.

Ziel [ Anspriiche:

Fur alle Verkehrsarten sollen angemessene Rahmenbedingungen gewahr-
leistet werden. Hierzu sind insbesondere die bestehenden Probleme und
Konflikte im FuBverkehr zu I6sen. Gleichzeitig besteht auch fiir den OPNV
Verbesserungsbedarf (Reduzierung von Wartezeiten wahrend der Haupt-
verkehrszeiten). Generell sollte dabei jedoch maBvoll mit den wertvollen
Flachen im Umfeld der lller umgegangen werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Parallel zum Mobilitatskonzept wurden vertiefend verschiedene MaBnah-
men zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fUr den FuB- und Radver-
kehr verkehrsplanerisch und verkehrstechnisch Uberprift. Aus den
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entsprechenden Untersuchungen lassen sich folgende Handlungsempfeh-
lungen ableiten:

Zusdtzliche FuBBgdngerfurt am westlichen Briickenkopf

Damit wird die bestehende Angebotslicke im 6stlichen Arm des Knoten-
punktes BurgstraBe / lllerstraBe / St.-Mang-Brucke geschlossen. Die heute
zu beobachtenden illegalen Querungen werden legalisiert.

Verldngerung der Freigabezeiten fiir FuBBgdnger und Radfahrer

In der Folge verkUrzen sich die Wartezeiten fur den FuB- und Radverkehr.

Fahrbahnseitige Radverkehrsfiihrung

Aufgrund der bestehenden Flachenrestriktionen an den Bruckenkdpfen
sind eine Beibehaltung der Radverkehrsfuhrung im Seitenraum (unter
Wahrung der Nutzungsanforderungen des FuBverkehrs) sowie die Einord-
nung eines Radstreifens kaum moglich. Daher ist eine Markierung von
Schutzstreifen zu empfehlen. Diese bilden einen Kompromiss unter Be-
rucksichtigung der Nutzungsanforderungen aller Verkehrsteiinehmer. Die
vorgeschlagene Reduzierung des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus
kann ggf. parallel ebenfalls zur Minimierung der Konfliktpotenziale beitra-
gen.

Fuar den Kotenpunkt am &stlichen Brlckenkopf sollten im Rahmen der
Neugestaltung direkte Abbiegemdglichkeiten fur den Radverkehr geschaf-
fen werden. Dies ist beispielsweise durch eine Integration von Schutzstrei-
fen in die Abbiegespuren maéglich (siehe Abbildung 6.5)
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ehweg I)?adweg Fahrstreifen I/ Fahrstreifen Fahrstreifen Radwegl/(.ehweg
300m | 300m | 300m

Seitenbereich Fahrbahn Seitenbereich
3,00m 9,00 m 3,00m
Umgestaltungsvariante:

Schutz- Schutz- Schutz-
streifen streifen streifen
2 V
150 m 150 m 1,50 m
Gehweg Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg
>2,50m 4,00 m I 375m 375m >250m
Fahrbahn
ca. 14,50 m

Abbildung 6.5: Querschnittsoption St.-Mang-Brticke, Zufahrt zum Knotenpunkt am
dstlichen Bruckenkopf

Verbreiterung der Seitenbereiche fiir den FuBverkehr und Entflechtung der
Aufstellbereiche fiir den FuB- und Radverkehr

Durch die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn ergeben sich
automatisch ein Wegfall der Nutzungskonflikte im Seitenraum sowie eine
Verbreiterung der Flachen fur den FuBverkehr. Auch die bestehenden
Uberlagerungen im Bereich der Aufstellfiachen entfallen.

Parallel sollte auch in der angrenzenden BurgstraBe eine Verbreiterung der
Seitenbereiche erfolgen. Dies ist beispielsweise durch eine Zusammenfas-
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sung der beiden Geradeausspuren in Richtung St.-Mang-Bricke maoglich
(siehe Abbildung 6.6).

Bestand:

R

I_
Rad- Rad-
Gehweg | streifen Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen streifen|  Gehweg
| 210m 7] 150nT] 325m ] 21m ] 300m ] 300m  J1som? 240m 7
Fahrbahn
ca. 1500 m
Umgestaltungsvariante:

Schutz- Schutz-
streifen streifen
150 m 4,75m [ 150m
Gehweg Fahrstreifen Fahrstreifen tberbreite Mischspur Gehweg
| 325m 4,00m I 275m 625m 325m
Fahrbahn
13,00 m

Abbildung 6.6: Querschnittsoption Zufahrt Burgstrae zur St.-Mang-Brucke

Ergéinzung von Radverkehrsanlagen im Zuge der lllerstraBe

Durch eine Umwandlung bzw. Aufhebung der Parkmaoglichkeiten sollten
die Vorrausetzungen fur eine Erganzung einer sicheren Radverkehrsfih-
rung in Richtung Norden sowie einer zusatzlichen Querungsstelle im Be-
reich des Ankergassele geschaffen werden.

Aufhebung des Linksausbiegens aus der Bédckerstral3e

Das Linksausbiegen aus der BéackerstraBe ist konflikttrachtig und sollte
zukunftig unterbunden werden. In diesem Zusammenhang ist auch eine
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Neuordnung der Fuhrung der beiden Radfernwanderwege in Fahrtrichtung
Osten bzw. Stden erforderlich.

Implementierung einer OPNV-Bevorrechtigung

Zur Reduzierung der Wartezeiten fir den OPNV in den Hauptverkehrszei-
ten sollte eine OPNV-Anmeldung im Rahmen der Umgestaltung der Kno-
tenpunkte mit vorgesehen werden. Damit ist im Bedarfsfall eine gezielte
Verlangerung der Freigabezeiten oder das Schalten einer Sonderphase
zur Férderung des Stadtverkehrs moglich.

Beurteilung:

Durch die MaBnahmen zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs nimmt die
Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr ab. Allerdings gerat diese nicht in
einen kritischen Bereich (keine Qualitatsstufen E oder F). Demgegenuber
stehen deutliche Sicherheitsgewinne fur den FuB- und Radverkehr. Den
Anforderungen des Stadt- und Regionalbusverkehrs kann durch die zu-
satzliche OPNV-Bevorrechtigung Rechnung getragen werden.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten, Wechselwirkungen:
Grunderwerb notwendig Staatliches Bauamt V2, R3.4

Verbesserung der Querungsmdaglichkeiten in der lllerstraBe

Herausforderungen:

Die derzeitige Gestaltung und das Verkehrsaufkommen auf der lllerstraBe
(8.000-11.000 Kfz/24h®) trennt das lllerufer von der Altstadt. Diese Trenn-
wirkung wird durch das Fehlen einer Querungshilfe entlang des 500 Meter
langen StraBenabschnittes von der BurgstraBe bis zur Grabengasse ver-
starkt. Defizite sind auch im Radverkehrsangebot erkennbar, welches Lu-
cken im Bereich des Uberlandwerkes aufweist. Die lllerstraBe ist zwar nicht
Bestandteil der offiziellen Linienfuhrung des Allgau- und lllerradwegs, wird
aber von Radtouristen als logische und geradlinige Verbindung im Stadt-

% Analysestand 2015
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zentrum haufig genutzt (vgl. Kapitel 3.4.8). Die beengte raumliche Situation
entlang der lllerstraBe bildet eine zusatzliche Herausforderung in der Um-
gestaltung des StraBenraums (siehe Abbildung 6.7).

Ziel | Anspriiche:

Ziel ist die Schaffung eines attraktiven Raums fur alle Verkehrsteilnehmer.
Defizite im Rad- und FuBverkehr sollen durch kleinteilige Querungsmaog-
lichkeiten sowie durch ein moglichst durchgehendes Radverkehrsangebot
behoben werden. Im Sinne der Vermeidung von Durchgangsverkehr in der
Innenstadt wird durch die unregelmaBigere Gestaltung des StraBenraums
eine Senkung des Geschwindigkeitsniveaus angestrebt.

Beschreibung und Beurteilung:

Folgende EinzelmaBnahmen werden im Gesamtpaket vorgeschlagen und
stehen in direktem Zusammenhang mit MaBnahme V1.1, welche die Tem-
po-30-Regelung auf der lllerstraBBe empfiehlt. Die Verortung der MafBnah-
men ist in Abbildung 6.7 dargestellt:

1. Schaffung von Radverkehrsanlagen sowie Einrichtung einer Mittelin-
sel durch Aufhebung / Anpassung der Stellplatze

2. Verbesserung der Rahmenbedingungen flr den Radverkehr durch
Tempo-30-Regelung (MaBnahme V1.1)

3. Einrichtung einer Mittelinsel durch Umwandlung der Busbuchten in
eine Kaphaltestelle an der Haltestelle lllerstraBe/ Muhlberg bzw. lller-
straBe/ AUW

4. Zusétzliche Mittelinsel in Hohe der Einmundung Gerberstral3e

5. Zusétzliche Mittelinsel in Hohe der Einmundung Heinrichgasse
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~~ Radverkehrsanlagen
A7 Querungsstellen

Neubau

o~ Radverkehrsanlagen
o Querungsstellen
Tempo 30

® Kaphaltestelle

Abbildung 6.7: MaBnahmenvorschlag V1.4%

Durch Umsetzung der Vorschlage wird die Barrierewirkung der lllerstralBe
reduziert. Die neu anzulegenden Querungshilfen bieten eine verbesserte
Zuganglichkeit des lllerufers und Ubersichtlichkeit fir FuBgénger. Es muss
jedoch bei der Einrichtung der zuséatzlichen Querungsmaglichkeiten auf
einige derzeitige Parkflachen verzichtet werden.

Die Bushaltestelle lllerstr. / Mihlberg bzw. lllerstr/ AUW (Punkt 3) wird
durch die Umwandlung der Busbuchten in eine Kaphaltestelle fur mobili-
tatseingeschrankte Personen besser nutzbar. Haltende Busse kénnen
aufgrund der Mittelinsel nicht mehr Uberholt werden. Damit ist FuBgangern
eine einfache und sichere Querung der Fahrbahn mdglich (siehe Abbil-

dung 6.8).
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Abbildung 6.8: Neue Querungshilfen auf der lllerstraBe (links Bushaltestelle am AUW,
rechts Einmundung Heinrichgasse)

Fur die Anordnung von Radverkehrsanlagen im Zu- und Ablauf der St.-
Mang-Brucke bedarf es einer Anpassung der Ostlich der lllerstraBe gele-
genen Pkw-Parkplatze. Weiter nordlich muss aufgrund der beengten raum-
lichen Situation, vor allem im Bereich der Uberlandwerke, von einem
durchgehenden Fahrradweg entlang der lllerstrae abgesehen werden.
Die vorgeschlagene Anordnung von Tempo 30 entlang der lllerstral3e bie-
tet auch Radfahrern mit der Fuhrung im Mischverkehr mit den Kfz eine
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten Wechselwirkungen:
erforderlich V2

Neuordnung des StraBenraums in der SalzstraBe zwischen PoststraBBe und
BeethovenstraBBe

Herausforderungen:

Der StraBenraum der SalzstraBe wird aktuell durch groBzugige Flachen far
den Kfz-Verkehr dominiert. In den Seitenbereichen verbleiben lediglich
Restflachen fur den FuBverkehr sowie die angrenzenden Nutzungen. Teil-
weise wird die erforderliche Mindestgehwegbreite von 2,50 m unterschrit-
ten. Auch fur den Radverkehr bestehen hohe Konfliktpotenziale. Obschon
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angesichts der Kfz-Verkehrsaufkommen erforderlich, sind keine gesonder-
ten Radverkehrsanlagen vorhanden. Die StraBenraumgestaltung ist den
hohen stadtebaulichen Anforderungen am westlichen Zentrumsrand nicht
angemessen. Auch die besonderen Nutzungsanforderungen durch die
unmittelbar angrenzenden Bildungseinrichtungen werden nicht ausrei-
chend berUcksichtigt. Es bestehen hohe Trennwirkungen durch den Kiz-
Verkehr. Diese betreffen insbesondere die VerknUpfungen zwischen der
zentralen Innenstadt und den unmittelbar westlich angrenzenden Wohn-
gebieten.

Daruber hinaus ist die Nutzungsintensivitat ausgehend vom Kfz-Verkehr
hoher als unbedingt erforderlich. Neben dem Quell-Ziel-Verkehr wird der
StraBenzug auch durch gebietsfremde Verkehre genutzt, welche auch den
Stadtring nutzten kénnten.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Neuordnung des StraBenraumes sollen die Rahmenbedingun-
gen fur den FuB- und Radverkehr verbessert werden. Gleichzeitig bildet
auch die Aufwertung des StraBenraumes ein wichtiges Ziel. Damit sollen
die Aufenthalts- und Kommunikationsmaéglichkeiten gestarkt werden. Dar-
Uber hinaus soll die MaBnahme auch einen Beitrag zur Bundelung des
Kfz-Verkehrs auf dem Stadtring und damit zur Entlastung der zentralen
Innenstadt leisten.

Beschreibung:

Der StraBenraum der SalzstraBe wird neu aufgeteilt. Speziell im bisher vier-
streifigen Abschnitt zwischen der Realschule an der SalzstraBe und der
Lindauer StraBe / BeethovenstraBe sollte hierbei eine Reduzierung der
Flachen fur den Kfz-Verkehr zu Gunsten der Seitenbereiche erfolgen.

In Abbildung 6.9 sind zwei mogliche Grundvarianten dargestellt. Werden
die Nutzungsanforderungen fur den FuB- und Radverkehr berucksichtigt,
so ist eine Beibehaltung der gesonderten Linksabbiegespuren in Richtung
BodmanstraBe und SandstraBBe nicht mehr méglich. Um dennoch gewahr-
leisten zu kénnen, dass der Geradeausverkehr im Zuge der SalzstraBBe
nicht behindert wird, sollten Uberbreite Mischpuren angewendet werden.
Diese sind so breit, dass sie durch zwei Fahrzeuge parallel genutzt werden
kdénnen. Damit ist sichergestellt, dass ein Vorbeifahren an linksabbiegen-
den Fahrzeugen weiterhin moglich ist.
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AuBerhalb der Knotenpunkte werden die fur die Uberbreiten Mischspuren
zusatzlich erforderlichen Flachen durch den Kfz-Verkehr nicht bendtigt. In
diesen Abschnitten sollte der Mittelbereich zwischen den Richtungsfahr-
bahnen gepflastert werden. Er erleichtert hier das flachenhafte Queren der
StraBe.

Im Sinne eines Mehrzweckstreifens erfolgt entsprechend eine Wechselsei-
tige Nutzung durch den Kfz-Verkehr sowie als unterstutzendes Element fur
den FuBverkehr. Zudem sind damit keine Bordverziehungen erforderlich.
Es entstehen geradlinige Bordkanten.

Bestand:

LGehweg Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen l/ Gehweg |

/I 1,50 m I ca. 11,00 m /l 235m I

Umgestaltungsvariante 1:

vl

Uberbreite Mischspur

Schutz- Schutz-
streifen streifen |,
| 150m 150 m

Mehrzweck-
Gehweg Fahrstreifen streifen Fahrstreifen Gehweg

2,50 m 4,00 m 1,85m /| 4,00m 2,50 m /I
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Umgestaltungsvariante 2:

1t

Uberbreite Mischspur

Mehrzweck-
Gehweg Fahrstreifen streifen Fahrstreifen Gehweg

| 3,60 m | 3,00m | 1,65m | 3,00m | 3,60 m |

Abbildung 6.9: Varianten zur Umgestaltung der SalzstraBBe

Die Unterschiede zwischen beiden Varianten liegen im Wesentlichen in der
Radverkehrsfuhrung. Wahrend in Variante 1 gesonderte Radverkehrsanla-
gen vorgesehen sind, wurde in Variante 2 auf diese zu Gunsten einer Stra-
Benraumbegridnung verzichtet.

In Variante 1 wurden Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50 m innerhalb
einer 4,00 m breiten Richtungsfahrbahn vorgesehen. Damit ist fUr Pkw ein
Uberholen des Radverkehrs unter Wahrung des erforderlichen Sicher-
heitsabstandes maoglich. Aufgrund des zuséatzlichen Flachenbedarfes fur
den Radverkehr kann in den Seitenbereichen gerade die Mindestbreite
von 2,50 m gewahrleistet werden. Eine angemessene StraBenraumbegru-
nung ist bei dieser Breite nicht mdglich. Angesichts der hohen Knoten-
punktdichte ist eine Aufldsung der Merzweckstreifen zu Gunsten des
Seitenraumes ebenfalls nicht sinnvoll. Hinsichtlich der gestalterischen
Aufwertung des StraBenraumes ergeben sich durch Variante 1 kaum signi-
fikante Verbesserungen.

Anders ist dies bei Variante 2. Hier sind die Seitenraume jeweils um ca.
einen Meter breiter. Damit ist die Umsetzung einer StraBenraumbegrinung
moglich. Diese wirde den stadtebaulichen Charakter der SalzstraBe we-
sentlich verandern und aufwerten. Es wirde ein neues Qualitatsniveau
entstehen, welches sich parallel positiv auf die Aufenthaltsqualitat auswirkt.
Auch fur den FuBverkehr ergeben sich weitere Verbesserungen.

Der Radverkehr wird bei der Gestaltungsvariante 2 hingegen weiterhin wie
im Bestand im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kifz-Verkehr gefuhrt.
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Hierbei ist allerdings zu bertcksichtigen, dass sich die Geschwindigkeits-
differenz bei einer parallelen Umsetzung der angestrebten und als MaB-
nahme V1.1 ebenfalls im Konzept verankerten Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30km/h reduzieren wuorde. Parallel sollen die Kifz-
Verkehrsaufkommen in der SalzstraBe durch ein Bundel verschiedener
MaBnahmen (einschlieBlich Umgestaltung des StraBenraumes) reduziert
werden. Insofern reduzieren sich die Konflikipotenziale. Die Verbesse-
rungspotenziale sind jedoch bei weitem nicht so gro3 wie bei Einrichtung
einer gesonderten Radverkehrsanlage.

Im Rahmen einer StraBenraumgestaltungskonzeption fur die SalzstraBe
sollten die Vor- und Nachteile dieser und ggf. weiterer Umgestaltungsvari-
anten abgewogen und eine Vorzugsvariante herausgearbeitet werden.
Hierbei sind u. a. die potenziellen Alternativ- bzw. Parallelrouten sowohl far
den Nord-Sud-Radverkehr, als auch fur die ErschlieBung der Bildungsein-
richtungen zu pruafen.

Fur den Teilabschnitt im Umfeld der PoststraBBe ist dabei eine platzartige
Gestaltung mit weichen Bordkanten (vergleichbar mit dem Hildegardplatz)
zu empfehlen. Aufgrund der geringen StraBenraumbreite bestehen hier
kaum Potenziale zur Neuaufteilung. Weiterhin ist der entsprechende Ab-
schnitt durch intensive Seitenraumnutzungen gepragt.

Beurteilung:

Mit einer entsprechenden Umgestaltung der SalzstraBe sind wesentliche
Impulse fUr die Starkung der VerknUpfungen zwischen der zentralen In-
nenstadt und den westlich angrenzenden Stadt- und Wohngebieten mag-
lich. Auch fur die Entwicklung des StraBenraumes selber sowie die
angrenzenden Nutzungen ergeben sich positive Effekte. Die Rahmenbe-
dingungen fur den FuB- und Radverkehr werden im Vergleich zum Be-
stand deutlich verbessert.

Gleichzeitig wird durch die Umgestaltung ein Beitrag zur Erhdhung des
Durchfahrtswiderstandes in der Innenstadt und damit zur Bundelung des
Kfz-Verkehrs auf dem Stadtring geleistet. Die Erreichbarkeit der angren-
zenden innerstadtischen Ziele bleibt dabei weiterhin gewahrleistet.

SVUDresden



V1.6

Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

MaBnahmen

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zusténdigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten Wechselwirkungen:
Grunderwerb notwendig V3, F2.6

Verbesserung der Querungsmaglichkeiten in der BeethovenstraBe /
Freudenberg

Herausforderungen:

Der StraBenzug der BeethovenstraBe / Freudenberg (15.000 Kfz/24h*)
schneidet eine der wichtigsten FuBgangerachsen Kemptens vom Forum
Allgau zur FuBgéangerzone FischerstraBe und bildet folglich eine Barriere
innerhalb der Einkaufsinnenstadt. Der Bereich zwischen Bahnhof- und
LinggstraBe stellt einen StraBenraum mit einem besonders hohen Que-
rungsbedarf dar. Hier befinden sich Einkaufsmoéglichkeiten und Restau-
rants, die auch im AuBenbereich Sitzmoglichkeiten anbieten. Momentan ist
das Queren der StraBBe in Hohe der Lingg- sowie der FischerstraBBe an zwei
Lichtsignalanlagen maéglich. Problematisch ist, dass dieser fur FuBganger
so bedeutsame Querungsbereich aus Sicht der Kfz-Fahrer wenig erkenn-
bar und ein Queren zwischen den Lichtsignalanlagen fur FuBganger nicht
moglich ist.

Ziel | Anspriiche:

Anspruch ist die Schaffung eines Begegnungsbereichs mit erhéhter Auf-
merksamkeit zwischen FuBgangern, Radfahrermn und Kfz-Fahrern mit dem
Ziel, die gegenseitige Rucksichtnahme zu starken. Mit der Neugestaltung
der BeethovenstraBe in dem Abschnitt zwischen der Lingg- und Bahnhof-
straBe sollen groBzlgige Seitenraume fur den FuBgangerverkehr und Auf-
enthaltsflachen hergestellt sowie die Trennwirkung der
HauptverkehrsstraBe gemindert werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Abbildung 6.10 stellt einen prinzipiellen Gestaltungsvorschlag fur den Be-
gegnungsbereich dar. Randbedingung fur die Umsetzung der MaBnahme
ist eine — wie in MaBnahme V1.1 beschriebene — Tempo-30-Regelung auf

% Analysestand 2015
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der BeethovenstraBe / Freudenberg. Es ist weiterhin, gemeinsam mit dem
Staatlichen Bauamt des Freistaats Bayern, vertiefend zu prufen, inwieweit
die Klassifizierung des StraBenzugs als BundesstraBe mit der geplanten
Umgestaltung in Einklang gebracht werden kann.

Als Eingangselement aus Richtung Westen zu dem umzugestaltenden
Bereich dient ein Minikreisverkehr, der die Geschwindigkeit des Durch-
gangverkehrs senken sowie eine erhodhte Aufmerksamkeit fur den neuen
Verkehrsabschnitt schaffen soll. Der Durchmesser des Kreisverkehrs stellt
far den Bus- und Lkw-Verkehr aufgrund der fur groBe Fahrzeuge Uberfahr-
baren Mittelinsel kein Hindernis dar. Fur den FuBgangerverkehr werden
Querungshilfen in Form von FuBgéangertberwegen ausgebildet. Der Mini-
kreisverkehr bietet aufgrund der deutlich niedrigeren Geschwindigkeit der
ehemals vorrangigen Hauptrichtung ein hohes Sicherheitsniveau — auftre-
tende Konfliktsituationen kénnen schneller erfasst und deshalb besser
bewaltigt werden. Es ist ein Abbiegeverbot fir den OPNV auf die Lingg-
straBe zu prifen (vgl. MaBnahme O17). Die Sperrung der LinggstraBe fur
Busse bezweckt eine klare Nord-Sud-Ausrichtung des Busverkehrs an der
ZUM mit Konzentration des OPNV auf den Bereich der KénigstraBe.

Angelehnt an die Gestaltung der FuBgangerzone FischerstraBe kénnen die
Verkehrsflachen des neu zu gestaltenden Bereichs mit Betonpflaster ver-
sehen werden. Es wird zudem empfohlen, die an die FischerstraBe an-
schlieBende BahnhofstraBBe baulich so anzupassen, dass ein einheitliches
Gesamtbild der zentralen Einkaufsinnenstadt entsteht und der Charakter
einer FuBgangerzone zudem verstarkt wird.
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MaBnahmen

Borde mit weicher Kante sorgen fur eine wahrnehmbare Abgrenzung des
FuBwegs von der Fahrbahn auf der BeethovenstraBe. Durch die Bildung
von flachenhaften Querungsmaoglichkeiten fur FuBganger mit Schutzraum
in der Mitte der StraBe vor dem nach StVO weiterhin vorfahrtberechtigtem
Kfz-Verkehr wird das Uberqueren der HauptverkehrsstraBe erleichtert und
deren Trennwirkung reduziert. Trotz dessen wird die FuBgangerampel auf
der Hauptrelation FischerstraBe—BahnhofstraBe beibehalten, um die hohe
Anzahl der querenden FuBganger zu schutzen und eine sichere Que-
rungsstelle anzubieten. Die bestehende Unterfuhrung wird aufgrund der
geringen Nachfrage und des mangelhaften Zustands aufgegeben.

Weitere Informationen:

NIl A Zustandigkeit Abhé&ngigkeiten
vorlauf

Komplexe Planung Stadt Kempten, »  Generelle Gestaltungsmog-
bzw. Grunderwerb Staatliches Bauamt lichkeiten sind abhangig
notwendig von der Klassifizierung als
BundesstraBe
»  Wechselwirkungen:
V5.3, 017
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Entwicklungsmaglichkeiten fiir die KronenstraBe als Vorrangbereich
fiir den FuBverkehr

Herausforderungen:

Hohe Verkehrsmengen auf der KronenstraBe (3.500-7.000 Kfz/24h%) be-
lasten den sensiblen Bereich mit hohen Nutzungsansprichen, der unter
anderem Einzelhandel, schulische Einrichtungen, Gastronomie, Gebaude
der Stadtverwaltung sowie die Tourist Information beherbergt. Aufgrund
der direkten Fuhrung des StraBenzuges von den HauptverkehrsstraBen
RottachstraBe zur BurgstraBe / Freudenberg ist die KronenstraBe auch
stark von Durchgangsverkehren belastet. Die enge rdumliche Situation auf
der KronenstraB3e und parkende Fahrzeuge am StraBenrand fUhren zu Be-
hinderungen im Kiz-Verkehr (stockender Verkehr) sowie zu unubersichtli-
chen Situationen im FuB- und Radverkehr. Aus Verkehrssicherheits-
aspekten kritisch zu betrachten ist auch der zulassige Kfz-Verkehr selbst in
sensiblen Bereichen wie auf dem gastronomisch genutzten Rathausplatz.
Eine weitere negative Auswirkung bildet der Verkehrslarm. Die direkte An-
bindung an die FuBgangerzone im Westen des Rathausplatzes wird durch
den Kfz-Verkehr auf der KronenstralBe behindert.

Ziel | Anspriiche:

Ziel ist die Senkung der Verkehrsbelastung sowie das Abstellen des
Durchgangverkehrs, um vertragliche Verhéltnisse fur alle Verkehrsteilneh-
mer und Besucher des unmittelbaren Zentrums der Stadt Kempten zu er-
zeugen. Die weiterhin zu gewahrleistende Erreichbarkeit des Einzelhandels
und der anliegenden Wohnungen hat dabei besondere Prioritat. Auch der
Busverkehr Uber die KronenstraBe soll erhalten bleiben.

Beschreibung und Beurteilung:

Die bestehende FuBgangerzone wird von der Gerber- und Rathausstral3e
ausgehend in die KronenstraBe und den Rathausplatz verlangert. Damit
wird ein durchgehender Aufenthalts- und Erlebnisraum in der historischen
Doppelstadt geschaffen und die KronenstraBe fur den durchgehenden
Verkehr unterbrochen. Somit werden durch die Vernetzung der FuBgan-
gerzone hohe Potenziale zur weiteren wirtschaftlichen Entwicklung der
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Innenstadt (Gastronomie, Einzelhandel, hochwertige Immobilien) erzeugt
und die negativen Auswirkungen des Kifz-Verkehrs (Sicherheitsdefizite,
Larm, Abgase) auch im Bereich des Rathausplatzes minimiert. Es entfallen
vier &ffentliche Parkflachen in Langsaufstellung zwischen Rathausplatz
und Grinbaumgasse.

Die Erreichbarkeit der Quellen und Ziele in der Innenstadt ist durch die
Fahrtmdglichkeiten von Norden bis zur GerberstraBe und von Stden bis
zur Grinbaumgasse sichergestellt. Sudlich der GerberstraBe wird durch
absenkbare und Uber Fernsteuerung bedienbare Poller auf der Kronen-
straBe die Durchfahrt fur den regularen Kiz-Verkehr verhindert. Zulieferer,
Anwohner, der Bus- und Radverkehr oder Einsatzfahrzeuge kdnnen je-
doch zu jeder Zeit passieren. Aufgrund der geringen Heb- und Senkungs-
zeit des Pollers (4-9 Sek.) werden durchfahrtsberechtigte Verkehre kaum
behindert (siehe Abbildung 6.11). Auf die fur den regularen Kfz-Verkehr
verwehrte Durchfahrtmdéglichkeit wird in Hohe der Grinbaumgasse mit
Hilfe des Verkehrszeichens VZ 357 ,Sackgasse"®” zusatzlich hingewiesen.

Eine Option ohne Einrichtung der Poller ist aufgrund des moglichen Miss-
achtens der Zonierung durch Kfz-Fahrer nicht zu empfehlen. Diese Varian-
te ware nur mit kontinuierlichen Kontrollen sinnvoll umzusetzen. Die Option
einer Sperrung der KronenstraBe ausschlieBlich mit der Installation von
Pollern und ohne eine Ausweisung der FuBgangerzone hétte zur Folge,
dass der Kifz-Verkehr in Richtung Norden auf die Verbindung Rathaus-
platz-Heinrichgasse—GerberstraBe ausweichen kénnte und somit den
sensiblen Bereich um das Rathaus noch starker belastet. Die erganzende
Montage eines Pollers auf der Kronenstra3e in Hohe des Sportgeschaftes
Hapfelmeier wirde dieses Problem ldsen. Es entstinde hierdurch jedoch
eine zusatzliche Hurde fur die Einsatzfahrzeuge, den Linienverkehr und die
Anlieger.
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Empfehlung Aktuelle Zonierung
By Fulgangerzone
Verkehrsberuhigter Bereich

Neue FuRgangerzone

m m m Absenkbarer Poller \ &

Durch die Sperrung des zentralen Bereichs der KronenstraB3e fur den regu-
laren Kfz-Verkehr wird der jetzige Durchgangsverkehr (ca. 4.500 Kfz/24h)
auf andere StraBen des HauptstraBennetzes verlagert. Auf der lller- und
BurgstraBe steigt damit der tagliche Kfz-Verkehr um bis zu 3.000 Kfz/24h.
Dies entspricht einer Steigerung um bis zu 25 %. Andere Durchgangsver-
kehre werden dagegen auf den Adenauerring und die SalzstraBBe verlagert
— hier betragt der Zuwachs des Kfz-Verkehrs bis zu 1.000 Kfz/24h. Durch
die Verlagerung des Verkehrs entstehen an der Kreuzung BurgstraB3e /
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MaBnahmen
lllerstraBe / St.-Mang-Brucke zusétzliche Verkehrsbelastungen (Rechtsab-
bieger lllerstraBe und Linksabbieger Burgstrale).

Veranderung in der MIV-Belastung * Veranderung MIV-Belastung
VA, w-‘ 1% 1 — (Kfz/24h)

ZoAln - g LA L s\

* verglichen wird der Prognosenulffall mit dem Planfall

Abbildung 6.12: Veranderung der MIV-Belastung bei Sperrung der Kronenstrale

Die Leistungsfahigkeit dieses Knotenpunktes fur den Kfz-Verkehr soll in
einer vertiefenden verkehrstechnischen Untersuchung bewertet werden.
Es bestehen zukunftig mindestens zwei Handlungsoptionen, die Leis-
tungsfahigkeit des Knotens in einer ausreichenden Qualitat fur den Kfz-
Verkehr zu bewahren:

»  Durch die Umsetzung der MaBnahmen V1 und V3 werden die Kfz-
Verkehre verstarkt aus der Innenstadt heraus auf den Stadtring ver-
lagert. Es kommt zu Entlastungswirkungen an der Sankt-Mang-
Bricke.
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» Die Sperrung der Kfz-Ausfahrt der Brennergasse in den Knotenpunkt
bildet eine weitere zu untersuchende Option, welche potenziell Re-
serven im Signalprogramm fUr die Abwicklung anderer Verkehrs-
strome schaffen wirde. Diese kdnnten somit in besserer Qualitat
den Knotenpunkt passieren.

Die fehlende Durchfahrtsmoglichkeit Uber die Kronenstral3e zur Parkplatz-
suche kann durch eine bessere Information der Verkehrsteilnehmer im
Voraus kompensiert werden (vgl. MaBnahme M3).

Neben dem eben dargelegten MaBnahmenvorschlag stehen weitere MaB-
nahmenvarianten zur KronenstraBBe im &ffentlichen Diskurs. Diese werden
folgend kurz erlautert. Es besteht der dringende Bedarf einer zeithahen
vertiefenden Untersuchung zur Umgestaltung der Kronenstral3e.

Beschreibung alternativer Moglichkeiten:

Die Einrichtung eines EinbahnstraBenbetriebs auf der KronenstralBe zwi-
schen Rathausplatz und GerberstraBe in Fahrtrichtung von Sud nach Nord
stellt die unmittelbare Erreichbarkeit aller Ziele entlang der Kronenstral3e
sicher und verlagert den derzeitigen von Norden kommenden Durch-
gangsverkehrs um ca. 2.000 Kfz/24h. Die Zuwachse des Kfz-Verkehrs auf
der Burg- und lllerstraBe fallen moderat aus — die Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit mussen aber auch mit einer vertiefenden verkehrstech-
nischen Untersuchung am westlichen Knotenpunkt der St.-Mang-Bricke
eingeschatzt werden. Die Verringerung der Verkehrsbelastung auf der
KronenstraBe fallt jedoch im Vergleich zur Einrichtung einer FuBgangerzo-
ne geringer aus (weniger als die Halfte). Dies betrifft ebenso die Aufent-
haltsqualitdt am Rathausplatz, da weiterhin Rucksicht auf den Kfz-Verkehr
genommen werden muss. Das Geschwindigkeitsniveau der Kfz-Fahrer
wird im Regelfall durch den einbahnigen Verkehr und die zu gewahrleis-
tenden Fahrbahnbreiten fUr Busse und Lieferfahrzeuge ansteigen, zudem
werden Einsatzfahrzeuge durch die Sperrung der sudlichen Fahrtrichtung
behindert. Der Linienbusverkehr kann in der derzeitigen FUhrung weiterhin
durchgefuhrt werden. Eine Freigabe der Fahrt gegen die Einbahnrichtung
fur den Radverkehr muss separat anhand der einschlagigen Vorschriften
gepruft werden.

Die Einrichtung eines EinbahnstraBenbetriebs auf der KronenstraBe zwi-
schen Rathausplatz und GerberstraBe in entgegengesetzter Richtung von
Nord nach Sud weist grundsatzlich Charakteristiken ahnlich der oben be-
schriebenen Alternative auf. Zusétzlich muss jedoch auf die Moglichkeit
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der ungewollten Verlagerung des Kfz-Verkehrs in Sud-Nord-Richtung Uber
die Heinrichsgasse hingewiesen werden. Weiterhin stellt diese Art der Ver-
kehrsfuhrung ein Hindemis fur den derzeitigen Linienbusverkehr dar.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Pla- Stadt Kempten Wechselwirkungen: V1
nung erforderlich
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Entwicklungschancen fiir das HauptstraBennetz in der ostlichen
Stiftsstadt

Herausforderungen:

Um den privaten Kfz-Verkehr innerhalb der Innenstadt sowie Durchgangs-
und Parksuchverkehr zu mindern, sollte eine Reduzierung der Verkehrsbe-
deutung des StraBenzuges SalzstraBe / Memminger StraBBe / Pralat-Gotz-
StraBe erfolgen.

Eine Netztrennung fur den Kfz-Verkehr im Zuge des StraBenzuges (z. B.
eine Sperrung zwischen Kunsthalle und Kornhaus) ist angesichts der Er-
schlieBungsnotwendigkeiten sowie der potenziellen Verdrangungseffekte
in das Nebennetz aktuell nicht realistisch.

Entsprechend muss die Verringerung der Attraktivitat fir den gebietsbezo-
genen Durchgangsverkehr durch eine Kombination verkehrsorganisatori-
scher MaBnahmen und Elemente der StraBenraumgestaltung erreicht
werden.

Ziel | Anspriiche:

In den ,Vorbereitenden Untersuchungen Erweiterte Doppelstadt™® wird
eine deutliche Reduzierung des Verkehrsautkommens auf diesem Stra-
Benzug empfohlen, ,um dem historischen Erbe zu entsprechen und so-
wohl FuBgangern als auch Radfahrern die kulturelle Qualitat der
Doppelstadt naher zu bringen®. Auch im Sinne der spezifischen Quartiers-
entwicklung, der Reduzierung von Trennwirkungen sowie der Erhéhung
der Wohn- und Aufenthaltsqualitat sind diese Zielstellungen zu unterstut-
zen.

«98

SVUDresden



V3.1

Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

StraBenraumgestaltungskonzeption Memminger StraBe / Prilat-Gotz-
StraBe einschlieBlich Bewertung der Maglichkeit zur Aufhebung der
EinbahnstraBenregelung

Beschreibung:

Wie bereits im Rahmen der Bestandsanalyse festgestellt, ergeben sich
durch das Einbahnsystem Memminger StraBe / Pralat-Gotz-StraBe Dop-
pelbelastungen zwei Kfz-Hauptverkehrsstrome innerhalb des Quartiers
(siehe Kapitel 3.1.5). Eine ausschlieBliche FUhrung des Verkehrs in einem
der beiden StraBenzige ware aus verkehrsplanerischer Sicht im Sinne der
BUndelungsstrategie positiv einzuschatzen. Daher soll nachfolgend unter-
sucht werden, ob und unter welchen Rahmenbedingungen eine Aufhe-
bung der EinbahnstraBenregelung maéglich ist.

Weder im Zuge der Memminger StraBe, noch in der Pralat-Gotz-StraB3e
kann aktuell der Begegnungsfall zweier groBerer Fahrzeuge durchgangig
gewahrleistet werden (siehe Abbildung 6.13). Aufgrund der Linienbusver-
kehre im Verlauf des StraBenzuges sind derartige Begegnungsfalle jedoch
in jedem Fall zu bertcksichtigen. Eine Unterschreitung einer Fahrbahnbrei-
te von 5,90 m ist entsprechend nur fur kurze Abschnitte denkbar und setzt
gute Sichtbedingungen voraus.
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MaBnahmen

Abbildung 6.13: Bestandssituation und Fahrbahnbreiten Memminger Str. und Prélat-Gotz-
Str.
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Tempo-30-Regelung

Im Zuge der Memminger StraBe / Pralat-Gotz-StraBBe sollte die zulassige
Hochstgeschwindigkeit durchgangig auf 30 km/h reduziert werden. Abge-
leitet aus den verkehrsplanerischen Zielstellungen und den bestehenden
verkehrlichen und stadtebaulich-rdumlichen Rahmenbedingungen beste-
hen hierfUr vielfaltige Grande:

4

Zum einen dient die Tempo-30-Regelung der Reduzierung der ge-
bietsfremden Durchgangsverkehre und deren Bundelung im Zuge
des Stadtringes, da der Durchfahrtswiderstand erhoht wird. Wichtig
ist hierbei, dass parallel auch in den weiterfiUhrenden StraBenab-
schnitten (SalzstraBe, MozartstraBBe) entsprechende Regelungen
umgesetzt werden (siehe auch MaBnahme V1.5).

Far den Radverkehr existieren im Bestand lediglich abschnittsweise
gesonderte Radverkehrsanlagen. Angesichts der bestehenden
Fahrbahnbreiten ist eine durchgangige Markierung von Radver-
kehrsangeboten im Verlauf des StraBenzuges Memminger Stral3e /
Pralat-Gotz-StraBe nicht moglich. Abgesehen von den Einbahnstra-
Benabschnitten ist die Fahrbahnbreite hierfur nicht ausreichend. Die
Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus auf 30 km/h tragt somit
v. a. zu einer Reduzierung der Konfliktgeschwindigkeiten bei.

Mit dem reduzierten Geschwindigkeitsniveau geht parallel auch eine
Verbesserung der Querungsbedingungen im gesamten StraBenzug
einher. LUcken im Fahrzeugstrom kénnen besser wahrgenommen
und zum Queren genutzt werden. Trennwirkungen reduzieren sich.

Zudem sind bei den geringeren Geschwindigkeiten auch geringere
Fahrbahnbreiten zur Sicherung von Begegnungsféllen erforderlich.
So reduziert sich die erforderliche Breite fur den Begegnungsfall
Pkw-Lkw von 5,50 Meter auf nur noch 5,00 Meter.

Weitere Synergieeffekte sind fur das wichtige stadtische Themenfeld
der Larmminderung zu verzeichnen. Durch die Reduzierung des Ge-
schwindigkeitsniveaus um ca. 20 km/h ist eine Reduzierung der
Larmbelastungen um 2-3 dB(A) mdglich. Dies entspricht denselben
Effekten, wie bei einer Halbierung der Verkehrsautfkommen. Ange-
sichts der teilweise sehr geringen Bebauungsabstande besteht hier
ohnehin Handlungsbedarf.
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»  Letztendlich wird durch die Reduzierung des Geschwindigkeitsni-
veaus auch insgesamt ein wesentlicher Beitrag zur Verbesserung
der Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Quartier geleistet. Kommunika-
tionsmaoglichkeiten werden verbessert.

KP Prilat-Gotz-StraBe / Memminger StraBe (Meckatzer Briu-Engel)

Aus Richtung Adenauerring kommend ist der bestehende Kurvenradius in
stadteinwartiger Fahrtrichtung vergleichsweise groBzugig bemessen. Hier
ist eine Anpassung zu empfehlen. Ziel sollte es dabei sein, zusatzliche
Seitenraumflachen im Bereich des Gasthauses zu schaffen. Gleichzeitig
kann ein engerer Kurvenradius auch zu einer Reduzierung der Abbiegege-
schwindigkeiten beitragen. Im Rahmen der Umgestaltung sollten parallel
MaBnahmen ergriffen werden, die dazu beitragen, dass die aktuellen Ein-
schrankungen durch parkende Fahrzeuge reduziert werden.

Die bestehende Dreiecksinsel ist zu hinterfragen. Aktuell liefert sie kaum
Qualitatsgewinne fur das Queren der Fahrbahn sondern sorgt lediglich fur
zusatzliche Flacheninanspruchnahme. Vielmehr sollte zukunftig auf eine
klassische EinmuUndungslésung mit maglichst geringen Fahrbahnbreiten
orientiert werden. Im Rahmen der konkreten Gestaltung sollten auch die in
Verlangerung des Gesellenweges entstehenden Querungsbedarfe be-
rucksichtigt werden.

Reitstallweg

Der Reitstallweg verfugt aktuell lediglich einseitig Uber einen Gehweg. Im
Bereich der Anbindung an die Memminger Stra3e bestehen Querungsdefi-
zite. Die Funktionen des StraBenzuges fur den Kfz-Verkehr sind beschrankt
und kdnnen auch von anderen Verbindungen ohne groBe Umwege Uber-
nommen werden. ErschlieBungsfunktionen fur die unmittelbar angrenzen-
den Grundstlcke bestehen nicht.

Daher sollte gepruft werden, ob der StraBenzug zukunftig nicht ausschlieB-
lich als Querverbindung fur den FuB- und Radverkehr vorgehalten werden
sollte. Dies wurde u. a. fur eine Starkung der Wegeverbindungen zwischen
Memminger StraBe und RottachstraBe beitragen (siehe auch MaBnah-
me F1).

SVUDresden



Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Aufhebung der EinbahnstraBenregelung

Im energetischen Quartierskonzept ,Kempten Stiftsstadt-Ost” sind folgen-
de Moglichkeiten bezuglich einer Aufhebung der Einbahnstraenregelung
naher beschrieben, die vertieft untersucht werden sollten:

»  Bundelung des Kfz-Verkehrs in der Prélat-Gotz-StraBe und verkehrs-
beruhigte Gestaltung der Memminger Strafe
»  Engstelle auf der Pralat-Goétz-Stra3e zwischen Oberes Enten-
moos und Memminger StralBe — Flachenreserven in angren-
zenden Parkflachen
»  Unterbrechung der Memminger StraBe im Bereich des Alpin-
museums und Gestaltung eines platzartigen FuBgangerbe-
reichs moglich
» Bundelung des Kfz-Verkehrs in der Memminger StraBe und ver-
kehrsberuhigte Gestaltung der Prélat-Gotz-StraBe
»  Engstelle nérdlich des Reitstallwegs — Verkehrsabwicklung nur
mithilfe einer wechselseitigen Signalisierung moglich
»  Platzartige Gestaltung zwischen Alpinmuseum und Kunsthalle
(Fahrgassengestaltung mittels weicher Bordkanten)

Optionen der Stralenraumgestaltung

In Abbildung 6.14 sind die Handlungsansétze fur die Beibehaltung des
Status Quo (Fortfuhrung der EinbahnstraBenregelung) und die Bundelung
des Kfz-Verkehrs auf der Préalat-Gotz-StraBe zusammenfassend darge-
stellt.
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Beibehaltung EinbahnstraBensystem:
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Abbildung 6.14: Zusammenfassung der Handlungsansatze im Bereich Memminger Str. /

Beurteilung:

Pralat-Gotz-Str.

In Summe ist entsprechend festzustellen, dass eine Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit im Verlauf des StraBenzuges Memminger
StraBBe / Pralat-Gotz-StraBe eine zentrale MaBnahme zur Verbesserung der
verkehrlichen Rahmenbedingungen im Quartier darstellt.

Eine Aufhebung des EinbahnstraBensystems ist unter gewissen Rahmen-
bedingungen denkbar und sollte weiter vertiefend untersucht werden. Im
Sinne der Quartiersentwicklung ware eine Aufhebung des Einbahnstraen-
systems zu begruBen. Durch die Bundelung der Kfz-Verkehre wirde sich
zumindest fUr einen StraBenzug eine wesentliche Entlastung des Kifz-
Verkehrs ergeben. DarUber hinaus tragt die MaBnahme zur Gewahrleis-
tung eines vertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bei. Die abschlieBende
Machbarkeit einer Aufhebung des EinbahnstraBensystems sowie die damit
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verbundene Neuorganisation der Verkehrsregelungen im Quartier sollten
im Rahmen einer StraBenraumgestaltungskonzeption im Detail untersucht
werden.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten Wechselwirkungen:
Grunderwerb notwendig v1,v10.8, 016

Platzartige Gestaltung des Knotenpunktes Prilat-Gotz-StraBe / Memminger
StraBe (Alpinmuseum)

Beschreibung und Beurteilung:

Der Bereich zwischen Alpinmuseum und Kunsthalle bildet einen der we-
sentlichen Verknupfungspunkte fur den FuBverkehr innerhalb des Quar-
tiers Stiftsstadt. Dartber hinaus sind hier auch Aufenthaltsfunktionen zu
bertcksichtigen. Die aktuelle Gestaltung wird diesen Nutzungsanforde-
rungen nicht gerecht.

Unabhéangig von der zukunftigen Verkehrsorganisation sollten die Funktio-
nen fur den FuBverkehr gestalterisch klar hervorgehoben werden. Hierfur
bietet sich eine platzartige Gestaltung an, bei welcher die Fahrgassen le-
diglich mittels einer weichen Kantengestaltung gekennzeichnet sind. Als
Vorbild kann beispielsweise die Gestaltung des Hildegardplatzes dienen.

Damit wird gleichzeitig das empfohlene Niedriggeschwindigkeitsniveau
(80 km/h) baulich untersetzt. Trennwirkungen reduzieren sich, Aufenthalts-
und Kommunikationsmaoglichkeiten sowie die Querungsbedingungen kon-
nen deutlich verbessert werden.

Zusatzliche positive Effekte kénnen bei einer Aufhebung des Einbahnsys-
tems erreicht werden. Dann kénnen die Zahl der Kfz-Fahrtrelationen im
Platzbereich weiter reduziert und damit zuséatzliche Flachen flUr andere
Nutzungen freigelegt werden.
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten Wechselwirkungen:
Grunderwerb notwendig v1,016, F1.5
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Weiterentwicklung des Vorrangbereichs fiir den FuBverkehr am
Residenzplatz

Herausforderungen:

Der Residenzplatz bildet einen der zentralen innerstadtischen Platzberei-
che. Er verknUpft die FuBgangerzone FischerstraBe / GerberstraBe mit
dem Markt und den Sehenswurdigkeiten im Umfeld des Hildegardplatzes.
Entsprechend bestehen vielfaltige Nutzungsanforderungen. Durch den
Uber den Platz verlaufenden Kfz-Verkehr ergeben sich aktuell Einschran-
kungen der Aufenthaltsqualitdt sowie fur die FreizUgigkeit des FuBver-
kehrs.

Ziel [ Anspriiche:

Durch eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsautfkommen soll eine Erhdhung
der Aufenthaltsqualitéat erreicht werden. Auch die Verbesserung der allge-
meinen Nutzungsbedingungen fur den FuBverkehr bildet ein wichtiges Ziel.

Beschreibung:

Perspektivisch sollten im Abschnitt zwischen Pfeilergraben und der Post-
straBe die Durchfahrtsmoglichkeiten fur den MIV beschrankt werden (siehe
Abbildung 6.15). Lediglich fiir den OPNV, Taxen sowie den Rad- und Lie-
ferverkehr sollte die Nutzung weiterhin zuldssig sein.

Die ErschlieBung des Parkplatzes ,Pfeilergraben” ist Uber die Rottachstra-
Be weiterhin gewahrleistet. Gleiches gilt fur die Stellplatze auf der Rucksei-
te der Residenz. Die Ausfahrt vom Hildegardplatz ist ohne Wende Uber die
PoststraBe moglich.
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Die Notwendigkeit zusatzlicher baulicher MaBnahmen zur Unterbindung
der Durchfahrt (Senkpoller) ist im Rahmen vertiefender Planungen und
Diskussionen herauszuarbeiten.

Beurteilung:

Durch die MaBnahme ist eine deutliche Reduzierung der Verkehrsauf-
kommen am Residenzplatz moéglich. Diese wirkt sich auch in den unmit-
telbar angrenzenden Bereichen insbesondere am Hildegardplatz positiv
aus.

Die aktuelle Bedeutung der Querverbindung Uber den Residenzplatz fur
den Kifz-Verkehr beschrankt sich im Wesentlichen auf kleinteilige Zu- und
Abgangsverkehre zu und zwischen den im Umfeld liegenden Parkplatzen.
Deren Erreichbarkeit ist weiterhin gesichert. Durch die Unterbindung der
Durchfahrtsmoglichkeiten am Residenzplatz sind Bundelungseffekte zu
Gunsten des Stadtringes moglich. Die RottachstraBe als Hauptzufahrt zum
nordlichen Innenstadtbereich wird gestéarkt. Im Nahbereich bildet die Mad-
lenerstraBBe eine Alternativverbindung. Nur fUr einzelne Fahrtbeziehungen
ergeben sich tatsachlich langere Wege®.

Durch die geringeren Verkehrsaufkommen ergeben sich wesentliche Vor-
teile fur den FuBverkehr. Die VerknUpfung zwischen FuBgangerzone und
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Residenz / Hildegardplatz wird gestarkt. Die Kommunikationsmaoglichkei-
ten sowie die Aufenthaltsqualitat im Platzbereich werden erhoht.

Fur den notwendigen Verkehr bleiben die Nutzungsmaoglichkeiten erhalten.
Durch den Wegfall der Interaktionen mit dem MIV verbessern sich die
Rahmenbedingungen fur den Stadtbusverkehr. Die wichtige nordliche Zu-
fahrt zur ZUM wird damit ebenfalls gestarkt.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Pla- Stadt Kempten Wechselwirkungen:
nung erforderlich V1.2, V1.5, V2, M3, M5, M9
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Entwicklungschancen fiir das StraBennetz im Quartier
BahnhofstraBe / KonigstraBe

Herausforderungen:

Der nérdliche, als EinbahnstraBe in Richtung BeethovenstraBe gefluhrte
Abschnitt der BahnhofstraBe bildet ein zentrales Element der Einkaufsin-
nenstadt und fuhrt direkt vom Einkaufszentrum Forum Allgau in die FuB-
gangerzone FischerstraBe mit ihren Einzelhandelsgeschaften. Dabei
beginnt die FuBgéngerzone bereits auf der BahnhofstraBe noérdlich der
HirnbeinstraBe. Entlang des fur den motorisierten Verkehr freigegebenen
Bereichs der BahnhofstraBe stdlich der HirnbeinstraBe (3.500 Kfz/24h'%),
welcher als Tempo-20-Zone ausgewiesen ist, reihen sich zahlreiche Kfz-
Parkplatze. In der Umgebung des August-Fischer-Platzes befinden sich
zudem Stellplatze fur Motorrader und —roller sowie Fahrradabstellanlagen,
weiter noérdlich vor der Kreuzung BahnhofstraBe / Kotterner StraBe sind
Taxistande platziert. Der enge StraBenraum in Kombination mit den ein-
und ausparkenden Pkw fuhrt zu stockendem Verkehr mit Belastungen fur
Anwohner und anliegende Geschéfte. Dies beeintrachtigt auch den Uber
die BahnhofstraBe fuhrenden Busverkehr. Abbildung 6.16 bietet Einblicke
in die verschiedenartigen Situationen auf der BahnhofstraBe.

Abbildung 6.16: FuBgangerzone (links) und Tempo 20 Zone (rechts) der BahnhofstraBe™"

Die ebenso vom Busverkehr genutzte KonigstraBe (9.500 Kfz/24h'%) bildet
die direkte Verbindung vom Forum Allgéau zu der ZUM. Dementsprechend

100 Analysestand 2015
101 Cyclomedia Deutschland GmbH, https://www.cyclomedia.com/de
102 Analysestand 2015
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verkehrt auch eine hohe Zahl an Buslinien auf diesem Abschnitt, welcher
zum Teil fehlende Fahrbahnmarkierungen sowie Radverkehrsanlagen auf-
weist. Optimierungsbedarf wird zudem in der Gestaltung der Haltestelle
KonigstraBe / HirnbeinstraBe gesehen.

Die HimbeinstraBe verbindet als EinbahnstraBe von Ost nach West die
BahnhofstraBe / Kotterner StraBe mit der KonigstraBe (4.000 Kfz/24h'%)
und fuhrt ab da fur beide Fahrtrichtungen weiter zur MozartstraBe (500-
1.000 Kfz/24h'*). Von ihr aus erfolgt die Anbindung des Parkhauses Co-
losseum (Zufahrt sowohl aus Richtung KdnigstraBe als auch aus Richtung
BahnhofstraBe / Kotterner StraBe mdglich). Abbildung 6.17 verdeutlicht die
Situationen auf der Hirnbein- sowie KonigstraBe.

Abbildung 6.17: Situation Kénigstr. (links) und Parkhauszugang Hirnbeinstr. (rechts) %

Ziel | Anspriiche:

Anspruch ist vor allem fur die BahnhofstraBe der Einklang zwischen Rad-
und FuBverkehr mit dem OPNV. Das Quartier soll fir Anwohner und Ge-
schéfte attraktiver gestaltet werden. Der Ausbau dieser bedeutsamen
FuBgangerachse vom Hauptbahnhof Uber das Forum Allgéau zur Fischer-
straBe beabsichtigt eine fur FuBganger qualitatsvolle und durchgehende
Verbindung in die Innenstadt (vgl. auch MaBnahme F3). Vor der Umgestal-
tung muassen in einer intensiven Burgerbeteiligung die Interessen aller Ge-
werbetreibenden im Bereich der BahnhofstraBBe bertcksichtigt werden.

195 Analysestand 2015
19 Analysestand 2015
105 Cyclomedia Deutschland GmbH, httos:/fwww.cyclomedia.com/de
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Auf der KonigstraBe soll vor allem die Situation fur den Radverkehr und
den OPNV verbessert werden.

Die MaBnahme beinhaltet drei Unterpunkte mit jeweils unterschiedlichem
Fokus. Dabei ist die Umsetzung aller Unterpunkte zielflhrend, sie verste-
hen sich erganzend, nicht alternativ.

Umgestaltung der KonigstraBBe zwischen Beethoven- und BahnhofstraBe

Beschreibung und Beurteilung:

Die MaBnahme sieht fur die Umgestaltung der KonigstraBe eine Fahrbah-
nerweiterung am Knotenpunkt Konig-/ BeethovenstraBe vor, welche ne-
ben den Rechts- und Linksabbiegestreifen eine Geradeausspur nach
Norden ermaoglicht, die hauptséachlich vom Linienbusverkehr genutzt war-
de. Durch die Errichtung gesonderter sowie durchgehender Radverkehrs-
anlagen beidseitig der KonigstraBe bis zur BeethovenstraBe sollen die
Rahmenbedingungen fur den Radverkehr verbessert werden. Die an den
Bushaltepunkten angeordneten Querungshilfen reduzieren die Barrierewir-
kung fur FuBganger. Auch die Gestaltung der Haltesteige der Haltestelle
KonigstraBe / HirnbeinstraBe soll einen barrierefreien Zugang in die Busse
ermoglichen.

Durch den Geradeausstreifen Richtung ZUM kann eine gesonderte Bus-
spur umgesetzt werden, die den OPNV bevorrechtigt. Ebenso wird die
Situation fur FuBganger und den Radverkehr verbessert. Es entsteht ein
geordneter und deutlich definierter Verkehrsraum.

Weitere Informationen:

Notwendiger e o
Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf far kon- Stadt Kempten, » Untersuchung zur StadtRegio-
krete Planung Staatliches Bauamt nalbahn Allgau
erforderlich »  Wechselwirkungen: 015, R4
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Erweiterung der FuBgéingerzone auf der BahnhofstraBe zwischen Hirnbein-
und BahnhofstraBe mit Umgestaltung des Knotenpunktes HirnbeinstraBe /
BahnhofstraBBe

Beschreibung und Beurteilung:

Die Erweiterung der FuBgangerzone von der nordlichen Bahnhofstral3e bis
zum Forum Allgau fuhrt zu einem nahezu durchgehenden Vorrangbereich
fUr den FuBverkehr, der die Einkaufsinnenstadt starkt und deren Aufent-
haltsqualitat steigert. In Anlehnung an die StraBengestaltung der FuBgan-
gerzone FischerstraBe (Verkehrsflachen mit Betonpflaster) soll der
Charakter als VerkehrsstraBe zurickgenommen werden. Es wird empfoh-
len, ebenso den nordlichen, bereits als FuBgangerzone ausgewiesenen
Bereich der BahnhofstraBe im Stil der FischerstraBe umzugestalten, um so
ein einheitliches Bild der EinkaufsstraBe zu erzeugen. In Konsequenz zur
Zonierung entfallen die Parkplatze auf der BahnhofstraBe. Allerdings ste-
hen in einem fuBlaufigen Umkreis von maximal 150 Metern eine Vielzahl
von Parkflachen in Parkhdusern und Tiefgaragen zur Verfligung'®. Im sich
derzeit in Bearbeitung befindlichen Parkraumkonzept fur die sudliche In-
nenstadt Kemptens wird die Auslastung dieser Parkplatze in Zusammen-
hang mit der Auslastung der sich unmittelbar in der Nahe befindlichen
Parkh&auser untersucht.

Es wird empfohlen, den Linienbusverkehr in der BahnhofstraBe beizube-
halten, da eine OPNV-ErschlieBung der EinkaufsstraBe nur von der Kénigs-
traBe mit dem verbundenen FuBweg wenig attraktiv erscheint. Auch wird
es mit einer Umwandlung der Einbahnstral3e in eine FuBgangerzone dem
Linienbusverkehr (mit angepasster Geschwindigkeit) moéglich sein, die
BahnhofstraB3e in beiden Richtungen zu befahren.

Die Freigabe fur den Radverkehr wird innerhalb der MaBnahme R13 kon-
kretisiert. Im Zuge der Umgestaltung/ Zonierung der BahnhofstraBe ist
auch eine Anpassung des Knotenpunktes HirnbeinstraBe / BahnhofstraBe
erforderlich. Die Gestaltung des Knotenpunkts wird die Durchfahrt des Kfz-
Verkehrs von der Kotterner StraBe zur HirnbeinstraBe weiterhin ermogli-
chen.
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Weitere Informationen:

Notwendiger ) S
- Zustandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe V5.2 erst sinnvoll mit Umsetzung
V5.2
Planung bzw. der MaBnahme V5.3
Stadt Kempten i
V5.3 Grunderwerb Wechselwirkungen:
notwendig V1.6, 015, 018, M3, M5, F3, R13
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Umgestaltung der BahnhofstraB3e zwischen Albert-Ott-StraBe und
Fischerosch

Herausforderungen:

Die vierspurig angelegte BahnhofstraBe im Bereich zwischen Schumacher-
ring und Albert-Ott-StraBe bildet eine der wichtigsten Zufahrtsachsen aus
stdlicher Richtung in die Kemptener Innenstadt. Die werktagliche Kfz-
Belastung von 16.000 Kfz/24h liegt niedriger, als vom derzeitigen Ausbau-
zustand zu erwarten ware. Im Linienbusverkehr ist die BahnhofstraBe Teill
der wichtigsten verkehrlichen Relation und einer der am meisten befahre-
nen StraBenabschnitte. Gleichzeitig sind die Qualitdt und die barrierefreie
Gestaltung der Gehwege und der Querungsanlagen mangelhaft (vgl. Kapi-
tel 3.5.3 und 3.5.4). Erhebliche Netzllicken bestehen auch fur den Radver-
kehr (vgl. Kapitel 3.4.2). Auch aus stadtebaulicher Sicht ist eine
Aufwertung des durch den Kfz-Verkehr gepragten StraBenraums zu emp-
fehlen.

Ziel [ Anspriiche:

Die BahnhofsstraBe soll zukunftig den Ansprichen aller Verkehrsteilneh-
mer in &hnlichem MaBe gerecht werden. Dazu zahlen eine bedarfsgerech-
te Gestaltung der Kfz-Flachen sowie eine sichere und qualitatsvolle
Gestaltung der Verkehrsanlagen fur FuBganger, Radfahrer und des Seiten-
raums im Ganzen. Weiterhin ist anzustreben, dem Linienbusverkehr eine
moglichst behinderungsfreie Fahrt auf der BahnhofstraBe zu ermdéglichen,
um die Verbindung zwischen Hauptbahnhof und der ZUM weiter zu stér-
ken (vgl. MaBnahme O15).

Beschreibung und Beurteilung:

Folgende EinzelmaBnahmen werden zur Umgestaltung der BahnhofstraBe
vorgeschlagen und sind in Abbildung 6.18 im Uberblick dargestellt:

1. Reduzierung von 4 auf 2 Spuren und Schaffung attraktiver Radver-
kehrsanlagen

2. Reduzierung der Zufahrtspuren zum Knotenpunkt Schumacherring /
Bahnhofstr., Veranderung der Radverkehrsfihrung sowie Einrichtung
einer Busspur im Zulauf zum Knotenpunkt (Einfahrt des Busses in
die BahnhofstraBBe als Pulkfuhrer)
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3. gezielte Verbreiterung der Seitenrdume insbesondere auf der Ostsei-
te sowie StraBenraumbegrinung

4. Prufung der Umgestaltungsmaoglichkeiten zum Kreisverkehr (gerin-
gerer Flachenbedarf in den Zufahrtbereichen) hinsichtlich der Leis-
tungsfahigkeit, der Qualitat der Verkehrsfuhrung sowie Aspekten der
Verkehrssicherheit (Radfahrerfuhrung) und der stadtebaulichen In-
tegritat

Abbildung 6.18: EinzelmaBnahmen Gestaltung der BahnhofstraBe

FUr den Kfz-Verkehr ist vorgesehen, im Zuge der BahnhofsstraBe nur einen
durchgehenden Fahrstreifen pro Fahrtrichtung zu entwickeln. Fur die freie
Strecke stellt dies einen leistungsfahigen Ausbau dar. Der freiwerdende
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Raum steht dann fur eine Radverkehrsanlage und eine Aufwertung der
Seitenraume zur Verfugung. Am Knotenpunkt BahnhofstraBe / Schuma-
cherring kann somit auch die Anzahl der Fahrspuren im Zulauf reduziert
und stattdessen eine Busspur angeordnet werden. Bei entsprechender
Priorisierung an der LSA fahrt der Linienbus ohne wesentliche Zeitverluste
als PulkfUhrer in die BahnhofstraBBe ein. An den Knotenpunkten Bahnhof-
straBe / HaubenschloBstraBe und BahnhofstraBe / Haslacher StraBe wird
zur Sicherung der Querungs- und Abbiegevorgange und zur Gewahrleis-
tung der Verkehrsqualitat der Einsatz von Lichtsignalanlagen empfohlen.

Zur Verdeutlichung des veranderten StraBenraums aus Richtung Suden
kommend ist ein Kreisverkehr am Knotenpunkt BahnhofstraBe / Fischer-
Osch vorgesehen. Dieser stellt fur alle Verkehrsteilnehmer eine leistungsfa-
hige und sichere Knotenpunktform dar.

Ein weiteres Ziel ist es, die Verkehrsqualitat fur FuBganger und Radfahrer
durch sichere Querungsanlagen bzw. geeignete Fuhrungsformen im Ver-
kehrsraum zu erhéhen, um so den Nutzungsansprichen aller Verkehrsteil-
nehmer gerecht zu werden zu kénnen.

Weitere Informationen:

l’;'ﬁ}""e”d'ger Zeitvor- | 7 standigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fir konkrete Stadt Kempten, Wechselwirkungen:
Planung erforderlich Staatliches Bauamt ~ M1.3, M2.3, 015, F2.2, F3, R4
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Vorschldge zur verkehrlichen Anbindung des Neubaugebiets Halde-
Nord

Herausforderungen:

Im Norden der Stadt Kempten befindet sich das Entwicklungsgebiet Hal-
de-Nord. Ostlich der Memminger StraBe gelegen grenzt es nérdlich an
den Stadtteil Halde an. Hier soll ein reines Wohngebiet mit Uberwiegend
Einfamilienhdusern, einigen Reihenhausern sowie Geschossbauten neu
entstehen. Im Zentrum des Gebietes wird ein moglicher Standort fur ein
Stadtteilzentrum betrachtet.

Durch die Anlage des Entwicklungsgebietes Halde-Nord entsteht zum
einen neues Verkehrspotenzial, zum anderen erfolgt durch die Sammel-
straBBe eine direkte Verbindung zwischen Memminger StraBe und dem be-
stehenden Wohngebiet Halde, in welchem die Verkehrsbelastung moderat
zunimmt (siehe Abbildung 6.19). Die hdchsten Zuwéchse im bestehenden
StraBBennetz sind ,Auf der Halde® 700 Kfz/24h zu verzeichnen. Dies ent-
spricht zwar einer hohen relativen Steigerung — die zuklnftig erreichte Ver-
kehrsmenge von maximal 900 Kfz pro mittleren Werktag im bestehenden
StraBennetz entspricht jedoch einem fir WohnstraBen Gblichen Wert'”’.
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Legende

Streckenbalken
Belastung Analyse 2016 [Kfz/24h]

Differenz Belastung Prognose 2030 [Kfz/24h]

- Abnahme
- Zunahme

Abbildung 6.19: Zukulnftige Verkehrsmengen mit Gebietsentwicklung Halde-Nord im
Prognosenulifall 2030)

Ziel | Anspriiche:

Mit der Erweiterung der Siedlungsflache werden Uberlegungen ber die
zukunftige Verkehrsorganisation im Neubaugebiet, aber auch im bereits
bestehenden Wohngebiet Halde erforderlich. Eine Verbindung zur Mem-
minger StraBe soll Halde-Nord an das neu entstehende Nahversorgungs-
zentrum anbinden ohne Durchgangsverkehre zu generieren. Ziel ist die
Bildung eines eigenstandigen Stadtteils mit méglichen Synergieeffekten fur
den Altbestand'®, welches verkehrlich optimal angebunden und bedarfs-
gerecht gestaltet wird.

108 UmbauStadt GbR: Integriertes Stadtentwicklungskonzept Kempten, Februar
2014
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Beschreibung:

Die empfohlenen EinzelmaBnahmen im Entwicklungsgebiet Halde-Nord
sowie im bestehenden Wohngebiet Halde stellen Ansatze zur vertraglichen
Abwicklung des Kifz-Verkehrs, zu einer ansprechenden Gestaltung der
StraBenrdume und zur Starkung der Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr)
dar.

SammelstraBe Halde-Nord

Die zukunftig das Wohngebiet erschlieBende SammelstraBe schlieBt im
Osten an den bestehenden Kreisverkehr an der Memminger StraBe /
Thomas-Dachser-StraBe und im Suden an den Schwabelsberger Weg an.
Die SammelstraBe soll mit einer zulassigen Geschwindigkeit von 30 km/h
ausgebildet werden. Querschnittsvorschlage fur die SammelstraB3e, die
den BedUrfnissen der Anwohner, des Kfz-Verkehrs und des Linienbusver-
kehrs je nach Abschnitt gerecht werden, sind in Abbildung 6.20 darge-
stellt.

Querschnitt Begegnung Bus
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Gehweg Fahrbahn Gehweg
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Querschnitt Aufenthalt
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Querschnitt Parken
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Begleitende MaBnahmen im Kfz-Verkehr

Im bestehenden Wohngebiet Halde soll durch folgende Handlungsvor-
schlage der verkehrliche Zuwachs durch das Entwicklungsgebiet Halde-
Nord mdglichst vertraglich und in moderatem MalBe gestaltet werden:

»

Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs Memminger
Str. / Thomas-Dachser-Str. (siehe MaBnahme M7)
Verkehrsberuhigende Gestaltung bei gleichzeitiger Bedienung durch
Linienbusverkehr auf der StraBe ,Auf der Halde" (siehe auch MaB-
nahme O7)

Verkehrsberuhigende Gestaltung auf der StraB3e ,Hinter'm Holz"
Verkehrsberuhigter Bereich auf der Dreherstral3e

Stdrkung der Nahmobilitdit

Folgende Handlungsvorschlage schaffen im Wesentlichen eine bessere
Verknupfung des Wohngebiets Halde mit den benachbarten Wohnquartie-
ren. Somit werden die Rahmenbedingungen fur die Nutzung des Fahrrads
oder des zu FuBgehens im Quartier verbessert.

4

Fahrradstra3e in zentraler Lage (Fortsetzung Oberer Haldenweg) als
attraktive Radverkehrsachse in Nord-Sud-Richtung

Ertdchtigung des zentralen Gehwegs zwischen Auf der Halde und
K.-Blaschke-Str. als regelkonformer Geh- und Radweg

Schaffung einer kurzen Verbindung zwischen Neuhauser Weg und
dem zukunftigen Einkaufszentrum Memminger Str.

Ertlchtigung der Wegeverbindung Heiligkreuz — Schwabelsberger
Weg
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» Radverkehrsanlage auf der Lotterbergstr. westlich Hinter'm Holz
(MaBnahme R1.7)

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten Wechselwirkungen:
nach Beginn umsetzbar v10.1, M1.1,03, 07, F7, R4
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Entwicklung des StraBennetzes und der Knotenpunkte im Bereich der
Konversionsflachen am Berliner Platz

Herausforderungen:

Die 2011 beschlossene Bundeswehrstrukturreform fUhrte zum Abzug der
Bundeswehr von ihrem Standort in Kempten. Hinterlassen wurde neben
der Flache am Fachsanitatszentrum (ehemaliges Lazarett) ein etwa
21 Hektar groBes Areal rund um den Berliner Platz, welches nun als Kon-
versionsgebiet aufgrund seiner GroBe und Lage eine wichtige Rolle im
Rahmen der Stadtentwicklung einnimmt. Dieses Gebiet gilt es zu entwi-
ckeln und neu zu gestalten, woraus umso dringlicher der Bedarf einer
Neuorganisation des Verkehrs mit einer bedarfsgerechten Konzipierung
des StraBennetzes entsteht. Die Grenzen in der Leistungsfahigkeit und die
festgestellten verkehrlichen Defizite fur den Rad- und FuBverkehr am Kno-
tenpunkt Berliner Platz bilden hierfar weitere Herausforderungen, die es zu
|6sen gilt (vgl. Kapitel 3.1.4 und 3.4.4).

Ziel [ Anspriiche:

Angestrebt ist die Uberwiegende Nutzung der Konversionsflachen im Be-
reich des Berliner Platzes fur gewerbliche Zwecke. Das abgestimmte Ent-
wicklungskonzept aus dem Jahr 2014 ist in Abbildung 6.21 dargestellt und
vermittelt einen Uberblick. Durch die Etablierung eines hochwertigen, in-
novativen Gewerbes soll ein attraktiver Stadteingang fur die Stadt Kemp-
ten geschaffen werden. Westlich der Kaufbeurer StraBe sollen ein
Mischgebiet mit Wohnnutzung auf der larmabgewandten Westseite und
Gewerbe bzw. Einzelhandel auf der Ostseite entstehen. Verkehrliches Ziel
ist eine bedarfsgerechte Verkehrsorganisation fur alle Verkehrsteilnehmer
mit einer Neugestaltung des StraBennetzes sowie Entwicklung der Kno-
tenpunkte im Bereich der Konversionsflachen am Berliner Platz.
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D Umgriff
Bestandsgebaude
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Abbildung 6.21: Abgestimmtes Entwicklungskonzept Konversionsflachen Berliner Platz'®

Beschreibung:

Eine Voruntersuchung zur ErschlieBung der Konversionsflachen wurde
bereits vom Planungsbuiro Bauen und Umwelt erstellt. Auf diese soll fol-
gend Bezug genommen werden.

Bei dem ndrdlichen und stdlichen Knotenpunkt (KP1 und KP3) kann das
Abbiegen und Auffahren in die neuen Gewerbeflachen nur durch Rechts-
abbiegen erfolgen. Auch die Anbindung Hinter'm Siechenbach an die
Kaufbeurer StraBe ist ausschlieBlich Uber Rechtsabbiegevorgange mog-
lich. Der mittig liegende signalisierte Knotenpunkt mit der Peter-Dorfler-
StraBe (KP2) wird als Vollanschluss, welcher alle Abbiegebeziehungen
ermoglicht, integriert.

109 Dragomir Stadtplanung GmbH: Vorbereitende Untersuchungen inklusive Detai-
luntersuchung Berliner Platz, Februar 2014.
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Abbildung 6.22: ErschlieBung Konversionsflachen am Berliner Platz''

Neben der Anbindung des Gebietes an die Kaufbeurer StralB3e ist ebenso
eine Entwicklung des StraBennetzes innerhalb der Konversionsflachen
notwendig. Hierzu wird eine Erstellung eines Verkehrskonzeptes auf
Grundlage des abgestimmten Entwicklungskonzeptes (Dragomir Stadt-
planung GmbH) empfohlen.

1o Planungsburo Bauen und Umwelt: Voruntersuchung - ErschlieBung der Kon-
versionsflachen mit Verlegung der Kaufbeurer StraBe, Stand Januar 2017.
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Beurteilung:

Aufgrund der Wegebedeutung zwischen dem Augarten im Westen des
Untersuchungsgebietes und den Konversionsflachen selbst wird ein Rad- /
Gehweg entlang der StraBe Hinter'm Siechenbach mit Uberquerung der
Kaufbeurer StraBe in das neu zu entwickelnde Gebiet im Bereich des KP 1
vorgeschlagen. Diese Elemente sind bisher kein Bestandteil der Vorunter-
suchung, besitzen jedoch aufgrund ihrer Ubergeordneten Verbindungs-
funktion eine entsprechende Relevanz.

Die Bushaltestelle Berliner Platz / ARI-Kaserne stadtauswarts sollte beibe-
halten oder fur entsprechenden Ersatz gesorgt werden.

Der signalisierte Knotenpunkt im Bereich der Peter-Dorfler-StraBe nimmt
einen nicht unerheblichen Anteil an Verkehrsflache in Anspruch. Es wird
empfohlen, Moglichkeiten zur Reduzierung der Verkehrsflachen zu Uber-
prufen (KP 2).

In Hohe des KP 3 werden der Rad- und FuBverkehr in beiden Richtungen
westlich der Kaufbeurer StraBe gefuhrt. Es ist die FuBweganbindung im
nordlichen Bereich der Konversionsflachen zu prufen.

Des Weiteren wird eine zusatzliche Anbindung der Gewerbeflachen an die
Ostlich gelegene BleicherstraBe empfohlen. Die Verbindung dient einer-
seits der FeinerschlieBung des Gebietes. Andererseits kann so das zu
entwickelnde Gewerbegebiet auf der Konversionsflache mit dem bereits
bestehenden Gewerbegebiet 6stlich der BleicherstraBe verknUpft werden.
Dartber hinaus resultiert aus der alternativen Ab-/Zufahrt des Konversi-
onsgebietes Richtung Osten (Autobahn, Gewerbegebiet Buhl) eine Entlas-
tung des Berliner Platzes um bis zu 1.000 Kfz/24 h. Es ist zu untersuchen,
ob die bestehende Hanglage westlich der BleicherstraBe ein Hindernis
darstellt.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten, Wechselwirkungen:
Grunderwerb notwendig Staatliches Bauamt  M2.1, M4, O16, F7, R4
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Umgestaltung des Vorplatzes am Hauptbahnhof

Herausforderungen:

Als eine Pforte zur Stadt kommen dem Hauptbahnhof sowie der Gestal-
tung seines Vorplatzes besondere Anforderungen entgegen. Bahnhdfe
verstehen sich als Umschlagplatze multimodaler Mobilitat. So sollte bereits
bei Ankunft der Fahrgaste mit der Bahn eine erste Orientierung Richtung
Stadtzentrum und auf die verschiedenen Moglichkeiten, dieses zu errei-
chen, gegeben werden.

Die Ausschilderung zu den Bussen sowie die Wegweisung fur den FuB-
und Radverkehr zu wichtigen Zielen von Kempten bilden hierfur nur Bei-
spiele. Der Umsteigepunkt zwischen dem SPNV und dem Kemptner
Stadtverkehr, ebenso wie zum Pkw und zum Rad, weist eine unattraktive
Gestaltung hinsichtlich der Anbindung des Umweltverbundes an die Glei-
se der Bahn auf. Die Bushaltestellen befinden sich beispielsweise in der
zweiten und dritten Reihe zum Bahnhof. Radabstellanlagen sind an nicht-
prominenter Stelle an der Seite des Bahnhofsgebaudes platziert. Die erste
Reihe ist fur Pkw-Parkplatze sowie Taxistande reserviert. Zudem herrscht
eine nicht eindeutige Wegfuhrung Uber den Bahnhofsvorplatz zur Innen-
stadt.

Die Nutzung des Vorplatzes beschrankt sich im derzeitigen Zustand Uber-
wiegend auf Flachen fur Kifz-Parkmdglichkeiten. Auch Langzeitparker
(Park+Ride-Funktion fur das Umland) nutzen dieses Angebot. Die unmit-
telbare Nachbarschaft zur Hochschule Kempten fuhrt zu einer Herausfor-
derung im Hinblick auf die vorhandenen Stellplatzkapazitaten. Nach dem
Integrierten Stadtentwicklungskonzept Kemptens''" sollte die Nahe zur
Hochschule jedoch als Entwicklungsimpuls fur das Bahnhofsumfeld ver-
standen und Synergien genutzt werden.

Die ersten 30 Minuten Parken sind kostenlos, jede weitere 30 Minuten kos-
ten 50 Cent. Aktuell belaufen sich die maximalen Parkgebuhren auf zwei
Euro pro Tag.
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Ziel | Anspriiche:

Mit der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes soll eine attraktive Ein-
gangssituation fur die mit dem Zug ankommenden Fahrgaste geschaffen
und eine eindeutige Wegefuhrung fur FuBganger und Radfahrer vom
Bahnhof in die Innenstadt angedacht werden. Auch die Gewahrleistung
eines nachfragegerechten Park+Ride-Angebotes bildet ein Ziel der MaB-
nahme. Mit Unterbringung qualitatsvoller Radabstellanlagen, der Etablie-
rung eines attraktiven und Ubersichtlichen Umsteigepunktes fur den
offentlichen Verkehr sowie innovativen Lésungen, soll ein Baustein fur eine
zukunftsorientierte und nachhaltige Mobilitat in Kempten realisiert werden.

Potenziale fur die Attraktivierung der Zugange zum Hauptbahnhof bieten
sich auch am ostlichen Zugang zu den Bahnsteigen''?. Besonders die
Schaffung eines barrierefreien Zugangs und die attraktive Verkntpfung zur
Eicher StraBe sollten an diesem Zugang verfolgt werden (siehe auch MaB-
nahme F2.3). Aufgrund der derzeitigen und zu erwartenden niedrigeren
Nutzung dieses Zugangs sind jedoch die Prioritaten in der Entwicklung
des Bahnhofsumfelds auf den westlichen Zugang zu legen.

Die MaBnahme beinhaltet die folgenden vier Unterpunkte mit jeweils unter-
schiedlichem Fokus:

»  Einordnung eines attraktiven und bedarfsgerechten OPNV-
Umsteigepunkis
Schaffung zusatzlicher Radabstellmoglichkeiten am Hauptbahnhof
Kapazitat und Bewirtschaftung der Parkflachen fur den Kfz-Verkehr
Realisierung intermodaler und elektromobiler Wegeketten am Bei-
spiel des Vorplatzes vom Hauptbahnhof

Dabei ist die Umsetzung aller Unterpunkte zielfUhrend, sie verstehen sich
erganzend, nicht alternativ.

Einordnung eines attraktiven und bedarfsgerechten OPNV-Umsteigepunkts

Beschreibung:

Durch die Umgestaltung und Neuorganisation des Bahnhofsplatzes soll
ein attraktiver und bedarfsgerechter OPNV-Umsteigepunkt errichtet wer-
den. Die Umgestaltung ist im groben nach folgender Ubersicht angedacht.
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Hochschule
Kempten

FuBganger-/Fahrradachse Richtung Innenstadt (MaBn. F3) / Hochschule
KISS + RIDE und Behindertenparkplatze

Bestehende Fahrradstellplatze uberdacht

Weitere Fahrradabstellplatze

Bereich fur Kurz- sowie Langzeitparker

Busbahnhof tberdacht

Optional: Uberlegungen zu einer Bushaltestelle direkt an den Gleisen

@ O @ © ©6 ®© © @

Taxistande
Abbildung 6.23: Grobentwurf Gestaltung Bahnhofsvorplatz

Das Konzept beinhaltet eine prominentere Platzierung und Uberdachung
der Bushaltestelle direkt beim Bahnhofseingang. Zudem soll durch Schaf-
fung einer FuBganger- sowie Fahrradachse in Richtung Innenstadt und zur
Hochschule der Bahnhofsplatz fur ankommende Fahrgéaste Ubersichtlicher
gestaltet und eine sinnvolle Beschilderung zur besseren Orientierung an-
gebracht werden. Neben den bereits bestehenden Uberdachten Fahr-
radabstellanlagen kommt es direkt angrenzend an die Fahrradachse zur
Errichtung weiterer Abstellplatze. Im vorgesehenen Kiss & Ride-Bereich
kénnen Fahrgaste des OV mit dem Auto zum Hauptbahnhof gebracht
oder von dort abgeholt werden. Im Gegensatz zum Park + Ride-Prinzip
wird das Fahrzeug hier nicht dauerhaft abgestellt. Auch die Behinderten-
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V9.2

MaBnahmen

parkplatze befinden sich in der Nahe zum Bahnhofsgebaude. Der Park-
raum fur Kurz- und Langzeitparker wird gegenuber dem derzeitigen Zu-
stand reduziert und fur Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie fur
multimodale Nutzungen zur Verfugung gestellt. Aufsetzende planerische
Uberlegungen'® setzen sich mit der Errichtung einer Bushaltestelle direkt
an den Gleisen der Bahn auseinander.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf | Zusténdigkeit Abhéangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Pla- Stadt Kempten, In Abhangigkeit mit O3
nung erforderlich Deutsche Bahn AG

Schaffung zusatzlicher Radabstellmaglichkeiten am Hauptbahnhof

Beschreibung und Beurteilung:

Bei der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes sollte die Neuordnung und
Aufwertung der Radabstellmdglichkeiten einen wichtigen Baustein bilden.
Sowohl quantitativ als auch qualitativ bieten die bestehenden Angebote
Verbesserungspotenziale. Bei der Weiterentwicklung der Radabstellmog-
lichkeiten sind vor allem die speziellen Nutzungsanforderungen durch die
vielfaltigen intermodalen VerknUpfungen zu beachten.

Die Zahl der Uberdachten Radabstellmdglichkeiten ist auszuweiten. Dies
gilt sowohl fur den Bahnhofsvorplatz als auch fur die Bahnhofsruckseite
(Ausgang in Richtung Eicher StraBe). Hierbei sollten Abstellsysteme zum
Einsatz kommen, welche ein sicheres und bequemes Abstellen ermdégli-
chen. Diese Anforderungen werden insbesondere durch Anlehnbugel er-
fallt. Eine Erhohung der Kapazitdten ohne zusatzlichen Flachenbedarf
kann durch den Einsatz von Ubereinander angeordneten Doppelparkern
erreicht werden. Im Sinne einer attraktiven Platzgestaltung bietet sich de-
ren Einsatz allerdings vorrangig in den Randbereichen an.

Erganzend zu den klassischen Radblgeln sollten zusatzlich gesonderte
abschlieBbare Abstellmdglichkeiten fur hochwertige Fahrrader, Pedelecs
etc. geschaffen werden. Dies ist beispielsweise durch den Einsatz von
Radboxen moglich. Eine Alternative bietet ein abgegrenzter und moglichst

113 PTV Planung Transport Verkehr AG: Machbarkeitsstudie Regionalbahn Allgau
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videoUberwachter Abstellbereich mit eingeschranktem Zugang lediglich fur
Nutzer der Anlage'*.

Daruber hinaus sollte eine Potenzialabschatzung fur die Einrichtung einer
Fahrradstation am Hauptbahnhof vorgenommen bzw. ein Stufenkonzept
fur eine schrittweise Erweiterung der Kapazitaten erarbeitet werden. Wich-
tig ist es hierbei, moglichst bereits im Rahmen der Neugestaltung des
Bahnhofsvorplatzes die potenziellen Standorte fur derartige Entwicklungen
zu identifizieren und freizuhalten. Die Flachen fur eine mogliche Fahrrad-
station koénnen zwischenzeitlich zum Beispiel durch klassische Radab-
stellmdglichkeiten genutzt werden.

Durch die grundlegende Verbesserung der Radabstellmoglichkeiten am
Hauptbahnhof wird dieser als intermodale Schnittstelle weiter gestarkt.
Damit wird ein wichtiger Beitrag zur Reduzierung des Kfz-Binnenverkehrs
geleistet. Gleichzeitig wird damit aber auch die Stadt-Umland-Verkntpfung
im Schienenpersonennahverkehr aufgewertet.

Weitere Informationen:

Notwendiger e o
Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von  Stadt Kempten, »  Prémissen in: R6.5

2 Jahren Deutsche Bahn AG  » Parallel zur Angebotsverbesse-
nach Beginn rung fur das Abstellen der Rader
umsetzbar ist auch eine Aufwertung der Rad-

verkehrsangebote zwischen
Stadtzentrum und dem Bahnhof
wichtig (F3, R8.5)

Kapazitit und Bewirtschaftung der Parkflichen fiir den Kfz-Verkehr

Beschreibung und Beurteilung:

Mit der Einfuhrung der Gebuhrenpflicht auf dem Bahnhofsvorplatz zum
01.01.2017 hat sich hier die Parkraumsituation deutlich entspannt. Aktuell
ist der Parkplatz an einem Normalwerktag etwa zu drei Vierteln belegt. Die
Parkraumbewirtschaftung sollte beibehalten werden. Fur die unmittelbar

"4 Anwender kénnen sich hierfur beispielsweise Uber eine Zugangs-Chipkarte registrieren
und sich somit Zugang zu diesem Abstellbereich verschaffen. Nichtnutzern bleibt der
Zugang verwehrt.
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angrenzenden Bereiche sollte gepruft werden, ob weitere Begleitmalnah-
men erforderlich sind.

Im Rahmen der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes ist davon auszu-
gehen, dass durch den erhdhten Flachenbedarf fUr verschiedene andere
Nutzungen (FuBwegachsen, Radabstellmaglichkeiten, Aufenthalt, OPNV)
die aktuell zur Verfugung stehenden Parkmdglichkeiten reduziert werden.
Bis zu einem gewissen Grad ist dies ohne zuséatzliche Kompensation mog-
lich. Reduziert sich das Stellplatzangebot jedoch deutlich (mehr als 25 %),
ist eine Erweiterung der Parkierungseinrichtungen zu diskutieren. Eine
Moglichkeit bietet beispielsweise der Bau eines zuséatzlichen Parkdecks.
Gegebenenfalls kann hierbei das unterschiedliche Gelandeniveau im Um-
feld des Platzes genutzt werden. Eine weitere Alternative konnte eine Er-
weiterung der im Bestand bereits hoch ausgelasteten Parkmaoglichkeiten
auf der Bahnhofsrlckseite bilden. Bei einem Bau mehrstéckiger Parkie-
rungseinrichtungen sollten auch die Potenziale fur Radabstellangebote
gepruft werden.

Im Rahmen der weiterflhrenden Planungen sowie einen moglichen Wett-
bewerb zur Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes bildet die Neuordnung
des Kfz-Parkens eine wichtige Aufgabe. Hierfur sind Mindestvorgaben
bezlglich der erforderlichen Stellplatzanzahl zu definieren. Diese sollten
sich am aktuellen Stellplatzbestand orientieren.

Bei der Neugestaltung der Stellplatze sollten auch Lademaglichkeiten far
Elektrofahrzeuge berucksichtigt werden.

Hauptziel der Weiterentwicklung des Hauptbahnhofes als intermodale
Schnittstelle sollte es sein, dass der Uberwiegende Teil der Nutzer die Zu-
und Abgangswege mit dem OPNV, dem Taxi, dem Fahrrad oder zu FuB
zurlcklegt. Dennoch sind verschiedene Nutzer z. B. aufgrund fehlender
Alternativen darauf angewiesen, inren Pkw langer am Bahnhof abzustellen.
Dafur bedarf es ausreichender Parkmdglichkeiten. Gleichzeitig sind Park-
und Haltemoglichkeiten fUr das Holen und Bringen von Fahrgasten not-
wendig (Kiss & Ride-Flachen).
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Beginn Stadt Kempten Wechselwirkung:
umsetzbar (bei Einrichtung eines m8

Parkdecks: Vorlauf fur konkrete Pla-

nung erforderlich)

V9.4 Realisierung intermodaler und elektromobiler Wegeketten am Beispiel des
Vorplatzes vom Hauptbahnhof

Beschreibung und Beurteilung:

Zur Realisierung intermodaler und elektromobiler Wegeketten wird der
Hauptbahnhof Kempten im Zuge dieser MaBnahme als Umschlagplatz
multimodaler Mobilitdt verstanden. Demzufolge wird aus dem heutigen
Bahnhof und dem dazugehérigen Vorplatz eine Mobilitatsstation, in der
unterschiedliche Mobilitdtsangebote auf engem Raum miteinander ver-
knUpft werden.

Dabei werden die einzelnen Serviceangebote, wie Carsharing, Mietradsys-
teme, Taxistande, Fernbusterminals, Mitfahrgelegenheiten, Fahrradabstell-
anlagen, Ladepunkte fur elektrifizierte Verkehrsmittel, Park+Ride und
Bike+Ride Flachen sowie Informationszentralen im Zuge der MaBnhahme
an einem Ort zusammengefasst (siche Abbildung 6.24).
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Abbildung 6.24: Beispiel einer Mobilitatsstation'

In Verbindung mit den vorangegangenen MaBnahmen wird ein Ubergeord-
netes Konzept entwickelt, welches die Anforderungen der einzelnen Ver-
kehrstrager berdcksichtigt.

Im Fokus der Forderung elektromobiler Wegeketten liegen die am Bahnhof
vorhandenen Verkehrsmittel (Bahn, Bus, Pkw, Rad), welche eine elekiri-
sche Antriebstechnologie aufweisen bzw. MaBnahmen die eine Nutzung
der Elektromobilitat fordern. Individuelle und offentliche Mobilitat konnen
am Bahnhof Kempten miteinander verknUpft werden, indem sowohl fur
Kurz- als auch fur Langzeitparker geeignete Ladeinfrastruktur fur Elektro-
fahrzeuge geschaffen wird und demzufolge eine nahtlose elektromobile
Wegekette gefordert wird.

Da sich am Hauptbahnhof ein erhdhter Handlungsbedarf im Bereich der
VerknUpfung von intermodalen und elektromobilen Wegeketten ableiten
lasst, wird die Umsetzung einer Mobilitatsstation zuerst an diesem Ort
empfohlen. Auf dem Bahnhofsvorplatz besteht somit eine gunstige Aus-
gangssituation zur Schaffung von Anreizen zur Nutzung von Elektromobili-
tat in vielfaltiger Form.

Sophia von Berg, http:/fwww.zukunft-
mobilitaet.net/161399/konzepte/mobilitaetstation-verknuepfung-artikelserie-oepnv-
staedtebau/, Stand: 24.04.2017
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhéangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Pla- Stadt Kempten Wechselwirkungen:
nung erforderlich V14, M8, 08, R10.4, R10.5
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V10 Verkehrsberuhigung und gestalterische Aufwertung des
StraBennebennetzes

Herausforderungen:

Zu hohe Geschwindigkeiten auf den NebenstraBen in den Kemptner
Wohngebieten fuhren zu Nutzungseinschrankungen und Konflikten fur
Anwohner und Besucher der Quartiere. Auch die Gestaltung der Verkehrs-
raume weist zum Teil erhebliche Defizite auf. Oft ist die untergeordnete
Funktion der StraBen anhand der Gestaltung kaum erkennbar, wie aus
Abbildung 6.25 ersichtlich wird. Es existiert beispielsweise keine bauliche
Untersetzung der in diesen Fallen bestehenden Tempo-30-Regelungen.

Abbildung 6.25: Derzeitige StraBengestaltung Frihlingstr. (oben) und Goethestr. (unten)
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Weitere Herausforderungen ergeben sich aus einer oft vorliegenden Uber-
formung des StraBenraums durch den ruhenden Verkehr, der hohen Fla-
cheninanspruchnahme durch den MIV sowie in einigen Bereichen durch
die Nutzung der NebenstraBen durch den Linienbusverkehr (bspw. Maler-
Lochbihler-StraBe, Aybuhlweg, Am Gohlenbach, BodmanstraBBe, Fruhling-
straBe).

Konkrete Defizite bestehen zum Beispiel im Bereich der LorenzstraBe /
Schleienweiher / Brachgasse, in welchem ein zum Teil unstrukturierter,
engraumiger und unattraktiver StraBenraum vorherrscht. Im Gegensatz
hierzu existiert im StraBenzug Am Gohlenbach eine fur seine Funktion
Uberdimensionierte Fahrbahnbreite. Die Anbindung der Einfamilienhauser
sowie weiter im Norden der Kleingartenanlage durch die StraBe Im Seg-
gers ist aufgrund derer mangelhaften Ausgestaltung in Form eines schma-
len und holprigen Weges sehr unattraktiv. Diese und weitere Probleme gilt
es zukunftig zu lsen.

Abbildung 6.26: Blick auf Lorenzstr. / Brachgasse (links) und Im Seggers (rechts)'®

Ziel [ Anspriiche:

Mit der Verkehrsberuhigung und der Umgestaltung soll die Aufenthalts-
und Wohnqualitat sowie die Verkehrssicherheit in den anliegenden Wohn-
gebieten gestarkt werden. Dennoch sollen bei der attraktiven StraBen-
raumgestaltung die Anforderungen des OPNV Beriicksichtigung finden.

Cyclomedia Deutschland GmbH, https://mww.cyclomedia.com/de
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Beschreibung und Beurteilung:

Die MaBnahme schreibt grundlegende Pramissen (Leitfaden) fur die Ge-
staltung des Nebennetzes fest (V10.1), um die Situation der Wohngebiete
zu verbessern. Generell besteht im Nebennetz ein Handlungsbedarf, der
sich folgenden Themen annimmit:

v v v Vv

Beschrankung der Fahrbahnbreite auf das erforderliche Mal3
Gewahrleistung von Begegnungsmaglichkeiten i. d. R. Uber Aus-
weichstellen

Herstellung durchgehender StraBenraumbegrinung bzw. Anord-
nung von Baumtoren

klare Abgrenzung des AnliegerstraBennetzes mittels Fahrbahnanhe-
bungen, Gehweguberfahrten sowie Einsatz von Knotenpunktauf-
pflasterungen, Fahrbahnverséatzen, Einengungen, etc. (siehe
Abbildung 6.27)

Bessere Einbindung der Pkw-Stellplatze im 6ffentlichen StraBen- und
Stadtraum (Abgrenzung durch Materialwechsel und Begrinung) so-
wie konsequente Verdeutlichung von FuBgangerquerungsstellen
(Bordvorstreckungen, Aufpflasterungen)

Gewahrleistung ausreichend breiter Flachen fur den FuBverkehr
Definition / Ruckgewinnung von Aufenthaltsflachen

Einsatz von Kaphaltestellen

ggf. Gestaltung als Mischverkehrsflachen
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Sicherung der
Befahrbarkeit
durch den OV

Abbildung 6.27: Prinzipskizzen fur eine Verkehrsberuhigung im Nebennetz

Uber diese allgemeinen Pramissen zur StraBenraumgestaltung im Neben-
netz hinaus, ist konkret in den folgenden Bereichen die Einrichtung einer
verkehrsberuhigten Zone zu Uberprufen:

Aybuhlweg zwischen Lindauer StraBe und Heussring (V10.2)
BodmanstraBen-Viertel (V10.3)

Maler-Lochbihler-StraBBe / HaubenschloBstraBe (V10.4)
Traubenweg / Mittleres Entenmoos (V10.8)

v v v Vv

Des Weiteren sind folgende StraBenzige gestalterisch aufzuwerten:

»  Nordlicher Abschnitt der LorenzstraBe (V10.5)
»  WohnstraBe Im Seggers (V10.6)
» Am Gohlenbach (V10.7)
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- Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit | Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach

YUY Beginn umsetzbar
V10.2
V10.3 Vorlauf fgr konkrete Planung
erforderlich
V10.4 Stadt
Kempten
V10.5 P

V10.6 innerhalb von 2 Jahren nach
v107 Beginnumsetzbar

V10.8
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Verstarkung der Werbe-Aktivitaten fiir den Umweltverbund

Herausforderungen:

Die Herausforderung besteht darin, der in Kempten stark ausgepragten
Dominanz des MIV entgegenzusteuern und den zu gering genutzten Um-
weltverbund verstarkt zu bewerben.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel ist es, den Anteil des Umweltverbundes im Modal Split zu erhéhen und
zu verstetigen.

Die MaBnahme beinhaltet drei Unterpunkte zur Starkung der Werbe-
Aktivitaten mit jeweils unterschiedlichem Fokus. Dabei ist die Umsetzung
aller Unterpunkte zielfihrend, sie verstehen sich erganzend, nicht alterna-
tiv.

Informations- und Marketingplattform fiir klimafreundliche Verkehrsmittel

Beschreibung und Beurteilung:

Mittels einer geeigneten Plattform zur Verbreitung von Informationen und
Vermarktung klimafreundlicher Verkehrsmittel sollen die Burgerinnen und
Burger fur den Umweltverbund sensibilisiert werden. WerbemaBnahmen,
mit denen die Vorzuge einer klimaschonenden Mobilitat erlautert werden,
sollen dazu dienen, in Kempten eine Kultur des Radfahrens, des zu FuB-
gehens sowie des Busfahrens zu etablieren bzw. diese zu starken. Fur die
Vermarktung wird ein eigenes Design mit Anfertigung eines eingangigen
Logos empfohlen, um den Wiedererkennungseffekt zu starken. Eine steti-
ge Informationsvermittlung rund um das Thema Umweltverbund verknUpft
mit dem Aspekt des Klimaschutzes soll mit Hilfe der Plattform realisiert
werden. Denkbar ware eine Einordnung der MaBnahme in den Aufgaben-
bereich des lokal-regional agierenden Energie- und Umweltzentrums All-
gau (eza!), welches sich als Impuls- und Ideengeber in Sachen
Klimaschutz fur die Stadt Kempten etabliert hat. Aber auch andere Institu-
tionen kdmen als Umsetzer der Plattform in Frage.
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeit- I 7, i2n igkeit Abhangigkeiten
vorlauf

innerhalb von 2 Stadt Kempten, Energie- Wechselwirkungen:
Jahren nach Be- und Umweltzentrum Allgau V13,V14,M8.2, R10, R12
ginn umsetzbar

Mobilitatsberatung

Beschreibung und Beurteilung:

Das mona Kundencenter direkt an der ZUM bietet bereits Auskunft und
Informationen zu Fahrplanen, Linien, Haltestellen, aktuellen Fahrplanande-
rungen und weiteren Themen zum OPNV-Angebot. Dariiber hinaus kénnte
— je nach Bedarf und Entwicklungsstand der multimodalen Mobilitat in
Kempten — eine Weiterentwicklung zu einer Mobilitatszentrale (auch am
Standort Hauptbahnhof) sinnvoll sein. Erganzend zu den ublichen Frage-
stellungen zum OPNV gehért hier die individuelle Beratung zu multimoda-
len Angeboten (bspw. zu Carsharing-, Bikesharing-Diensten) und
nachhaltiger Mobilitat zum Aufgabenspektrum. Mit Hilfe personlicher Ge-
sprache werden das Mobilitatsverhalten der Interessenten erfasst sowie
Bedarfe ermittelt. AnschlieBend kénnen konkrete Vorschlage fur die Nut-
zung des Umweltverbundes vermittelt werden. Die Berater sollten dement-
sprechend inhaltlich sowie methodisch qualifiziert sein. Das Angebot
kénnte mit Aktionen, wie einer Beratung fur Kemptener NeubUrger oder
der Mobilitatsbildung an Grundschulen, ausgebaut werden. Wichtig ist die
Offentliche  Wahrnehmung solch einer Mobilitdtszentrale. Diese kdnnte
durch die Abholung von Schnupper-Tickets sowie einer Beratung im Rah-
men der Neuburgerpakete vor Ort gestarkt werden. Mittels der Integration
weiterer Dienste (Burgerservice, Abholung der Mullséacke) kdnnen zudem
weitere Zielgruppen in die Zentrale gelenkt werden.""”

Verkehrsclub Deutschland: Mobilitatsberatung,
https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/schwerpunktthemen/mobilitaetsberatung/
abgerufen am 08.09.2017
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten, Wechselwirkungen:
nach Beginn umsetzbar mona GmbH V13, V14, M8.2, R10, R12

Weiterfithrende Aktivititen / Kampagnen

Beschreibung und Beurteilung:

WeiterfUhrende Aktivitaten und Kampagnen sollen zusatzlichen Ansporn
geben, den Umweltverbund zu nutzen und das Auto stehen zu lassen. Die
Stadt Kempten nimmt bereits an der Kampagne ,Stadtradeln” teil (siehe
Kapitel 3.4.9) und konnte mit einer verstarkten Prasenz der Stadtverwal-
tung und des Stadtrates ein gutes Vorbild fur Ihre Burgerinnen und Burger
darstellen. Auch Wettbewerbe, beispielsweise des ,fahrradfreundlichsten
Arbeitgebers” (Beispiel aus der Stadt und Region Hannover''®) bringen
das Thema Fahrradfahren vor allem auf Unternehmerseite voran und tra-
gen dazu bei, fahrradfahrende Berufspendler zu unterstitzen (z. B. mit
Hilfe von Dusch- und Umkleidemdglichkeiten, einem Fahrrad-
Wartungsservice, bereitgestellte Regencapes oder Dienstradern). Pramiert
werden bei diesem Wettbewerb innovative Ideen, die die Mitarbeiter zum
Gebrauch des Fahrrads motivieren.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zusténdigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten Wechselwirkungen:
nach Beginn umsetzbar V13,V14,M8.2, R10, R12
e Bundesdeutscher Arbeitskreis fir Umweltbewusstes Management (B.A.U.M.)

e V.. fahrrad-fit, http://fahrrad-fit.de, abgerufen am 03.08.2017
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Verbesserung der Situation fiir alle Verkehrsteilnehmer im Bereich
des Knotenpunkts Schumacherring / Duracher Str. / Fiissener Str. /
Ludwigstr.

Herausforderungen:

Im Verlauf des EinbahnstraBenringes LudwigstraBe / ScheggstraBe / Dura-
cher Stral3e bestehen verschiedene Konflikte fir den FuB- und Radverkehr.
Hauptursache ist die hohe Flacheninanspruchnahme durch den Kiz-
Verkehr. Es bestehen vielfaltige Fahrtbeziehungen und Verflechtungen.
Das Geschwindigkeitsniveau ist bedingt durch die EinbahnstraBenrege-
lung relativ hoch (keine Interaktionen mit dem Gegenverkehr). Die Que-
rungsbedingungen sind nicht optimal. Fur den Radverkehr bestehen eine
teilweise konflikttrachtige FUhrung sowie Umwege.

Ziel [ Anspriiche:

Die Flachen fur den Kfz-Verkehr sollten auf das tatsachlich notwendige
MaB reduziert werden. Dadurch sowie durch weitere gezielte MaBnahmen
kdénnen die Rahmenbedingungen fur den FuB- und Radverkehr verbessert
werden.

Vereinfachung der komplexen Geh- / Radweg-Situation

Beschreibung:

Angesichts der strukturellen Rahmenbedingungen, der vielfaltigen Ver-
knupfungen sowie der hohen Verkehrsautkommen erscheint eine generelle
Aufhebung des EinbahnstraBensystems aus aktueller Sicht nicht maglich.
Dennoch sollte durch verschiedene kleinteilige MaBnahmen versucht wer-
den die Rahmenbedingungen fur den FuB- und Radverkehr im Verlauf des
EinbahnstraBenringes LudwigstraBe / ScheggstraBe / Duracher StraBe zu
verbessern. Folgende in Abbildung 6.28 zusammengefasste MaBnahmen
sollten hierfar gepruft werden.

Generell ist zu prifen, ob durchgangig zwei vollwertige Kfz-Fahrspuren
erforderlich sind. Abschnittsweise ist ggf. auch eine Reduzierung auf eine
Fahrspur oder die Markierung als Uberbreite Mischspur méglich. Hierzu ist
eine detaillierte verkehrsplanerische und verkehrstechnische Untersu-
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chung und Bewertung notwendig. In diesem Zusammenhang sollten auch
die bestehenden Busbuchten hinterfragt werden. Insbesondere dann,
wenn auf dem linken Fahrstreifen weiterhin ein Vorbeifahren am haltenden
Bus moglich ist, kdnnte die Flache der Busbuchte zur notwenigen Verbrei-
terung der Seitenbereiche genutzt werden.

Uberpriifung Notwendigkeit der Zweistreifigkeit

Hinterfragen der Busbuchten

Ruckbau der Rechtsabbiegespur in die Friedrich-Strale

Zusatzliche Querungshilfe Duracher Strae / ScheggstraBe

(1
o
e Fahrbahnseitige Radverkehrsfiihrung
o
(5

Abbildung 6.28: MaBnahmen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den FuB-
und Radverkehr im Zuge des EinbahnstraBenringes Ludwig- / Schegg- / Duracher StraBe
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Eine weitere Zielstellung der Untersuchungen bezuglich der Zweistreifigkeit
ist die Schaffung einer fahrbahnseitigen Radverkehrsfuhrung jeweils in der
EinbahnstraBenrichtung. Lediglich im Zuge der Duracher StraBe existiert
bereits heute ein Radfahrstreifen. Perspektivisch sollte auch im Zuge der
LudwigstraBe und der ScheggstraBe ein Rad- oder Schutzstreifen markiert
werden.

Bei der FriedrichstraBe handelt es sich um eine reine Anliegerstrae mit
sehr geringen Verkehrsaufkommen. Eine separate Rechtsabbiegespur ist
nicht erforderlich. Die frei werdenden Flachen sollten zur Verbreiterung der
Seitenbereiche genutzt werden. Parallel sollte der Einmundungsbereich
moglichst als Gehweguberfahrt umgestaltet werden.

Beurteilung:

Sofern verkehrstechnisch moglich, kann durch den Flachengewinn eine
deutliche Aufwertung der Rahmenbedingungen fur den FuB- und Radver-
kehr erreicht werden.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhéangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung erforderlich Stadt Kempten keine

Verbesserung der Zuwegung zum Ring und zur Konig-Ludwig-Briicke

Beschreibung und Beurteilung:

Im Rahmen der Sanierung der Konig-Ludwig-Brucke sollte die Anbindung
an das weiterfuhrende FuB- und Radwegenetz verbessert werden. Am
dstlichen Briuckenkopf bestehen, verursacht durch den Schumacherring
und die Verknupfungen mit der FUssener StraBe / LudwigstraBBe / Duracher
StraBBe, wesentliche Barrieren fur den FuB- und Radverkehr. Diese gilt es,
zu reduzieren und im Rahmen weiterfUhrender Untersuchungen konkrete
MaBnahmen zu erarbeiten. Wichtig ware dabei beispielsweise die Schaf-
fung einer zusatzlichen Querungsstelle unmittelbar nordlich des Schuma-
cherringes.
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung er- Stadt Kempten Wechselwirkung: F1.6
forderlich

Uberpriifung der Benutzungspflicht fiir Radfahrer im Bereich
LudwigstraBe / ScheggstraBe

Beschreibung und Beurteilung:

Aktuell sind in der LudwigstraBe und ScheggstraBe benutzungspflichtige
Radwege im Seitenraum beschildert. Diese weisen verschiedene Konflikte
auf. Neben einer indirekten Radverkehrsfuhrung bestehen Nutzungsutber-
lagerungen mit dem FuBverkehr sowie ab- und einbiegenden Kfz. Diese
werden durch teilweise geringe Seitenraumbreiten verstarkt. Daher sollte
eine generelle Aufhebung der Benutzungspflicht bzw. Umwandlung in ein
Nutzungsrecht in den entsprechenden StraBenabschnitten gepruft werden.

Durch die Freigabe der Seitenbereiche wird den verschiedenen Anforde-
rungen der unterschiedlichen Nutzergruppen besser Rechnung getragen.
Eine Nutzung der Fahrbahn und damit direktere Fahrbeziehungen sind
moglich.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zusténdigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach ~ Stadt Kempten Siehe auch MaBnahmen-
Beginn umsetzbar komplex R3

Schaffung von Querungsmoglichkeiten iiber die Duracher StraBe

Beschreibung und Beurteilung:

Der Knotenpunkt Duracher StraB3e / ScheggstraBe verfugt mittig Uber eine
Dreiecksinsel. Diese dient bereits heute zum Queren der ScheggstraBBe
(westlicher Knotenpunktarm). Eine sichere Querungsmaglichkeit Uber die
Duracher StraBe existiert aktuell hingegen im Bereich des Knotenpunktes
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nicht. Die nachste sichere Querungsmoglichkeit findet sich ca. 90 m ent-
fernt stdlich der Einmundung HanebergstralBe.

Zur Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten im Zuge der Duracher Stra-
Be sollte ausgehend von der Dreiecksinsel auch in Richtung Osten eine
Querungsmaoglichkeit angeboten werden. Hier ist lediglich eine Fahrspur
(in Fahrtrichtung Schumacherring) zu queren.

Durch die zusatzliche Querungsstelle kdbnnen Umwege fur den FuBverkehr
reduziert und die Verkehrssicherheit erhdoht werden. Weiterhin verbessert
sich auch die Erreichbarkeit der Haltestelle ,Duracher StraBe / Alte Ge-
meinde".

Weitere Informationen:

Notwendiger e o
Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

innerhalb von ~ Stadt Kempten Sofern eine signalisierte Querung erforder-

2 Jahren lich ist, sind die Abhangigkeiten bezuglich
nach Beginn der Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs zu
umsetzbar prufen.
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Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitit

Herausforderungen:

Die Herausforderung besteht in der Integration von Themen nachhaltiger
Mobilitatsangebote in die kommunalen Diskurs und den politischen Pro-
zess. Die Analyse ergab, dass in den derzeitigen Strukturen der Stadtver-
waltung keine dezidierte Position vorhanden ist, um die Belange der
multimodalen Nutzung der Verkehrsmittel oder aus dem bevorstehenden
Markthochlauf der Elektromobilitat zu fordern (vgl. Kapitel 3.6.1.).

Ziel [ Anspriiche:

Der Einsatz von neuen Mobilitdtsangeboten und —formen sowie alternati-
ven Antriebskonzepten soll durch eine aktive Offentlichkeitsarbeit gefordert
werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Demzufolge wird im Rahmen der MaBBnahme ein Konzept von regelmaBig
stattfindenden Informationsveranstaltungen entwickelt, tber die sowohl die
Offentlichkeit als auch die Mitarbeiter der Stadtverwaltung und politische
Entscheidungstrager fur nachhaltige Mobilitatsangebote sensibilisiert wer-
den.

Relevante Themen aus dem Bereich neuer Mobilitat werden durch Diskus-
sionsveranstaltungen, Aktionen und Pressearbeit begleitet und Begeg-
nungsplattformen bereitgestellt.

Derartige MaBnahmen erlangen Uber die zu entwickelnde Plattform zur
Verbreitung von Informationen und Vermarktung klimafreundlicher Ver-
kehrsmittel (vgl. MaBnahme V11.1) eine erhohte Aufmerksamkeit.

Als aktive Gestalter solcher Veranstaltungen stehen in Kempten neben der
Stadtverwaltung sowohl Uber das gemeinnutzige Energie- & Umweltzent-
rum Allgdu GmbH (eza), die Allgauer Uberlandwerk GmbH als auch lokale
Interessensvertretungen (z. B. ADFC-Gruppe Kempten) kompetente Part-
ner zur Verflgung.
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MaBnahmen

Weitere Informationen:

Notwendiger o S
- Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vi34 innerhalb Stadt Kempten, Energie- und Wechselwirkungen:
Umweltzentrum Allgau V11,V14, M8.2,
von 2 Jahren Ep— R10 R12
nach Beginn pten, Hochsohule )
V13.1 N Kempten, Energie- und Um-

weltzentrum Allgau
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Elektromobilitatskonzept

Herausforderungen:

Die Elektromobilitat wird bei der Gewahrleistung der Mobilitat in Kempten —
und gleichzeitig deren klimafreundliche und zukunftsorientierte Gestaltung
— eine immer gréBer werdende Rolle spielen. Da in den vorliegenden Pla-
nungskonzepten (vgl. Kapitel 1.3) elektrifizierte Mobilitatsangebote eine
eher untergeordnete Rolle spielen, wird die Erarbeitung eines detaillierten,
intermodalen Elektromobilitdtskonzeptes empfohlen.

Ziel [ Anspriiche:

Mit diesem Elektromobilitdtskonzept sind folgende Ziele verbunden:

1. Standortanalyse zum Aufbau einer flachendeckenden, &ffentlichen
Ladeinfrastruktur

2. FErarbeitung eines betrieblichen Elektromobilitdtskonzeptes (bspw.
fur Pilot-Gewerbegebiete) zur Férderung des Ladens am Arbeits-
platz (,Work & Charge*) und der Abwicklung von Teilen des Liefer-
verkehrs mittels derartiger Angebote

3.  Bedarfsabschatzung und Projektskizze fur die Konzeptionierung,
den Aufbau und den Betrieb eines rein elektrischen Car- und Bike-
sharingsystems

4.  Standortanalyse von geeigneten Stellplatzen zur Bevorrechtigung
von Elektrofahrzeugen im o6ffentlichen Raum.

Beschreibung und Beurteilung:

Von der Stadt Kempten ist eine entsprechende Planungsleistung auszu-
schreiben, in dem die o. g. Ziele bertcksichtigt werden und flankierende
MaBnahmen aus dem Mobilitdtskonzept (bspw. bei der Gestaltung des
Bahnhofsvorplatzes) in ein konkretes Umsetzungskonzept UberfUhrt wer-
den, sodass kommunale Klimaschutzziele erreicht werden und der Elekiri-
fizierung des Verkehrssektors — und damit verbunden der Starkung des
Umweltverbunds — mehr Bedeutung zugetragen wird.

Sowohl der Aufbau von offentlicher Ladeinfrastruktur, die Férderung der
Nutzung von Elektromobilitat, als auch die konsequente Verfolgung der
Forderung von geteilten, elektrifizierten Mobilitatsangeboten stellt fur die
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MaBnahmen

Stadt Kempten eine Maglichkeit dar, das Mobilitatsverhalten seiner Burger
aktiv und zukunftsorientiert mitzugestalten. Letztlich werden die sich aus
diesen Bereichen ableitenden Fragen, insbesondere durch den voran-
schreitenden Markthochlauf von Fahrzeugen mit elektrischen Antrieben,
von Seiten der Stadt Kempten beantwortet werden mussen. Gleichzeitig ist
der Zeitpunkt fur die DurchfUhrung derartiger Planungsleistungen gunstig,
da derzeit die Erstellung von Elektromobilitatskonzepten durch das Bun-
desministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geférdert wird.
Mit der bis 2019 laufenden Foérderrichtlinie unterstutzt das BMVI Uber alle
Verkehrstrager hinweg gezielt die kommunalen Akteure beim Aufbau der
Elektromobilitat vor Ort.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeit- 1 7\ digkeit Abhangigkeiten
vorlauf

innerhalb von 2 Stadt Kempten, Hochschule In Abhangigkeit zu:
Jahren nach Beginn  Kempten, Energie- und Umwelt- M7, M8, 08
umsetzbar zentrum Allgau
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Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse fiir Einwohner, FuBgénger
und Radfahrer am Adenauerring zwischen Haubensteigweg und
Robert-Weixler-StraBe

Herausforderungen:

Im Bestand existieren im Zuge des Adenauerringes zwischen Habensteig-
weg und Robert-Weixler-StraBe verschiedene Probleme und Konflikte fur
den FuB- und Radverkehr. Die Gehwege sind zu schmal. Es sind keine
Radverkehrsanlagen vorhanden. Aufgrund seiner Bundelungsfunktionen
ist der Adenauerring durch hohe Verkehrsaufkommen gekennzeichnet.
Entsprechend hoch sind auch der Flachenbedarf und die Trennwirkungen
durch den Kiz-Verkehr. Die bestehenden Flachenkonflikte sind im Be-
standsquerschnitt nicht l6sbar. Verstarkt werden die Probleme durch die
besonderen Nutzungsanspruche, welche durch das unmittelbar westlich
angrenzende Carl-von-Linde-Gymnasium generiert werden.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel der MaBnahme ist es, die Konflikipotenziale fur den FuB- und Radver-
kehr zu reduzieren. Eine weitere mittel- bis langfristige Zielstellung bildet
die Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat. Gleichzeitig sollen
aber auch die Funktionen des Adenauerringes fur den Kfz-Verkehr als Teil
des Stadtringes (Bundelungsfunktion) nicht eingeschrankt werden.

Beschreibung der kurz- bis mittelfristigen Lésungsansétze:

Zur Reduzierung der Konfliktpotenziale fur den FuB- und Radverkehr sollte
die bestehende Tempo-60-Regelung im Zuge des Adenauerringes zwi-
schen Habensteigweg und Robert-Weixler-StraBe aufgehoben und eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h angeordnet werden. Damit wird
gleichzeitig ein Beitrag zur Reduzierung der Larmbelastungen geleistet.

Angesichts der hohen Verkehrsaufkommen sowie der dichten Bebauung
ist zu vermuten, dass dennoch weiterhin deutlich zu hohe Larmpegel im
entsprechenden Abschnitt des Adenauerringes zu verzeichnen sind. Da-
her sollten weitergehende Geschwindigkeitsbegrenzungen insbesondere
aus Larmschutzgrinden gepruft und ggf. angeordnet werden.
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Weiterhin wurden die Maoglichkeiten einer Veranderung der Quer-
schnittsaufteilung im Bestand Uberpruft. Der Einsatz Uberbreiter Mischspu-
ren birgt unter Beachtung der konkreten Rahmenbedingungen nur geringe
Flachenpotenziale zur Verbreiterung der Seitenbereiche zu Gunsten des
FuB- und Radverkehrs. Der erforderliche Aufwand wird durch den entste-
henden Nutzen nicht gerechtfertigt. Daher bietet eine veranderte Quer-
schnittsaufteilung im konkreten Fall keine Handlungsoption.

Eine weitere sinnvolle kurz- bis mittelfristige Handlungsoption ware die
Schaffung einer zuséatzlichen gesicherten Querungsmoglichkeit im Ab-
schnitt zwischen Haubensteigweg und Robert-Weixler-StraBe. Die Mog-
lichkeiten zur Einrichtung einer zusatzlichen FuBganger-LSA z. B. in Hohe
Baumannsweg sollten gepruft werden.

Beschreibung der mittel- bis langfristigen Handlungsoptionen:

Durch die kurz- bis mittelfristigen MaBnahmen sind lediglich punktuelle
Verbesserungen der Bestandsituation moéglich. Die generellen Probleme
und Konflikte fur den FuB- und insbesondere den Radverkehr kénnen nicht
geldst werden. Auch die Einschrankungen der Wohn- und Aufenthaltsqua-
litdt bestehen weiterhin.

Deutliche Verbesserungen der Bestandsituation sind nur maoglich, wenn
eine Veranderung der strukturellen Rahmenbedingungen erfolgt. Hierfar
wurden im Rahmen der ,Vorbereitenden Untersuchungen Fachsanitatsze-
ntrum / Lazarett*'"® verschiedene Varianten untersucht. Im Ergebnis wer-
den folgende Varianten priorisiert (siehe Abbildung 6.29):

Korridorverbreiterung

Hierbei soll durch eine Verschiebung der westlichen Bebauungskante der
StraBenraum verbreitert werden. Damit werden ausreichende Flachen fur
zeitgemaBe FuB- und Radverkehrsanlagen geschaffen.

Untertunnelung (langfristige Vision)

Durch eine Verlegung der Hauptverkehrsstrome zwischen PoststraBe und
Robert-Weixler-StraBBe in die Minus Eins-Ebene werden die Rahmenbedin-
gungen fur den FuB- und Radverkehr deutlich verbessert. Die trennende
Wirkung des Adenauer Ringes fallt im entsprechenden Teilabschnitt weg.
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Auch die Wohn- und Aufenthaltsqualitat sowie die Schulwegsicherheit
(Zugang zum Carl-von-Linde-Gymnasium) wird deutlich verbessert.

Untertunnelung (langfristige Vision):
I ey | W

Abbildung 6.29: Mittel- bis langfristige Handlungsoptionen Adenauerring zwischen
Haubensteigweg und Robert-Weixler-Str. "2

Beurteilung:

Die Umsetzung der MaBnahme ist abgesehen von wenigen kleinteiligen
Verbesserungen mit erheblichem Aufwand verbunden. Allerdings kann
dadurch sichergestellt werden, dass die Bundelungsfunktion des Stadtrin-
ges nicht in Frage gestellt wird. Gleichzeitig ergeben sich deutliche Ver-

120 Dragomir Stadtplanung GmbH: Vorbereitende Untersuchungen Fachsanitats-
zentrum / Lazarett, August 2016
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besserungen fur den FuB- und Radverkehr sowie perspektivisch ggf. sogar
far die Aufwertung des Wohnumfeldes.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten Wechselwirkungen:
Grunderwerb notwendig F2.1,F2.4
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MaBnahmen des Kfz-Verkehrs

Entsprechend der Analyse im Kapitel 3.1 I1asst sich feststellen, dass die
vorhandene StraBeninfrastruktur in Kempten eine hohe Qualitat far den
Kfz-Verkehr aufweist. Die derzeitige Mobilitatsstruktur in Kempten und der
umliegenden Region fuhrt in Verbindung mit der leistungsfahigen Stra-
Beninfrastruktur zu einem hohen verkehrlichen Druck auf Kempten im All-
gemeinen und die Innenstadt im Speziellen. Die folgend aufgefuhrten
MaBnahmen des Kfz-Verkehrs haben einerseits zum Ziel, Verkehrsstrome
zu lenken und auf dem HauptstraBennetz zu bdndeln — und andererseits,
durch veranderte Rahmenbedingungen fur das Parken, Anreize fur die
Nutzung anderer Verkehrsmittel zu schaffen. Die Forderung der Elektro-
mobilitat spielt besonders in den MaBnahmen des Kfz-Verkehrs eine gro3e
Rolle, um Immissionswirkungen des Kfz-Verkehrs zu reduzieren.

M1 Einsatz von Kreisverkehren an Knotenpunkten des Haupiver-
kehrsstraBennetzes

M2 Gewadbhrleistung der Leistungsfahigkeit des HauptstraBennetzes
auBerhalb der Innenstadt

M3 Optimierung des Parkleitsystems

M4 Organisation des Verkehrs am Berliner Platz

M5 Weiterfdhrende Strategie zur Parkraumnbewirtschaftung

M6 Bewertung der Parksituation fir Gewerbestandorte im Umkreis
des Ostbahnhofs

M7 Férderung der Elektromobilitét in der gewerblichen Logistik und
Fahrzeugflotte

M8 Férderung der Elektromobilitat im privaten Individualverkehr

M9 Neuerrichtung | Erweiterung einer zentralen Parkierungseinrich-

tung in der nérdlichen Innenstadt
M10  Neugestaltung des Parkplatzes RottachstraBe-Ost
M11 Veranderte Organisation des Parkens Aufm Pléizle
Die eben aufgefUhrten MaBnahmen setzen sich teilweise aus Unterpunk-

ten zusammen. Die EinzelmaBnahmen werden im Folgenden separat oder
zusammengefasst als MaBnahmenpakete detailliert beschrieben.

SVUDresden



M1

Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Einsatz von Kreisverkehren an Knotenpunkten des Hauptver-
kehrsstraBennetzes

Herausforderungen:

An einigen Knotenpunkten in Kempten kommt es zu Spitzenzeiten zu
Stauerscheinungen und zahflussigen Kfz-Verkehr. Der Einsatz von Kreis-
verkehren ist eine oft genannte Losungsmaoglichkeit fUr Kapazitatsproble-
me.

Ziel [ Anspriiche:

Der Umbau dieser Knotenpunkte zu Kreisverkehren verspricht eine besse-
re Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr. Er fuhrt aber zu leichten Sicher-
heitsdefiziten bezuglich der Anforderungen der Radfahrer und FuBganger,
die durch separate MaBnahmen und eine sorgfaltige Planung kompensiert
werden sollten. In Ortsrandlagen kann ein Kreisverkehr als Eingangsele-
ment in die Ortseinfahrt dienen — eine innerdrtliche ,Grine Welle* wird
durch einen Kreisverkehr empfindlich gestort. Gegenuber einem signali-
sierten Knotenpunkt fUhrt der Einsatz eines Kreisverkehrs zu niedrigeren
Betriebskosten.

Beschreibung und Beurteilung:

Entsprechend der genannten Ziele und Ansprtche an den Einsatz eines
Kreisverkehrs kann der Umbau folgender Knotenpunkte im Stadtgebiet
empfohlen werden:

Knotenpunkt Memminger StraBe / T.-Dachser-StraBe / T.-Dannheimer-StraBe

Aufgrund der hohen Kiz-Verkehrsbelastung auf der Memminger StraBBe
weist der bestehende Kreisverkehr mit einer Kreisfahrbahn Leistungsfahig-
keitsdefizite zur morgendlichen Spitzenstunde in der Zufahrt Memminger
StraBe Nord und zur nachmittaglichen Spitzenstunde in der Zufahrt
Thomas-Dachser-Strafe.

Der grundsatzliche Umbau zu einem Turbokreisverkehr kann empfohlen
werden, um die Probleme in der Leistungsfahigkeit, auch vor dem Hinter-
grund der geplanten Gebietsentwicklung in Halde-Nord (MaBnahme V7),
abzubauen. Allerdings bestehen aufgrund der teilweise zweispurigen Fuh-
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rung des Kfz-Verkehrs potenziell hohere Sicherheitsrisiken fir querende
FuBganger und Radfahrer. Radfahrer durfen im Falle eines Turbokreisver-

kehrs nicht auf der Fahrbahn gefUhrt werden. Aufgrund der Verflechtungs-
an den Zu- und Abfahrten  werden  oftmals

bereiche

Querungsmaoglichkeiten mit gréBerer Entfernung zum Kreisverkehr ange-
ordnet. Hier sollte bei der Planung Wert auf eine méglichst umwegfreie
und sichere FUhrung der FuBganger und Radfahrer gelegt werden.

5 20,560%
= 71.265.000m

|
Sofranioge verscizen
et v
Sl verseiren
|

Knotenpunkt Memminger StraBe / Wiggensbacher StraBe

An diesem AuBerorts-Knotenpunkt wird der Einsatz eines einstreifigen
Kreisverkehrs empfohlen (siehe Abbildung 6.31). Der Radverkehr wird im
Seitenraum als einseitiger Radweg durch den Knotenpunkt gefthrt.
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0S0+0

ANz 40

Abbildung 6.31: Ausschnitt aus der Voruntersuchung zum Umbau des KP Memminger
Str. / Wiggensbacher Str.122

Knotenpunkt BahnhofstraBe / Fischerésch

Als Bestandteil der MaBnahme V6 ist zur Verdeutlichung des sich veran-
dernden Umfelds und StraBenraums aus Richtung Suden kommend ein
einstreifiger Kreisverkehr am Knotenpunkt BahnhofstraBe / Fischerdsch
vorgesehen. Dieser stellt fur alle Verkehrsteilnehmer eine leistungsfahige
und sichere Knotenpunktform dar.

122 Planunterlage Umbau des Knotenpunktes St 2009 / Wiggensbacher StraBe
zum Kreisverkehr, Planungsburo Bauen und Umwelt, 2014
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Weitere Informationen:

Notwend|ger

Wechselwirkungen: V7

Vorlauf far kon-
M1.2  krete Planung Stadt Kempten

M1.3 erforderlich Wechselwirkungen:V6

Wechselwirkungen: R2.2
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Gewaibhrleistung der Leistungsfahigkeit des HauptstraBennetzes
auBerhalb der Innenstadt

Herausforderungen:

Die Stadt Kempten weist durch ihren Status als Oberzentrum der Region
und das Angebot einer Vielzahl von Arbeitsplatzen eine hohe Anzahl an
taglichen Pendlerstromen auf, die in den jeweiligen Lastrichtungen fur zah-
flussigen Kfz-Verkehr auf den Verbindungsachsen mit der Region und der
Autobahn (Kaufbeurer, Oberstdorfer und Stephanstral3e) sorgen.

Ziel [ Anspriiche:

Der leistungsgerechte Ausbau der Verbindungsachsen mit der Region soll
die Erreichbarkeit Kemptens als regionales Oberzentrum sichern. Aller-
dings darf dieser Ausbau auch im Bereich auBerhalb der Innenstadt nicht
zu Lasten der Angebote fiir den OPNV, den Rad- und FuBverkehr und ho-
hen zusatzlichen Immissionsbelastungen fur Anwohner fuhren. Weiterhin
soll mit der Erreichung des Stadtrings durch geeignete UmbaumaBnah-
men (bspw. MaBnahme V6) dem Kfz-Fahrer signalisiert werden, dass in-
nerhalb des Stadtrings eine Verschiebung in der Priorisierung der
einzelnen Verkehrsarten vorzufinden ist.

Schaffung einer StraBenverbindung zwischen B 12 und Lenzfrieder StraBe
(Spange Biihl-Lenzfried)

Beschreibung und Beurteilung:

Das Einflgen einer StraBenverbindung zwischen Ignaz-Kiechle-Stral3e
(Anschluss zur B 12 und zur BAB 7) und Lenzfrieder StraBe bietet eine
Maoglichkeit den Wettmannsberger Weg vom Kifz-Verkehr zu entlasten.
Weiterhin soll mit der StraBenverbindung ein direkter Anschluss des Stadt-
teils Lenzfried an die BAB 7 geschaffen und damit eine verkehrliche Ent-
lastung des Schumacherrings und der StephanstraBe erzielt werden. Die
Notwendigkeit zur Verbindung des Gewerbegebiets Betzigau-West mit der
AS Kempten wird nach der Eréffnung der Ortsumgehung Betzigau entfal-
len (siehe auch Kapitel 3.1.1).
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Die StraBenverbindung Buhl-Lenzfried weist folgende komplexe verkehrli-
che Effekte auf (vgl. Abbildung 6.32):

» Aufnahme des Verkehrs folgender Relationen:
»  Sudostliches Stadtgebiet — Lenzfried — AS Kempten
»  Nordwestliches Stadtgebiet — Lenzfried / Betzigau
»  Nutzung der StraBenverbindung von bis zu 8.500 Kfz pro mittlerem
Werktag
»  Entlastung des Wettmannsberger Wegs um bis zu 1.000 Kfz/24h
»  Entlastung des Schumacherrings um bis zu 4.000 Kfz/24h
» Insgesamt leichte Entlastungswirkung am Berliner Platz bei Umver-
teilung der Verkehrsstrome am Knotenpunkt (weniger Abbiege- und
mehr Geradeaus-Stréome)
»  Konstante Verkehrsmenge bis leichter Zunahme um bis zu
1.000 Kfz/24h auf der StephanstraBBe
» Konstante Verkehrsmenge auf der westlichen Lenzfrieder Strale —
Zunahme des Verkehrs auf der 6stlichen Lenzfrieder StraBe um bis
zu 3.000 Kfz/24h

Veranderung in der MIV-Belastung*

V4

Legende

Strecken
Kategorie

BN Bundesautobahn

BundesstraBe

StaatsstraBe

Hauptverkehrs- / SammelstraBe

sonstige StraBe
sonstiges Gewasser
Tller

Streckenbalken
Belastung IV [Fzg] - Prognose IV (AP)

5000
Belastung IV [Fzg] - Prognose IV (AP)
* verglichen wird der Prognosenullfall mit dem I -
Planfall (Spange Biihl-Lenzfried) -0

Abbildung 6.32: Veranderung der Kfz-Belastung durch den Bau der Spange Buhl
Lenzfried
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M2.2

MaBnahmen

Weiterhin ist eine umweltplanerische Bewertung des StraBenzugs zu emp-
fehlen. Aufgrund der komplexen verkehrlichen Umverteilungswirkung der
StraBenverbindung, deren Resultat nicht nur positive verkehrliche Effekte
sind, wird die weitere Verfolgung der MaBnahme erst nach einer vertiefen-
den Nutzen-Kosten-Untersuchung empfohlen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten Wechselwirkungen: M4
Grunderwerb notwendig

Ausbau der Kaufbeurer StraBe zwischen DieselstraBe und AS Kempten-
Leubas

Beschreibung und Beurteilung:

Zur Bewdltigung der taglichen Verkehrsbehinderungen und zur Behebung
der Unfallhaufungsstellen auf der Kaufbeurer StraBe noérdlich der Diesel-
straBe ist die Erweiterung des StraBenquerschnitts auf vier Fahrstreifen
zwischen DieselstraBe und der AS Kempten-Leubas in den vordringlichen
Bedarf des Bundesverkehrswegeplan 2030 aufgenommen worden. Das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis des Ausbauprojekts wurde mit 4,5 beziffert'®.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten, keine
erforderlich Staatliches Bauamt
129 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur: Projektinformations-

system (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030, Projektinfo BO19-G030-BY (B 19
AS Leubas (A7) — DieselstraBBe), http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B019-G030-
BY/B019-G030-BY.html, abgerufen am 26.10.2017
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Ausbau der Oberstdorfer StraBBe zwischen Heussring und AS Waltenhofen

Beschreibung und Beurteilung:

Es wird die Steigerung der Leistungsfahigkeit der Oberstdorfer StraBe sud-
lich des Heussrings mittels Ausbau und Anpassung der Knotenpunkte im
Verlauf der StraBe empfohlen. In diesem Abschnitt sind bedeutende infra-
strukturelle Herausforderungen (Nahe des Bahngleises, Hanglange, Viel-
zahl an Ein- und Ausfahrten) festzustellen. Der anzustrebende Querschnitt,
die Gestaltung der anliegenden Knotenpunkte und die verkehrstechnische
Einrichtung des StraBenzugs'®* sollen mithilfe einer vertiefenden Vorunter-
suchung bestimmt werden.

Der Ausbau der Oberstdorfer weist grundsatzlich folgende verkehrliche
Effekte auf (vgl. Abbildung 6.33):

» Leichte Entlastung um bis zu 1.000 Kfz/24h auf der LudwigstraBe
aufgrund verstarkter Bundelungswirkung der Oberstdorfer Stral3e
»  Ausbau der Oberstdorfer StraBe zieht Verkehre an (bis zu
3.000 Kfz/24h) — verbunden mit leichten Zunahmen auf Heussring
und BahnhofstraBBe (bis zu 1.500 Kfz/24h)
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Abbildung 6.33: Veranderung der Kfz-Belastung durch den Ausbau der Oberstdorfer
StraBe

Um die verbesserte Erreichbarkeit des Stadtrings aus Suden durch den
Ausbau der Oberstdorfer StraBe von einer moglichen verbesserten Er-
reichbarkeit der Innenstadt fur den Kfz-Verkehr abzutrennen, wird gleich-
zeitig eine  Umgestaltung der BahnhofstraBe  noérdlich  des
Schumacherrings (siehe MalBnahme V6) empfohlen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhéangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten, Umsetzung mit: V6
Grunderwerb notwendig Staatliches Bauamt
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Optimierung des Parkleitsystems

Herausforderungen:

Das Parkleitsystem in Kempten informiert die Kfz-Fahrer Gber nachstgele-
gene und freie Kapazitaten der Parkplatze in einem recht kleinrAumigen
Rahmen und schopft die Moglichkeiten zur Sortierung und Lenkung von
Besucherstromen nicht voll aus (siehe auch Kapitel 3.1.6).

Ziel [ Anspriiche:

Durch eine Optimierung des Parkleitsystems und eine rechtzeitige und
einfach verstandliche Information der Kfz-Fahrer sollen parksuchende Ver-
kehre in der Innenstadt vermieden bzw. reduziert werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Die Bezeichnung der Parkplatze innerhalb des Leitsystems muss sich ein-
fach verstandlich und in gewisser Weise autoplausibel darstellen. So ware
es wunschenswert, wenn durchgehend in der Bezeichnung bereits ein
Hinweis auf die in der Nahe liegenden Ziele erfolgen wirde'®.

Am Mittleren Ring sollen die Moglichkeiten zur Lenkung ortsfremder Ver-
kehre starker ausgeschopft werden. So fehlt bspw. am Berliner Platz ein
Hinweis auf die Parkmoglichkeiten, die mit der Kaufbeurer StraBe (sudliche
Innenstadt und Big Box), bzw. die mit dem Adenauerring und der Rottach-
straBe (Residenz, Stadttheater) erreicht werden koénnen. Eine solche Vor-
sortierung und Information ist prinzipiell an allen Knotenpunkten des
Stadtrings maglich umzusetzen.

Die frihzeitige Information und Lenkung der Kfz-Fahrer hilft Parksuchver-
kehre und Durchgangsverkehre (z. B. Uber die KronenstraB3e) zu vermei-
den. Besucher sollen zielgerecht zu ausgewiesenen Parkplatzen gefuhrt
werden.
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten keine
erforderlich
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Organisation des Verkehrs am Berliner Platz

Herausforderungen:

Der Berliner Platz ist der hdchstbelastete Knotenpunkt im Kemptener
Stadtgebiet und stellt einen wichtigen Bestandteil des Stadtrings dar (sie-
he Kapitel 3.1.4). Die Leistungsfahigkeit des Knotens fur den Kfz-Verkehr
ist ein elementarer Bestandteil der Erreichbarkeit Kemptens. Gleichzeitig
werden die Bedeutung des Rad- und FuBverkehrs durch die Entwicklung
der Potenzialflachen im direkten Umkreis des Berliner Platzes und der Be-
darf an qualitatsvollen Rad- und FuBverkehrsanlagen anwachsen. Weiter-
hin stellt sich die Haltestellensituation mit vier getrennt benannten und
raumlich stark voneinander getrennten Haltestellen unbefriedigend dar.

Ziel [ Anspriiche:

Die Gestaltung des Berliner Platz soll die stadtebaulichen Ziele im Bereich
der Konversionsflachen unterstitzen (siehe Kapitel 1.3.8). Der Knoten-
punkt soll, unter Beibehaltung der Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr,
kompakter gestaltet und die ruckgewonnenen Verkehrsflachen einer
hochwertigen Nutzung zuzufUhren. Weiteres Ziel ist es, den Berliner Platz
fOr FuBganger und Radfahrer leichter passierbar und mit einem hoheren
MaB an Sicherheit zu gestalten.

Beschreibung:

Fur den Knotenpunkt Berliner Platz ist eine Ruckuberfuhrung des raum-
greifenden und fast auBerdrtlichen Charakters in einen stadtischen Kno-
tenpunkt vorgesehen (vgl. Abbildung 6.34). Dies beinhaltet einen Ruckbau
der freien Rechtsabbieger'® und separaten Wendeanlagen. Damit wird
dem Ziel der Herstellung einfacher verstandlicher und sicherer Verkehrs-
verhaltnisse Rechnung getragen, was Kfz-Fahrern aber auch schwacheren
Verkehrsteilnenmern zugutekommt. Die Furten werden in direkter Nahe zu
den abbiegenden Fahrzeugen angeordnet, so dass querende Radfahrer
oder FuBganger nicht dbersehen werden. Die unerwartete Verflechtungssi-
tuation auf dem Schumacherring zwischen der Einmindung des Adenau-

MaBnahme F5
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errings und dem Abzweig der Kaufbeurer StraBe wird durch eindeutige
Ein- und Ausfadelstreifen entscharft.

Anderung der
Infrastruktur:

S . - Riickgewinnung von
SEE S Y R Verkehrsflachen

Rickbau der ,freien
Rechtsabbieger” (aus
Sicherheitsgriinden fiir
FuRganger)

Veranderte Verkehrs-
organisation (z. B. kein
Wenden mdoglich)

‘:\ M

AL ik S
Knotenpunkt im Bestand Knotenpunkt-Planung
(Quelle: Planungsbiro Bauen und Umwelt 2015)

Abbildung 6.34: Planungsvorschlag zur Umgestaltung des Knotens Berliner Platz

Beurteilung:

Die vorgestellte Umgestaltung des Berliner Platzes fuhrt zu vielen Verbes-
serungen fur alle Verkehrsteiinehmer und schafft die Grundlage fur eine
attraktive Gestaltung und Entwicklung des Gebiets der Konversionsfla-
chen. Allerdings bestehen Zweifel an der Leistungsfahigkeit des Knoten-
punkts  fir den  Kfz-Verkehr im  Prognosenulifall’?’.  Einzelne
Fahrbeziehungen kénnten zu Spitzenzeiten Uberlastet sein.

Eine mogliche Handlungsoption zur Steigerung der Leistungsfahigkeit ist
die grundlegende verkehrstechnische Neubewertung und —planung des
Knotenpunkts mit Prafung einer veranderten Steuerungsphilosophie der
Lichtsignalanlage. Weiterhin sollten die Mdglichkeiten einer teilplanfreien
Loésung (UnterfUhrung einer Hauptrichtung) mit den entstehenden Kosten
und Wirkungen untersetzt werden.

127 Grundlage ist eine vorgenommene Abschatzung der Leistungsfahigkeit des Planungs-
vorschlags im Prognosenullfall durch die VCDB
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zusténdigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten, »  Wechselwirkungen:
Grunderwerb notwendig  Staatliches Bauamt V8, M2.1
» Erlauterungen zum
Ruckbau freier
Rechtsabbieger: F5
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Weiterfiihrende Strategie zur Parkraumbewirtschaftung

Herausforderungen:

In der zentralen Innenstadt existiert bis auf wenige Ausnahmen eine
durchgehende Parkraumbewirtschaftung. Diese wirkt sich positiv auf die
Ordnung des ruhenden Verkehrs, der Reduzierung von Parksuchverkeh-
ren, des Parkdruckes sowie der Nachfragekonkurrenz unterschiedlicher
Nutzergruppen und damit letztendlich zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
in der zentralen Innenstadt aus. Durch die Ausweitung der Gebuhrenpflicht
Anfang 2017 hat sich der Parkdruck jedoch auch etwas starker in die inne-
ren Bereiche verlagert. Punktuelle Uberlastungen z. B. am Parkplatz ,Pfei-
lergraben” haben sich verstarkt.

Ziel [ Anspriiche:

Mit der Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung sollen die kleintei-
ligen Optimierungspotenziale innerhalb des bestehenden Parkraumbewirt-
schaftungssystems erschlossen werden.

Beschreibung:

Aufgrund der kontinuierlichen Innerstadtischen Entwicklungen und Veran-
derungen ist eine regelmaBig Weiterentwicklung der innerstadtischen Park-
raumbewirtschaftung  unerlasslich. Aus  verkehrsplanerischer — Sicht
bestehen aktuell folgende Handlungserfordernisse zur kleinteiligen Opti-
mierung des Bestandssystems:

Parkplatz ,Pfeilergraben”

Der Parkplatz wird aktuell in hohem MaBe durch Dauerparker genutzt.
Gleichzeitig besteht auch eine starke Nachfrage durch den Besucher- und
Kundenverkehr. Grund hierflr sind die kurzen Wege zum Residenzplatz
sowie zur FuBgangerzone. Gerade am Markttag ist der Parkplatz ,Pfeiler-
graben® aufgrund der kurzen Wege von zentraler Bedeutung. Ziel sollte es
daher sein, moglichst vielen Nutzern hier eine Parkmaoglichkeit anzubieten.
Um dies zu erreichen, ist fur den Parkplatz die Einfuhrung einer Parkdau-
erbegrenzung auf zwei Stunden zu empfehlen. Fur Dauerparker sind aus-
reichende Parkmaoglichkeiten auf den nérdlich angrenzenden Parkplatzen
an der RottachstraBe vorhanden.
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Im Rahmen der Neuregelung sind die bestehenden Sonderparkkontingen-
te fur das nahegelegene Land- und Amtsgericht zu berlcksichtigen.

Parkhduser ,Am Rathaus” sowie ,Altstadt”

Die in beiden Parkhausern existierenden Kurzzeitparkregelungen sollten
Uberdacht werden. Die kostenfreien Parkmdglichkeiten fur die ersten 25
Minuten stehen im Widerspruch zu den Parkregelungen im unmittelbar
angrenzenden StraBenraum. Im Falle des Parkhauses ,Am Rathaus® sorgt
diese Regelung zudem fur einen hoheren Nutzungsdruck im Zuge der
sensiblen KronenstrafBe.

Steuerung der Parkraumnachfrage

Grundsatzlich sollte eine kontinuierliche Fortschreibung der Parkgebuhren
im Stadtgebiet erfolgen um eine schleichende Gebuhrenreduzierung
durch die Inflation zu vermeiden. Im Rahmen der zukunftigen Fortschrei-
bung / Anpassung der Parkgebuhr ist im Sinne der Steuerung der Park-
raumnachfrage eine starkere Anhebung der Gebuhren im Inneren zu
empfehlen.

Beurteilung:

Mit den entsprechenden MaBnahmen wird das bestehende Bewirtschaf-
tungssystem im Sinne der allgemeinen Zielstellungen weiterentwickelt und
ein Beitrag zur Verringerung der Verkehrsaufkommen in der zentralen Alt-
stadt geleistet.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten Umsetzung vor: 014
nach Beginn umsetzbar
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Bewertung der Parksituation fiir Gewerbestandorte im Umkreis des
Ostbahnhofs

Herausforderungen:

Im Quartier am Ostbahnhof herrscht durch die dortige Bebauung ohne
zugewiesene Garagen oder Stellplatze ein sehr hoher Parkraumsuchver-
kehr, die Anwohner klagen Uber zu wenig 6ffentliche Stellplatze.

Ziel [ Anspriiche:

Zudem sollte das derzeit teilweise brach liegende Gelande direkt am Ost-
bahnhof gestalterisch aufgewertet bzw. als Gewerbeflache nutzbar Uber-
plant werden. Weiterhin sollte der breite StraBenraum  der
OstbahnhofstraBe und der Knotenpunkt Ostbahnhof-/ Ulmer StraBBe an-
gepasst und adaquate Gehwegbereiche geschaffen werden.

Beschreibung:

Die Stadt Kempten plant, den Bereich um das Bistro am Ostbahnhof als
Gewerbeflache auszuweisen sowie die Flache Richtung neuer Unterfuh-
rung mit oOffentlichen Stellplatzen und den notwendigen Recycling-
Containern zu Uberplanen (siehe Abbildung 6.35). Wegen der direkten
Néhe zu den Gleisen des Ostbahnhofes wird auch ein direkter Zugang von
der Parkflache zu den Gleisen Uber eine Treppenanlage angestrebt. Dies
muss aber mit dem Grundsttckseigentumer ,Deutsche Bahn AG" noch
verhandelt werden. Die OstbahnhofstraBe wird auf diesem Teilabschnitt
etwas verschmalert, es werden notwendige Gehwege entlang der Parkfla-
chen und des Gewerbegrundsticks angeboten. Der groBflachige Kreu-
zungsbereich OstbahnhofstraBe / UlmerstraBe wird verkleinert und eine
Gehwegvorziehung sowie Parkbuchten geschaffen. Die derzeit verpachte-
ten Parkflachen werden aufgelassen, alle Stellplatze werden als 6ffentliche
Stellplatze ausgewiesen.
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Abbildung 6.35: Vorentwurf Umgestaltung Flachen am Ostbahnhof'?

Beurteilung:

Die Entwicklung der Flachen am Ostbahnhof ist ein stadtebauliches Signal
an einem vernachlassigten Zugangspunkt zum SPNV. In der Entwicklung
ist somit besonderer Wert auf die VerknUpfung zum Bahnhof Kempten Ost
zu legen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Beginn Stadt Kempten keine
umsetzbar
126 Stadt Kempten, Amt fur Tiefbau und Verkehr, 22.11.2016
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Forderung der Elektromobilitat in der gewerblichen Logistik und
Fahrzeugflotte

Herausforderungen:

In den Gewerbegebieten im unmittelbaren Umfeld der Stadt Kempten ist
derzeit keine geeignete oOffentliche Ladeinfrastruktur flr die Nachladung
von Elektrofahrzeugen vorhanden. Demzufolge besteht die Herausforde-
rung darin, fur den Aufbau in (Pilot-)Gewerbegebieten, die Ladung am
Arbeitsplatz einerseits, als auch die Ladung fur potentielle Kunden des
dort anséssigen Gewerbes zu ermdglichen.

Gleichzeitig besteht die Méglichkeit fur den verstarkten Einsatz von elektri-
schen Antrieben in Fahrzeugflotten, sowohl im kommunalen Bereich als
auch im Wirtschaftsverkehr.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel dieser MaBnahme ist, die Férderung der Elektromobilitat in der ge-
werblichen Logistik als auch bei der Beschaffung von Fahrzeugflotten. Im
Zuge dessen werden Anreize fur Gewerbetreibende, offentliche Einrich-
tungen und Anbieter von Lieferverkehren geschaffen, vermehrt Fahrzeuge
mit elektrischen Antrieben zu beschaffen.

Beschreibung und Beurteilung:

Zur Foérderung der Elektromobilitat in der gewerblichen Logistik werden
zunachst alle Gewerbe und Unternehmensstandorte aufgenommen und
analysiert, mit dem Ziel geeignete Pilot-Gewerbegebiete zu identifizieren.

Die Erarbeitung eines Elektromobilitdtskonzeptes fur diese Gewerbegebie-
te soll Bestandteil des auszuschreibenden Elektromobilitatskonzeptes
(MaBnahme V14) sein. Weiterhin sollen Handlungsempfehlungen fur diese
Pilot-Gewerbegebiete entwickelt werden und deren Ubertragbarkeit auf
andere Gewerbegebiete gepruft werden, sodass bspw. das Laden am
Arbeitsplatz gefordert wird.

Bei der Umstellung von Fahrzeugflotten auf elektromobile Antriebsformen
stehen insbesondere 6ffentliche Einrichtungen, Krankenhauser und Liefer-
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verkehre im Innenstadtbereich im Fokus. Letztlich kann mit dieser MaR-
nahme das Ziel einer COx-freien Innenstadt schrittweise realisiert werden.

Bei der konkreten Umsetzung kann das bereits vorhandene Wissen aus
diversen Forschungsprojekten der Hochschule Kempten (eE-Tour Allgau,
Elektrolieferfahrzeuge fur den kommerziellen Lieferverkehr im Allgau, etc.)
vielfaltig genutzt werden.

Weitere Informationen:

ll:z’;wendlger AN Zustandigkeit Abhéngigkeiten

innerhalb von 2 Jahren  Stadt Kempten, Planerischer Kontext: V14
nach Beginn umsetz- Hochschule Kempten
bar
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Forderung der Elektromobilitat im privaten Individualverkehr

Herausforderungen:

In der Stadt Kempten sind Defizite im Bereich der o6ffentlichen/ halb-
offentlichen Ladeinfrastruktur vorhanden, weshalb die Nachladung von
Elektrofahrzeugen fur die Burger in absehbarer Zeit, insbesondere vor dem
Hintergrund des voranschreitenden Markthochlaufs von Elektrofahrzeu-
gen, nur eingeschrankt erfolgen kann.

Weiterhin sollte die Nutzung von Elektromobilitdt durch die konsequente
Fortfuhrung des Einsatzes von Elektrofahrzeugen im Bereich des Carsha-
rings ausgebaut werden.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel ist es, die zukunftigen Bedarfe an Ladeinfrastruktur abzudecken, so-
dass ein kundenorientiertes Laden im 6ffentlichen / halb-6ffentlichen Raum
ermoglicht wird.

Ebenfalls sollen Burger mit Elektromobilitat anhand von elektrifizierten Car-
und Bikesharing Angeboten in Berlhrung kommen sowie Anreize fur eine
konsequente Nutzung dieser nachhaltigen elektrifizierten Mobilitatsange-
bote geschaffen werden.

Zusatzlich sollen Elektrofahrzeugen im o6ffentlichen Raum bevorrechtigt
werden, um die Offentlichkeitswirksamkeit der Elektromobilitat als Anreiz
ZU nutzen.

Beschreibung und Beurteilung:

Umsetzung eines Standortkonzepts Ladeinfrastruktur (M8. 1)

Anhand eines fundierten Standortkonzeptes fur Ladeinfrastruktur im &ffent-
lichen / halb-6ffentlichen Bereich soll

» bestehende Ladesauleninfrastruktur aufgenommen,
potentielle Standorten fUr eine Ladesauleninfrastruktur (Elektropark-
platz) identifiziert und

» mogliche Ladesaulenstandorte bewertet werden.
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Etablierung eines E-Carsharing-Angebotes (M8.2)

Mittels des zu entwickelnden Car- und Bikesharing-Angebotes wird der
Einsatz von Elektrofahrzeugen konsequent weitergefuhrt, das in der Regi-
on vorhandene Wissen in den Alltagsbetrieb UberfUhrt und damit ein An-
reiz fUr die Nutzung der Elektromobilitat geschaffen.

Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen im éffentlichen Raum (M8.3)

Uber eine auszusprechende Ausnahme bei der Parkraumbewirtschaftung
fur Elektrofahrzeuge (vgl. Kapitel 3.6.4) hinaus, kann offentlicher Raum fur
die ausschlieBliche Nutzung nachhaltiger und elektrifizierter Mobilitat vor-
gehalten und demzufolge eine Signalwirkung fur verkehrspolitische Zwe-
cke ausgesendet werden.

Diese MaBnahmen sind Uber das auszuschreibende Elektromobilitatskon-
zept (MaBnahme V14) in Form einer Umsetzungskonzeption zu realisieren.

Weitere Informationen:

- I’:&E‘”e”d'gerze'“’°" Zustandigkeit Abhangigkeiten

M1 Stadt Kempten

Vorlauf fir konkrete
Planung erforderlich
ung erforderlic Shizet Kempten, Planerischer Kontext:
Stadtflitzer Kempten V14
innerhalb von 2 Jah- Stadt Kempten

M8.3 ren nach Beginn um-
setzbar

M8.2
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Neuerrichtung / Erweiterung einer zentralen Parkierungseinrichtung
in der nordlichen Innenstadt

Herausforderungen:

Im Bereich der noérdlichen Innenstadt ist teilweise eine intensive Nutzung
der StraBenraume durch parkende Fahrzeuge zu verzeichnen. Dadurch
werden andere Nutzungen eingeschrankt. Parallel sind auch in stadtebau-
lich bzw. touristisch wertvollen Bereichen Einschrankungen durch den ru-
henden Verkehr zu beobachten. Dies betrifft z. B. den Residenzplatz oder
auch den Bereich zwischen Residenz und Hofgarten.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Konzentration der o6ffentlichen Stellplatze sollen die bestehen-
den Konflikte reduziert und neue Freirdume fur andere Nutzungen ge-
schaffen werden. Gleichzeitig soll damit der zu- und abflieBende Verkehr
starker gebundelt werden.

Beschreibung:

Im Bereich Pfeilergraben / RottachstraBBe sollte die Errichtung eines Park-
hauses im Sinne einer Quartiersgarage gepruft werden.

Die bestehenden zentralen Parkierungseinrichtungen sind hier bereits im
Bestand stark nachgefragt und teilweise an ihrer Auslastungsgrenze
(Parkplatz Pfeilergraben). Zudem befinden sich im direkten Umfeld ver-
schiedene Bereiche, in denen durch eine Konzentration der bestehenden
Stellplatze in einer zentralen Parkierungseinrichtung neue Freirdume fur
andere Nutzungen entstehen koénnten. Dies betrifft beispielsweise den
Residenzplatz, das Quartier nordlich des Rathauses und die Riuckseite der
Residenz (Starkung der Verknipfung mit dem Hofgarten). In allen Berei-
chen kénnte die Aufenthaltsqualitat durch eine Verlagerung der Stellplatze
deutlich aufgewertet werden.

Bei der Umsetzung der Quartiersgarage sollte auch eine angemessene
BerUcksichtigung von Angeboten fur den Radverkehr mit vorgesehen wer-
den. Denkbar sind witterungsgeschutzte und abschlieBbare Abstellmog-
lichkeiten. Andererseits kdnnen auch weitere Serviceangebote fur den
Radverkehr integriert werden.
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Beurteilung:

An Hand der Auslastungserhebungen im Parkraumkonzept ist deutlich
geworden, dass auch zu den Zeiten mit der hochsten Nachfrage in der
nordlichen Innenstadt im Bestand Stellplatzreserven existieren. Es existie-
ren lediglich értlich und zeitlich begrenzte Auslastungsschwerpunkte. Da-
her besteht keine zwingende Notwendigkeit zur Schaffung zusatzlicher
offentlicher Stellplatzkapazitaten.

Die Umsetzung eines neuen Parkhauses macht daher aus verkehrsplane-
rischer Sicht nur Sinn, wenn daftr anderenorts Stellplatzangebote in Kon-
fliktbereichen reduziert bzw. substituiert werden. Ziel muss es dabei sein,
R&ume fur andere Nutzungen zu schaffen. Die Neuerrichtung oder Erwei-
terung einer zentralen Parkierungseinrichtung in der nérdlichen Innenstadt
musste entsprechend im Sinne einer Quartiersgarage erfolgen.

Hinsichtlich der Standortentwicklung ist zu berlcksichtigen, dass es sich
beim Parkplatz ,Pfeilergraben” nicht um eine stadtische Liegenschaft han-
delt. Das Grundstuck ist im Besitz des Freistaates Bayern.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten, Wechselwirkungen:
notwendig Sozialbau Kempten, 014
Land Bayern
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Neugestaltung des Parkplatzes RottachstraBe-Ost

Herausforderungen:

Die Fahrgassenbreite zwischen den einzelnen Parkreihen auf dem Park-
platz RottachstraBe-Ost ist relativ schmal. Das empfohlene MaB von
4,50 m der ,Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs* (EAR)'#
wird unterschritten. Zudem bestehen auch insgesamt Gestaltungspotenzi-
ale fur den Parkplatz insbesondere hinsichtlich der Begrinung.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Neugestaltung sollen eine stadtebauliche Aufwertung der Park-
platzanlage sowie eine Verbesserung der Nutzungsqualitat erreicht wer-
den.

Beschreibung:

Perspektivisch sollte eine Neugestaltung des Parkplatzes ,RottachstraBBe
Ost" angestrebt werden. Hierbei ist neben einer Optimierung der Stell-
platzanordnung bzw. Fahrgassensituation eine attraktive Gestaltung und
Begrinung der Stellplatzanlage sinnvoll. Gegebenenfalls ergeben sich
Wechselwirkungen mit den in MaBnahme M9 diskutierten Rahmenbedin-
gungen fur eine Quartiersgarage im Bereich Pfeilergraben / RottachstraBBe.

Beurteilung:

Den gestalterischen und qualitativen Verbesserungen steht wahrscheinlich
eine Reduzierung der Stellplatzkapazitdt gegenuber. Angesichts des
Nachfragertickgangs seit der Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftung fur
den Parkplatz RottachstraBe-Ost ist dies wahrscheinlich unproblematisch.

Um genau abschéatzen zu kdnnen, ob und in welcher GréBenordnung bei
einer Umgestaltung unter BerUcksichtigung der aktuellen Empfehlungen
der EAR sowie durch die zusétzliche Begrinung Stellplatzkapazitaten re-
duziert werden, ist zeitnah der Entwurf einer Grundlosung fur die zukdnfti-
ge Gestaltung zu empfehlen.
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MaBnahmen

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten Wechselwirkungen: M9
nach Beginn umsetzbar
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Veridnderte Organisation des Parkens Auf'm Plitzle

Herausforderungen:

Im Bereich Auf'm Platzle befinden sich lediglich sechs o6ffentliche fur die
Allgemeinheit nutzbare Stellplatze. Diese sind aufgrund ihrer direkten Lage
am westlichen Rand der FuBgéangerzone sehr attraktiv. Die damit entste-
hende Nachfrage wird jedoch durch das geringe Stellplatzangebot nicht
befriedigt. Es entsteht unnétiger Parksuchverkehr. Zudem ist im Umfeld
der regularen Stellplatze eine Vielzahl an Falschparkern zu beobachten.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Veranderung der Organisation des Parkens Auf’'m Platzle sollen
der Parksuchverkehr und die Fehinutzungen reduziert werden. Gleichzeitig
kann damit die Aufenthaltsqualitat erhdht werden.

Beschreibung:

Die vorhandenen Stellplatze Auf’m Platzle sollten umgenutzt oder voll-
standig aufgehoben werden. Denkbar ware eine Nutzung fur das Bewoh-
nerparken oder als Lieferzone. Im Zusammenhang mit den Veranderungen
sollten auch die generellen Zufahrtsmoglichkeiten zur LinggstraBe Uber-
pruft werden.

Durch die lediglich sechs Stellplatze kann die Nachfrage am westlichen
Rand der FuBgangerzone ohnehin nicht adaquat abgedeckt werden. Nur
ca. 100 m entfernt, befindet sich mit dem Konigsplatz eine zentrale Parkie-
rungseinrichtung, welche eine gute Erreichbarkeit des entsprechenden
Bereiches sichert.

Beurteilung:

Mit der Aufhebung der Nutzungsmaoglichkeiten fur die Allgemeinheit kann
der erhebliche Parksuchverkehr und die Nutzung durch Falschparker im
Bereich Auf’m Platzle reduziert werden. Die Wohn- und Aufenthaltsqualitat
wird deutlich verbessert.
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten Wechselwirkungen: 017
nach Beginn umsetzbar
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MaBnahmen des offentlichen Personennahverkehrs

Die Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs stellt einen we-
sentlichen Baustein der kunftigen Verkehrsplanung in der Stadt Kempten
dar. Die Bestandsanalyse weist fir den OPNV einen Modal Split von 6
Prozent an allen Wegen der Kemptener Einwohner' aus (vgl. Kapitel
2.4.1) und zeigt damit, dass der OPNV noch erhebliche Entwicklungsspiel-
raume besitzt. Als wesentlicher Bestandteil des Alltagsverkehrs sollte vor
allem die bedarfsgerechte Optimierung des OPNV-Angebotes ein bedeut-
sames Ziel des Mobilitdtskonzeptes bilden. Die Umsetzung folgender
MaBnahmen soll hierzu beitragen.

o1 Hierarchisierung des OPNV-Liniennetzes in Grund- und Ergén-
zungsnetz

02 Schaffung neuer Direktverbindungen im OPNV
03 Entwicklung attraktiver dezentraler Umsteigepunkte

04 Anpassung der OPNV-Bedienzeitrdume auf die Bed(irfnisse der
Nutzergruppen

05 Verdichtung des Taktes auf den Grundachsen
06 Weiterentwicklung alternativer Bedienformen im OPNV

07 Optimierung der OPNV-Anbindung einzelner Stadigebiete

08 Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes zur Einfihrung alter-
nativer Antriebskonzepte im OPNV

09 Weiterentwicklung technischer Grundlagen zur Anschlusssiche-
rung im OPNV

010 Weitereniwicklung betrieblicher Mobilitdtsangebote
O11  Vereinfachung der Tarifstruktur im OPNV
012  Verbreiterung der Verkaufswege fiir OPNV-Tickets

013 Weiterentwicklung eines einheitlichen Auftritts des Stadtbusver-
kehrs

014 Entwicklungsmdglichkeiten fdr Park+ Ride-Angebote
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015  Verbessertes OPNV-Angebot zwischen Hauptbahnhof und In-
nenstadt

016 Vereinheitlichung der Bedienung sowie Benennung von Halte-
stellen und Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit

017 Entwicklungsmdéglichkeiten der ZUM als Bus-Knotenpunkt in
der zentralen Innenstadt

018 Verbesserung der Zuverlgssigkeit des OPNV

Die aufgefuhrten MaBnahmen setzen sich teilweise aus Unterpunkten zu-
sammen. Die EinzelmaBnahmen werden im Folgenden separat oder zu-
sammengefasst als MaBnahmenpakete detailliert beschrieben.

Da sich geeignete Nachfrageeffekte vor allem durch eine Prifung und
Weiterentwicklung des gesamten Kemptener Busliniennetzes einstellen,
hat die Stadt Kempten Anfang 2016 die Erstellung eines ganzheitlichen
Angebotskonzeptes fiir den OPNV beauftragt. Im Rahmen der Ange-
botskonzeption™' werden Vorschlage entwickelt und MaBnahmen be-
schrieben, welche die verbesserte Marktausschépfung des Stadtbusver-
kehrsnetzes Kempten erwarten lassen. Anspruch ist es, den OPNV in
Kempten attraktiver zu gestalten und somit dessen Anteil am Modal Split
zu erhdhen. Einige der folgend beschriebenen OV-MaBnahmen des Mobi-
litatskonzeptes nehmen direkten Bezug auf die Ergebnisse dieses OPNV-
Angebotskonzeptes.
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Hierarchisierung des OPNV-Liniennetzes in Grund- und
Erganzungsnetz

Herausforderungen:

Die Stadt Kempten verfligt (iber ein ausbaufahiges OPNV-Angebot. Aus-
gangspunkt fur die Erstellung eines bedarfsgerechten Angebotskonzeptes
bildet die Hierarchisierung des Liniennetzes.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel der MaBnahme ist die Erzeugung einer klaren Netzstruktur mit eindeu-
tigen Verkehrsbeziehungen, um so eine Grundlage fur alle weiteren Netz-
planungen zu schaffen.

Beschreibung und Beurteilung:

Far die Erstellung eines Angebotskonzeptes mit konkreten Fahrplanent-
wdrfen ist zunachst ein strategisches Grund- und Ergadnzungsachsennetz
zu entwickeln, auf dessen Basis dann ein Liniennetz ausgepragt wird. Das
Achsennetz bildet ein OPNV-Grobkonzept ab und schreibt noch nicht die
konkreten Linienverlaufe fest. FUr das Grund- und Erganzungsachsennetz
kénnen darauf aufbauend unterschiedliche Bedienungsstandards festge-
legt werden. Abbildung 6.36 stellt das angestrebte Achsenkonzept fur die
Stadt Kempten dar. Fur die Erarbeitung wurden vor allem folgende Kom-
ponenten herangezogen:

»  Quellen und Ziele der Verkehrsnachfrage
»  Abgleich mit dem aktuellen Liniennetz (vgl. Anhang 8)
»  Ergebnisse der OPNV-Verkehrserhebung 2016 (vgl. Kapitel 2.4.2).

Das Busnetz wird kunftig durch verkehrliche Achsen definiert, die — je
nach Verkehrsaufkommen — als Grund- oder Erganzungsachse bezeich-
net werden. Die Buslinien werden entlang bestimmter Achsen fahren und
dementsprechend als Grund- oder Erganzungslinie definiert (Achse #
Linie). Die Achsen kénnen von mehreren Linien befahren werden. Grund-
netzlinien sollen durch einen dichteren Takt maoglichst alleinig Erschlie-
Bungsfunktionen auf Grundachsen Ubernehmen konnen, wahrend
Erganzungsnetzlinien entweder selbststandig Erganzungsachsen abbil-
den oder durch Harmonisierung weniger dicht gesteckter Linientakte ge-
meinsam Aufgaben auf Grundachsen Ubernehmen.
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Legénde

Verkniipfungspunkte

@ Verknlipfung Busse und Busse - SPNV

Verkniipfung Busse

Grundnetz
- Grundachsen
Ergdnzungsnetz

I Erganzungsachsen

Abbildung 6.36: Achsenkonzept des Angebotskonzeptes Kempten'2.

12 Quelle | VCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH: Angebotskonzept Stadt Kemp-
ten, Stand: September 2017
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MaBnahmen

Weitere Informationen:

I':Slfwe”d'gerze'“’or' Zustandigkeit | Abhangigkeiten

Vorlauf far konkrete Stadt Kempten, Die MaBnahme nimmt Bezug auf
Planung erforderlich mona GmbH Ergebnisse des Angebotskon-
zeptes Kempten.
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Schaffung neuer Direktverbindungen im OPNV

Herausforderungen:

Im Rahmen der Analyse (vgl. Kapitel 3.3.2) wurde auf Reisezeitdefizite aus
bzw. zu den Gebieten St. Mang / Ludwigshdhe, Thingers, Stiftsstadt, Géh-
lenbach sowie weiteren Stadtteilen in peripherer Lage aufmerksam ge-
macht. Es fehlen Direktverbindungen zu wichtigen Zielen der Stadt. Der
oftmals nétige Umsteigevorgang an der ZUM fuhrt zu Reisezeitverlusten.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel der MaBnahme bildet die Umsetzung der im Rahmen des Angebots-
konzeptes untersuchten Direktverbindungen fur das Stadtgebiet Kempten
und die damit verbundene Steigerung der OPNV-Qualitat.

Beschreibung und Beurteilung:

Aufbauend auf MaBnahme O1 wird im Rahmen des Angebotskonzeptes
ein Liniennetz erarbeitet, welches unter anderem mehr Direktverbindungen
bieten soll. Ansatzpunkte bilden die folgenden neuen Direktverbindungen:

Weidach — Hauptbahnhof — Klinikum — Thingers
Gewerbegebiet Ursulasried — Breite — Hauptbahnhof
Durach — Hauptbahnhof — Thingers

Ludwigshéhe — Hauptbahnhof

v v v Vv

Zur Verbesserung der Anbindung der Klinik/des Bezirkskrankenhauses ist
eine direkte Verbindung zum Hauptbahnhof sowie zu nachfragestarken
Stadtteilen herzustellen. Des Weiteren sind Mdglichkeiten zur Verbesse-
rung der OPNV-Anbindung der Gewerbegebiete (z. B. Gewerbegebiete
Buhl-Ost, Ursulasried) und der Nahversorgung (z. B. real-SB-Warenhaus
Im Allmey, Sankt Mang, sudliches Stadtzentrum) zu untersuchen. Ein wei-
teres Ziel besteht in der Verbesserung der Erreichbarkeit des Kemptener
Hauptbahnhofes aus den Stadtteilen Kemptens sowie den Gemeinden
des Umlands. Dafur sind direkte Fahrtmoglichkeiten aus Sankt Mang (mit
Ludwigshéhe, Neudorf, Kottern), die eventuelle EinflUhrung einer Tangenti-
alverbindung im Kemptener Osten mit Anbindung an den Hauptbahnhof
sowie direkte Fahrtmdglichkeiten vom bzw. zum Hauptbahnhof aus
Durach und Hegge zu pruafen.
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Weitere Informationen:

I':Slfwe”d'gerze'“’or' Zustandigkeit | Abhangigkeiten

Vorlauf far konkrete Stadt Kempten, Die MaBnahme nimmt Bezug auf
Planung erforderlich mona GmbH Ergebnisse des Angebotskon-
zeptes Kempten.
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Entwicklung attraktiver dezentraler Umsteigepunkte

Herausforderungen:

Momentan existiert in Kempten nur ein dezentraler Umsteigepunkt. Die
Haltestelle Hauptbahnhof weist sowohl in ihrer raumlichen Gestaltung als
auch bei Betrachtung der Anschlusssituation Optimierungsbedarf auf.

Ziel [ Anspriiche:

Mit dieser MaBnahme sollen attraktive dezentrale Umsteigepunkte ge-
schaffen werden, um so schnelle Umstiege zwischen dem Grund- und
Erganzungsnetz sowie vom bzw. zum SPNV zu ermdglichen.

Beschreibung und Beurteilung:

Zur Entwicklung attraktiver dezentraler Umsteigepunkte im Stadtgebiet
Kempten sind die Standorte Hauptbahnhof sowie Henggeweg / Memmin-
ger StraBe vorgesehen.

Bei dem bereits vorhandenen Umsteigepunkt Hauptbahnhof soll zum ei-
nen ein verbesserter Ubergang zwischen den Bussen und zum anderen
zwischen den Bussen und den Zigen gewahrleistet werden. Durch den im
Rahmen des Angebotskonzeptes festgelegten 15-Minuten-Takt im Grund-
netz (vgl. MaBnahme O5) kann eine deutliche Verbesserung bei der Ver-
knipfung mit dem SPNV erfolgen. Die Anklnfte und Abfahrten des
Ergénzungsnetzes ermdglichen zudem sinnvolle Ubergénge zum Grund-
netz. Zusatzlich zu den bereits bestehenden Direktverbindungen kdénnen
folgende Gebiete den Hauptbahnhof ohne Umstieg erreichen:

Klinikum

Durach

Ludwigshdhe

Weidach

Lenzfried

Auf dem Lindenberg
Leubas/GWG Ursulasried.

v v v Vv Vv Vv Vv

Der neu zu bauende Verknupfungspunkt Henggeweg nordlich des Kno-
tenpunktes Memminger StraBe / Adenauerring ermoglicht den Ubergang
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zwischen Thingers (Mariaberger StraBe und LotterbergstraBe) und dem
Gewerbegebiet Ursulasried sowie dem Klinikum. Die neue Bushaltestelle
soll auf dem momentanen Rechtsabbiegefahrstreifen nahe der bestehen-
den Querungsmoglichkeit am Knotenpunkt Memminger Strale / Adenau-
erring angelegt werden. HierfGr ist eine Einkirzung des ,Freien
Rechtsabbiegers” zum Adenauerring vorgesehen. Generell soll es zu einer
Neuorganisation des stadteinwartigen Knotenarms der Memminger Stral3e
kommen. Einen groben Entwurf bietet Abbildung 6.37. Aus Sicherheits-
grunden wird zudem eine FuBganger-LSA nordlich der Haltestelle fur eine
direkte Querung der Memminger StraBe empfohlen.

Es wird empfohlen, die verkehrstechnische und infrastrukturelle Machbar-
keit einer Haltestelle in diesem Bereich untersuchen zu lassen.

Abbildung 6.37: Skizze zur méglichen Haltestelle Henggeweg'®

133 vianovis GmbH, http:/fwww.vianovis.de
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Weitere Informationen:

Notwendiger ) o
Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf far kon- Stadt Kempten, » Hinsichtlich der Weiterentwicklung
krete Planung mona GmbH des Verknipfungspunktes Haupt-
erforderlich bahnhof in enger Verbindung mit

MaBnahme V9.1
»  Nimmt Bezug auf Ergebnisse des
Angebotskonzeptes Kempten
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MaBnahmen

Anpassung der OPNV-Bedienzeitriume auf die Bediirfnisse der
Nutzergruppen

Herausforderungen:

Die Auswertung der Kundenzufriedenheit bei der OPNV-Fahrgasterhebung
2016 (vgl. Kapitel 2.4.2) zeigt den Wunsch der Bevdlkerung nach einer
Ausdehnung der Bedienzeitrdume am Abend und an den Wochenenden.

Ziel [ Anspriiche:

Die MaBnahme tragt dazu bei, die OPNV-Bedienzeitraume besser an den
Bedurfnissen der Bevolkerung auszurichten.

Beschreibung und Beurteilung:

Die Ausdehnung der Bedienzeitraume berucksichtigt verschiedene Ansat-
ze und Anregungen:

1. Wunsch der derzeitigen Fahrgaste nach zusétzlichen Fahrten in
den Randbereichen werktags sowie am Wochenende

2. Hebung neuer Fahrgastpotenziale durch hohere Attraktivitat des
Fahrtenangebotes

3. Speziell samstags mit dem wichtigen Fahrtzweck Einkaufen: Orien-
tierung an den Ladendffnungszeiten

4. Speziell sonntags mit dem wichtigen Fahrtzweck Freizeit: Orientie-
rung am derzeitigen Tagesgang und ublichen Zeitfenster fur Frei-
zeitverkehr

Die Bedienzeitraume werden je nach Tagart mit folgender Auspragung
vorgeschlagen:

Montag-Freitag 5-22 Uhr
Samstag 6 — 22 Uhr
Sonntag 7 —21 Uhr

Tabelle 6.2: Bedienzeitraume des Angebotskonzeptes'™*

15 VCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH: Angebotskonzept Kempten
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zusténdigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten, Die MaBnahme nimmt Bezug
nach Beginn umsetzbar mona GmbH auf Ergebnisse des Ange-
botskonzeptes Kempten.
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Verdichtung des Taktes auf den Grundachsen

Herausforderungen:

Die Auswertung der Kundenzufriedenheit bei der OPNV-Fahrgasterhebung
2016 (vgl. Kapitel 2.4.2) zeigt den Wunsch der Bevdlkerung nach einem
dichteren Takt (in erster Linie zu den werktaglichen Nachfragespitzen im
Schulerverkehr).

Ziel [ Anspriiche:

Die MaBnahme beabsichtigt die Bedienung der Grundachsen mit einem
moglichst homogenen und dichten Fahrtenangebot, um so die wahrge-
nommene Zuverlassigkeit des OPNV-Angebotes zu steigern und auf die-
ser Grundlage neue Fahrgéaste zu gewinnen.

Beschreibung und Beurteilung:

Unter Prafung des derzeitigen Bedienschemas kommt es im Rahmen des
Angebotskonzeptes zu einer (Neu-)Definition folgender Bedienungs-
bestandteile:

»  Verkehrszeiten mit entsprechenden Fahrzeitprofilen
»  Takte im Grund- und Erganzungsnetz und zu den Verkehrszeiten

Abbildung 6.38 zeigt die Verkehrszeiten, Bedienzeitraume (vgl. MaBnahme
04) und Takte fur die Tagarten Montag-Freitag, Samstag und Sonntag.

Die Einteilung der Verkehrszeiten in Hauptverkehrszeit (HVZ), Normal-
verkehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ) orientiert sich am Ta-
gesgang des Kemptener Stadtbusverkehrs, wie im Rahmen der Fahrgas-
terhebung 2016 ermittelt.** Dementsprechend sind die Takte vor allem flr
die Grundnetzlinien differenziert gesetzt. Insbesondere der werktagliche
15-Minuten-Takt in der HVZ fur das Grundnetz bedeutet eine Berlcksichti-
gung der Forderung der Fahrgaste nach einer héheren Kapazitat bzw.
mehr Fahrten zu Spitzenlastzeiten (It. Fahrgastbefragung 2016).
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Abbildung 6.38: Takt und Verkehrszeiten des Angebotskonzeptes'

196 VCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH: Angebotskonzept Kempten
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Weitere Informationen:

Notwendiger o S
Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur kon- Stadt Kempten, > Die MaBnahme nimmt Bezug auf
krete Planung mona GmbH Ergebnisse des Angebotskonzep-
erforderlich tes Kempten

» Sie nimmt u.a Einfluss auf die
MaBnahmen 07, 014 und 015.2
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Weiterentwicklung alternativer Bedienformen im OPNV

Herausforderungen:

Die OPNV-Bedienung setzt auf den Stadtverkehrslinien in Kempten zwi-
schen 5 und 7 Uhr ein und erstreckt sich bis ca. 21 Uhr. Ab diesem Zeit-
punkt werden alternative Bedienformen bendtigt.

Ziel [ Anspriiche:

Die bereits bestehende alternative Bedienung in Form eines Anruf-
Sammel-Taxis (AST) zur stundlichen Nutzung in den Abendstunden soll
weiterentwickelt werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Die MaBnahme sieht den Ausbau dieses AST-Systems — sowohl stadtein-
warts als auch stadtauswarts sowie fUr innerstadtische Verbindungen —
vor. Dartber hinaus sind folgende MaBnahmen schrittweise umzusetzen:

» Aufbau einer gemeinsamen Dispositionszentrale fur den bedarfsge-
steuerten Verkehr in Stadt und Umland, einheitlicher Ansprechpart-
ner zur Anmeldung der Fahrtwinsche per einheitlicher kostenfreier
Telefonnummer sowie Implementierung weiterer Anmeldewege wie
Internet (vorzugsweise aber als Applikation), E-Mail und SMS
einheitliche Fahrgastinformation/Marketing in Stadt und Umland

» einheitliche Regelungen zu den Tarifen bzw. Tarifzuschlagen bei Be-
darfsverkehren in Stadt und Umland

Weitere Informationen:

Notwendiger e o
Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

innerhalb von Stadt Kempten, Der zeitliche Einsatz alternativer Be-
2 Jahren nach mona GmbH dienformen ist abhangig von den in
Beginn um- MaBnahmen 04 festgelegten Bedien-
setzbar zeitraumen des Regelverkehrs.
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Optimierung der OPNV-Anbindung einzelner Stadtgebiete

Herausforderungen:

Das bestehende Stadtbusliniennetz in Kempten bietet deutliche Potenziale
zur Weiterentwicklung. Die Analyse zeigt groBe Erreichbarkeitsdefizite in
einzelnen Stadtgebieten, welche vor allem durch die Trennwirkung der lller
sowie durch die derzeitige Bedienung des Stadtzentrums von Linien in
Nord-Sud-Relation verursacht werden.

Ziel [ Anspriiche:

Die MaBnahme bezweckt eine Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeit
benachteiligter Stadtgebiete sowie eine Erganzung der bestehenden
OPNV-Verbindungen um schwécher erschlossene Gebiete mit hoher Ein-
wohnerdichte und wichtigen Einrichtungen.

Beschreibung und Beurteilung:

Zur verbesserten kleinteiligen ErschlieBung nicht optimal erschlossener
Stadtteile (z. B. Halde, Stiftsstadt, Auf dem Lindenberg-West, Rothkreuz,
Heiligkreuz, Neuhausen) sind die vorhandenen OPNV-Angebote zu priifen
und ggf. zu optimieren. Dariiber hinaus sollte die OPNV-Anbindung touris-
tischer Ziele (z. B. Archaologischer Park Cambodunum) weiter ausgebaut
werden. Zukiinftige Stadtentwicklungen wie z. B. die OPNV-ErschlieBung
der Konversionsflachen am Berliner Platz und die ErschlieBung des Neu-
baugebietes Halde-Nord sind bei der Angebotsplanung zu berlcksichti-
gen.

Es wird eine Optimierung der OPNV-Erreichbarkeit folgender Stadtgebiete
angestrebt:

Ludwigshohe
LudwigstraBe

Klinikum

Haubensteig

Rothkreuz

Heiligkreuz / Neuhausen.

v v v v v Vv
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Zudem wird die NeuerschlieBung folgender, derzeit gut erschlossener Be-
reiche vorgeschlagen:

»  Augartenweg
»  Stiftsstadt
»  Archaologischer Park Cambodunum

Weitere Informationen:

ll:ﬁ’;wendlger L Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Stadt Kempten, »  Die MaBnahme nimmt Bezug
Planung erforderlich mona GmbH auf die Angebotskonzeption
Kempten

»  Starke Abhangigkeit von den
MaBnahmen 02, 03, 05, V7
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Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes zur Einfiihrung alternativer
Antriebskonzepte im OPNV

Herausforderungen:

Der OPNV-Sektor nimmt als Mitglied des Umweltverbundes seit jeher eine
Vorreiterrolle bei umwelt- und klimafreundlicher Mobilitat ein. Die Kempte-
ner Stadtbuslinien werden jedoch ausschlieBlich mit dieselbetriebenen
Fahrzeugen bedient. Im Jahr 2016 erfolgte daher eine Machbarkeitsunter-
suchung, die die Untersuchung zur EinfUhrung alternativer Antriebskon-
zepte im Kemptener OPNV betrachtete. Die Untersuchung ergab, dass bei
Einsatz von Vollladern, d. h. von Elektrobussen, die fur einen ganzen Ta-
geseinsatz ausgelegt sind und somit keine zuséatzliche Ladeinfrastruktur
auf der Strecke erfordern, lediglich einige Linien bedient werden kénnen.

Ziel [ Anspriiche:

Detalilliertere Untersuchungen mit dem Ziel, das gesamte Einsatzspektrum
von Elektrobussen (Voll- und Gelegenheitslader) abzudecken sowie wirt-
schaftliche Folgekosten zu betrachten, sind erforderlich, um sowohl den
OPNV-Aufgabentrager als auch das Verkehrsunternehmen in die Lage zu
versetzen, Uber die Einflihrung von Elektrobussen im Kemptener OPNV
abschlieBend zu entscheiden und mit dessen Umsetzung unmittelbar be-
ginnen zu kénnen.

Beschreibung und Beurteilung:

Die Entwicklung eines detaillierten Umsetzungskonzeptes zur Einfihrung
alternativer Antriebskonzepte im offentlichen Personennahverkehr in
Kempten setzt zunachst die Durchfuhrung einer Machbarkeitsstudie fur
Voll- und Gelegenheitslader mit den folgenden Inhalten voraus:

Netzanalyse: Aufnahme und Analyse des gesamten Busliniennetzes
Systemkonfiguration: Fahrzeugtechnologie, Speichertechnologie,
Ladekonzept, Ladeinfrastruktur

»  Wirtschaftlichkeitsuntersuchung: Investitionen, Betriebskosten, Le-
benszykluskosten (Folgekosten)
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Das zu entwickelnde Umsetzungskonzept beinhaltet die konkrete Ausle-
gung des Elektrobussystems fur den Anwendungsfall Kempten, um die
bevorstehende Systementscheidung zu erleichtern.

Weiterhin wird eine Projekt-Roadmap konzeptioniert, die eine schrittweise
Systemumstellung bis hin zur kompletten Elektrifizierung der gesamten
Busflotte beinhaltet und mit einem Zeithorizont hinterlegt.

Mit dieser Umsetzungskonzeption wird der Grundstein fur die Systemein-
fuhrung von Elektrobussen in der Stadt Kempten gelegt, indem die fur die
Folgephasen relevanten Schritte, wie Ausschreibung, Implementierung
und Betrieb des Elektrobussystems, benannt werden.

Weitere Informationen:

- gﬁ’;wendlger Al Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren
. nach Beginn umsetz-
08.2 bar Stadt Kempten,
mona GmbH

Keine
08.3 Vorlauf fur konkrete

- Planung erforderlich
8.4 E
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Weiterentwicklung technischer Grundlagen zur Anschlusssicherung
im OPNV

Herausforderungen:

Um Storungen im Busverkehr frihzeitig erkennen und darauf reagieren zu
kdénnen, bedarf es einer Erfassung des Betriebszustandes (Ortung der
eingesetzten Fahrzeuge) sowie einer Gegenuberstellung der Ist-Werte mit
den Soll-Werten (Fahrplandaten). Voraussetzung fur eine Anschlusssiche-
rung zwischen verschiedenen Buslinien oder auch unterschiedlichen Ver-
kehrssystemen ist die Kenntnis Uber die genaue Fahrplanlage'’. Nicht alle
Kemptener Busunternehmen verflgen Uber solch eine Aufzeichnung aus
ihren Fahrzeugen.

Ziel [ Anspriiche:

Ausgewiesene Anschlisse an relevanten VerknUpfungspunkten (bspw.
ZUM, Hbf.) sind zu sichern. Die technischen Voraussetzungen fur eine
Anschlusssicherung sind zu schaffen. Bei Linien mit geringer Fahrtenzahl
sollen Anschlisse — wenn maoglich — immer sichergestellt werden. Das gilt
generell fur die letzte Umsteigebeziehung des Tages.

Beschreibung und Beurteilung:

Die MaBnahme soll den unternehmensubergreifenden Einsatz Rechnerge-
stUtzter Betriebsleitzentralen (RBL) zur Zusammenfuhrung der Daten prU-
fen, um so eine Optimierung der Anschlisse im Kemptener Busverkehr
(Stadt- und Regionalbusverkehr) zu erreichen. Fur die angestrebte Umset-
zung der Anschlusssicherung ist die Ausrtstung der Fahrzeuge aller Ver-
kehrsunternehmen mit RBL-Komponenten erforderlich.

Die MaBnahme bildet eine wichtige Voraussetzung hinsichtlich Verbesse-
rungen in der Zuverlassigkeit im OPNV (siehe MaBnahme O18).
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten, ~ Wechselwirkungen: 018
erforderlich mona GmbH
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Weiterentwicklung betrieblicher Mobilitatsangebote

Herausforderungen:

Kemptener Unternehmen besitzen bereits die Mdglichkeit - durch den von
der mona GmbH bereitgestellten JobCard-Tarif - ihre Mitarbeiter durch ein
Job-Ticket zu untersttzen. DarUber hinaus bestehen weitere Potenziale
zur Ausweitung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements in der Kempte-
ner Stadtverwaltung sowie auch fur die ortsansassigen Betriebe.

Ziel [ Anspriiche:

Betriebliches Mobilitdtsmanagement soll dazu beitragen, Verkehre von
Unternehmen (Arbeitswege, Dienstreisen, etc.) effizienter, sicherer und
umweltvertraglicher abzuwickeln. Betriebe kdnnen die Verkehrsmittelwahl
ihrer Beschéftigten aktiv mitgestalten, indem sie daflr sorgen, dass die
Fahrt mit dem Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln fir den Beschaf-
tigten attraktiv ist.

Beschreibung und Beurteilung:

Zur Starkung des Umweltverbundes wird der Stadtverwaltung — als Vorbild
far Unternehmen im Stadtgebiet — die Etablierung betrieblicher Mobilitats-
angebote empfohlen. Gleichwohl kénnen auch ortsansassige Betriebe
folgende MaBnahmenansatze des Mobilitdtsmanagements nutzen und
davon profitieren. Im folgenden Absatz ist eine Ubersicht (iber relevante
Handlungsansatze im betrieblichen Mobilitatsmanagement aufgeflhrt'®®:

»  Ubergreifende MaBnahmenbereiche
»  Arbeits- und Wegeorganisation
—  Verkehrsvermeidung (z. B. Telearbeit, Wohnungen in der
Nahe des Betriebes, Betriebskindergarten)
-~ OV-Flexibilitat (v. a. Abgleich von Fahrplanen und Ar-
beitszeiten)
»  Motivation fur eine nachhaltige Mobilitat
- Aktionstage / -maBnahmen
—  Betrieb/Vorgesetzte als Vorbild
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— Anreize zur Nutzung des Umweltverbundes
—  Mitarbeiterinformation und —beteiligung
»  Verkehrliche MaBnahmenbereiche
» Dienstreiseverkehr

—  Buchung von Bahntickets, Dienstrader, CarSharing, effi-

zienter Dienstwageneinsatz, Eco-Fahrtraining etc.
»  Berufsverkehr

-~ OPNV: Job Ticket-Angebote, Abstimmung der Arbeits-
und Offnungszeiten mit den OV-Fahr-plénen, Haltestel-
len im Betriebsgelande, Bereitstellung von Fahrplanin-
formationen innerhalb der Betriebe, Verbesserung der
OV-Angebote, Anfahrtsbeschreibung fur Kunden auf
Websites etc.

— Radund FuB: Wegenetze, (Uberdachte) Abstellanlagen,
Bereitstellung von Leihradern (oder Pedelecs), Umklei-
derdumen und Duschen, Zufahrtserlaubnisse, Radge-
meinschaft etc.

—  MIV: Fahrgemeinschaften, Einrichtung einer Mitfahrzent-
rale, Parkraummanagement, Parkraumbewirtschaftung

»  Guterverkehr

—  Radkuriere, Gleisanschltsse, verbrauchsarme Fahrwei-

sen, Fahrtenbundelung etc.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten, mona GmbH  keine
nach Beginn umsetzbar
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Vereinfachung der Tarifstruktur im OPNV

Herausforderungen:

Trotz des einheitlichen Tarifsystems in Kempten und der engeren Umge-
bung (Tarifgebiet der mona GmbH) fuhrt der Tarif zu Verstandnisproble-
men bei den Fahrgasten.

Die Bezeichnung der Tarifzone NULL kann zu Missverstandnissen hin-
sichtlich der Verwechslung mit dem mancherorts angewendeten Nulltarif'®
fuhren, innerhalb welchem fur die Fahrt regulér kein Fahrpreis zu entrich-
ten ist. Neben der Benennung der Zone ist die Kleingliedrigkeit der festge-
legten, monozentrisch ausgerichteten (Ring-) Zonen ein weiteres in Frage
zu stellendes Element. Die ringférmige Anordnung der Tarifbereiche er-
schwert vor allem auBerhalb des Stadtgebietes von Kempten die Fortbe-
wegung innerhalb einer Zone.

Daruber hinaus besitzen die in der weiteren Umgebung befindlichen Ver-
kehrsgemeinschaften (Ostallgauer Verkehrsgemeinschaft, Verkehrsge-
meinschaft Oberallgau) eigenstandige Tarife mit jeweils unterschiedlicher
Tarifstruktur. Dies ist fur den Fahrgast kompliziert, unubersichtlich und
nicht zuletzt auch teuer. Insbesondere in den Grenzbereichen der Tarifge-
biete stellt sich der OPNV haufig als schwer verstandliches System dar.

Ziel | Anspriiche:

Die MaBnahme bezweckt eine Vereinfachung der Tarifstruktur im OPNV.
Sie sollte fur die Fahrgaste Ubersichtlicher, kundenfreundlicher und einfa-
cher gestaltet werden, um einen leichteren Zugang in das OPNV-System
zu ermdglichen.

Beschreibung und Beurteilung:

Es ist darauf hinzuwirken, dass ein Konzept zur Zusammenfihrung der
bestehenden Tarife im Nahverkehrsraum Oberallgau / Kempten inkl. der
Vermarktung aller Tarifangebote erstellt wird. Ziel ist die tarifliche Einheit fur
den gesamten Nahverkehrsraum maoglichst mit Einbeziehung benachbar-
ter Verkehrsrdume und des SPNV. Die Tarifstrukturen sollten moglichst
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einfach und verstandlich gestaltet werden. Schlussendlich wird die Ver-
marktung der OPNV-Tarife durch die Einfilhrung gleichlautender Tarifbe-
dingungen leichter fallen und neue Nutzer gewonnen werden.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Komplexe Planung bzw. Stadt Kempten, Keine
Grunderwerb notwendig mona GmbH
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Verbreiterung der Verkaufswege fiir OPNV-Tickets

Herausforderungen:

Fahrscheine werden in Kempten in den Fahrzeugen beim Fahrer gekauft.
Die Folge sind lange und schlecht kalkulierbare Haltestellenaufenthaltszei-
ten. Daruber hinaus dient auch das mona Kundencenter direkt an der
ZUM als Verkaufsstelle fur Tickets des mona-Tarifs'. Mit Einfuhrung der
Chipkarte CleverCard™' ist in Kempten nun auch das bargeldlose und
somit schnelle Bezahlen innerhalb der Busse maoglich. Die Erstausstellung
der CleverCard erfolgt im mona Kundencenter oder bei den beteiligten
Verkehrsunternehmen. Eine Wiederaufladung ist auch direkt in den Bussen
maoglich.

Ziel [ Anspriiche:

Um die OPNV-Reisezeiten zu reduzieren und das Fahrpersonal zu entlas-
ten, werden weitere technische Systeme fur ein bargeldloses Bezahlen in
den Bussen angestrebt. Allgemein sollen die beschriebenen Vorschlage
zu einer Ausweitung des Ticketvertriebs (auch Uberregional) fuhren, um
Hemmschwellen zur Nutzung des OPNV abzubauen.

Beschreibung und Beurteilung:

Zur Optimierung des Ticketvertriebs sind mehrerer verschiedener MaB-
nahmen zu empfehlen.

» Im mona Kundencenter sollten zukunftig alle Fahrkarten - einschlieB3-
lich Einzelfahrscheine und Tagestickets - angeboten werden, um so
das Fahrpersonal zu entlasten.

»  Das mona Kundencenter sollte zukunftig in den Verkauf des mona-
Fahrkartensortiments auch Tickets des gesamten Nahverkehrs-
raums Oberallgau / Kempten integrieren. Des Weiteren sollen Ver-
einbarungen mit den umliegenden Verkehrsgemeinschaften
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getroffen werden, auch mona-Fahrkarten in ihren Vertrieb aufzu-
nehmen.

» Neben der ZUM ist auch der Hauptbahnhof als weiterer Standort
einer Mobilitatsstation mit integrierter Verkaufsstelle zu untersuchen
(siehe hierzu MaBnahme V9.4). Zu empfehlen ware zudem eine Ver-
knUpfung mit dem Servicezentrum der Deutschen Bahn, um Dop-
pelstrukturen zu vermeiden und das Informationsangebot zu
bdndeln.

»  Darlber hinaus sollten weitere Vorverkaufsmaoglichkeiten geschaffen
werden (6ffentliche und private Institutionen wie Agenturen, Reisebu-
ros, Geschafte des Einzelhandels u. a.).

»  Zur weiteren Ausdehnung und besseren rdumlichen Verbreitung im
Stadtgebiet sollen Fahrscheinautomaten als zuséatzliche Bezugs-
quelle fur Fahrscheine dienen (bspw. an wichtigen Verknupfungs-
punkten bzw. hoch frequentierten Haltestellen).

»  Mit der CleverCard steht den Kemptener Fahrgasten bereits ein bar-
geldloses Erwerben ihrer Fahrscheine zur Verfigung. Das mobile Ti-
cketing kann mit Hilfe des bereits in vielen deutschen Regionen
verbreiteten HandyTickets ausgeweitet werden. So kdnnen die
OPNV-Kunden immer und Uberall einen Fahrschein auf inr Smart-
phone bestellen. Nach einmaligem Anmelden kann der Fahrgast zu-
kunftig das Ticket per App oder mobiler Website beziehen. Um die
Echtheit eines solchen E-Tickets zu prufen, benotigt der Kontrolleur
ein elektronisches Lesegerat mit Sicherheitsmodul, das das E-Ticket
entschlUsseln kann. Vorteile gegendber der CleverCard sind die —
unabhangig von Offnungszeiten — mogliche online-Registrierung
sowie das direkte Abbuchen des Preises vom Konto ohne weitere
Aufladevorgange. Die MaBnahme ist bereits im Projekt ,Schwaben-
bund-Services"'* verankert. Das Projekt befindet sich derzeit in der
Umsetzung.

http://www.schwabenbund.de/2017/05/16/schwabenbund-services-geht-an-den-
start/
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Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten, Wechselwirkungen: 9.4
nach Beginn umsetzbar mona GmbH
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Weiterentwicklung eines einheitlichen Auftritts des Stadtbusverkehrs

Herausforderungen:

Im Analysezeitraum 2015 war in Kempten noch kein stimmiges Gesamt-
bild im OPNV zu erkennen. Dies betrifft - nach wie vor - zum einen den
Fahrzeugeinsatz (die Busse der Firma Schattmeier unterscheiden sich
beispielsweise optisch von denen der Haslach Bus GmbH) als auch die
Gestaltung der Fahrplanaushange. Ein moderner Internetauftritt der mona
GmbH mit Ubersichtlichen Informationen zu allen Stadtbuslinien wurde
bereits realisiert.

Abbildung 6.39: unstimmiges Gesamtbild im OPNV

Ziel | Anspriiche:

Ein Optimierungsansatz ware die Einfuhrung eines Corporate Designs fur
den gesamten Kemptener Busverkehr mit einem einheitlichen Erschei-
nungsbild der Fahrzeuge, Fahrer und Fahrplane.

Beschreibung und Beurteilung:

Die MaBnahme befindet sich bereits in kontinuierlicher Bearbeitung durch
die Busbetreiber in Kooperation mit der mona GmbH. Es wurde in den
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vergangenen Jahren viel getan, wie Abbildung 6.40 verdeutlicht. Nach
Entwicklung eines mona-Logos mit eingdngigem Slogan, kommt es nun
zur stetigen Umsetzung eines Corporate Designs im Stadtbusverkehr.

oy

== |
Juni 2016: ZUM im neuen Juni 2016: der erste Bus im
mona-Design mona-Design

—_— (e '
April 2017: immer mehr Busse werden mit dem mona-Logo ausgestattet

Abbildung 6.40: Corporate Design der mona-GmbH'+

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten, mona GmbH  Keine
nach Beginn umsetzbar

145 mona GmbH: Facebook-Auftritt, https://www.facebook.com/mona.allgaeu/,
abgerufen am 26.10.2017
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Entwicklungsmaglichkeiten fiir Park+Ride-Angebote

Herausforderungen:

Die Stadt Kempten weist durch ihren Status als einziges Oberzentrum der
Region und eine Vielzahl von Arbeitsplatzen ein hohes tagliches Pendler-
verkehrsautfkommen auf, das in den jeweiligen Lastrichtungen fUr z&hflUs-
sigen Kifz-Verkehr sorgt. Ein Umsteigen auf den Buslinienverkehr in
Kempten kann dazu beitragen, diese Verkehrsstréome zu mindern. Die ent-
scheidende Frage ist, an welcher Stelle dies passieren sollte — vor der
Haustur, am Wohnort / der Wohngemeinde oder am Stadtrand von Kemp-
ten?

Ziel [ Anspriiche:

Eine P+R-Anlage in Kempten soll dazu beitragen, das StraBennetz zu
Spitzenzeiten vom Kfz-Verkehr in Bezug auf die Pendlerstrome zu entlas-
ten und moglichst keine Konkurrenz zu etablierten OPNV-Verbindungen
darstellen. Wahrend GroBveranstaltungen wie der Allgauer Festwoche
existiert bereits in Kempten ein P+R-Konzept, bei dem Besucher ihr Kiz
am Stadtrand abstellen kénnen und mit einem Shuttle in die Stadt trans-
portiert werden.

Der Betrieb und der Unterhalt einer P+R-Anlage sind vergleichsweise kos-
tenintensiv und setzen eine moglichst hoch ausgelastete Anlage voraus.
Damit eine solche Anlage in diesem MaBe angenommen wird, ist eine
Vielzahl an Rahmenbedingungen zu beachten'*:

»  hoher regelmaBiger Takt (bestenfalls 10-Min.-Takt), direkte und um-
steigefreie Fahrt sowie deutliche Erkennbarkeit des OPNV-Angebots
(Endhaltestelle mit Busaufenthalt)

» optimaler Standort (Erkennbarkeit, Sicherheit, Gestaltung der Anla-
ge)

»  konsequente Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt als Anreiz,
nicht mit dem Kfz in die Innenstadt zu fahren

»  Gestaltung der Hohe des Park-Tarifs in Relation zu den Kosten des
Stadtbusses und zu den Kosten fur einen Parkplatz in der Innenstadt
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Beschreibung und Beurteilung:

Wie in Kapitel 3.1.3 dargelegt, sind die Reisezeiten mit dem Kfz in Kemp-
ten von der Stadtgrenze bis zur Innenstadt auch zu Spitzenzeiten mit bis
zu 15 Minuten in einem vergleichsweise moderaten Rahmen. Nur wenn die
Reisezeiten im Buslinienverkehr zum Erreichen der Innenstadt (inkl. Warte-
zeit an der P+R-Haltestelle) auf wenigstens gleichem Niveau sind, kann
die Nutzung von P+R eine sinnvolle Alternative darstellen. Weiterhin sollte
die anliegende Buslinie einen dichten Takt aufweisen.

Die Einrichtung einer P+R-Anlage fur den Alltagsverkehr am Stadtrand
Kemptens (bspw. im Bereich Buhl oder in Oberwang) erscheint damit nur
nach der Realisierung folgender MaBnahmen maoglich und sollte mit einer
detaillierten Potenzial- und Kostenschatzung unterlegt werden.

» weiterfuhrende Strategie zur Parkraumbewirtschaftung (M5) — erst
nach Evaluation der Wirksamkeit dieser MaBnahme

»  Verdichtung des Taktes auf den Grundachsen (O5) — dicht verkeh-
rende Linie im Busnetz umgesetzt, damit nicht eine separate P+R-
Linie geschaffen werden muss

Eine mogliche Alternative ist die Schaffung von P+R-Anlagen in den um-
liegenden Gemeinden Kemptens. Damit kann das diinne OPNV-Angebot
in der Flache aus den Einzelhdfen und Weilern mit einer Autofahrt Uber-
brickt werden und das dichtere Angebot auf den OPNV-
Verbindungsachsen in die Stadt Kempten genutzt werden. Beispielhafte
Standorte fur P+R-Anlagen im Umland sind die Markte Buchenberg, Wig-
gensbach oder Dietmannsried.

Weitere Informationen:

Il\zliﬁiwendlgerZeltvor- Zustéandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Stadt Kempten »  Voraussetzung: M5
Planung erforderlich » In direktem Zusammen-
hang mit 05
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Verbessertes OPNV-Angebot zwischen Hauptbahnhof und Innenstadt

Herausforderungen:

Neben der wichtigen Funktion im Rad- und FuBverkehr stellt die Achse
zwischen Hauptbahnhof und Innenstadt auch im OPNV eine der bedeut-
samsten Verbindungen in der Stadt dar. Das OPNV-Angebot zwischen
Hauptbahnhof und ZUM wird derzeit von einer Vielzahl sich Uberlagernder
Stadt- und Regionalverkehrslinien geleistet. Das derzeitige unregelmaBige
OPNV-Angebot sowie die zum Teil stérungsanfallige Route'* stellen groBe
Herausforderungen dar, welche es zu bewaltigen gilt.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel ist die Herstellung einer attraktiven OPNV-Verbindung zwischen
Hauptbahnhof und Innenstadt, die im Vergleich zu einer direkten Erreich-
barkeit der Innenstadt Kemptens aus dem Umland moglichst wenige zu-
satzliche Aufwande aufweist.

Beschreibung und Beurteilung:

Die MaBnahme befasst sich zum einen mit der Streckenfihrung des OPNV
zwischen Hauptbahnhof und Innenstadt. Zum anderen wird auch auf die
zeitliche Organisation des OPNV-Angebotes eingegangen.

Streckenfiihrung (015.1):

Die Fahrzeit zwischen Hauptbahnhof und ZUM betragt im derzeitigen Zu-
stand (im ungestorten Fall) sechs Minuten — bei einer Strecke von 1,8 km.
Bestandteil dieser Strecke sind jedoch sechs LSA-Anlagen. Nach erster
Betrachtung erscheint im Bereich der BahnhofstraBe nicht der Abschnitt
zwischen Schumacherring und August-Fischer-Platz, sondern der daran
anschlieBende Abschnitt zwischen August-Fischer-Platz und Beethoven-
straBe aufgrund der hohen geschéaftlichen Nutzung und der daraus resul-
tierenden Wirkungen (Parkvorgange, Lieferverkehr) storungsanfallig (siehe
hierzu MaBnahme V5). Die Einordnung einer Busspur auf der Bahnhofs-
straBe (im Bereich Forum Allgau) ist nach Einschatzung der Verkehrsgut-
achter aufgrund des begrenzten Platzangebotes von insgesamt etwa
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20 Metern (ohne Abbiegespuren) und den hohen Nutzungsansprichen
anderer Verkehrsteilnehmer nicht zielfuhrend. Bei der Planung der LSA-
Anlagen in diesem Abschnitt sollte jedoch auf eine entsprechende OPNV-
Bevorrechtigung geachtet werden, um den OPNV zuverlassig und ent-
sprechend der Ortlichkeiten beschleunigt (bspw. als Pulkfiihrer) durch
diesen Abschnitt fahren zu lassen (sieche MaBnahme O18).

Die Entwicklung einer OPNV-Trasse (iber die WiesstraBe stellt eine zu un-
tersuchende Alternativvariante dar. Sie ist aufgrund des hohen Parkdrucks
im Bereich des BSZ und nétiger baulichen Anpassungen bei der Einflh-
rung in die BahnhofstraBe am Knotenpunkt mit der Albert-Ott-StraBe mit
aufwendigen Anpassungen verbunden. Im Bereich der Hochschule Kemp-
ten wirde eine FUhrung der Stadtbuslinien Uber die WiesstraBe eine
schlechtere ErschlieBungswirkung zur Folge haben — ein zusatzlicher FuB-
weg Uber die StraBe Fischerdsch ware notwendig. Hierzu sollte eine vertie-
fende Untersuchung erfolgen. Die WiesstraBe sollte als mdgliche Achse fur
den Rad- und FuBverkehr im konzeptionellen Blickfeld bleiben (siehe MaB-
nahme F3).

Zu dem Thema Streckenfiihrung und Verbesserung des Ubergangs zwi-
schen Bahn und Bus am Hauptbahnhof wird bereits eine Varianten-
Untersuchung von PTV™® und TTK"" durchgefihrt. Innerhalb einer Mach-
barkeitsstudie fur die Regionalbahn Allgau werden verschiedene Fuh-
rungsmoglichkeiten sowie Haltestellenanordnungen am Hauptbahnhof
untersucht. Der Bearbeitungsbeginn war 2016. Bisher liegen noch keine
finalen Ergebnisse vor.

Zeitliche Gestaltung des OPNV-Angebotes (015.2):

Auch die zeitliche Abfolge des Busangebotes zwischen Hauptbahnhof und
Innenstadt soll mit einem regelmaBigen und dichten Takt optimiert werden
(siehe MaBnahmen O3 und 05). Im derzeitigen Zustand kommt es zu einer
pulkartigen Befahrung der BahnhofstraBe durch die Busse. Dies ist nicht
zuletzt mit dem fur alle Stadtbuslinien bindenden ZUM-Treff sowie dem
Parallelverkehr auf der BahnhofstraBe zu begrinden, welcher die Busse
zeitlich bundelt. In Konsequenz entstehen dadurch Bedienungsltcken.
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MaBnahmen

Zur besseren Erkennbarkeit fur den Fahrgast ist das Fahrziel ZUM / Innen-
stadt prominent (bspw. durch Bezeichnung als ,Shuttle”) am Fahrzeug
und an der Haltestelle auszuweisen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

> Option Bahnhof- Stadt Kempten, »  Wechselwirkungen:
straBe: Vorlauf far mona GmbH V5, V6, V9.1, F3, 03,
konkrete Planung 05.3,017, 018
erforderlich » Die MaBnahme nimmt

»  Option WiesstraBe: Bezug auf Ergebnisse
komplexe Planung des Angebotskonzep-
bzw. Grunderwerb tes Kempten

erforderlich
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016

MaBnahmen

Vereinheitlichung der Bedienung sowie Benennung von Haltestellen
und Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit

Herausforderungen:

Im Stadtgebiet Kempten existieren Haltestellen, bei welchen aufgrund ihrer
Gestaltung — bezogen auf ihre rdumliche Verteilung wie auch auf deren
unubersichtliche Bedienung und uneinheitliche Benennung — Verbesse-
rungsbedarf gesehen wird. Defizite bestehen auch in der fuBlaufigen Er-
reichbarkeit. Dies betrifft zum einen die umwegige Zuganglichkeit aus den
Wohn-, Arbeits- und Aufenthaltsgebieten der OPNV-Nutzer als auch die
Verbindungen der Haltestellen zueinander (bspw. fehlende Querungsmaog-
lichkeiten). Als beispielhafte Darlegung dient Abbildung 6.41.

Beispiel: Kaufbeurer Str. (Liebherr)

Querungs- (4
maoglichkeiten &
: ¢

W,

™\ Hst. Kaufbeurer Str./
Edisonstr.
(stadtauswarts):

Li 61,71

Hst. Kaufbeurer Str./

Holzbachweg

(stadteinwarts):

Li. 3,61, 71 - Hst. Kaufbeurer Str./
v Bleicherstr.

(stadtauswarts):

Hst. Kaufbeurer Str./Liebherr 4
stadteinwarts): Li. 61

ARI-Kaserne
(stadtauswarts):
Li. 61,71

Berliner Platz/

Adenauerring
(stadteinwarts):
Li. 61

Hst. Stephanstr./
Berliner Platz
(stadtauswarts):
Li2 3

P
Berliner Platz/ ﬁ!/‘\
Kaufbeurer Str.
(stadteinwarts):
Li 71

Quelle: maps kéffipten.de

Abbildung 6.41: Beispiele einer untbersichtlichen Haltestellenorganisation
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Ziel | Anspriiche:

Ziel der MaBnahme bildet die kundenfreundliche Gestaltung und Organi-
sation von Haltestellen. Hierzu zahlt auch eine gute fuBlaufige Erreichbar-
keit.

Beschreibung und Beurteilung:

Die folgenden MaBnahmen werden empfohlen, um die zurzeit bestehen-
den komplexen Haltestellenstrukturen zu |6sen und eine vereinfachte Zu-
génglichkeit im OPNV herzustellen.

»  Ubersichtliche Haltestellenanordnung: Anordnung als Haltestellen-
paare in Hin- und Ruckrichtung in rdumlicher Nahe zueinander

»  einheitliche Benennung der Haltestellenpaare
einheitliche Bedienung der Haltestellenpaare durch gleiche Linien
direkte Wegeverbindungen zu/von und zwischen den Haltestellen

Weitere Informationen:

ll:clj’;wendlger AN Zustéandigkeit Abhéngigkeiten

innerhalb von 2 Jah- Stadt Kempten Anpassungen im Bereich des
ren nach Beginn um- Berliner Platzes stehen in Ab-
setzbar hangigkeit zu M4
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Entwicklungsmoglichkeiten der ZUM als Bus-Knotenpunkt in der
zentralen Innenstadt

Herausforderungen:

Wie im Rahmen der Analyse identifiziert (Kapitel 3.3.4), besteht an der
ZUM Optimierungsbedarf hinsichtlich der zeitlichen Organisation des Bus-
verkehrs sowie deren raumlichen Gestaltung. Dies betrifft vor allem die
Ausdehnung und Anordnung der Haltesteige.

Ziel [ Anspriiche:

Die ZUM soll zu einem attraktiven und Ubersichtlichen VerkntUpfungspunkt
der Stadt- und Regionalbuslinien entwickelt werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Die MaBnahme teilt sich in zwei Aufgabenbereiche:

1. Raumliche Umgestaltung der ZUM
2. Zeitliche Organisation des Busverkehrs

Zu 1): Die Stadt Kempten hat 2017 einen Ideen- und Realisierungswettbe-
werb zur Neugestaltung der Freiflachen des zentralen Stadtparks und der
angrenzenden Bereiche veranlasst. Hierzu konnen folgende allgemeine
Ziele sowie betriebliche Rahmenbedingungen fur die Gestaltung der ZUM
empfohlen werden:

»  Entwicklung der Haltestelle in Nord-Sud-Richtung vorzugsweise im
Bereich der KonigstraBe'*®

» kompakte Haltestellenanlage mit Ubersichtlichen Umsteigebezie-
hungen

»  17-20 einzelne Haltepositionen (fur das ,ZUM-Rendezvous®), zu-
satzlich ca. 5 Haltepositionen fur an der ZUM endende Linien im wei-
teren Umfeld
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»  Anlage ist fur bis zu 4.000 Fahrgaste (fur die Zu- und Abgangswege)
wahrend eines Rendezvous in der Spitzenstunde zu dimensionieren

Zu 2): Im Rahmen des Angebotskonzeptes wurde folgender Ansatz zur
Optimierung der Organisation an der ZUM entworfen.

»  Organisation eines ZUM-Treffs zu den Minuten xx:15 und xx:45 pas-
send zu den wichtigsten Zugen am Hauptbahnhof:

#» 13:02 nach Memmingen

‘ ﬁ DB ﬁ » 14:32 nach Kaufbeuren
4-7 min ca. 10 min % 14:35 nach Memmingen
ZUM

Fahrzeit Hbf. Umsteigezeit | > 11:31aus Oberstdorf
» 13:26 aus Memmingen

o

»  Abfahrt der Grundnetzlinien im Viertelstundentakt

» Vor- bzw. nachgezogener Aufenthalt der Erganzungsnetzlinien
im Halbstundentakt

»  Aufenthalt jeder Linie an der ZUM zwischen zwei bis funf Minu-
ten

Weitere Informationen:

MOl A Zustandigkeit Abhéngigkeiten
vorlauf

Komplexe Planung Stadt Kempten, »  Wechselwirkungen:

bzw. Grunderwerb  mona GmbH 03, 05, 015, M11

notwendig > Die MaBnahme nimmt Bezug
auf Ergebnisse des Angebots-
konzeptes Kempten
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Verbesserung der Zuverlissigkeit des OPNV

Herausforderungen:

Staus, Baustellen und Unfallstellen bilden Behinderungen im StraBenver-
kehr, mit welchen es auch im OPNV — meist auf Kosten von Punktlichkeit
und Zuverlassigkeit — umzugehen gilt.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel ist die Reduzierung von Verlustzeiten im Busverkehr und in Konse-
quenz eine Verbesserung der Fahrplantreue sowie Angebotsqualitat.

Beschreibung und Beurteilung:

Zuverlassigkeit und PuUnktlichkeit werden u. a. erreicht durch die Bevor-
rechtigung des OPNV an verkehrlichen Problempunkten (z. B. Knoten-
punkten) und die Steuerung des OPNV-Betriebs mit einem
flachendeckenden rechnergestutzten Betriebsleitsystem (siehe auch MaB-
nahme 0O9).

Um einen sicheren Betrieb des OPNV in Kempten gewéhrleisten zu kon-
nen, erfordert es Instrumente der Busbeschleunigung. Folgende Elemente
kdnnen dazu beitragen, die Attraktivitat des Stadtverkehrs zu steigern:

Busfahrstreifen/ Busspuren:

Einordnung spezieller Fahrstreifen auf der Fahrbahn in Problemlagen
(bspw. auf stauanfalligen Strecken), deren Benutzung nur fur Busse im
Linienverkehr zuldssig ist. Der Busfahrstreifen wird durch entsprechende
Verkehrszeichen sowie Fahrbahnmarkierungen auf der StraBe gekenn-
zeichnet. Erganzend konnen Zusatzschilder die Benutzung auch fur Taxis,
Fahrrader oder Elektroautos freigeben.

Haltestellenkaps:

Einordnung von Haltestellen, deren Rand bis an den durchgehenden
Fahrstreifen des StraBenverkehrs vorgezogen ist. Durch die Anwendung
der Kaps entstehen folgende Vorteile:
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»  Erleichterung des Fahrgastwechsels: Halten dicht am Bordstein er-
maoglicht leichteren Zu-/ Abgang fur Fahrgaste

»  Beschleunigtes An- und Abfahren an der Haltestelle: der Bus befin-
det sich beim Verlassen der Haltestelle an der Spitze des Verkehrs-
stroms und muss nicht auf eine Lucke im flieBenden Verkehr warten

»  Erleichtertes Uberqueren der Fahrbahn fir Ein-/ Aussteiger durch
haltendes Fahrzeug: Sinnvoll ist die Kombination von Haltestellen-
kap und Querungsanlage

»  Kein Zuparken durch PKW mdglich

Die Einsatzgrenzen fur Haltestellenkaps ergeben sich aus der vorhande-
nen Kfz-Verkehrsstarke sowie der Takizeit der Busse'*, welche in Kemp-
ten als unproblematisch betrachtet werden kann. Haltestellenkaps sind
nicht geeignet bei langeren Haltestellenaufenthaltszeiten der Fahrzeuge
(bspw. an Verknupfungspunkten, Endhaltestellen).

Beeinflussung von Lichtsignalanlagen:

Voraussetzung jeder OPNV-Bevorrechtigung an LSA sind Fahrzeugerfas-
sungssysteme. Die Steuerung der LSA muss die Annaherung des Busses
registrieren kdnnen. Die Erfassung des Busses zur Anmeldung an der LSA
kann Uber verschiedene Systeme erfolgen - bspw. Uber Funk, Infrarot oder
auch Induktionsschleife (nur in Kombination mit einem Busfahrstreifen).
Der OPNV kann an der LSA somit uneingeschrankten Vorrang vor den
anderen Verkehrsteilnehmern erhalten. Bei der Bevorrechtigung von Bus-
sen an LSA ist eine netzweite Planung wichtig. Hierfur bildet die Ausrus-
tung aller Fahrzeuge mit RBL-Komponenten eine wesentliche
Voraussetzung (siehe MaBnahme O9).

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Pla- Stadt Kempten, Wechselwirkungen: 09
nung erforderlich mona GmbH
149 FGSV: RASt 06 - Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen, Ausgabe 2006
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MaBnahmen des FuBverkehrs

Das ZufuBgehen bildet den Ausgangspunkt nahezu jeder Mobilitatskette.
Als Fundament der Mobilitat in der Stadt ist der Anspruch an attraktiven
FuBverkehrsanlagen, sicheren Querungsstellen sowie barrierefreien Zuwe-
gungen besonders hoch. Eng verknUpft mit den Bedingungen des FuBver-
kehrs ist auch die Lebens- und Aufenthaltsqualitat einer Stadt. Folgende
MaBnahmen sollen dazu beitragen, den Stellenwert des FuBverkehrs zu
verstetigen.

F1 Ergénzung und Aufwertung des Gehwegnetzes
F2 Verbesserung der Querungsbedingungen fir FulBganger
F3 Entwicklung einer attraktiven FuBgéangerachse zwischen Bahn-

hof und Stadftzentrum entlang der Ostflanke der Bahnhofstral3e

F4 Sicherer Weg von der Haltestelle zum Schulgelénde des Hilde-
gardis-Gymnasiums

F5 Rickbau der Moglichkeit zum freien Rechtsabbiegen an Kno-

tenpunkten

F6 Barrierefreie Gestaltung von FuBverkehrsanlagen

F7 Erarbeitung kleinteiliger quartiersbezogener FulBverkehrskonzep-
te

Hohe Prioritat wird dabei der barrierefreien Gestaltung der Verkehrsanla-
gen sowie der Erhdhung der Verkehrssicherheit beigemessen.

Die aufgefUhrten MaBnahmen setzen sich teilweise aus Unterpunkten zu-
sammen. Die EinzelmaBnahmen werden im Folgenden separat oder zu-
sammengefasst als MaBnahmenpakete detailliert beschrieben.
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Ergdanzung und Aufwertung des Gehwegnetzes

Herausforderungen:

Abgesehen vom Stadtzentrum, bestehen in der Stadt Kempten weitere
Potenziale fur die Entwicklung, Erhaltung und attraktive Gestaltung von
FuBwegachsen zwischen den einzelnen Stadtgebieten. Zentrale Heraus-
forderungen ergeben sich dabei aus der bewegten Topographie sowie
durch die Nutzungsuberlagerungen mit dem Kfz-Verkehr.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Erganzung und Aufwertung des Gehwegnetzes sollen die Rah-
menbedingungen fur den FuBverkehr verbessert werden. Ziel ist eine klein-
teilige ErschlieBung und Erreichbarkeit mit moglichst geringen Umwegen.
Es sollen durchgangige und qualitativ hochwertige FuBverkehrsrouten
entwickelt werden.

Beschreibung:

Grundsatzlich sollte beim Aus-, Um- und Neubau von StraBen und Wegen
die Bedeutung des FuBverkehrs im Netzzusammenhang Uberpruft werden.
Hierzu sind die Schnittstellen mit wichtigen Quelle-Ziel-Beziehungen zu
analysieren und die notwendigen Nutzungsanforderungen flr den FubB-
géngerlangs- und -querverkehr abzuleiten.

Konkreter Handlungsbedarf besteht u. a. in folgenden Bereichen:

Erneuerung der Treppenanlage des Schwaighauser Wegs (F1.1)

Die Treppenanlage gewahrleistet fUr den FuBverkehr eine direkte Verknup-
fung aus dem BodmanstraBenviertel in den Bereich Stuibenweg / Lessing-
straBe / HaubenschloB. Es besteht Sanierungsbedarf.

Erneuerung des Abelin-Rogel-Wegs (F1.2)

Die Querverbindung im Bereich des Gallorémischen Tempelbezirkes ist
sowohl fur Touristen als auch fur den Alltags- und Freizeitverkehr von Be-
deutung. Eine Erneuerung des Weges ist notwendig.
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Schaffung einer Wegeverbindung zwischen Rottach und Am Géhlenbach (F1.3)

Zur weiteren Aufwertung der VerknUpfung zwischen den Stadtgebieten
Gohlenbach und Thingers sowie zur Verbesserung der Erreichbarkeit der
Rottach sollte in Verlangerung des StraBenzuges Am Gohlenbach eine
attraktive Nord-Sud-FuBgangerquerverbindung geschaffen werden.

Erneuerung der Verbindung zwischen Ahornhéhe und Unter'm Bleicherésch (F1.4)

Die Wegverbindung dient als kurze Anbindung des Wohngebietes Ahomn-
hohe aus Richtung Westen. Es besteht Sanierungsbedarf.

Attraktivierung der FuBwegverbindung RottachstraBe - Memminger StraBe (F1.5)

Die Querverbindung zwischen RottachstraBe und Memminger StraBe soll
einerseits fur eine attraktive VerknUpfung zwischen Stiftsstadt, Hofgarten
und lller dienen. Gleichzeitig soll eine bessere Anbindung der Parkplatze
im Bereich RottachstraBBe fur die westlich angrenzenden Stadtgebiete ge-
schaffen werden.

Zur Aufwertung der FuBwegachse sind folgende EinzelmaBnahmen zu
prufen bzw. zu empfehlen:

»  Umgestaltung des Reitstallwegs als Verbindung ausschlieBlich fur
den FuB- und Radverkehr.

»  Verbesserung der Anbindung der Wegeverbindungen im Bereich
des westlichen Orangerieweges

»  Reduzierung der Fahrbahnbreite ggf. Gestaltung als Mischverkehrs-
flache im Bereich des Ostlichen Orangerieweges

»  weitere Aufwertung der Querungsstelle im Zuge der Rottachstral3e
mittels Aufpflasterung bzw. Baumtor

»  Entwicklung einer Alternativanbindung fur den Weidacher Weg bzw.
BUndelung der Parkplatzzufahrt RottachstraBe-Ost nérdlich der
FuBwegachse

Sanierung der Kénig-Ludwig-Briicke (F1.6)

Sowohl fur den FuB- als auch fur den Radverkehr bildet die Kénig-Ludwig-
Brucke eine wichtige VerknUpfung zwischen den Stadtgebieten 6stlich und
westlich der lller. Die Seitenbereiche des parallel verlaufenden Schuma-
cherringes sind zu schmal. Dartber hinaus bestehen hier Einschrankun-
gen durch die hohen Kfz-Verkehrsaufkommen.
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Zur Sicherung einer moglichst hohen Nutzungsqualitat sollte auf eine at-
traktive Anbindung der Kénig-Ludwig-Bricke an das weiterfUhrende FuB-
und Radwegenetz geachtet werden.

Verbesserte ErschlieBung des Ortsteils Hinterbach (F1.7)

Die Bedingungen fur den FuBverkehr im Zuge der Hinterbacher StraBe
sind verbesserungswurdig. Es sind geeignete MaBnahmen zu entwickeln,
welche fur ein angemessenes Kfz-Geschwindigkeitsniveau sowie ausrei-
chende Flachen fur den FuBverkehr sorgen.

Schaffung einer kurzen Verbindung zwischen dem Wohngebiet ,Auf dem Bihl" und
der Ulmer StraBe (Haltepunkt Kempten Ost) (F1.8)

Zur Vermeidung der Umwege Uber die Ostbahnhofstrae sollte eine Que-
rung der Bahnstrecke im Bereich des Haltepunktes Kempten Ost gepruft
werden. Damit verbessert sich nicht nur der Zugang zum Haltepunkt aus
dem Wohngebiet Auf dem BuUhl. Gleichzeitig wird auch die Verkntpfung
mit dem Stadtgebiet Auf dem Lindenberg verbessert.

Beurteilung:

Durch die konzipierten MaBnahmen kann an verschiedenen Stellen im
Stadtgebiet die kleinteilige ErschlieBung und Erreichbarkeit fur den FuB-
verkehr gewahrleistet und verbessert werden. FUr andere Verkehrsteilneh-
mer ergeben sich daraus keine Einschrankungen.
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Weitere Informationen:

MaBnahmen

- gﬁ;we”d'gerze'“’or' Zustandigkeit Abhangigkeiten
F1.1

F1.2
F1.3
F1.4

F1.5

F1.6

F1.7

F1.8

innerhalb von 2 Jahren
nach Beginn umsetz-
bar

Vorlauf fur konkrete
Planung erforderlich

innerhalb von 2 Jahren
nach Beginn umsetz-
bar

Vorlauf fur konkrete
Planung erforderlich

Stadt Kempten

Stadt Kempten,
Deutsche Bahn AG
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Wechselwirkungen:
M10, R1.5

Wechselwirkungen:
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Verbesserung der Querungsbedingungen fiir FuBganger

Herausforderungen:

Vor allem im Zuge der HauptverkehrsstraBB3en ist abgesehen von den sig-
nalisierten Knotenpunkten das Queren der Fahrbahn fur FuBganger nur
selten méglich und zudem geféahrlich. Es bestehen Konflikte, Umwege und
lange Wartezeiten. Hauptursache sind zumeist die hohen Verkehrsauf-
kommen sowie die groBen Fahrbahnbreiten fur den Kfz-Verkehr. Dartber
hinaus bestehen teilweise auch fur den FuBgangerlangsverkehr Konflikte
im Bereich von Einmindungen sowie Ein- und Ausfahrten. Ahnliche Kon-
flikte sind verschiedentlich auch im nachgeordneten StraBennetz festzu-
stellen.

Ziel [ Anspriiche:

Generell sollen die Méglichkeiten fir ein sicheres Uberqueren der Fahr-
bahn verbessert werden. Damit wird ein wichtiger Beitrag zur Erhdhung
der Verkehrssicherheit sowie zur Reduzierung von Trennwirkungen ge-
wahrleistet.

Beschreibung:

Uberall dort, wo signifikante Wegebeziehungen im FuBverkehr existieren,
sollten Querungsanlagen geschaffen werden. Folgende Optionen stehen
hierflr zur Verflgung:

»  Einbau von Mittelinseln (ggf. auch mittels provisorischer Bordele-
mente)

Anordnung von FuBgéngeriiberwegen (FGU, ,Zebrastreifen*)
Installation von FuBgéangerlichtsignalanlagen (Fg-LSA)

Vorziehen der Seitenbereiche (,Gehwegnasen®)

Herstellen von Bordabsenkungen

Einsatz von Aufpflasterungen

Absenkung des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-Verkehr

v v v Vv Vv Vv

In folgenden Bereichen besteht u. a. dringender Handlungsbedarf:
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Stdrkung der FuBwegverbindung (ber den Adenauerring im Bereich des
Fachsanitdtszentrums / Lazarett (F2.1)

Veranderungsnotwendigkeiten bestehen hier vor allem hinsichtlich der
Verbreiterung der Aufstellflachen am Knotenpunkt Adenauerring / Hau-
bensteigweg. Hier bestehen besondere Nutzungsanforderungen durch die
unmittelbare Nahe zum Carl-von-Linde-Gymnasium. Eine Verbesserung
erscheint erst mittel- bis langfristig im Zusammenhang mit der generellen
Strategie zur verkehrlichen und stadtebaulichen Weiterentwicklung im ent-
sprechenden Teilabschnitt des Adenauerringes maglich (siehe MaBnahme
V15).

Verbesserung der Verkniipfung zwischen Hochschule und Bahnhof, Schaffung einer
zusdtzlichen Querungsméglichkeit in Hohe CalgeerstraBe (F2.2)

Im Bestand ist der hohe Querungsbedarf in Hohe der Calgeerstral3e durch
die Spuren im Bereich der Mittelinsel klar erkennbar. Durch eine zuséatzli-
che FuBgangerlichtsignalanlage wird eine offizielle Querungsmoglichkeit
geschaffen (siehe Abbildung 6.42). Damit wird die Verknupfung zwischen
Bahnhof und Hochschule Kempten deutlich verbessert und die Verkehrs-
sicherheit erhoht.

Zur Minimierung von Behinderungen fur den Kfz-Verkehr sollte die Licht-
signalanlage in die bestehende LSA-Koordinierung integriert werden. Wei-
terhin sollte durch die versetzte Anordnung der Querungsstelle die
Mdoglichkeit geschaffen werden, im Schatten der Lichtsignalanlage aus der
CalgeerstraBe und Alfred-Kuntz-Strale auszufahren.
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MaBnahmen

\;\

Abbildung 6.42: Neue Querungsstelle Im Bereich Bahnhofstrale / CalgeerstraBe

Eicher StraBe im Bereich des rickwdrtigen Zugangs zum Bahnhof (F2.3)

Zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den FuBverkehr sind zwi-
schen Bahnbricke und Eicher StraBe eine Reduzierung der Fahrbahnfla-
chen sowie die Markierung einer erkennbaren FUhrung des FuBverkehrs
erforderlich. Dartber hinaus sollte eine sichere Querungsstelle eingerichtet
werden. Diese verbessert gleichzeitig die Zugangs- und Abgangsmaoglich-
keiten der Bushaltestelle in Fahrtrichtung Suden.

Abkrépfung und Reduzierung der Fahrbahnfldchen und Kurvenradien an den
Knotenpunkten Adenauerring / PoststraBe und Adenauerring / HerbststraBe (F2.4)

An beiden Einmundungen ist zur Reduzierung der Abbiegegeschwindig-
keiten sowie zur Verdeutlichung der Bevorrechtigung des FuBverkehrs eine
Reduzierung der Fahrbahnflachen sinnvoll. Neben einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit sowie der Verbesserung der Rahmenbedingungen far
den FuBverkehr sind damit auch eine Entsiegelung sowie die Reduzierung
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von Unterhaltskosten moéglich. Dies betrifft vor allem die Einmundung
HerbststraBe. Hier sind eine Konzentration der Ein- und Ausfahrt sowie ein
Rickbau der Abbiegespur zu empfehlen. In beiden Fallen sollte auch eine
Umgestaltung zu einer Gehweguberfahrt gepruft werden.

Verbesserung der Querungsmaglichkeiten tiber die Flissener StraBe (F2.5)

Im Zuge der Fussener StraBe besteht an mehreren Stellen Handlungsbe-
darf. Einerseits ist unmittelbar nérdlich des Schumacherringes keine Que-
rungsmaoglichkeit vorhanden. Auf der anderen Seite fehlt auch im Verlauf
der Querverbindung Rosenauberg / Treppenanlage Rosenau eine sichere
Querungsstelle Uber die Fussener Stral3e.

Verbesserung der Querungsmdglichkeit (ber die SalzstraBe in Hohe Eberhardstral3e
(F2.6)

Aufgrund der unmittelbar am Knotenpunkt SalzstraBe / EberhartstraBBe lie-
genden staatlichen Realschule und Wittelsbacher Mittelschule besteht ein
hoher Querungsbedarf. Durch eine zusatzliche signalisierte Querungsstel-
le stdlich des Knotenpunktes sollen die Querungsbedingungen verbessert
sowie die Verkehrs- und Schulwegsicherheit erhéht werden. Auch die Er-
reichbarkeit der zentralen Innenstadt wird dadurch verbessert.

Schaffung einer Querungsmaglichkeit (ber die Bahngleise von der LudwigstraBe zur
RolandstraBe (F2.7)

Ziel der TeilmaBnahme ist eine Legalisierung und sichere Gestaltung der
bereits heute zwischen LudwigstraBe und RolandstraBe stattfindenden
Gleisquerungen. Hierzu ist ein regularer Bahnubergang fur den FuB- und
Radverkehr einzurichten. Damit ist eine deutliche Reduzierung der beste-
henden Umwege maoglich. Gleichzeitig ergeben sich auch bessere Rah-
menbedingungen  fur die StadtbuserschlieBung. Die Haltestelle
LudwigstraBe / Denzler StraBe kann dann auch aus den Bereichen dstlich
der Bahnstrecke (Wohngebiet, Robert-Schumann-Mittelschule) genutzt
werden.

Beurteilung:

Durch die Schaffung zusatzlicher sicherer und kleinteiliger Querungsmog-
lichkeiten wird ein wichtiger Beitrag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
sowie zur Reduzierung von Trennwirkungen in Kempten geleistet.
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Weitere Informationen:

Notwendiger ) o
- Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf far

o 1 konkrete Pla-
nung erforder-
lich

F2.2
innerhalb von

F2.3 2 Jahren nach
Beginn um-

F2.4 setzbar

F2.5

Fo 6 Vorlauf far
konkrete Pla-
nung erforder-

F2.7 " ieh
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Stadt Kempten

Stadt Kempten,
Deutsche Bahn AG

Stadt Kempten

Stadt Kempten,
Deutsche Bahn AG

Wechselwirkungen: V15

Wechselwirkungen: V9, F3

»  Wechselwirkungen: V9
»  Pramissen in: 016, F6

Wechselwirkungen: V15
Keine

Wechselwirkungen:
V1.1,V1.5

Pramissen in 016
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Entwicklung einer attraktiven FuBgédngerachse zwischen Bahnhof
und Stadtzentrum entlang der Ostflanke der BahnhofstraBe

Herausforderungen:

Im ISEK wird die VerknUpfung zwischen Bahnhof und Stadtzentrum wie
folgt beschrieben: ,Der Bahnhof stellt sich in seiner stadtebaulichen Lage
isoliert dar. Die Anbindung an die Innenstadt weist sowohl stadtraumliche
wie auch verkehrstechnische Defizite auf. Das Bahnhofsumfeld mit Bahn-
hofsvorplatz und nérdlich anschlieBender Bebauung stellt sich fur Bahnrei-
sende unattraktiv dar.” Diese Verbindung ist sowohl fir den OPNV als
auch fur den FuB- und Radverkehr von zentraler Bedeutung.

Mit der BahnhofstraBe sowie der Wiesstral3e bestehen verschiedene Ver-
bindungsoptionen. Beide verflugen jedoch aktuell Uber keine attraktive
Wegefuhrung fur den FuB- und Radverkehr. Die BahnhofstraBe ist durch
vielfaltige Nutzungsuberlagerung, hohe Verkehrsautfkommen sowie daraus
resultierende Trenn- und Barrierewirkungen gekennzeichnet. Es besteht
eine hohe Flacheninanspruchnahme durch den Kfz-Verkehr.

Das Umfeld der WiesstraBe ist wenig attraktiv. Der stdliche Teilabschnitt
ist durch Gewerbegebietscharakter gekennzeichnet. Im nérdlichen Teilab-
schnitt dominiert der ruhende Verkehr. Zudem existieren auch hier Fl&-
chennutzungskonflikte.

Ziel | Anspriiche:

Hauptziel ist die Schaffung eines attraktiven Stadtzuganges fur Bahnrei-
sende. Hierfur ist die Wegeverbindung zwischen Bahnhof und Stadtzent-
rum far den FuB- und Radverkehr attraktiver zu gestalten. Parallel soll
damit auch insgesamt die Verkehrssicherheit erhoht und der Umweltver-
bund geférdert werden.

Beschreibung:

Beim Vergleich der Rahmenbedingungen fur die beiden Verbindungen
zwischen Bahnhof und Stadtzentrum bestehen aus heutiger Sicht fur die
BahnhofstraBe die gréBeren Entwicklungspotenziale. Es bestehen umfang-
reichere Umfeldnutzungen. Eine Umgestaltung der BahnhofstraBe ist oh-
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nehin erforderlich. Im Zuge der WiesstraBe ist eine grundsétzliche Aufwer-
tung notwendig.

Anderseits wird u. a. aufgrund der unmittelbar angrenzenden Berufsschule
die WiesstraBe immer eine Bedeutung als Verbindung zum Bahnhof ha-
ben. Daher sollten beide Verbindungen parallel weiterentwickelt werden.

Grundvoraussetzung fur die Verbesserung der Rahmenbedingungen fur
den Rad- und FuBverkehr im Zuge der BahnhofstraBe bildet eine Reduzie-
rung der Fahrstreifenanzahl im Abschnitt zwischen Schumacherring und
Albert-Ott-StraBe (siehe auch MaBnahme V6). Die frei werdenden Flachen
kdnnen fur attraktive Radverkehrsanlagen — maoglichst als Rad- oder
Schutzstreifen — und eine Verbreiterung der Seitenbereiche genutzt wer-
den. Letztere sollte gezielt vor allem zu Gunsten der Ostseite erfolgen.

Far die Knotenpunkte Bahnhofstrae / Fischerdsch und BahnhofstraBe /
Albert-Ott-StraBe sollten die Méglichkeiten zur Umgestaltung zum Kreis-
verkehr gepruft werden. In den Zufahrtsbereichen kénnte damit der Fla-
chenbedarf fur den flieBenden Verkehr zu Gunsten der Seitenbereiche und
Querungsmaoglichkeiten reduziert werden. Gleichzeitig wirde ein Beitrag
zur Verstetigung des Verkehrsflusses sowie zur Geschwindigkeitsdamp-
fung geleistet werden. Werden parallel die Querungsstellen mit FuBgan-
gerUberwegen ausgestattet, ergeben sich weitere positive Effekte fUr den
FuBverkehr.

Durch die geplante Fahrstreifenreduktion nérdlich des Schumacherringes
kann auch am Knoten BahnhofstraBe / Schumacherring bereits in der sud-
lichen Zufahrt eine Anpassung der Spuraufteilung vorgenommen werden.
Ab der EinmUndung CalgeerstraBe sind statt der bisher drei nunmehr zwei
Spuren ausreichend (siehe Abbildung 6.43). Der Radverkehr in Gerade-
ausrichtung sollte frihzeitig zwischen die Kfz-Fahrspuren gefuhrt werden.
Damit finden die Verflechtungen mit den Rechtsabbiegern bereits vor dem
Knotenpunkt statt.

Zur Beschleunigung des Stadtbusverkehrs sollte die Einrichtung einer
Busschleuse in Verlangerung der Rechtsabbiegespur gepruft werden.
Damit kénnten die Busse als Pulkfuhrer in die BahnhofstraBe einfahren.
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Abbildung 6.43: Sudliche Zufahrt Knotenpunkt BahnhofstraBe / Schumacherring

Im Verlauf der WiesstraBe ist vor allem im Stdteil eine generelle stadtebau-
liche Aufwertung erforderlich. Zudem sollten Uberall dort, wo es aktuell zu
Einschrankungen der Seitenbereiche kommt die Parkmdaglichkeiten kritisch
hinterfragt werden. Wechselwirkungen ergeben sich dabei auch mit der
Prlfung der Méglichkeiten zur Einrichtung einer FahrradstraBe. Im aktuel-
len Zustand ist eine derartige Beschilderung schwierig. Gelingt es die Be-
deutung fur den ruhenden Verkehr zu reduzieren, verbessern sich auch die
Rahmenbedingungen zur Einrichtung einer FahrradstraB3e.

Ab dem Knotenpunkt Albert-Ott-StraBe verlaufen beide Verbindungen pa-
rallel Uber die BahnhofstraBe bzw. fUhren alternativ durch das Forum. Da-
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mit wlrde sich eine Umgestaltung der Bahnhofstralle zwischen Kdnigstra-
Be und HirnbeinstraBe zum FuBgangervorrangbereich fur beide Routen
positiv auswirken.

Am sudlichen Ende der Verbindungen bildet die Umgestaltung des Bahn-
hofsvorplatzes einen weiteren wichtigen Teilbaustein zur Aufwertung der
FuBwegverbindung. Hierbei sollte eine erkennbare Wegeflhrung vom
Bahnhofsgebaude in Richtung Bahnhofstra3e etabliert werden.

Parallel zur baulichen Aufwertung der FuB- und Radwegverbindungen soll-
te auch eine gut erkennbare und durchgangige Beschilderung der Wege-
verbindungen vorgenommen werden.

Beurteilung:

Eine komplexe Bewertung der Fahrspurreduktion in der BahnhofstraB3e ist
Bestandteil der MaBnahme V6. Durch die Verknupfung der einzelnen Teil-
bausteine ist die Schaffung einer durchgehenden und attraktiven Verbin-
dung far den FuB- und Radverkehr zwischen Bahnhof und Stadtzentrum
moglich.

Weitere Informationen:

g(lﬁwendlger AN Zustéandigkeit Abhéngigkeiten

Vorlauf fur konkrete Stadt Kempten Wechselwirkungen:
Planung notwendig V1.6, V5, V6, M1.3, 015, F2.2,
R8.5, R13
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MaBnahmen

Sicherer Weg von der Haltestelle zum Schulgelénde des Hildegardis-
Gymnasiums

Herausforderungen:

Der FuBweg von der Bushaltestelle zur Schule kreuzt sich mit dem Ein-
fahrtsbereich der Schule sowie des Kinderhortes. Es bestehen Nutzungs-
Uberlagerungen zwischen Kfz- und FuBverkehr.

Ziel [ Anspriiche:

Die bestehenden Konflikte sollen reduziert und damit die Verkehrs- bzw.
Schulwegsicherheit erhdht werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Durch eine Optimierung des Einmundungsbereiches soll eine sichere Zu-
wegung zum Schulstandort gewahrleistet werden. Es sollte eine eindeutige
Kennzeichnung der Flachen fir den FuBverkehr erfolgen. Dies betrifft so-
wohl den eigentlichen Einmundungsbereich, als auch die weiterfuhrenden
Wege bis zum Schulgebaude. Darlber hinaus sollten die Moglichkeiten
einer Umgestaltung der Einfahrt zu einer Gehweguberfahrt gepruaft werden.

Parallel sollten weitere MaBnahmen in den Bereichen Mobilitaitsmanage-
ment, Mobilitatsbildung und Information initilert werden, welche zu einer
generellen Reduzierung der Kfz-Hol- und Bringverkehre beitragen. Derarti-
ge MaBnahmen sind auch fur andere Schulstandorte im Stadtgebiet zu
empfehlen.

Weiterhin ist auch eine regelméBige Information und Sensibilisierung der
Eltern hinsichtlich der bestehenden Probleme sinnvoll.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Beginn Stadt Kempten Pramissen in 016
umsetzbar
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Riickbau der Moglichkeit zum freien Rechtsabbiegen an
Knotenpunkten

Herausforderungen:

Vor allem an den Hauptverkehrsknotenpunkten des Stadtringes sind freie
Rechtsabbieger weit verbreitet. Diese sorgen einerseits fur Umwege, zu-
satzliche Wartezeiten und KomforteinbuBen im Radverkehr. Andererseits
ergeben sich erhohte Konfliktpotenziale, bedingt durch die hohen Abbie-
gegeschwindigkeiten und die unsignalisierte Vorfahrtregelung. Hinzu
kommen teilweise unterschiedliche Vorfahrtregelungen im Stadtgebiet.

Ziel [ Anspriiche:

Der Ruckbau der freien Rechtsabbieger dient der Reduzierung der Kon-
fliktpotenziale fur den FuB- und Radverkehr an zentralen innerstadtischen
Knotenpunkten. Bestehende Umwege sollen abgebaut und direkte, attrak-
tive sowie sichere Querungsmaglichkeiten geschaffen werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Die bestehenden freien Rechtsabbieger im Stadtgebiet werden schrittwei-
se zurdckgebaut. Die Rechtsabbiegestrome werden in die Knotenpunkt-
signalisierung mit eingebunden.

Eine Beibehaltung freier Rechtsabbieger sollte nur dort erfolgen, wo dies
verkehrstechnisch zwingend erforderlich ist und bei einer Aufhebung mas-
sive Einschrankungen der Leistungsfahigkeit zu erwarten sind. Entspre-
chende Abbiegeregelungen sollten zukunftig die absolute Ausnahme
bilden.

Veranderungsbedarf besteht dementsprechend insbesondere fur die
Hauptverkehrsknotenpunkte im Verlauf des Stadtringes. Daruber hinaus
sollten die entsprechenden Vorgaben im gesamten StraBennetz berlck-
sichtigt werden. Handlungsbedarf besteht beispielsweise auch fur die
Knotenpunkte Lindauer StraBe / Leutkircher StraBe und Lindauer StraBe /
Aybuhlweg.

Durch die Aufhebung der freien Rechtsabbieger reduziert sich die Freizu-
gigkeit fur den abbiegenden Kiz-Verkehr. Demgegenuber stehen jedoch
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deutliche Qualitats- und Sicherheitsgewinne fur den FuB- und Radverkehr.
Entsprechend sollte die Einbindung der Rechtsabbiegestrome in die regu-
lare Knotenpunktsignalisierung die Standardldésung in der Stadt Kempten
bilden. Ausnahmen sind lediglich im begrindeten Einzelfall vorzusehen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeit-  J -\ digkeit Abhangigkeiten
vorlauf

Vorlauf fur konkrete  Stadt Kempten, Anwendungsbeispiel: M4
Planung erforderlich ~ Staatliches Bauamt
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Barrierefreie Gestaltung von FuBverkehrsanlagen

Herausforderungen:

Entsprechend des Diskriminierungsverbotes im Artikel 3 Absatz 3 des
Grundgesetzes darf niemand wegen seiner Behinderung benachteiligt
werden. Dies muss im Rahmen jeglicher Verkehrsraumgestaltung durch
ein ,Design fur Alle” bzw. eine barrierefreie Gestaltung bertcksichtigt wer-
den.

Barrierefreiheit wird dabei im Gesetz zur Gleichstellung behinderter Men-
schen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG) im § 4 wie folgt definiert:
,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, techni-
sche Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung,
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrich-
tungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur behinderte
Menschen in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis
und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.”

Trotz verschiedener Anstrengungen in den vergangenen Jahren sind die
Fortbewegungsmaoglichkeiten fur verschiedene Nutzergruppen in der Stadt
Kempten zum Teil weiterhin eingeschrankt. Barrierefreie Verkehrsanlagen
sind bisher noch nicht durchgangig vorhanden. Betroffen sind neben mo-
bilitatseingeschrankten Personen im eigentlichen Sinne™ auch altere
Menschen sowie Kinder.

Ziel [ Anspriiche:

Im Vordergrund steht die Sicherung der Teilhabe am Verkehr vor allem
auch fur die schwéachsten Verkehrsteilnehmer — vor allem Kinder und &ltere
Menschen. Damit wird dem Grundgesetz sowie der UN-Behinder-
tenrechtskonvention Rechnung getragen. Dartber hinaus zielt die MaB-
nahme allerdings auch auf eine generelle Verbesserung der Bedingungen
fur den FuBverkehr ab.
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Beschreibung:

Im Rahmen von Um-, Aus- und Neubauvorhaben sollten die Zielstellungen
der Barrierefreiheit sowie des ,Design fur Alle“-Gedankens in der Stadt
Kempten weiterhin konsequent berdcksichtigt werden. Gemal Handbuch
fur barrierefreie Verkehrsanlagen™ (HBVA) sind dabei fur barrierefreie
Raume folgende Grundfunktionen zu beachten:

»  Zonierung: Trennung offentlicher RGume in einbau- und hindernis-
freie Bereiche fur die Fortbewegung und Bereiche fur den Aufenthalt,
fur Méblierung, das Abstellen von Fahrzeugen, Pfosten und Masten
sowie Begrunung

»  Nivellierung: Gewahrleistung méglichst stufenloser Ubergange, ge-
nerelle Vermeidung von Kanten uber 3 cm Hohe

» Linierung (taktile Linienfihrung): Vorhandensein von Leitlinien fur die
Orientierung und Gewahrleistung einer durchgangigen Ertastbarkeit
von Wegen

»  Kontrastierung: visuell, taktil und akustisch kontrastierte Gestaltung
des Verkehrsraumes, Gewahrleistung einer visuellen und taktilen
Leit- und Warnfunktion

Barrierefreie Gestaltung ist dabei weit mehr als der Einbau von kontrastrei-
chen Bodenindikatoren. Diese beginnt bei der Sicherung ausreichend brei-
ter Verkehrsrdume u. a. fur Personen mit Langstock, Rollator, Rollstuhl,
Kinderwagen etc. Weiterhin ergeben sich spezielle Anforderungen an
Langs- und Querneigungen von Gehwegen. Vertikale Hindernisse im Stra-
Benraum (z. B. Poller, Gelander) mussen gekennzeichnet und ggf. mit ei-
nem Unterlaufschutz ausgestattet werden. Gleiches gilt fur Treppen und
Kanten. Hier sollten die Vorderkanten der Stufen einen deutlichen visuellen
Kontrast aufweisen.

Allgemein sollten die Oberflachen moglichst gut berollbar sein. Das ist
prinzipiell auch in denkmalpflegerisch sensiblen Bereichen mdglich, u. a.
durch die Wahl von geschnittenem Pflaster.

Auch barrierefreie Uberquerungsstellen sollten geschaffen werden. Zwar
existiert in der Regel ein Zielkonflikt zwischen dem Orientierungsbedarf
sehgeschadigter Menschen und der Uberrollbarkeit der Bordkante z. B.
mittels Rollator. Aber eine Bordhéhe von 3 cm bietet hier beispielsweise
einen praktikablen Kompromiss zwischen Ertastbarkeit und Berollbarkeit.
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Bei der Bauausfuhrung ist auf eine Einhaltung dieser Bordhdhe besonders
zu achten. Zudem kann als Alternative auch eine getrennte Querungsstelle
(Uberquerungsstelle mit differenzierter Bordhdhe) angewendet werden.
Weitere Besonderheiten sind bei der Ausstattung von Lichtsignalanlagen
zu beachten.

Neben diesen Aspekten ist noch eine Vielzahl weiterer Anforderungen zu
berUcksichtigen. Daher sollten bei der MaBnahmenumsetzung maéglichst
auch eine intensive Abstimmung und ggf. auch ein Praxistest mit den Be-
hindertenverbanden und dem Seniorenbeirat erfolgen.

Neben den klassischen Themenfeldern der Barrierefreineit fur die mobili-
tatsbehinderten Personen im eigentlichen Sinne sollten zukunftig auch
konkrete MaBnahmen fUr &ltere Personen sowie fur Kinder vorgesehen
werden.

Bei den Senioren stehen dabei im Vordergrund sich einerseits kurz ausru-
hen zu koénnen, um Kraft fur den weiteren Weg zu sammeln. Anderseits
werden Orte bendtigt, welche die Mdglichkeit bieten, sich zu treffen und
am offentlichen Leben teilzunehmen. Dies muss nicht zwingend durch
Banke gewahrleistet werden, sondern kann auch durch andere ,definiti-
onsoffene” Mdblierungs- und sonstige Objekte erfolgen.

Diese konnen gleichzeitig auch als Spielmodglichkeiten fur Kinder dienen.
Ergadnzend kann durch einfache Elemente wie Findlinge sowie Oberfla-
chenmaterialien den Anforderungen von Kindern im StraBenraum besser
Rechnung getragen werden.

Die Aspekte einer besonderen kinder- und seniorentauglichen StraBen-
raumausstattung wurden in der Stadt Griesheim im Rahmen der Projekte
,bespielbare Stadt" und ,besitzbare Stadt* mit konkreten MaBnahmen
untersetzt und sehr erfolgreich realisiert. Diese Projekte kdnnten als Vorbild
fur die Stadt Kempten im Rahmen quartiersbezogener FuBverkehrskon-
zepte (siehe MaBnahme F7) Ubernommen werden.

Beurteilung:

Angesichts der zunehmenden Alterung der Bevdlkerung bildet die barriere-
freie Gestaltung der Verkehrsanlagen einen zentralen Baustein fUr eine
zukunftsorientierte Verkehrs- und Stadtentwicklung.
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MaBnahmen

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten Anwendungsbeispiele:
nach Beginn umsetzbar F1,F2, F7
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Erarbeitung kleinteiliger quartiersbezogener FuBverkehrskonzepte

Herausforderungen:

Die Probleme und Konflikte fir den FuBverkehr sind sehr vielschichtig. Im
Rahmen des Mobilitatskonzeptes konnen die wichtigen Themenfelder nur
exemplarisch auf gesamtstadtischer Ebene angesprochen werden. Eine
Kleinteilige Erhebung und MaBnahmenkonzeption fur jede Stolperstelle,
jeden kleinen Umweg, jede fehlende Bordabsenkung oder gebietsinterne
Quelle-Ziel-Relation ist in diesem Rahmen nicht moglich.

Hier setzen kleinteilige FuBverkehrskonzepte an. Diese sind auf den Stadt-
teil oder das Quartier ausgerichtet.

Ziel [ Anspriiche:

Im Sinne einer umfassenden Férderung des FuBverkehrs in den stadti-
schen Quartieren sollen kleinteilige MaBnahmen erarbeitet, geplant und
initilert werden. Hauptziel ist dabei die Schaffung fuBgangerfreundlicher
Quartiere. Die MaBnahme bildet daher einen wichtigen Baustein fur den
Start einer strategischen FuBverkehrsférderung.

Beschreibung und Beurteilung:

FUr die einzelnen Stadt- und Ortsteile sollte sukzessive die Erarbeitung von
Kleinteiligen quartiersbezogenen FuBverkehrskonzepten vorgenommen
werden. Grundlage bildet eine Vorprufung zur Definition von Prioritaten
und Schwerpunktgebieten.

Im Rahmen der Konzepte sollte eine integrierte stadtebaulich-verkehrliche
Betrachtung vorgenommen werden. Im Vordergrund muss dabei eine
Quartiersentwicklung unter Berlcksichtigung der demographischen Ent-
wicklungen und des ,Design fur Alle“ -Gedankens stehen. Neben kleintei-
ligen MaBnahmen sind auch identitatsstiftende Projekte in den Quartieren
zu initiieren und konkrete straBenabschnittsbezogene Gestaltungsldsun-
gen fur das Nebennetz aus den generellen Gestaltungsprinzipien abzulei-
ten.

Hierbei sollten umfangreiche Beteiligungsmaoglichkeiten durch die Anwoh-
ner im Quartier angeboten werden.
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MaBnahmen

Durch die Erarbeitung quartiersbezogener FuBverkehrskonzepte werden
Kleinteilige MaBnahmen initiiert und flr die Umsetzung vorbereitet. Damit
wird die strategische FuBverkehrsférderung konkret und greifbar.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Stadt Kempten Pramissen u. a. in F6
Beginn umsetzbar
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Abschlussbericht

MaBnahmen des Radverkehrs

Neben den Anforderungen im OPNV und FuBverkehr bilden auch die Be-
lange des Radverkehrs eine entscheidende Rolle fur die in Kempten ange-
strebte Forderung des Umweltverbundes. Die Planungswerkstéatten haben
gezeigt, dass dem Radverkehr in Kempten seitens der Verwaltung und der
Bevolkerung ein hoher Stellenwert beigemessen wird. Die Férderung des
Radverkehrs bildet dementsprechend einen zentralen Baustein fur die zu-
kunftige Verkehrsentwicklung. Die Umsetzung folgender MaBnahmen soll
hierzu beitragen.

R1 SchlieBung von Netzliicken im Radverkehr und Schaffung mo-
derner Radverkehrsanlagen

R2 Verbesserung der Verkehrssicherheit an StralBen mit auBerortli-
chem Charakter

R3 Uberprifung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen
R4 Sichere Flhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

R5 Systematische Prifung der StraBenabschnitte zur Einbahnfrei-
gabe fir Radverkehr

R6 Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten

R7 Einrichtung von Rast- und Informationsangeboten im Zuge des
lller- und Allgduradweges

R8 Prifung der Méglichkeiten zur Beschilderung als FahrradstraBe
R9 Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes
R10 Systematische Férderung des Radverkehrs

R11 Ausbau stadtischer Routenangebote fir den Freizeit- und tou-
ristischen FuBB- und Radverkehr

R12 Fahrradstationen im Zentrumsbereich
R13 Prifung der streckenweisen Freigabe fir den Radverkehr in der
FuBgéngerzone GerberstraBe/ FischerstraBe/ Bahnhofstrale

Die aufgefuhrten MaBnahmen setzen sich teilweise aus Unterpunkten zu-
sammen. Die EinzelmaBnahmen werden im Folgenden separat oder zu-
sammengefasst als MaBnahmenpakete detailliert beschrieben.
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SchlieBung von Netzliicken im Radverkehr und Schaffung moderner
Radverkehrsanlagen

Herausforderungen:

Das Radverkehrsangebot im Stadtgebiet Kempten weist teilweise Ange-
botsllicken und Konfliktpotenziale auf. Verschiedene wichtige Radverkehr-
sachsen verfugen aktuell noch nicht Uber durchgehend attraktive
Radverkehrsanlagen.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Vernetzung der bestehenden Radverkehrsanlagen sowie die
Umsetzung moderner Radverkehrsanlagen soll ein durchgehendes und
sicheres Radverkehrsangebot in der Stadt Kempten geschaffen werden.
Ziel ist mittel- bis langfristig eine deutliche Steigerung des Radverkehrsan-
teils.

Beschreibung:

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurden fUr das Stadtgebiet Kempten
die wichtigsten Radachsen aus den stadtebaulichen und verkehrlichen
Rahmenbedingungen abgeleitet (vgl. Abbildung 6.44). Hierbei wurden die
verschiedenen Nutzergruppen (Alltags-, Freizeit- und touristischer Radver-
kehr) bertcksichtigt.

Ziel ist die Darstellung der dringendsten Handlungsnotwendigkeiten im
Stadtgebiet. Entsprechend konzentrieren sich die Betrachtungen auf die
wichtigsten Verbindungsachsen im Stadtgebiet. Schwerpunkt bildet das
Stadtzentrum. Mit den zentralen Achsen wird die Grundlage fur ein ge-
samtstadtisches Radverkehrsnetz gelegt. Die Entwicklung eines vollum-
fanglichen Radverkehrsnetzes ist jedoch Aufgabe eines gesonderten
Radverkehrskonzeptes.
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Basis fur die Entwicklung der Radverkehrsachsen bilden die bestehenden
Radfernwanderwege (lllerradweg und Allgauradweg). Hinzu kommen
wichtige innerstadtische Hauptachsen, welche vor allem zur Verknlpfung
der Stadtteile mit dem Stadtzentrum dienen. Diese werden durch Stadt-
Umland-Achsen sowie wichtige innerstadtische Verknupfungen erganzt.

Aus den Bestandsanalysen leiten sich u. a. folgende konkrete MaBnahmen
fur die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes sowie die Schaffung
moderner Radverkehrsanlagen ab:

Ausbau des lller-Radwegs nérdlich des Adenauerringes (R1.1)

Im entsprechenden Teilabschnitt besteht Sanierungsbedarf. Im Sinne der
Radverkehrsférderung sollte eine durchgehende gebundene Decke ange-
strebt werden. Diese ist allerdings mit den Anforderungen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuwéagen.

SVUDresden



Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Weiterfiihrung des Geh- und Radwegs an der Linggener StralBe in Richtung Stiden
(R1.2)

Im Abschnitt zwischen Letten und Hasenbuhl ist der bestehende Gehweg
mit ,Rad frei“-Regelung in einem schlechten baulichen Zustand. Die
Wegeverbindung sollte saniert werden. DarUber hinaus ware eine Weiter-
fuhrung der Geh- und Radwegverbindung sudlich des Kemptener Stadt-
gebietes in Richtung Durach winschenswert.

Schaffung eines durchgehenden Radverkehrsangebots in der Immenstddter StraBBe
(R1.3)

Im Abschnitt zwischen Maler-Lochbihler-StraBe und Haslach wird der Rad-
verkehr in bergwartiger Richtung aktuell als gemeinsamer Geh- und Rad-
weg im Seitenraum gefuhrt. Aufgrund der geringen Breite bestehen starke
NutzungsUberlagerungen. Es sollte eine alternative Radverkehrsfuhrung
z. B. als Schutzstreifen gepruft werden.

Einrichtung einer schnellen Radverkehrsverbindung an der Eicher StraBe / Obere
Eicher StraBe mit Anbindung an den lller-Radweg (R1.4)

Zwischen Heggener StraBe und Schumacherring existieren im Bestand
keine Radverkehrsanlagen. Als Alternativroute zum lllerradweg sowie als
direkte Verbindung fur den Alltagsradverkehr sollte im Zuge der Eicher
StraBe / Obere Eicher StraBe eine attraktive Radverkehrsverbindung ge-
schaffen werden. Hierzu konnen ggf. die angrenzenden Bahnflachen mit
genutzt werden.

Neubau der Zeppelinbriicke (iber die BAB 7 (R1.5)

Das Radverkehrsangebot im Zuge der ZeppelinstraBe (Gehweg ,Rad frei“)
ist aktuell im Bereich der Autobahnbricke unterbrochen. Grund hierfur ist
die zu geringe Gehwegbreite. Im Rahmen des Neubaus der Autobahnbru-
cke sollten die Seitenbereiche verbreitert werden, um ein durchgehendes
Radverkehrsangebot gewahrleisten zu kénnen.

RottachstraBe zwischen Pfeilergraben und Adenauerring (R1.6)

In der RottachstraBe zwischen Pfeilergraben und Adenauerring wird der
Radverkehr aktuell benutzungspflichtig im Seitenraum gefuhrt. Es beste-
hen Konflikte und Nutzungsuberlagerungen mit dem ruhenden Kfz- und
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MaBnahmen

FuBverkehr. Die vorhandenen Fahrbahnbreiten werden durch den Kiz-
Verkehr nicht vollstandig bendtigt und kénnten entsprechend flr den Rad-
verkehr umgenutzt werden.

Kurzfristig ist eine Markierung beidseitiger Schutzstreifen mdglich (siehe
Abbildung 6.45). Fur deren Breite ist eine Spanne zwischen 1,50 m und
1,85 m denkbar. Die verbleibende Restfahrbahnbreite (5,50 m — 6,20 m) ist
damit in jedem Fall fur den Begegnungsfall Pkw / Lkw ausreichend. Aus
Sicht der Radverkehrsforderung sollte auf die breitere Schutzstreifenvari-
ante orientiert werden.

Bestand:
@ i
- i\ ;
@ U s
=T ]
getrennter Griinstreifen getrennter
Geh- und Radweg Fahrbahn Parken Geh- und Radweg
[ 39m | 97m | 20m 1] 39m |

Kurzfristiger Umgestaltungsvorschlag:

Schutz- g
streifen | £| Parken

Schutz-
Gehweg streifen

%Df
Gehweg |

| 39m 185m | 550m | 18sm7g] 20m ] 39m |

Fahrbahn
920m

Abbildung 6.45: Radverkehrsfuhrung Rottachstrale

Mittel- bis langfristig sollte eine generelle Neuaufteilung des StraBenrau-
mes diskutiert werden. HierfUr sind verschiedene Varianten denkbar. Der
Radverkehr sollte dabei generell fahrbahnorientiert, idealerweise als
Schutzstreifen gefthrt werden. Die Flachen fur den flieBenden Verkehr
kdnnen reduziert werden. Die neu entstehenden Flachenpotenziale kén-
nen zu Gunsten einer Verbreiterung der Seitenbereiche oder einer durch-
gehenden Mittelinsel genutzt werden.
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MaBnahmen

Hierbei sind die Nutzungsanforderungen des OPNV sowie der Feuerwehr
besonders zu bertcksichtigen. Die RottachstraBe ist fir beide Nutzungen
von besonderer Bedeutung.

LotterbergstraBe / Heiligkreuzer StraBe (R1.7)

In der LotterbergstraBe / Heiligkreuzer StraBe existiert bisher kein beidseitig
durchgéngiges Radverkehrsangebot. Im Teilabschnitt zwischen Hinter'm
Holz und Memeler StraBe sollte eine Markierung beidseitiger Schutzstrei-
fen gepruft werden. Wichtig ist hierbei die Einordnung eines Sicherheits-
streifens zu den angrenzenden Parkplatzen.

Bestand:

Radfahr-
Gehweg Parken | streifen | Restfahrbahn |, Parken | Gehweg

' 15-22m° 19m ca.16m ca.60m 19m ca.2m

Kurzfristiger Umgestaltungsvorschlag:

g Schutz- Schutz- g
Gehweg Parken |&| streifen Restfahrbahn streifen = Parken Gehweg
15-22m 19m E| 125m 45m 125m’ g 19m ca.2m
o (=}

Abbildung 6.46: RadverkehrsfUhrung LotterbergstraBe Teilabschnitt zwischen Hinter'm
Holz und Memeler Stral3e

Im weiteren Verlauf in Richtung Westen ist die Fahrbahnbreite flr eine
beidseitige Schutzstreifenmarkierung nicht ausreichend. Hier sollte bis
zum Bachstelzenweg ein einseitiger Schutzstreifen in stadtauswartiger
Richtung markiert werden. In der Gegenrichtung ist fur den bestehenden
getrennten Geh- und Radweg eine Umwandlung der Benutzungspflicht in
ein Benutzungsrecht zu empfehlen.
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MaBnahmen
Bestand:
[
getrennter
Geh- und Radweg CGriinfliche  Parken Restfahrbahn Gehweg
ca.36m 1.8m 19m ca.60m ca.23m
Kurzfristiger Umgestaltungsvorschlag:
[
Schutz-
Gehweg (Rad frei) | Griinfliche | Parken Restfahrbahn streifen Gehweg
ca.36m 18m 19m ca.45m 15m ca.23m

Abbildung 6.47: Radverkehrsfuhrung Lotterbergstrale Teilabschnitt zwischen Memeler
StraBe und Bachstelzenweg

Lenzfrieder StraBe zwischen Schumacherring und Am Schlossqut (R1.8)

Im Zuge der Lenzfrieder StraBe zwischen Schumacherring und Am
Schlossgut ist in Richtung Stadtzentrum bereits ein Schutzstreifen mar-
kiert. Hier sollte die Erganzung eines Schutzstreifens in stadtauswartiger
Richtung gepruft werden. Die Gehwegfreigabe fUr den Radverkehr sollte
angesichts der geringen Breiten im Seitenraum aufgehoben werden.

Mariaberger StraBe (R1.9)

Auch in der Mariaberger StraBe sollte die bestehende Gehwegfreigabe flr
den Radverkehr aufgehoben werden. Grund hierfUr sind ebenfalls die ge-
ringen Gehwegbreiten. Als Alternative sollte die Markierung eines Schutz-
streifens in bergwartiger Richtung gepruft werden. Fur eine beidseitige
Schutzstreifenmarkierung sind die Fahrbahnbreiten nicht ausreichend.

Neben den hier aufgefUhrten EinzelmaBnahmen enthalt das MaBnahmen-
konzept des Mobilitatskonzeptes noch an verschiedenen anderen Stellen
MaBnahmenbausteine (insbesondere V-MaBnahmen) zur SchlieBung von
NetzlUcken im Radverkehr und Schaffung moderner Radverkehrsanlagen.
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MaBnahmen

Beurteilung:

Die entsprechenden MaBnahmen sind ohne gréBere Einschrankungen fur
andere Verkehrsteilnehmer umsetzbar und liefern einen wichtigen Beitrag
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Angebotsqualitat im Radverkehr.

Weitere Informationen:

- I’; Siwend|ger A Zustandigkeit Abhangigkeiten

Wechselwirkungen:
Stadt Kempten
Vorlauf fUr konkrete P R7, R11
1o Planung erforderlich Stadt Kempten,
’ Gemeinde Durach
innerhalb von 2 Jah-
R1.3 ren nach Beginn um- Sitgel .Kempten,
Staatliches Bauamt
setzbar
R1.4 Stadt Kempten
Vorlauf fUr konkrete P
Ri5  Planung erforderlich ~ Stadt Kempten,
' Staatliches Bauamt
Wechselwirkungen:
R1.6 V1.2, F1.5
R17 innerhalb von 2 Jah-

ren nach Beginn um-  Stadt Kempten
R1.8 setzbar

R1.9
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Verbesserung der Verkehrssicherheit an StraBen mit auBBerdrtlichem
Charakter

Herausforderungen:

Im AuBerortsbereich besteht aufgrund der héheren Fahrgeschwindigkeiten
ein hoéherer Schutzbedarf fUr den Radverkehr. Entsprechend bildet hier die
Separation den Regelfall. Eine gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs mit
dem Kfz-Verkehr ist nur bei sehr geringen Verkehrsautkommen zielfuh-
rend.

Ziel [ Anspriiche:

Wesentliches Ziel der MaBnahme bildet die Schaffung sicherer Radver-
kehrsangebote im AuBerortsbereich. Damit soll gleichzeitig der Nutzungs-
anteil des Radfahrens im Stadt-Umland-Verkehr gestarkt werden.

Beschreibung:

Hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicherheit an StraBen mit au-
Berdrtlichem Charakter besteht vor allem an zwei Stellen im Stadtgebiet
Handlungsbedarf:

Ortsdurchfahrt Leupolz (KreisstraBe 18) (R2.1)

Sowohl 6stlich als auch westlich der Ortslage Leupolz ist ein StraBenbe-
gleitender Geh- und Radweg vorhanden. Innerhalb der Ortslage fehlt je-
doch entlang der KreisstraBe ein entsprechendes Angebot. Neben
Problemen fur den Radverkehr ergeben sich daraus auch Einschrankun-
gen fur den FuBverkehr insbesondere hinsichtlich der Erreichbarkeit der
Haltestelle.

Im Rahmen eines Ausbaus der Ortsdurchfahrt sind die Belange des FuB-
und Radverkehrs angemessen zu bertcksichtigen. Die bestehende Netz-
lUcke sollte geschlossen werden.
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MaBnahmen

Wiggensbacher StraBe (R2.2)

Entlang der Wiggensbacher StraBe sollte zwischen Neuhaus und der
Stadtgrenze bzw. dartber hinaus maoglichst bis Wiggensbach durchge-
hend ein straBenbegleitender Geh- und Radweg angelegt werden.

Beurteilung:

Die MaBnahmen sind im Sinne einer Forderung des Radfahrens im Stadt-
Umland-Verkehr aus verkehrsplanerischer Sicht sinnvoll.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten Wechselwirkung: M1.2
erforderlich
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Uberpriifung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen

Herausforderungen:

In der Stadt Kempten weisen verschiedene benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen im Seitenraum Konfliktpotenziale und Nutzungskonflikte mit
dem FuBverkehr auf. Hinzu kommen Konflikte mit dem abbiegenden Kiz-
Verkehr an Knotenpunkten sowie Ein- und Ausfahrten.

Besonders problematisch sind innerértliche Beidrichtungsradwege. Diese
sollten gemaB StVO innerorts maglichst nicht angeordnet werden. Falls
dies im Ausnahmefall doch erfolgt, dann jedoch mit Benutzungsrecht
(Gehweg ,Rad frei“) und nicht mit Benutzungspflicht.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Aufhebung der Benutzungspflicht sollen eine Reduzierung der
Konflikte mit dem FuBverkehr sowie eine Berucksichtigung der Anforde-
rungen der verschiedenen Nutzergruppen erreicht werden. Damit einher
gehti. d. R. eine Erhéhung von Verkehrssicherheit und Fahrkomfort.

Beschreibung:

Generell sollte fur Radverkehrsanlagen eine Benutzungspflicht nur dort
vorgesehen werden, wo ausreichende Flachen fur den FuBverkehr zur
Verfugung stehen und wo die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf
dies erfordern.

Entsprechend sollte die Benutzungspflicht bestehender Radverkehrsanla-
gen im Stadtgebiet Uberpruft werden. Unter anderem ist fur folgende Stra-
Benabschnitte eine Anpassung der Radverkehrsfuhrung zu empfehlen:

Leutkircher StraBe zwischen Reutlinger StraBBe und Aybiihlweq (R3.1)

Es handelt sich lediglich um einen sehr kurzen benutzungspflichtigen Ab-
schnitt. Die Kfz-Verkehrsaufkommen sind gering. Statt der bestehenden
Benutzungspflicht sollte ein Benutzungsrecht durch eine Beschilderung als
Gehweg ,Rad frei* angeordnet werden.
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WiesstraBe (R3.2)

Aufgrund der hohen FuBverkehrsaufkommen sowie der geringen Breite
sollte die Radnutzung im Seitenraum generell aufgehoben werden. Der
Mischverkehr auf der Fahrbahn ist angesichts der geringen Verkehrsauf-
kommen problemlos moglich.

Im Allmey (R3.3)

Die bestehenden Verkehrsaufkommen machen eine Benutzungspflicht
nicht zwingend erforderlich. Durch die Aufhebung der Benutzungspflicht
ergibt sich in Fahrtrichtung ein sog. anderer Radweg. Der Seitenraum darf
entsprechen weiter genutzt werden. Parallel besteht jedoch auch die Mog-
lichkeit auf der Fahrbahn zu fahren.

Fiissener StraBe (R3.4)

Aufgrund der bestehenden Nutzungsuberlagerungen mit dem FuBverkehr
sollte die bestehende Benutzungspflicht in ein Benutzungsrecht (Gehweg
,Rad frei") umgewandelt werden.

lgnaz-Kiechle-StraBe (R3.5)

Angesichts der geringen Verkehrsaufkommen im Zuge der Ignaz-Kiechle-
StraBe ist eine FUhrung des Radverkehrs im Seitenraum nicht erforderlich
und sollte entsprechend aufgehoben werden. Ein Mischverkehr auf der
Fahrbahn ist problemlos maoglich.

Memminger StraBe zwischen Oberwanger StraBe und Thomas-Dachser-StraBe
(R3.6)

Hier besteht aktuell beidseitig eine Benutzungspflicht in Fahrtrichtung Nor-
den. Es sollte auf eine Aufhebung des Zweirichtungsverkehrs im Innerorts-
bereich orientiert werden.

Lindauer StraBe insbesondere im Ortsteil Rothkreuz (R3.7)

Aufgrund des Beidrichtungsverkehrs sowie der teilweise engen Seiten-
raume bestehen hohe NutzungsUberlagerungen. Hinzu kommen erhohte
Konfliktpotenziale im Bereich von Knotenpunkten und Gewerbeeinrichtun-
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gen. Daher sollte auch hier auf eine Aufhebung des Zweirichtungsverkehrs
im Innerortsbereich orientiert werden.

Parallel zur Uberprifung der Benutzungspflicht fiir den Radverkehr sollte
das in Kempten auch innerorts weit verbreitete Nutzungsrecht von Mofas
auf Radwegen in Frage gestellt werden. Teilweise durfen die Mofas auch
sehr schmale Seitenbereiche mitnutzen. Das Gefahrdungspotenzial fur
den FuBverkehr wird durch die groBe Geschwindigkeitsdifferenz wesentlich
erhoht.

Beurteilung:

Mit der Uberprifung der Benutzungspflicht erfolgt eine Umsetzung der
Anderungen aus der aktuellen StVO-Novelle. Durch eine starkere Orientie-
rung auf Nutzungsangebote statt Benutzungspflichten wird den unter-
schiedlichen Anforderungen der verschiedenen Nutzergruppen Rechnung
getragen.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhéangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Beginn  Stadt Kempten Keine
umsetzbar
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Sichere Fiihrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Herausforderungen:

An Knotenpunkten, Einmtndungen sowie Ein- und Ausfahrten besteht das
hochste Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr. Aus den Uberlagerun-
gen mit den Abbiegestromen ergeben sich vielfaltige Konfliktpunkte und
NutzungsUberlagerungen. Durch den gréBeren Platzbedarf fur den Kfz-
Verkehr fur Abbiegespuren, Aufstellflachen, etc. erhdhen sich zudem die
Flachenkonflikte. Gleichzeitig ist an den Knotenpunkten der Bedarf zur
Schaffung von sicheren Radverkehrsanlagen am hochsten.

Ziel [ Anspriiche:

Vorrangiges Ziel des MaBnahmenbausteines bildet die Schaffung von
Ubersichtlichen und gut erkennbaren Radverkehrsangeboten an Knoten-
punkten. Damit soll die Verkehrssicherheit erhéht werden. Zudem bildet
eine attraktive KnotenpunktfUhrung einen zentralen Baustein des Radver-
kehrsnetzes der Stadt Kempten.

Pramissen:

Im Rahmen von Um-, Aus- und NeubaumaBnahmen sowie durch gezielte
EinzelmaBnahmen wird eine sichere Radverkehrsfihrung an Knotenpunk-
ten, EinmUndungen sowie Ein- und Ausfahrten umgesetzt. Hierbei kann
auf verschiedenen positiven Gestaltungsbeispielen aus den letzten Jahren
aufgebaut werden. Folgende Pramissen sollten im Rahmen der Knoten-
punktgestaltung beachtet werden:

»  Basis fur ein attraktives und sicheres Radverkehrsangebot bildet ei-
ne durchgehende Radverkehrsfuhrung im Kreuzungsbereich.

»  Weitere wichtige Grundvoraussetzung sind gute Sichtbeziehungen
zwischen den Verkehrsteiinehmern. Der Radverkehr sollte daher
moglichst im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefuhrt werden. Zudem soll-
ten vorgezogene Haltelinien angeordnet werden.
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Hauptverkehrskreuzungen (R4.1/ R4.2):

Es sollte eine maoglichst fruhzeitige Entflechtung des Radverkehrs vom
rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr erfolgen (siehe Abbildung 6.48). Damit
bilden das Kreuzen der Radverkehrsanlage und das eigentliche Abbiegen
zwei getrennte Fahrsituationen. Diese sind einzeln weniger komplex und
konflikttrachtig. Eine geradeausfuhrende Radverkehrsanlage rechts neben
einer Rechtsabbiegespur sollte moglichst vermieden oder ggf. gesondert
signalisiert werden.

Abbildung 6.48: Beispiel frihzeitige Entflechtung Radverkehr und rechtsabbiegender Kfz-
Verkehr

Bei einer Radverkehrsfihrung im Seitenraum ist eine friihzeitige Uberfiih-
rung auf Fahrbahnniveau vorzusehen. Damit wird einerseits eine ausrei-
chende Sicht zwischen Kfz- und Radverkehr gewahrleistet. Anderseits
ergibt sich eine Entflechtung von FuB- und Radverkehr. Es entsteht eine
geradlinige und komfortable Radverkehrsfuhrung.

Wasserlauf

s Hochbordkante
e Absenkung (Hanger)
Tiefbordkante

Abbildung 6.49: Beispiel frihzeitige Uberfiihrung auf die Fahrbahn
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Fur die Radverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn ergeben sich vor allem in
bestehenden Querschnitten haufig Flachenkonflikte. Dennoch ist eine
durchgehende Radverkehrsfihrung anzustreben. Ab einer Spurbreite von
3,50 m kdnnen Schutzstreifen innerhalb der einzelnen Fahrspuren markiert
werden. Eine weitere Alternative bildet die Anlage Uberbreiter Mischspuren
(siehe Abbildung 6.50). Ein weiteres Instrument zur Radverkehrsférderung
bilden vorgezogene Aufstellflachen.

o =>225m
- TR R ']_ﬂ_‘\1,50m(1,25m)
—_— =>2,25m
g RS gl [~ 150m(1,25m)

Abbildung 6.50: Knotenpunktfihrung bei beengten Verhaltnissen'?

Fur Linksabbiegende Radfahrer sollte méglichst eine gesonderte Fuhrung
angeboten bzw. beschildert werden.

NebenstraBeneinmiindungen (R4.3):

Die Einmundungen vom Hauptnetz abzweigender Neben- und Anlieger-
straBen sollten bei einer Radverkehrsfuhrung im Seitenraum maoglichst als
Gehweguberfahrt gestaltet werden (siehe Abbildung 6.51). Damit wird
einerseits der Vorrang des Rad- und FuBverkehrs gegentber den abbie-
genden Kifz verdeutlich. Es entsteht eine stetige und barrierefreie Wege-
fuhrung. DarUber hinaus werden damit auch der Nebennetzcharakter und
das zumeist angeordnete Niedriggeschwindigkeitsniveau gestalterisch
untersetzt.

Richtlinie fur die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)
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Abbildung 6.51: Beispiel Gehweglberfahrt

Bei Beidrichtungsradwegen ist eine Umgestaltung zu Gehweguberfahrten
besonders zu empfehlen. Wichtig ist hier in jedem Fall eine Roteinfarbung
der entsprechenden Radfurt.

Zudem sollte gemaB der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsord-
nung (VwWV-StVO) eine derartige Radverkehrsfuhrung innerorts aufgrund
der besonderen Gefahren nur noch ausnahmsweise und nach sorgféaltiger
Prifung zur Anwendung kommen. Die Fuhrung auf der in Fahrtrichtung
linken Seite sollte ausschlieBlich in Form eines zusatzlichen nichtbenut-
zungspflichtigen Angebotes (Gehweg ,Rad frei”) angeordnet werden.

Grundstiickszufahrten (R4.4):

Auch im Bereich der Grundstlckszufahrt sollte die untergeordnete Bedeu-
tung der abbiegenden Kfz-Verkehre gegenuber der durchgehenden und
bevorrechtigten Radverkehrsanlage im Seitenraum verdeutlicht werden.
Am effektivsten ist dies bei einer Durchfuhrung des Radwegmaterials mog-
lich. Gleichzeitig sollten keine Hohendifferenzen im Radweg entstehen.
Der Ausgleich der Héhenunterschiede zwischen Kfz-Fahrbahn und Grund-
stick sollte mdglichst innerhalb des Sicherheitstrennstreifens erfolgen
(siehe Abbildung 6.52).
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Abbildung 6.52: Radwege im Bereich von Grundstickszufahrten

Beschreibung:

Auf Grundlage der Pramissen wurden fur drei Knotenpunkte maogliche
Handlungsstrategien fur die Umgestaltung erarbeitet, welche sich auch auf
andere Knotenpunkte Ubertragen lassen:

Memminger StraBe / Adenauerring (R4.5):

Aktuell ist der Knotenpunkt durch eine indirekte Radverkehrsfuhrung ge-
kennzeichnet. In der Geradeausrichtung sind jeweils drei Furten zu que-
ren. Dadurch ergeben sich Umweg, Zeitverluste und zusatzliche Konflikte.
Perspektivisch sollte eine Fahrbahnnahe Fuhrung parallel zu den Gerade-
ausspuren des Kfz-Verkehrs maglichst als Radstreifen angestrebt werden
(siehe Abbildung 6.53). Damit ergibt sich sowohl eine frihzeitige Entflech-
tung vom Rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr als auch vom FuBverkehr. Dar-
Uber hinaus sollten auch die direkten Rechtsabbieger mdglichst
zurtckgebaut werden.
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Radverkehrsfiihrung:
= Bestand
" === Optimierungsvorschlag

Abbildung 6.53: Optimierungsvorschlag Radverkehrsfuhrung Adenauerring / Memminger
StraBe

Lindauer StraBe / Leutkirchner StraBe (R4.6):

Am Knotenpunkt Lindauer StraBe / Leutkirchner StraBe wird der Radver-
kehr im Knotenpunktbereich aus dem Sichtfeld des Kfz-Verkehrs heraus
verschwenkt. Stattdessen ist eine Verschwenkung an die Fahrbahn heran
zu empfehlen (siehe Abbildung 6.54). Gleichzeitig sollte eine Flachenredu-
zierung im Einmudndungsbereich erfolgen. Durch einen Ruckbau der
Rechtsabbiegespur in die Leutkirchner StraBe wirde sich eine Ubersichtli-
chere Knotenpunktgestaltung ergeben. Gleichzeitig konnte eine zusatzli-
che FuBgangerquerungsstelle eingerichtet werden. Durch diese wurde
sich auch die Erreichbarkeit der am Knotenpunkt liegenden Bushaltestelle
verbessern.
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Radverkehrsfiihrung:
= Bestand
=== Optimierungsvorschlag

Abbildung 6.54: Optimierungsvorschlag Radverkehrsfuhrung Lindauer Strale /
Leutkirchner StraBe

Aufstellflichen fir Radfahrer vor der Ampel an der Kreuzung KénigstraBe /
BeethovenstraBe (R4.7):

An der Kreuzung KonigstraBBe / BeethovenstraBe ist das Abbiegen fur den
Radverkehr insbesondere aus Richtung KonigstraBe aktuell mit Konflikten
verbunden. Durch die MaBnahme soll das Radverkehrsangebot an der
Kreuzung KoénigstraBe / BeethovenstraBe verbessert und die Verkehrssi-
cherheit erhoht werden. An der Kreuzung KonigstraBe / BeethovenstraBe
wird eine aufgeweitete Aufstellflache markiert. Diese ermoglicht es dem
Radverkehr sich in die gewunschte Fahrtrichtung einzuordnen und vor den
Kfz aufzustellen. Fur die Weiterfahrt ist somit ein sicheres Abbiegen ge-
wahrleistet.
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Beurteilung:

Die sichere Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten bildet einen zent-
ralen Baustein der Radverkehrsforderung in der Stadt Kempten. Konflikt-
potenziale werden reduziert und die Angebotsqualitat verbessert. Bei der
Markierung von vorgezogenen Aufstellbereichen fUr Radfahrer handelt es
sich mittlerweile um eine Standardldsung zur Radverkehrsférderung.
Durch diese wird die Verkehrssicherheit fur den Radverkehr erhoht.

Weitere Informationen:

NITEeNelE) 401 Zustandigkeit Abhéngigkeiten
vorlauf

R4.1

R4.2 innerhalb von 2

Jahren nach Be- Pramissen fur zukunftige

R4.3  ginn umsetzbar FlemumgEn
R4.4
. Stadt Kempten
R4.5 Vorlauf fir konkrete
Planung erforder-
R4.6 lich E Wechselwirkungen: F5
innerhalb von 2 Wechselwirkungen: V5.1

R4.7 Jahren nach Be-
ginn umsetzbar
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Systematische Priifung der StraBenabschnitte zur Einbahnfreigabe
fiir Radverkehr

Herausforderungen:

Verschiedene EinbahnstraBen im Stadtgebiet Kempten sind bisher auch
fur den Radverkehr nur in einer Richtung befahrbar. Dadurch ergeben sich
Umwege und Nutzungseinschrankungen fur den Radverkehr. Gleichzeitig
wird teilweise durch die Nutzer in unzulassiger Weise entgegen der Ein-
bahnstraBenrichtung auf die Gehwege ausgewichen. Dies fuhrt wiederum
zu Konflikten mit dem FuBverkehr.

,Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstraen in beiden Richtungen
nutzen konnen, sofern Sicherheitsgrinde nicht dagegensprechen.® Dies
bedeutet, dass EinbahnstraBen ohne Radfreigabe fur die Nutzung in der
Gegenrichtung die Ausnahme bilden sollten.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Freigabe von EinbahnstraBen flur den Radverkehr verbessert
sich die kleinteilige Erreichbarkeit. Damit kbnnen Umwege vermeiden wer-
den. Weitere Ziele bilden die Senkung des Konfliktpotenzials mit dem FuB-
verkehr und die Verbesserung der Wahrnehmung des Radverkehrs durch
den Kfz-Verkehr.

Beschreibung:

Es sollte eine flachendeckende Prufung der Moéglichkeiten zur Freigabe
der EinbahnstraB3en fur den Radverkehr im Stadtgebiet erfolgen.

Ob eine EinbahnstraBBe fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben
werden kann, wird von der zustandigen StraBenverkehrsbehorde gepruft.
Die Rahmenbedingungen und Regelungen fur eine EinbahnstraBenfreiga-
be sind in der StVO und der ERA festgehalten. GemaR der derzeit gultigen
VwV zur StVO aus dem Jahr 2009 kann der Radverkehr in die Gegenrich-
tung zugelassen werden, wenn folgende drei Bedingungen erfullt sind:

»  zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 30 km/h

SVUDresden



Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

»  Ubersichtliche Verkehrsfuhrung (Strecke, Kreuzungen, Einmindun-
gen)

»  Schutzraum fur Radverkehr vorhanden, wo orts-/ verkehrsbezogen
erforderlich

Die genannten drei Rahmenbedingungen kdénnen auch explizit vorberei-
tend auf eine EinbahnstraBenfreigabe geschaffen werden. Als Alternative
zu einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ist auch die Einrichtung
einer sog. unechten EinbahnstraBe (Einfahren von Kfz wird mit dem Zei-
chen 267 StVO verhindert) moglich. Im Einzelfall ist zu prufen, welche Vari-
ante im Sinne der Radverkehrsforderung effektiver ist.

Generelles Ziel der flachendeckenden Uberpriifung bildet eine Eingliede-
rung der EinbahnstraBen in eine der folgenden drei Kategoriengruppen:

»  Kategorie 1: Eine Radfreigabe ist ohne zusétzliche bauliche MaB-
nahmen und ohne wesentliche Einschrankungen flr den ruhenden
Verkehr mittels Beschilderung und Markierung umsetzbar.

»  Kategorie 2: Die Freigabe fur den Radverkehr ist durch zuséatzliche
bauliche MaBnahmen zu begleiten bzw. zu ermédglichen. Oder aber
vorher sind veranderte Rahmenbedingungen im Verkehrsnetz erfor-
derlich.

»  Kategorie 3: Eine Freigabe fur den Radverkehr ist nicht moglich.

Fur Kategorie 1 sollte eine schnellstmdgliche Realisierung erfolgen. Die
notwendigen MaBnahmen fur die Umsetzung von Kategorie 2 sollten pa-
rallel vorbereitet und hinsichtlich ihrer Finanzierung geplant werden. Fuar
Kategorie 3 sind die Auswirkungen fur den Radverkehr im Einzelnen zu
betrachten und ggf. Alternativangebote priorisiert zu verbessern.

Beurteilung:

Durch die Freigabe von EinbahnstraBen fur den Radverkehr in Gegenrich-
tung kénnen wichtige Netzllcken geschlossen und Umwege vermieden
werden. Die Kosten sind oft Uberschaubar. Haufig sind nur Zusatzschilder
erforderlich, manchmal auch Markierungen bzw. ergdnzende bauliche
MaBnahmen.

Negative Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr ergeben sich in der Regel
nicht. Vielmehr ist durch das Angebot einer legalen Fahrtmdéglichkeit in der
Gegenrichtung auch eine Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den
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FuBverkehr verbunden, da das unzulassige Befahren der Gehwege weg-
fallt.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten VerknUpfung zu R7 im Sinne
nach Beginn umsetzbar eines kleinteiligen Radver-
kehrsangebotes
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Verbesserung der Radabstellmoglichkeiten

Herausforderungen:

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinf-
rastruktur. Die Bedeutung von sicheren und wettergeschutzten Radabstel-
lanlagen fUr die Forderung des Radverkehrs nimmt in Zukunft weiter zu, da
seit einiger Zeit verstarkt hoherwertige Fahrrader in Deutschland gekauft
werden (u. a. Pedelecs). Sie sollten kleinteilig und flachendeckend zur
Verfugung stehen. Innerhalb des Stadtgebietes sowie an wichtigen Quel-
len- und Zielen sind teilweise die bestehenden Radabstellanlagen nicht
ausreichend bzw. nicht geeignet, ein sicheres Abstellen der Fahrrader zu
ermoglichen.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Schaffung Kleinteiliger und attraktiver Radabstellmdglichkeiten
soll die Nutzungsqualitat des Radverkehrsangebotes in der Stadt Kempten
verbessert werden.

Beschreibung:

FUr die Ausweitung der Radabstellmdglichkeiten im Stadtgebiet sind fol-
gende Handlungsebenen zu berlcksichtigen:

Wohnumfeld (R6.1)

Hier sind vor allem die Wohnungsgenossenschaften sowie die privaten
Hauseigentumer in der Pflicht. Von Seiten der Stadt kdnnen Informationen
zu effektiven und sicheren Radabstellméglichkeiten zur Verfugung gestellt
werden. Dartber hinaus kdnnen Vorgaben uber Satzungen gemacht wer-
den. So kdnnte beispielsweise eine Stellplatznachweispflicht fur Fahrrader
umgesetzt werden.

Arbeitsstitten (R6.2)

Die entsprechenden Abstellméglichkeiten sind durch die Unternehmen
und Betriebe bereitzustellen. Die Unterstutzungsmaoglichkeiten durch die
Stadt beschranken sich im Wesentlichen auf Informationen. Ausnahme
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bilden die Stadtverwaltung selbst sowie die kommunalen Betriebe. Hier
bestehen deutlich groBere Handlungspotenziale.

Generell sollten neben den Radabstellmoglichkeiten weitere MaBnahmen
des betrieblichen Mobilitdtsmanagements parallel umgesetzt werden (z. B.
Umkleidemadglichkeiten, Duschen etc.).

Einkaufseinrichtungen

Auch hier bilden die privaten Betreiber bzw. Handler die Hauptakteure. Die
Stadt kann lediglich Uber Informationen bzw. Vorgaben Uber die Satzung
einwirken. Besonders an Einkaufseinrichtungen ist der Einsatz von An-
lehnbugeln wichtig. Diese ermdglichen ein sicheres Verladen der Einkaufe,
ohne das die Gefahr besteht, dass das Rad dabei umkippt.

Stadtzentrum

Im Stadtzentrum sollte eine weitere dezentrale und kleinteilige Verdichtung
der bestehenden Abstellanlagen erfolgen. Hierbei ist eine intensive Zu-
sammenarbeit zwischen Stadt und Handlern bei der Standortwahl zu emp-
fehlen. Moglich ist dies beispielsweise Uber ein Fahrradbugelprogramm
(z. B. ,200 Fahrradbugel fur Kemptens Innenstadt").

Bildungseinrichtungen (R6.3)

Die Radabstellméglichkeiten an den stadtischen Bildungseinrichtungen
und insbesondere an der Fachhochschule sollten weiter ausgebaut und
aufgewertet werden.

StraBenraum (R6.4)

An Nutzungsschwerpunkten kommt zur Schaffung zusatzlicher Radab-
stellplatze auch eine Umwandlung von Pkw-Stellplatzen in Frage. Statt
bisher eines Pkws kdnnen dann bis zu 10 Fahrrader abgestellt werden.

Intermodale Schnittstellen und Bahnhéfe (R6.5)

Am Hauptbahnhof Kempten ist sowohl eine quantitative als auch eine qua-
litative Weiterentwicklung der bestehenden Radabstellmoglichkeiten not-
wendig. Das bestehende Angebot ist angesichts der im Mobilitatskonzept
formulierten Zielstellungen zur Erhéhung der Nutzungsanteile im Umwelt-
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verbund nicht ausreichend. Als eine der wichtigsten intermodalen Schnitt-
stellen im Stadtgebiet ist eine deutliche Aufwertung der Angebote fur den
Radverkehr erforderlich. So sollten beispielsweise abschlieBbare Radab-
stellmdglichkeiten (Radboxen oder videoUberwachter Abstellbereich mit
eingeschranktem Nutzerzugang) eingerichtet werden. Auch die Zahl der
Abstellplatze auf dem Bahnhofsvorplatz sowie am rlckwartigen Zugang
(Eicher StraBe) sollten erhdht werden. Dartber hinaus sollte eine Potenzi-
alabschatzung fur die Einrichtung einer Fahrradstation vorgenommen bzw.
ein Stufenkonzept fUr eine schrittweise Erweiterung der Kapazitaten erar-
beitet werden.

Parallel sollten auch an weiteren wichtigen VerknUpfungspunkten im
Stadtgebiet attraktive Radabstellméglichkeiten geschaffen werden. Hand-
lungsbedarf besteht hierfur beispielsweise auch am Haltepunkt Kempten
Ost. Aber auch an Haltestellen des Linienbusverkehrs'* bestehen auf-
grund der teils landlichen Struktur Kemptens Potenziale zur Verbesserung
der ErschlieBung von Einzelhéfen und Weilern. Durch Radabstellanlagen
an der Haltestelle kann der letzte Weg mit dem Fahrrad Gberbrtckt wer-
den.

Beurteilung:

Der MaBnahmenkomplex liefert verschiedene Ansatzpunkte zur kleinteili-
gen Verdichtung der Radabstellméglichkeiten. Hierbei sind generell die
stadtebaulichen Rahmenbedingungen zu beachten.

Weitere Informationen:

Notwendiger e .
- Zustandigkeit Abhangigkeiten
R6.1 Anwendungsbeispiel: V7

R62 . Stadt Kempten, Wechselwirkungen: O10
: innerhalb von private Trager

R6.3 2 dJahren nach
Beginn um-
R6.4  setzbar Stadt Kempten

Stadt Kempten, Wechselwirkungen: V9.2

R6.5 Deutsche Bahn AG

154 7. B. in Leubas, Leupolz, Ludwigshéhe oder Kollerbach
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Einrichtung von Rast- und Informationsangeboten im Zuge des lller-
und Allgauradweges

Herausforderungen:

Der Radtourismus ist ein zunehmend wichtiger werdender Wirtschaftsfak-
tor. Neben der Fahrbahnoberflache und dem Routenverlauf sind verschie-
dene weitere infrastrukturelle und sog. weiche Faktoren fUr die Attraktivitat
von Radwanderwegen ausschlaggebend.

Ziel [ Anspriiche:

Die Angebote fUr den touristischen Radverkehr im Stadtgebiet sollen wei-
ter aufgewertet werden. Damit soll die Nutzerzahl auf den beiden Rad-
wanderrouten sowie die Besucherzahl und Verweildauer in Kempten
erhoht werden.

Beschreibung und Beurteilung:

An geeigneten Stellen sollten zusatzliche Rastmoglichkeiten mit Stadtin-
formationen im Zuge des lllerradweges sowie des Allgauradweges ge-
schaffen werden. Besonders effektiv sind derartige Angebote an den
Stadtrandern. Hier kdnnten Informationen zum innerstadtischen Routen-
verlauf, zu den touristischen Angeboten, Reparatur- und Unterkunftsmdg-
lichkeiten etc. bereitgestellt werden. Auch Informationen zum Projekt , lller
erleben” sind denkbar.

Daruber hinaus sollten an den entsprechenden Informationspunkten Un-
terstell- und Sitzmoglichkeiten geschaffen werden. Weitere derartige
Rastmdglichkeiten kénnen an landschaftlich attraktiven Punkten im inner-
stadtischen Routenverlauf angeordnet werden. Weitere Informationspunkte
sollten sich auf wichtige Entscheidungs- und Verzweigungspunkte kon-
zentrieren. Hier ist auch eine Kombination mit Abstell- und Gepéackaufbe-
wahrungsmaoglichkeiten sinnvoll.
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

MaBnahmen

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustéandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planun- Stadt Kempten VerknUpft mit V11, V13,
gen erforderlich R1.1, R11
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Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Priifung der Maglichkeiten zur Beschilderung als Fahrradstral3e

Herausforderungen:

Die Gewahrleistung der Erkennbarkeit wichtiger Radachsen ist im Neben-
netz schwierig. Zudem bestehen teilweise sehr hohe Nutzungsanforderun-
gen, welche allein durch einen regularen Mischverkehr nicht ausreichend
befriedigt werden kénnen. So ist beispielsweise das Nebeneinanderfahren
allgemein nicht zulassig.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Einrichtung von FahrradstraBen soll einerseits der Nutzungs-
komfort fur den Radverkehr auf wichtigen Verbindungen erhéht werden.
Anderseits bildet eine entsprechende Beschilderung ein o6ffentlichkeits-
wirksames Signal zur Radverkehrsférderung sowie im Sinne einer Verbes-
serung des Radverkehrsklimas.

Beschreibung:

In Bereichen, in denen der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist
oder alsbald als solche zu erwarten ist, bildet die Anordnung einer Fahr-
radstraBe eine effektive MaBnahme zur Radverkehrsforderung. Der Einsatz
von FahrradstraBen kommt daher vor allem im Zuge wichtiger Radachsen
in Frage, wenn diese im wenig durch den Kfz-Verkehr genutzten Neben-
netz verlaufen.

Fur FahrradstraBen bestehen folgende Rahmenbedingungen:

Fahrradstraen durfen nur vom Radverkehr befahren werden.
Die Nutzung fur andere Fahrzeuge kann mittels Zusatzschild zuge-
lassen werden.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.
Der Radverkehr hat Vorrang.
Andere Verkehrsteilnehmer haben sich dem Radverkehr unterzuord-
nen. Kraftfahrer missen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit ver-
ringern.

» Radfahrende durfen nebeneinander fahren.

»  Es gelten die allgemeinen Vorfahrtsregeln.
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

MaBnahmen

Angesichts der strukturellen und verkehrlichen Voraussetzungen sollten in
der Stadt Kempten die Méglichkeiten zur Anordnung einer FahrradstraBBe
fur folgende Netzabschnitte prioritar Uberpruft werden:

Stiftskellerweg / WeiherstraB3e / WartenseestraBe (R8.7)
Brodkorbweg (R8.2)

Pulvermuhlenweg, Im Rothkreuz (R8.3)

HerrenstraBe (R8.4)

WiesstraBe (R8.5)

Uhland- / Liegnitzer StraBe (R8.6)

2 o e

Beurteilung:

Mit den FahrradstraBen wird ein wichtiges Zeichen zur Radverkehrsférde-
rung gesetzt. Parallel wird die Angebotsqualitét fur den Radverkehr deut-
lich verbessert. Ublicherweise ergeben sich keine wesentlichen
Einschrankungen fur andere Verkehrsteilnehmer. Die im konkreten Einzel-
fall bestehenden Rahmenbedingungen sind bei der Detailprifung heraus-
zuarbeiten.

Weitere Informationen:

- gﬁ;we”d'gerze'“’m' Zustandigkeit Abhangigkeiten

R8.1 Vorlauf fUr konkrete
R8.2 Planung erforderlich

R8.3 innerhalb von 2 Jah-

ren nach Beginn um-  gia4t Kempten
R8.4  setzbar .

R8.5 In Abhéangigkeit zu
: Vorlauf fir konkrete F3.R3.2, 015
RS.6 Planung erforderlich
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Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

R9

MaBnahmen

Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes

Herausforderungen:

Der Radverkehr bildet zwar einen wichtigen Bearbeitungsschwerpunkt im
Mobilitdtskonzept, allerdings ist eine umfassende und kleinteilige konzep-
tionelle Detailbetrachtung aller relevanten Teilaspekte auf dieser Pla-
nungsebene nicht maglich. Es bedarf weiterfGhrender fachspezifischer
Konzepte und Planungen.

Ziel [ Anspriiche:

Ziel der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes ist eine weitere konzeptio-
nelle Vertiefung im Sinne einer Verstetigung der Radverkehrsférderung in
der Stadt Kempten.

Beschreibung und Beurteilung:

Ausgehend vom Mobilitatskonzept als Ubergeordnete Planungsebene
sollte ein Radverkehrskonzept fur die Stadt Kempten erarbeitet werden. In
diesem konnen die MaBnahmenbausteine zum Radverkehr weiter umset-
zungsorientiert vertieft werden. Konzeptionelle Grundlage bilden dabei
insbesondere die mit dem Mobilitatskonzept formulierten und beschlosse-
nen verkehrsplanerischen Zielstellungen.

In Vorbereitung des Radverkehrskonzeptes ist eine intensive Abstimmung
mit wichtigen Akteuren (u. a. Arbeitsgruppe Radverkehr) zu den themati-
schen Schwerpunkten vorzunehmen.

Mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes ist eine weitere Versteti-
gung der Radverkehrsférderung in der Stadt Kempten maoglich.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planung Stadt Kempten Keine
erforderlich
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Systematische Forderung des Radverkehrs

Herausforderungen:

Neben MaBnahmen in den Bereichen Technik und Planung sind weitere in
den Bereichen Offentlichkeitsarbeit, Angebotsgestaltung und fiskalische
Anreize fUr eine kontinuierliche und systematischen Radverkehrsférderung
erforderlich, denn: Radverkehr als System ist mehr als nur Radinfrastruk-
tur.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die umfassende Férderung des Radverkehrs Uber einzelne infra-
strukturelle MaBnahmen hinaus sollen eine Verbesserung des Fahrradkli-
mas sowie eine Erhohung der Nutzungsanteile im Modal-Split erreicht
werden.

Beschreibung:

Die Umsetzung folgender EinzelmaBnahmen ist zu empfehlen:

1. WeiterfUhrung des Arbeitskreises Radverkehr (R10.7)

2.  Etablierung eines eigenen Radverkehrsbudgets im Haushalt (R70.2)
Umsetzung kleinteiliger MaBnahmen zur Reduzierung von Konflik-
ten'™ (R70.3)

Weiterflihrende zusétzliche Serviceangebote'® (R10.4)

Etablierung eines Fahrradverleihsystems (R70.5)

Winterdienst auf wichtigen Radrouten (R70.6)

Anzeige der Durchlassigkeit von Sackgassen (R70.7)

w

No Ok
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Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

MaBnahmen

Beurteilung:

Der MaBnahmenkomplex beinhaltet einerseits verschiedene Bausteine,
welche wichtig sind, um die Umsetzung der MaBnahmen im Radverkehr zu
unterstitzen (Weiterfuhrung AG Rad, Radverkehrsbudget). Andererseits
sind verschiedenen MaBnahmen zur Verbesserung des Radverkehrsklimas
Bestandteil. Diese haben unterschiedliche Dringlichkeiten. Bestandteil sind
kurzfristige MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Ange-
botsqualitat sowie eher perspektivische Handlungsoptionen.

Weitere Informationen:

- Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

R10.1

R102 jnnerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten

R103 hach Beginn umsetzbar

R10.4 Stadt Kempten, keine
R105 private Trager

Vorlauf fur konkrete Pla-
R10.6 Nungen erforderlich

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten

sy nach Beginn umsetzbar
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

MaBnahmen

Ausbau stadtischer Routenangebote fiir den Freizeit- und
touristischen FuB3- und Radverkehr

Herausforderungen:

Wahrend fur den Radverkehr im Onlinestadtplan bereits vielfaltige Informa-
tionen zur Verflugung stehen, fehlen derartige Angebote fur den FuBver-
kehr.

Ziel [ Anspriiche:

Die Informationsangebote fur Einheimische, Besucher und Touristen zu
attraktiven Rad- und FuBwegrouten sollen weiter verbessert werden.

Beschreibung und Beurteilung:

Aufbauend auf den bereits bestehenden umfangreichen Informationen zu
Radrouten bzw. -touren auf der stadtischen Stadtplanplattform
maps.kempten.de sollte kontinuierlich eine weitere Verdichtung und weite-
re Aufwertung der entsprechenden Angebote angestrebt werden. Dies
betrifft einerseits die Systematisierung und Weiterentwicklung der Routen.
Anderseits sollte gepruft werden, wo eine zusatzliche Ausschilderung im
Routenverlauf sinnvoll ist.

Wahrend der Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes ist bereits eine Auswei-
tung der Radroutenangebote (z. B. zusétzliche Spielplatzrunde) erfolgt.
Parallel zum Radverkehr sollten entsprechende Angebote auch fur den
FuBverkehr in das Onlinekartenangebot integriert werden. Dies betrifft ei-
nerseits Stadtrundgange fur Touristen. Hierbei sollte auch eine Verknup-
fung zum Radtourismus (Radabstell- und Gepackaufbewahrungsmaéglich-
keiten) hergestellt werden. Die zweite Zielgruppe bildet der Freizeitverkehr.
Hier sollten ebenfalls attraktive Spazier- und Wandertouren im Stadtgebiet
vorgeschlagen werden.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

Vorlauf fur konkrete Planungen Stadt Kempten Wechselwirkungen:
erforderlich R1.1,R7,V11,V12
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Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Fahrradstationen im Zentrumsbereich

Herausforderungen:

Radtouristen sind in der Regel mit Gepack unterwegs. Um in Ruhe und
ohne Sorge eine Stadt besichtigen zu kénnen, bedarf es sicherer Aufbe-
wahrungsmaoglichkeiten fur das Gepack und ggf. auch fur ein hochwerti-
ges Fahrrad. Die bestehende Gepackaufbewahrungsmaoglichkeit am
Stiftsplatz unterhalb des Haupteingangs zur St.-Lorenz-Basilika ist ange-
sichts des steigenden Bedarfes sowohl quantitativ als auch qualitativ nicht
ausreichend.

Ziel [ Anspriiche:

Durch die Fahrradstationen sollen sichere Gepackaufbewahrungsmog-
lichkeiten fur Radtouristen geschaffen werden. Damit soll die Zahl der
Radtouristen und deren Verweildauer in Kempten erhdht werden.

Beschreibung:

An verschiedenen Punkten im Stadtgebiet sollen modulare Fahrradstatio-
nen mit abschlieBbaren Boxen und E-Bike Lademdglichkeiten geschaffen
werden. Zunachst wurden vier Standorte ausgewahlt, an denen eine zeit-
nahe Umsetzung erfolgen soll. Die Realisierung einer ersten Station an der
Grabengasse ist in Vorbereitung.

Die Fahrradstationen sollen sich durch eine hochwertige Gestaltung mog-
lichst gut in das Stadtbild integrieren. Je nach Standort sollen folgende
Elemente Bestandteil des Angebotes sein:

Gepackschliefacher

E-Bike Lademdglichkeiten

Uberdachte Stellplatze

abschlieBbare Boxen furs Rad

Serviceangebote Rund ums Fahrrad (u. a. Werkzeug)
Hinweisschilder

Stadtplan

v v v v Vv v Vv
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

MaBnahmen

Beurteilung:

Die Schaffung attraktiver Fahrradabstell- und Gepackaufbewahrungsmaog-
lichkeiten bildet einen wichtigen Baustein zur Férderung des touristischen
Radverkehrs.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren nach Beginn  Stadt Kempten Keine
umsetzbar
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Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Priifung der streckenweisen Freigabe fiir den Radverkehr in der
FuBgingerzone GerberstraBe / FischerstraBe / BahnhofstraBe

Herausforderungen:

Durch die bestehenden FuBgangerzonen ergeben sich Umwege flr den
Radverkehr. Zudem ist die Erreichbarkeit der zentralen Geschaftsbereiche
eingeschrankt. Demgegenuber stehen die besonderen Nutzungsanforde-
rungen des FuBverkehrs in den Haupteinkaufsbereichen.

Ziel [ Anspriiche:

Die Rahmenbedingungen fur den Radverkehr in der zentralen Innenstadt
sollen verbessert werden. Gleichzeitig ist sicherzustellen, dass daraus
keine signifikanten Einschrankungen fur den FuBverkehr sowie die Attrakti-
vitat der zentralen Einkaufsbereiche entstehen.

Beschreibung:

Die Moglichkeiten zur Freigabe der FuBgangerzone GerberstraBe / Fi-
scherstral3e / BahnhofstraBe wird Gberpraft. Hierfur werden die stadtebau-
lich-raumlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen fur die einzelnen
Teilabschnitte differenziert untersucht. So bestehen beispielsweise zwi-
schen den Teilabschnitten in der BahnhofstraBe und in der FischerstraBe
deutliche Unterschiede hinsichtlich der zur Verfigung stehenden Breiten
sowie der Nutzungsanspruche durch den FuBverkehr.

Im Ergebnis der Vorprufung ist ein geeigneter Abschnitt der FuBgangerzo-
ne fur eine einjahrige Pilotphase zur Freigabe fur den Radverkehr auszu-
wahlen. Hier soll erprobt werden, ob eine ausreichende gegenseitige
Ricksichtnahme und Toleranz zwischen den Verkehrsteilnenmern in der
FuBgangerzone gewahrleistet ist.

Die Pilotphase wird durch eine breit angelegte Offentlichkeitskampagne
begleitet. Diese sollte aus Infostdnden auf Veranstaltungen, einem Auf-
taktworkshop, Flyern, Aufklebern, Luftballons, Plakaten sowie Bannern und
Bodenaufklebern am Eingang der FuBgangerzone bestehen. Zudem ist
eine wissenschaftliche Begleitung der Pilotphase beispielsweise durch die
Fachhochschule Kempten zu empfehlen.
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

MaBnahmen

Erfahrungen aus anderen Stédten:

4

In Offenbach wird seit Juni 2016 ein einjahriges Pilotprojekt mit fach-
licher Begleitung durch die Hochschule Erfurt durchgefthrt. (sam-
melt Daten, fuhrt Befragungen durch, wertet die Ergebnisse aus)

In Regensburg wurde ab dem 1. April 2015 ein einjahriges Pilotpro-
jekt ,Respekt bewegt" durchgefuhrt, dass anschlieBend vom Stadt-
rat mehrheitlich beschlossen wurde. Die neuen Regelungen wurden
dauerhaft eingefuhrt, da die Erfahrungen aus der Testphase vorwie-
gend positiv waren.

In Aschaffenburg startete 2012 die Testphase, die FuBgangerzone
sowie den angrenzenden Stadtpark fUr den Radverkehr freizugeben.
Zwei Jahre nach der Testphase wird die FuBgangerzone und der
Park gern von Radfahrern genutzt.

Beurteilung:

Die Freigabe von FuBgangerzonen fur den Radverkehr bildet immer einen
Kompromiss zwischen den Anforderungen beider Nutzergruppen. Aus-
schlaggebend fur den zeitlichen und raumlichen Umfang der Freigabe
bilden immer die spezifischen ortlichen Gegebenheiten. Entsprechend ist
die konzipierte Pilotphase positiv einzuschéatzen. Sie ermdglicht es, Erfah-
rungen und Informationen fur die abschlieBende Entscheidung zu sam-

meln.

Weitere Informationen:

Notwendiger Zeitvorlauf Zustandigkeit Abhangigkeiten

innerhalb von 2 Jahren Stadt Kempten Wechselwirkungen:
nach Beginn umsetzbar V5.3, F3
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Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Handlungskonzept 2030

Das Handlungskonzept stellt den Ergebniskern der vorangegangenen
Kapitel und Untersuchungen dar. Vor dem Hintergrund der Realisierungs-
moglichkeiten der Stadt Kempten werden die in Kapitel 6 vorgeschlagenen
MaBnahmen nach zeitlicher Umsetzbarkeit kategorisiert und innerhalb der
Kategorisierung einer Rangreihung ihrer Wirkung unterzogen. Somit erhalt
der Leser einen Uberblick, welche MaBnahmen beispielsweise kurzfristig
die groBten Wirkungen erzielen.

Die zeitliche Kategorisierung erfolgte in drei Gruppen unter dem Aspekt
des notwendigen Zeitvorlaufs und gliedert sich wie folgt:

»  Geringer Zeitvorlauf: innerhalb von 2 Jahren nach Beginn umsetzbar
»  Mittlerer Zeitvorlauf. Vorlauf fur konkrete Planung erforderlich
»  Hoher Zeitvorlauf. komplexe Planung bzw. Grunderwerb erforderlich

Die Einschatzung der MaBnahmenwirkung erfolgte durch den Gutachter
und gliedert sich in einer Skala von 1 bis 5. Die Bewertungsskala der Wir-
kungsklasse (WK) wird folgend erlautert.

sehr schwache Gesamtwirkung der MaBnahme
schwache Gesamtwirkung der MaBBnahme
mittlere Gesamtwirkung der MaBnahme

starke Gesamtwirkung der MaBnahme

sehr starke Gesamtwirkung der MaBnahme

v v v v v
ISARR SRR SSIEA R

Vor dem Hintergrund der Finanzierungsmoglichkeit der Stadt Kempten
erfolgte zudem eine gutachterliche Grobschatzung der Kosten jeder MaB-
nahme. Fur die kostenseitige Zuordnung wurden folgende Kostenklassen
(KK) verwendet.

» [ Obis 10.000 €

» /I: 10.001 € bis 50.000 €

» /ll: 50.001 € bis 250.000 €

» [V: 250.001 € bis 1.000.000 €
» V: 1.000.001 € bis offen
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

7.1 MaBnahmen mit geringem notwendigem Zeitvorlauf
M5 WeiterfUhrende Strategie zur Parkraumbewirtschaftung
A4 Anpassung der OPNV-Bedienzeitraume auf die Bedurfnisse der Nutzer-
gruppen
F6 Barrierefreie Gestaltung von FuBverkehrsanlagen
V9.2 Umgestaltung des Vorplatzes am Hauptbahnhof: Schaffung zuséatzlicher
' Radabstellmdglichkeiten am Hauptbahnhof
V10 1 allgemeine Pramissen (Gestaltungsleitfaden) zur StraBenraumgestal-
' tung im Nebennetz
Entwicklung eines intermodalen Elektromobilitatskonzeptes zur Veranke-
V14 o
rung der Thematik in den Planungsprozess
V15 Verbesserung Verkehrsverhaltnisse fur Einwohner, FuBganger & Radfah-
rer am Adenauerring zwischen Haubensteigweg und R.-Weixler-Str.
02 Schaffung neuer Direktverbindungen im OPNV
F1.6 Sanierung der Konig-Ludwig-Brticke
F2 o Verbesserung der Verkntpfung zwischen Hochschule und Bahnhof,
' Schaffung einer zusatzlichen Querungsmaglichkeit in Hohe Calgeerstr.
Verbesserung der Querungsbedingungen fur FuBganger: Eicher StraBe
F2.3 , . i’ -
im Bereich des rickwartigen Zugangs zum Bahnhof
F7 Erarbeitung Kkleinteiliger quartiersbezogener FuBverkehrskonzepte
SchlieBung von Netzlicken im Radverkehr und Schaffung moderner
R1.6 Radverkehrsanlagen: RottachstraBe zwischen Pfeilergraben und Ade-
nauerring
R4 1 Allgemeine Pramissen zur RadverkehrsfUhrung an Hauptverkehrskreu-
' zungen
R4D Allgemeine Pramissen zur Radverkehrsfuhrung an Hauptverkehrskno-
' tenpunkten bei einer Radverkehrsflihrung im Seitenraum
R43 Allgemeine Pramissen zur Radverkehrsfuhrung im Seitenraum an Ne-
' benstraBeneinmindungen
R Allgemeine Pramissen zur Radverkehrsfihrung im Seitenraum an
4.4 .
Grundstuckszufahrten
R10.2 Eigenes Radverkehrsbudget im Haushalt
Umsetzung kleinteiliger MaBnahmen zur Reduzierung von Konflikten im
R10.3
Radverkehr
R12 Fahrradstationen im Zentrumsbereich
R Einfihrung und Uberwachung von Tempo 30 auf den Hauptverkehrs-

stra3en in der Innenstadt
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V7
V9.3

V10.7
V10.8

V11.1
V11.2

V11.3

V12.3

V12.4

V13.1

V13.2

M7.1

M7.2
M11
06

08.1

08.2
010
012
013

016

Mobilititskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Vorschlage zur verkehrlichen Anbindung Neubaugebiet Halde-Nord

Umgestaltung des Vorplatzes am Hauptbahnhof: Kapazitat und Bewirt-
schaftung der Parkflachen flr den Kfz-Verkehr

Umgestaltung der StraBe Am Gohlenbach

Verkehrsberuhigung im Bereich Traubenweg / Mittleres Entenmoos
Verstarkung der Werbe-Aktivitaten fur den Umweltverbund: Informa-
tions- und Marketingplattform far klimafreundliche Verkehrsmittel

Verstarkung der Werbe-Aktivitaten fur den Umweltverbund:
Mobilitatsberatung

Verstarkung der Werbe-Aktivitaten fur den Umweltverbund:
WeiterfUhrende Aktivitaten / Kampagnen

Knotenpunkt Schumacherring / Duracher Str. / Fussener Str. / Lud-
wigstr.: Uberprifung der Benutzungspflicht fir Radfahrer im Bereich
LudwigstraBe / ScheggstraBe

Knotenpunkt Schumacherring / Duracher Str. / Fussener Str. / Lud-
wigstr.: Schaffung von Querungsmaoglichkeiten uber die Duracher Str.

Sensibilisierung der Offentlichkeit sowie von Mitarbeitern der Stadtver-
waltungen und politischen Entscheidungstragern fur das Thema Elekt-
romobilitat sowie fur nachhaltige Mobilitat

RegelmaBige Informationsveranstaltungen zum Thema Elektromobilitat
(Foren, Stammtische, E-Mob Tag), Bildungsseminare an Schulen, 6f-
fentliche Aufklarungskampagnen

Untersuchung von Pilot-Gewerbegebieten hinsichtlich der Férderung
von Elektromobilitat

Umstellung von Fahrzeugflotten auf elektromobile Antriebsformen
Veranderte Organisation des Parkens Auf'm Platzle

Weiterentwicklung alternativer Bedienformen im OPNV

Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes zur Einfuhrung alternativer
Antriebskonzepte im OPNV: Situationsanalyse: Entscheidungsfindung,
Auftaktgesprach, Grundlagen-Workshop

Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes zur Einfuhrung alternativer
Antriebskonzepte im OPNV: Machbarkeitsstudie (Volllader vs. Gelegen-
heitslader)

Weiterentwicklung betrieblicher Mobilitatsangebote
Verbreiterung der Verkaufswege fir OPNV-Tickets

Weiterentwicklung eines einheitlichen Auftritts des Stadtbusverkehrs

Vereinheitlichung der Bedienung sowie Benennung von Haltestellen und
Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit
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Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

F1.1
F1.2
F1.3

F1.4

F2.5

Fa

R1.3

R1.7

R1.8

R1.9

R3.1

R3.2
R3.3
R3.4

R3.5

R3.6

R3.7

R4.7

R5

R6.1
R6.2

R6.3

R6.4

Erneuerung der Treppenanlage des Schwaighauser Wegs
Erneuerung des Abelin-Rogel-Wegs

Schaffung Wegeverbindung zwischen Rottach und Am Géhlenbach

Erneuerung der Verbindung zwischen Ahornhéhe und Unter'm Bleicher-
osch

Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten Uber die Fussener StraBe
Sicherer Weg von der Haltestelle zum Schulgelande des Hildegardis-
Gymnasiums

Schaffung eines durchgehenden Radverkehrsangebots in der Immen-
stadter StraBe

SchlieBung von Netzlicken im Radverkehr und Schaffung moderner
Radverkehrsanlagen: Lotterbergstrale / Heiligkreuzer StraBe

SchlieBung von Netzlicken im Radverkehr und Schaffung moderner
Radverkehrsanlagen: Lenzfrieder Strae zwischen Schmacherring und
Am Schlossgut

SchlieBung von Netzlicken im Radverkehr und Schaffung moderner
Radverkehrsanlagen: Mariaberger StraBe

Uberprifung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen: Leutkir-
cher StraBe zwischen Reutlinger StraBe und Aybuhlweg

Uberprifung Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen: Wiesstr.
Uberpriifung Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen: Im Allmey

Uberprifung Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen: Flissener Str.
Uberprifung Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen: Ignaz-
Kiechle-StraBe

Uberpriifung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen: Memmin-
ger StraBe (Oberwanger StraBe und Thomas-Dachser-StraBe)

Uberprifung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen: Lindauer
StraBe insbesondere im Ortsteil Rothkreuz

Schaffung einer Aufstellflache fur Radfahrer vor der Ampel an der Kreu-
zung KonigstraBe / Beethovenstral3e

Systematische Prifung der StraBenabschnitte zur Einbahnfreigabe flr
Radverkehr

Schaffung zusatzlicher Radabstellmoglichkeiten im Wohnumfeld
Schaffung zusatzlicher Radabstellmaglichkeiten an Arbeitsstatten

Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten an Bildungseinrichtun-
gen

Schaffung zusatzlicher Radabstellmoglichkeiten im StraBenraum
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MaBnahmen - innerhalb von 2 Jahren nach Beginn umsetzbar

Prufung der Maglichkeiten zur Beschilderung als FahrradstraBe:

H8.3 Pulvermuhlenweg, Im Rothkreuz 3 !
Prafung der Moglichkeiten zur Beschilderung als FahrradstraBe:

R8.4 8 Il
HerrenstraBe

R10.1  WeiterfUhrung des Arbeitskreises Radverkehr 3 |

R10.4  Weiterfuhrende zusatzliche Serviceangebote im Radverkehr 3 Il

R13 Prufung der streckenweisen Freigabe fur den Radverkehr in der FuB- 3 |
gangerzone GerberstraBe / FischerstraBe / BahnhofstraBe

V10.5 Umgestaltung des nérdlichen Abschnitts der LorenzstraBe 2 \Y

V10.6  Umgestaltung der WohnstraBe Im Seggers 2 \Y

M10 Neugestaltung des Parkplatzes RottachstraBe-Ost 2 Il

F1.7 Verbesserte ErschlieBung des Ortsteils Hinterbach 2 |
Abkrépfung und Reduzierung der Fahrbahnflachen und Kurvenradien

F2.4 an den Knotenpunkten Adenauerring / PoststraBe und Adenauerring / 2 Il
Herbststrale

R6.5 Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten an intermodalen 5 |

' Schnittstellen und Bahnhofen

R10.7 Anzeige der Durchlassigkeit von Sackgassen flr den Radverkehr 2 |

M6 Bewertung der Parksituation fir Gewerbestandorte im Umkreis des Ost- ’ |
bahnhofs

M8.3  Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen im &éffentlichen Raum 1 |

Tabelle 7.1: MaBnahmen mit geringem notwendigem Zeitvorlauf
7.2 MaBnahmen mit mittlerem notwendigem Zeitvorlauf

MaBnahmen — mit erforderlichem Vorlauf fir konkrete Planungen

Schaffung einer Eingangssituation in die historische Innenstadt auf der
V1.2 RottachstraBe und am Knotenpunkt RottachstraBe / KronenstraBe / Pfei- 5 Y
lergraben

Entwicklungsmaéglichkeiten fur die KronenstraBe als Vorrangbereich fur

Ve den FuBverkehr © i
V6 Umgestaltung BahnhofstraBe zwischen Albert-Ott-Str. und Fischerdsch 5 vV
05 Verdichtung des Taktes auf den Grundachsen 5 V
F3 Entwicklung einer attraktiven FuBgangerachse zwischen Bahnhof und 5 IV

Stadtzentrum entlang der Ostflanke der BahnhofstraBe
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R9
V5.1

V9.1
M1.3
03
07
015.1
015.2
F1.5

F2.1
F2.6

F2.7
F5

R1.4
R4.5

R7

R11
V1.4

V4
V9.4

V10.2
V10.3

V10.4
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MaBnahmen — mit erforderlichem Vorlauf fir konkrete Planungen

Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes

Umgestaltung der KénigstraBe zwischen Beethoven- und Bahnhofstr.

Umgestaltung des Vorplatzes am Hauptbahnhof: Einordnung eines at-
traktiven und bedarfsgerechten OPNV-Umsteigepunkts

Umgestaltung des Knotenpunkts BahnhofstraBe / Fischerdsch
Entwicklung attraktiver dezentraler Umsteigepunkte

Optimierung der OPNV-Anbindung einzelner Stadtgebiete
Fuhrungsmaoglichkeiten der Busverbindung zwischen Forum Allgau und
Hauptbahnhof

Attraktivierung des OPNV-Angebots zwischen Hauptbahnhof und der
Innenstadt

Attraktivierung der FuBwegverbindung Rottachstr. — Memminger Str.
Starkung der FuBwegverbindung Uber den Adenauerring im Bereich des
Fachsanitatszentrums / Lazarett

Verbesserung der Querungsmoglichkeit Uber die SalzstraBe in Hohe
EberhardstraBe

Schaffung einer Querungsmaglichkeit Uber die Bahngleise von der
LudwigstraBe zur RolandstraBe
Ruckbau der Maglichkeit zum freien Rechtsabbiegen an Knotenpunkten

Einrichtung einer schnellen Radverkehrsverbindung an der Eicher Stra-
Be / Obere Eicher StraBe mit Anbindung an den lller-Radweg

Radverkehrsfuhrung Knotenpunkt Memminger StraBe / Adenauerring
Einrichtung von Rast- und Informationsangeboten im Zuge des lller-
und Allgauradweges

Ausbau stadtischer Routenangebote fur den Freizeit- und touristischen
FuB- und Radverkehr

Verbesserung der Querungsmaglichkeiten in der lllerstraBe
Weiterentwicklung des Vorrangbereichs fur den FuBverkehr am Resi-
denzplatz

Umgestaltung des Vorplatzes am Hauptbahnhof: Realisierung intermo-
daler und elektromobiler Wegeketten

Verkehrsberuhigende Umgestaltung des Aybuhlwegs zwischen Lindau-
er StraBe und Heussring

Aufwertung des BodmanstraBen-Viertels durch Verkehrsberuhigung

Verkehrsberuhigung im Bereich Maler-Lochbihler-StraBe / Hau-
benschloBstraBe
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- MaBnahmen — mit erforderlichem Vorlauf fir konkrete Planungen

Knotenpunkt Schumacherring / Duracher Str. / FUssener Str. / Lud-

1 wigstr.: Vereinfachung der komplexen Geh- / Radweg-Situation
V120 Knotenpunkt Schumacherring / Duracher Str. / FUssener Str. / Lud- 3 I
' wigstr.: Verbesserung Zuwegung zum Ring & zur Kénig-Ludwig-Bracke

M1.2 Umgestaltung Knotenpunkt Memminger Str. / Wiggensbacher Str. 3 \Y

M3 Optimierung des Parkleitsystems 3 Il

M8.1 Umsetzung eines Standortkonzepts Ladeinfrastruktur 3 I
Neuerrichtung / Erweiterung einer zentralen Parkierungseinrichtung in

M9 . 8 V
der nérdlichen Innenstadt

Ot Hierarchisierung des OPNV-Liniennetzes in Grund- und Erganzungsnetz 3 |

} Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes zur Einflhrung alternativer
08.3 Antriebskonzepte im OPNV: Konzeptionierung einer Projekt-Roadmap 3 V
fur eine Systemumstellung

Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes zur Einfuhrung alternativer

Qg Antriebskonzepte im OPNV: Implementierung des Elektrobussystems 3 v
- Weiterentwicklung technischer Grundlagen zur Anschlusssicherung im

09 = 3 WY

OPNV
O18 Verbesserung der Zuverlassigkeit des OPNV 3 [
Fi18 Schaffung einer kurzen Verbindung zwischen dem Wohngebiet Auf dem 3 n
' BUhl und der Ulmer StraBe (Haltepunkt Kempten Ost)

R1.1 Ausbau des lller-Radwegs nordlich des Adenauerrings 3 \Y
R2.1 Ausbau der Ortsdurchfahrt Leupolz (KreisstraBe 18) 3 \Y
Ro 2 Schaffung eines straBenbegleitenden Geh- und Radwegs (auBerorts) an 3 v

der Wiggensbacher StraBe bis Kollerbach / Wiggensbach
R4.6 Radverkehrsfiihrung Knotenpunkt Lindauer StraBe / Leutkircher StraBe 3 1]

Prufung Moglichkeiten zur Beschilderung als FahrradstraB3e:

RS Stiftskellerweg / WeiherstraBe / WartenseestraBe E I
Prafung Moglichkeiten zur Beschilderung als FahrradstraBe:

R8.2 8 Il
Brodkorbweg

R10.5 Etablierung eines Fahrradverleihsystems 3 I

R10.6  Winterdienst auf wichtigen Radrouten 3 Il

M1.1 Umbau des Knotenpunkts Memminger Str. / Thomas-Dachser-Str. 2 \Y

M2.2  Ausbau Kaufbeurer Str. zwischen Dieselstr. und AS Kempten-Leubas 2 V

M8.2 Etablierung eines E-Carsharing-Angebotes 2 Il

014 Entwicklungsmaoglichkeiten fur Park&Ride-Angebote 2 \Y

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH | SMUDresden 365



Mobilitatskonzept Kempten 2030
Abschlussbericht

Handlungskonzept 2030

MaBnahmen — mit erforderlichem Vorlauf fir konkrete Planungen

Weiterfuhrung des Geh- und Radwegs an der Linggener StraBe in Rich-

R1.2 tung Suden 2 i
R1.5 Neubau der Zeppelinbrticke Uber die BAB 7 2 \Y
R8.5 Prufung Moglichkeiten zur Beschilderung als FahrradstraBe: Wiesstr. 2 Il
R8.6 Prufung Moglichkeiten zur Beschilderung als FahrradstraBe: 5 I

Uhland- / Liegnitzer StraBe

Tabelle 7.2: MaBnahmen mit mittlerem notwendigem Zeitvorlauf

MaBnahmen mit hohem notwendigen Zeitvorlauf

MaBnahmen — mit erforderlichem Vorlauf flr komplexe Planungen bzw.

notwendigem Grunderwerb

Neuordnung des StraBenraums in der SalzstraBe zwischen Poststrae

VIS und BeethovenstraBe v

M4 Organisation des Verkehrs am Berliner Platz V

17 Entwicklungsmaoglichkeiten der ZUM als Bus-Knotenpunkt in der zent- N
ralen Innenstadt

Vi3 Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fur FuBganger und Radfahrer "

' im Bereich der Sankt-Mang-Briicke

Verbesserung der Querungsmoglichkeiten in der BeethovenstraBe /

V1.6 V
Freudenberg
StraBenraumgestaltungskonzeption Memminger StraB3e / Pralat-Gotz-

V3.1 StraBe einschlieBlich abschlieBender Bewertung der Moglichkeit zur 4 I
Aufhebung der EinbahnstraBenregelung
Platzartige Gestaltung des Knotenpunktes Pralat-Gotz-StraBe / Mem-

V3.2 . . 4 V
minger StraBe (Alpinmuseum)
Erweiterung der FuBgangerzone auf der BahnhofstraBBe zwischen Hirn-

V5.3 . 4 V
bein- und BahnhofstraBe
Entwicklung des StraBennetzes und der Knotenpunkte im Bereich der

V8 . . . 4 V
Konversionsflachen am Berliner Platz

V15 Verbesserung Verkehrsverhaltnisse fur Einwohner, FuBganger & Rad- 4 V
fahrer am Adenauerring zwischen Haubensteigweg und R.-Weixler-Str.

O11  Vereinfachung der Tarifstruktur im OPNV 3 [

V5.2 Umgestaltung der HirnbeinstraBe 2 Il
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MaBnahmen — mit erforderlichem Vorlauf flir komplexe Planungen bzw.

notwendigem Grunderwerb

Schaffung einer StraBenverbindung zwischen B 12 und Lenzfrieder
StraBe (Spange Buhl-Lenzfried)

M2.1

M2.3  Ausbau der Oberstdorfer Str. zwischen Heussring und AS Waltenhofen 2 V

Tabelle 7.3: MaBnahmen mit hohem notwendigem Zeitvorlauf
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