Beraten.
Planen.
Steuern.

Stadt Singen am Hohentwiel

Verkehrsuntersuchung EDZ

Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario
Bericht

2. Mai 2016
Bericht-Nr. 2067.164 / tlu

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
StiihlingerstraBe 21 | D- 79106 Freiburg i.Br. | T +49 761 217 717 30 | www.rapp.ch



RAPP @)

Stadt Singen am Hohentwiel

Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Anderungsnachweis

Version Datum Status/Anderung/Bemerkung Name
Wolfgang Wahl

1.0 23.03.2016 Erstellung Therese Liithi

1.1 2.05.2016 Redaktion Wolfgang Wahl

Verteiler dieser Version

Firma Name Anzahl/Form
Stadt Singen Hr. Erich Miller et al. PDF
Projektleitung und Sachbearbeitung

Name E-Mail Telefon

Wolfgang Wahl Wolfgang.wahl@rapp.ch +49 761 217717 31
Therese Lathi Therese.luethi@rapp.ch +49 761 217717 36

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
2. Mai 2016 | Entwicklungsszenario EDZ Singen 20160502.docx

Seite I


mailto:Wolfgang.wahl@rapp.ch
mailto:Therese.luethi@rapp.ch

RAPP @)

Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Inhaltsverzeichnis

1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

2

3

Zusammenfassung der Verkehrsuntersuchung vom 05.11.2015 [3]

Methodik

3.1

3.2
3.3

Annahmen zur Verkehrsentwicklung
3.1.1 ,Oberes Entwicklungsszenarium®
3.1.2 Relevanz des ECE-Verkehrs
Methodik Verkehrsmodell
Untersuchungsgebiet

Stellplatzdefizite

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5

Analyse bestehender Randplatze

Analyse temporar verfigbarer Parkflachen

Analyse geeigneter Flachen zur Einrichtung neuer Parkflachen
Moglichkeiten der Verkehrsverlagerung

Fazit Parkplatzdefizit

Vermeidung Parksuchverkehr, Verkehrslenkung

Leistungsfihigkeit, Verkehrsfluss auf dem innerstddtischen StraBennetz

6.1
6.2

Definition des Prognose-Mitfalls 2030 Oberes Entwicklungsszenario
Verkehrsbelastungen Prognose-Mitfall 2030 Oberes Entwicklungsszenario

Knoten HauptstraBe — BahnhofstraBe

7.1
7.2

Knotenzufahrt Rielasinger StraBe
Knotenzufahrt BahnhofstraBe

Fazit / Zusammenfassung

Grundlagen und Quellen

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
2. Mai 2016 | Entwicklungsszenario EDZ Singen 20160502.docx

ua U dhwwWw

N G

12
13
17
17

18
20
20
21
23
23
24
26

28

Seite IT



Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Tabellenverzeichnis
Tabelle 1: Informationen zu bestehenden Parkflachen 10
Tabelle 2: Informationen zu geeigneten Flachen zwecks Einrichtung neuer Parkflachen 15

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Verkehrserzeugung DTV fir Oberes Entwicklungsszenario 4
Abbildung 2: Anteil der Fahrten mit Bezug EDZ in ausgewahlten Gebieten 5
Abbildung 3: Abbildungsausschnitt Verkehrsumlegungsmodell 6
Abbildung 4: Ubersicht der analysierten Parkflachen 16
Abbildung 5: PLS mit Hinweis auf P&R-Mdglichkeit 18
Abbildung 6: Ausweitung PLS in der Kernstadt Singen 19
Abbildung 7: Einsatz freiprogrammierbarer Informationstafeln unterstiitzend zum PLS 20

Beilagenverzeichnis
1. Prognose-Mitfall 2030 Oberes Entwicklungsszenario
1. Gesamtverkehr DTV 2030
2. Gesamtverkehr DTV 2030: Differenz zu Prognose-Mitfall 2030 EDZ
3. Gesamtverkehr ASP 2030
4. Gesamtverkehr ASP 2030: Differenz zu Prognose-Mitfall 2030 EDZ

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
RAP p 2. Mai 2016 | Entwicklungsszenario EDZ Singen 20160502.docx Seite III



Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Verkehrsuntersuchung zur Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes und des EDZ Singen
vom 5.11.2015 [3] zeigte die verkehrstechnische Machbarkeit des EDZ (kinftig: ,Einkaufs-
und Dienstleistungszentrum®™ = ,EDZ") auf. Basierend auf den Einzelhandelsprognosen [4]
und Daten des Betreibers werden das Verkehrsaufkommen flir einen Planungshorizont 2030
abgeschatzt und die Leistungsféhigkeit der duBeren ErschlieBung fir einen Spitzenlasttag
nachgewiesen.

Mit der vorliegenden, erganzenden Expertise wird nun geprift, welche verkehrlichen Prob-
leme auftreten und wie sie ggf. gelost werden kénnten, falls die Einzelhandelsprognosen er-
heblich Gbertroffen wiirden. Dabei handelt es sich aus heutiger Sicht um einen theoretischen
Fall, der sich deutlich oberhalb der realistischen Prognosen bewegt, die der Untersuchung
vom 5.11.2015 zugrunde lagen. Deshalb erhebt die vorliegende Studie auch nicht den An-
spruch, fur diesen Fall schon konkrete Losungsmodelle zu entwickeln. Es geht vorliegend viel-
mehr um eine Abschatzung dazu, ob der Stadt Singen beim Eintritt dieses Falles kiinftig Re-
aktionsmaoglichkeiten zur Verfiigung stehen.

Im Fokus stehen dabei die Problembereiche Parkierung und flieBender Verkehr, die logisch
wie folgt zusammenhangen: Wenn nicht genltigend Parkplatze verfligbar sind, ergeben sich
automatisch Probleme im flieBenden Verkehr durch zusatzlichen Parksuchverkehr oder durch
Behinderungen aus Riickstaus vor den Parkierungsanlagen. Der ruhende Verkehr wird daher
als das vorrangige Problemfeld gesehen, das beim Eintritt des vorliegenden Falles zu l6sen
ware, um Folgeprobleme im flieBenden Verkehr zu vermeiden. Nichtsdestotrotz sind auch
Analysen zum flieBenden Verkehr vorgesehen, da auch bei Verfligbarkeit von ausreichend
Stellplatzen der flieBende Verkehr zunimmt.

Die vorliegende Studie gliedert sich in zwei Teile. Nach Definition der Dimensionierungsbelas-
tungen fiur das obere Entwicklungsszenarium werden in einem ersten Schritt mégliche An-
satze flur ein Parkierungskonzept erstellt, das folgende Voraussetzungen erfillen wirde:

e Verflugbarkeit von ausreichend Parkraum (ggf. abgestuft bis hin zu externen Platzen mit
Bahnverbindung oder Shuttle-Bus),

e Vermeidung von Parksuchverkehr durch eine optimale Verkehrsfihrung auf leistungsfahi-
gen Strecken.

Dabei werden vorliegend jedoch nur potentielle Parkflachen auf ihre Eignung abgeschéatzt. Ob
die Flachen verfligbar sind oder verfligbar gemacht werden kénnen, wenn das obere Entwick-
lungsszenario eintritt, ist nicht Gegenstand der Untersuchung. Die Untersuchung zeigt jedoch
im Ergebnis, dass eine Vielzahl von potentiellen Parkflachen existiert, von denen nur ein Teil
verfigbar gemacht werden musste, um das obere Entwicklungsszenario zu bewaltigen. Als
Abschatzung, ob kinftig Losungsmadglichkeiten bestehen, reicht dies aus heutiger Perspektive
aus.

In einem zweiten Schritt erfolgt eine Analyse des flieBenden Verkehrs. Basierend auf den er-
stellten Ansatzen flr ein Parkierungskonzept wird die nach dem oberen Entwicklungsszenario
zusatzlich erzeugte Nachfrage im Verkehrsmodell abgebildet. Mit der Verkehrsmodellanalyse
werden folgende Ziele verfolgt:

e Erkennung von Kapazitatsengpassen auf dem innerstadtischen StraBennetz,
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e Vermeidung von vollstandigen ,Verkehrszusammenbriichen®, die z.B. zu einer Blockade
des OPNV fiihren.

Nicht als Ziel definiert wird ein Zustand ohne Verkehrsbehinderungen bzw. freier Verkehr, da
dies unrealistisch ist.

Ein spezieller Fokus wird dabei auf den Knoten HauptstraBe - BahnhofstraBe gelegt, welcher
bereits heute in Spitzenstunden nur noch Gber geringe Restkapazitaten verfligt. Neben einer
detaillierten Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird ein Konzept mit Vorschldgen zur Verbesse-
rung der verkehrlichen Situation ausgearbeitet. Die in nachster Zeit geplanten Entwicklungen
der Stadt Singen auf dem Scheffelareal bieten die Voraussetzungen, auch bauliche MaBnah-
men in Betracht zu ziehen, die diesen Knoten entlasten. Auch wenn Teilflachen des Scheffel-
areals noch nicht kurzfristig flir einen Umbau des Knotens bendétigt werden, sollten sie bei der
Uberplanung des Areals als Reserve fiir den Knoten verbleiben.

Die Untersuchung zum Knoten HauptstraBe — BahnhofstraBe umfasst die verkehrstechnischen
Aspekte. Eine Objektplanung erfolgt durch die Stadtverwaltung und ist daher nicht Bestand-
teil der vorliegenden Studie.

2 Zusammenfassung der Verkehrsuntersuchung vom 05.11.2015 [3]

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung vom 05.11.2015 wurden die erforderlichen verkehrs-
planerischen Nachweise fiir das Bebauungsplanverfahren zum EDZ erbracht. Dabei wurden
neben der ErschlieBung des EDZ auch die durch die geplante Neugestaltung des Bahnhofs-
vorplatzes geanderten ortlichen Rahmenbedingungen berticksichtigt.

Als Grundlage fir die Verkehrserzeugung wurden Abschatzungen der Vorhabentragerin ver-
wendet. Flir den Nachweis der Leistungsfahigkeit war das Szenario ,Spitzenlasttag®, welches
gegeniuber dem Normaltag bzw. dem Jahresmittel ein héheres Verkehrsaufkommen aufweist,
relevant. Fir die Spitzenstunde wurde eine Verkehrserzeugung von 297 Kfz (149 Zufahrt,
148 Ausfahrt) ermittelt.

Entsprechend der Kaufkraftbewegungen [4] der verschiedenen Zonen des Einzugsgebiets von
Singen wurde die Umverteilung der Einkaufs- und Verkehrsziele abgeschatzt. In der Folge
zeigte sich, dass es sich beim Verkehr im Zusammenhang mit dem EDZ vorwiegend um be-
stehende Fahrten mit Ziel-Verlagerung handelt; nur bei rund 20% des Gesamtverkehrs mit
Bezug EDZ handelt es sich um Neuverkehr.

Fir die Ermittlung der Verkehrsbelastungen auf dem innerstadtischen StraBennetz wurde das
aktualisierte Verkehrsmodell der Stadt Singen [1] verwendet, welches im Prognosefall 2030
verkehrsberuhigende MaBnahmen sowohl auf der Freiheits- und EkkehardstralBe als auch der
BahnhofstraBe bericksichtigt.

Die Verkehrsuntersuchung zeigte, dass innerstadtische Verkehrsverlagerungen in erster Linie
aus der Sperrung der Thurgauer StraBBe auf dem Abschnitt zwischen Bahnhof- und
HegaustraBe resultierten und nicht per se der Realisierung des EDZ zuzuschreiben sind.
Durch die Sperrung der Thurgauer StraBe reduzieren sich die Verkehrsbelastungen auf der
BahnhofstraBe. Bei Realisierung des EDZ nimmt das Verkehrsaufkommen entlang der Bahn-
hofstraBe wieder zu, fallt aber nur leicht héher aus als im Prognosefall 2030 bzw. ohne Reali-
sierung des EDZ und ohne Sperrung der Thurgauer StraBe.
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Die Leistungsféhigkeitsanalyse ergab grundsatzlich gute Qualitatsstufen fir die Knoten ent-
lang der BahnhofstraBe. Teilweise bilden sich auf gewissen Knotenzufahrten Riickstaus, die
aber nicht benachbarte Knoten tangieren. Entscheidend hierfiir ist allerdings, dass am ehe-
maligen Knoten BahnhofstraBe — Thurgauer StraBe ein Kreisel vorgesehen wird. Mittels einer
Sensitivitatsanalyse (20% erhdhtes Verkehrsaufkommen in Bezug auf das EDZ) wurden Rest-
kapazitaten auf dem StraBennetz nachgewiesen ([3] Kap. 4.2.4).

Als entscheidender Faktor fiir ein leistungsstarkes und funktionsfahiges innerstadtisches Stra-
Bennetz wird unter anderem eine uneingeschrankte Parkhauszufahrt zum EDZ-Parkhaus ge-
sehen. Dieses sollte unbedingt in das dynamische Parkleitsystem der Stadt Singen aufge-
nommen werden, damit im Falle einer Vollauslastung des EDZ-Parkhauses! der Verkehr
frithzeitig zu anderweitigen Parkmdoglichkeiten umgelenkt werden kann. Uber Restkapazititen
verfligen im Allgemeinen nur die Stadthalle und der Festplatz. Deren Nutzung sollte starker
beworben werden. Die Distanz diese beiden Parkmdglichkeiten zur Singener Innenstadt ist
relativ gering.

3 Methodik
3.1 Annahmen zur Verkehrsentwicklung

Flr die qualitative Untersuchung betrachten wir es als ausreichend, Annahmen zu einem
Worst Case-Szenario zu treffen. Auf die Ermittlung einer fachlich begriindeten Prognose wird
verzichtet, weil aus heutiger Sicht das obere Entwicklungsszenario nicht realistisch ist.

3.1.1 ,Oberes Entwicklungsszenarium™

Fir die Verkehrserzeugung des EDZ im fiktiven oberen Entwicklungsszenario werden die Ma-
ximalabschatzungen aus der Raumordnungsstudie zum EDZ vom 10.06.2015 [1] verwendet.
Mit 7°'420 Kfz-Fahrten/24h2 (ohne Anlieferung / Ladezone) entspricht dies einem um 90% er-
hohten Verkehrsaufkommen des gesamten EDZ gegenilber der Prognoseabschatzung der
Vorhabentragerin fir den Spitzenlasttag und einer Erhéhung um 200 % gegeniber dem Nor-
mallasttag.

Es wird davon ausgegangen, dass das erhtéhte Verkehrsaufkommen ausschlieBlich durch zu-
satzliche Fahrten verursacht wird und diese Fahrten alle von auBerhalb Singens in die Stadt
fihren. Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung [3] wurde die Anzahl zusatzlicher Fahrten ba-
sierend auf der Umverteilung der Einkaufs- und Verkehrsziele nach den verschiedenen Zonen
des Einzugsgebiets von Singen ermittelt. Man kam zum Ergebnis, dass es sich bei rund 20%
der Fahrten mit Bezug zum EDZ um Neuverkehr handelt.3

Wird nun unterstellt, dass die 200 % zusatzlicher Verkehr zum EDZ, die im oberen Entwick-
lungsszenarium gegeniiber dem Normallasttag insgesamt hinzukommen, vollstandig zusatzli-
cher Verkehr sind, resultiert daraus gegeniiber den bisherigen Analysen zum DTV, die 20 %
Neuverkehrsanteil am gesamten EDZ-Verkehr annahmen, eine Zunahme des durch das EDZ
verursachten Neuverkehrs um fast das Zehnfache. Es handelt sich also gegentiber dem Nor-
malfall der Verkehrsuntersuchung um rund 200 % mehr EDZ-Verkehr und um (rund 950%
mehr durch das EDZ verursachten Neuverkehr).

1 Esist zu beachten, dass das Parkhaus auf Grund der Attraktivitat des Neubaus auch von Verkehr angefahren wird,
welcher nicht in Beziehung mit dem EDZ steht.

2 D.h. 3'710 Kfz/24 je Hin- und Riickrichtung.

3 Dies entspricht im DTV 511 Fahrten/24h, in der ASP 60 Fahrten/h.
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Kfz-Fahrten mit Bezug zum ECE-Center
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Abbildung 1: Verkehrserzeugung DTV fiir Oberes Entwicklungsszenario

Zur Bestimmung der Verkehrserzeugung wahrend der Spitzenstunde* wird auf das Verhaltnis
zwischen ASP des Spitzenlasttags und DTV des Normaltags entsprechend den Abschatzungen
der Vorhabentragerin zurtickgegriffen. Die ASP des Spitzenlasttags entspricht knapp 12% des
DTV des Normaltags. Fir die Spitzenstunde wird im fiktiven oberen Entwicklungsszenario so-
mit ein Verkehrsaufkommen von insgesamt 875 Kfz-Fahrten® (ohne Anlieferung / Ladezone)
zu Grunde gelegt. Bei 638 Kfz-Fahrten handelt es sich um neue, durch das EDZ erzeugte
Fahrten. Im oberen Entwicklungsszenario werden somit 578 zusatzliche Kfz-Fahrten in der
Abendspitzenstunde berticksichtigt.

In Bezug auf den Lieferverkehr erfolgt keine Anpassung des Verkehrsaufkommens bzw. wer-
den die im Rahmen der Verkehrsuntersuchung [3] verwendeten Abschatzungen beibehalten.

3.1.2 Relevanz des ECE-Verkehrs

Um die Relevanz des (Zusatz-)Verkehrs durch die Realisierung des EDZ aufzuzeigen, wird die
Anzahl der Fahrten mit Bezug zum EDZ den Fahrten in der Kernstadt Singen sowie in der
sudlichen Innenstadt (Bereich BahnhofstraBe - FreiheitsstraBe) sowohl fir DTV als auch ASP
gegenilbergestellt.

Dies gilt sowohl hinsichtlich der werktéglichen Abendspitzenstunde als auch der samstéglichen Spitzenstunde.
5 Diese verteilen sich wie folgt auf die Fahrtrichtungen: 438 Kfz/h in Hinrichtung, 437 Kfz/h in Rickrichtung.
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Anteil Kfz-Fahrten mit Bezug ECE
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Abbildung 2: Anteil der Fahrten mit Bezug EDZ in ausgewdhlten Gebieten

Aus Abbildung 2 wird ersichtlich, dass auch im Falle einer Verkehrserzeugung gemaB dem
oberen Entwicklungsszenario der Verkehr mit Bezug zum EDZ im Verhaltnis zum ubrigen Ver-
kehr in der Singener Kernstadt und der sidlichen Innenstadt von geringer Relevanz ist. Da
nicht aller Neuverkehr das EDZ-Parkhaus nutzen kann und somit andere Parkflachen anfahrt,
fihrt auch nicht jede Fahrt mit Bezug zum EDZ durch die siidliche Innenstadt von Singen. Die
Anteile des Verkehrs mit Bezug zum EDZ werden insbesondere in der sudlichen Innenstadt
(rechte Saule in Abbildung 2) geringer ausfallen, sollte das EDZ eine so hohe Nachfrage er-
zeugen, wie flr das obere Entwicklungsszenario angenommen.

3.2 Methodik Verkehrsmodell

Informationen zur Methodik, dem Aufbau und den abgebildeten Zustanden des Verkehrsum-
legungsmodells kdnnen dem Bericht [2] entnommen werden.

3.3 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet ist im Wesentlichen durch die Aufgabenstellung vorgegeben.
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Die Abschatzung zur Verfligbarkeit von Parkraumanalysiert vor allem Randplatzen zur Innen-
stadt. Grundsatzlich eignen sich auch weiter entfernt liegende, bestehende oder kiinftige
Parkflachen, so dass keine Einschrankung auf die Kernstadt Singens vorgenommen wird.

Fur die Analyse der Leistungsfahigkeit und des Verkehrsflusses auf dem innerstadtischen
StraBennetz wird ein geeignetes Untersuchungsgebiet definiert. Die Berechnungen mit Hilfe
des Verkehrsumlegungsmodells beinhalten die Gesamtstadt einschlieBlich der néheren Umge-
bung, so dass der Ausschnitt grundsatzlich beliebig gewahlt werden kann. Fir die vorliegende
Untersuchung wird folgender Ausschnitt verwendet:

Abbildung 3: Abbildungsausschnitt Verkehrsumlegungsmodell

4 Stellplatzdefizite

Grundsatzlich gibt es in der Kernstadt Singen eine Vielzahl an Parkplatzen. Im Bereich der
FuBgangerzonen und der verkehrsberuhigten Geschaftsbereiche (HauptstraBe - Freiheits-
straBe - BahnhofstraBe) befinden sich rund 850 Parkplatze, welche den Verkehrsteilnehmern
Uber das PLS angeboten werden. Dariber hinaus gibt es weitere geblihrenpflichtige Stell-
platze im StraBenraum. In naher Umgebung zur direkten Innenstadt stehen rund 300 weitere
Stellplatze auf gréBeren Parkflachen zur Verfligung; nicht alle sind in das PLS integriert.

Uber 1'700 weitere 6ffentliche, vorwiegend nicht iber das PLS ausgewiesene Parkplatze gibt
es in Randgebieten. Einige davon sind zweckgebunden (z.B. Spital, Festplatz, Friedhof, Hal-
lenbad) und dienen hauptsachlich nicht dem Verkehr mit dem Ziel Innenstadt. Nichtsdestot-
rotz kdnnen die Auslastungen der jeweiligen Parkflachen auf Grund des unterschiedlichen
zeitlichen Bedarfs optimiert und die Parkflachen grundsatzlich auch fir Fahrten mit dem Ziel
Innenstadt verwendet werden.

Die Problematik einer unzureichenden Anzahl Stellplatze im Parkhaus des EDZ - und auch in
der Singener Innenstadt - hangt nur bedingt mit dem Bauvorhaben EDZ zusammen:

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
2. Mai 2016 | Entwicklungsszenario EDZ Singen 20160502.docx Seite 6



Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

e Das Edz-Parkhaus wird als attraktive neue Anlage auch von anderen Innenstadtkunden
genutzt.

e Bereits heute wird an Spitzentagen eine Vollauslastung der innerstddtischen Parkierungs-
anlagen erreicht.

e Die Akzeptanz der Stellplatze nimmt mit zunehmender Distanz zum eigentlichen Ziel ab.
Bspw. werden die beiden Parkflachen Stadthalle und Festplatz, welche auch in Spitzenzei-
ten Uber Restkapazitaten verfligen, auf Grund ihres Standortes (rund 10 min bzw. 20 min
Gehweg bis Innenstadt) nur in Ausnahmeféllen angefahren.

Aus obigen Grunden ist wichtig, dass die Attraktivitat von Randplatzen gesteigert und Mog-
lichkeiten weiterer — zumindest temporar — nutzbarer Parkfldchen geprift werden. Insbeson-
dere im Falle, dass mit der Realisierung des EDZ eine deutlich héhere Verkehrsnachfrage er-
zeugt wirde, ist dies essentiell.

e In einem ersten Schritt wird geprift, welche bestehenden Randpldtze sich eignen und
welche MaBnahmen getroffen werden missten, um deren Attraktivitat sicherzustellen.

e Neben o6ffentlichen Parkflachen gibt es auf dem innerstadtischen Gebiet auch (halb-)pri-
vate Parkflachen, welche zu Zeiten hohen Parkflachenbedarfs (iber Restkapazitaten verfi-
gen. Dies sind insbesondere Parkfldchen von Schulen und gréBeren Firmen sidlich des
Bahnhofs sowie im 6stlichen Industriegebiet. Es wird daher untersucht, welche dieser
Parkflachen von Interesse sein kdnnten und mit wem somit entsprechende Abklarungsge-
sprache durchgefiihrt werden sollten.

e In einem weiteren Schritt wird geprift, wo sich geeignete Flachen bzw. Standorte befin-
den, um neue Stellplatze zu bauen.

e In Singen besteht ein dichtes und gut ausgebautes OV-Angebot, insbesondere im Busver-
kehr. Dadurch sind beste Voraussetzungen gegeben, um den Modal Split mittels starkerer
Werbung der Erreichbarkeit der Singener Innenstadt zu Gunsten des OV zu beeinflussen.
Es werden verschiedene MaBnhahmen des Mobilitdtsmanagements aufgezeigt, mit welchen
eine Verschiebung des Modal Splits gefordert wird.

4.1 Analyse bestehender Randplitze

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber bestehende und nicht zu kleine Parkfldchen in
Randgebieten zur Innenstadt Singen. Da zu den meisten Parkanlagen keine Informationen
hinsichtlich Auslastung verfligbar sind, sind keine aussagekraftigen Abschatzungen zu den
Restkapazitaten insbesondere an Samstagen maoglich. Es erfolgt daher eine grobe Abschat-
zung der mdglichen Restkapazitaten basierend auf der GréBe der jeweiligen Flache, interes-
santen Zielen in deren Umgebung und Rickmeldungen seitens der Stadt Singen®.

Eine graphische Ubersicht der Parkflachen ist in Kapitel 4.3, Abbildung 4 zu finden.

6  Telefonat mit Frau Selig vom 1. Februar 2016.
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Stadt Singen am Hohentwiel

Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Geogr. Anzahl Potential Rest- Integra- Gebiih- Distanz Wegezeit
Ausrich- Park- kapazitdten an tion in ren- zur In- zur In- OV-Anbindung im Um- Shuttle emp-
Nr. Name tung platze Samstagen PLS pflicht nenstadt’ nenstadt? Verlauf FuBweg kreis von 200m fehlenswert
1 Stadthalle Westen 139 I.A. zwischen 40- Ja Ja 0.65km 10min Vorwiegend verkehrsbe- Diverse Buslinien; i.A. Grundsatzlich
100 Pp verfuigbar ruhigte Geschaftsberei- halbsttindliche Verbin- nicht erforder-
che und FuBgdngerzonen dungen, gegen Abend lich; ggf. am
nur noch stiindlich bzw.  spateren
alle 2 Stunden Nachmittag
sinnvoll
2 Festplatz Westen 350 Erhebliche Rest-  Ja Nein 1.2km 15min Méglichkeit via verkehrs- Diverse Bus- und Bahnli- Grundsatzlich
kapazitaten, i.A. beruhigte Geschaftsbe- nien; ganztags halb- nicht erforder-
Uber 100 Pp frei reiche, Nebenverkehrs- stiindliche Zugverbin- lich; ggf. am
straBen und Naturrdume dung; i.A. halbstlindliche spéteren
(entlang Radolfzeller Busverbindungen, gegen Nachmittag
Aach) ohne Zeitmehrbe- Abend nur noch stiindlich sinnvoll
darf bzw. alle 2 Stunden
3 Schienenhalte- Westen 230 Wird auch sams-  Nein Nein 1.5km 18min Méglichkeit via verkehrs- Diverse Bus- und Bahnli- Grundsatzlich
punkt Landesgar- tags rege als P&R beruhigte Geschaftsbe- nien; ganztags halb- nicht erforder-
tenschau genutzt; kaum reiche und Nebenver- stiindliche Zugverbin- lich; ggf. am
Restkapazitaten kehrsstraBen ohne dung; i.A. halbstlindliche spateren
Zeitmehrbedarf Busverbindungen, gegen Nachmittag
Abend nur noch stiindlich sinnvoll
bzw. alle 2 Stunden
4 Scheffelhalle Westen 81 Im Sommer fir Nein Nein 1.3km 16min Méglichkeit via verkehrs- Diverse Buslinien; ganz-  Zur Gewahr-

Freibadbesucher
reserviert; eher
geringe Restkapa-
zitaten

beruhigte Geschaftsbe-
reiche, Nebenverkehrs-
straBen und Naturraume
(entlang Radolfzeller
Aach) ohne Zeitmehrbe-
darf

tags stiindliche Verbin-
dungen

leistung eines
Halbstunden-
takts sinnvoll

7
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Stadt Singen am Hohentwiel

Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Geogr. Anzahl Potential Rest- Integra- Gebiih- Distanz Wegezeit
Ausrich- Park- kapazitdten an tion in ren- zur In- zur In- OV-Anbindung im Um- Shuttle emp-
Nr. Name tung platze Samstagen PLS pflicht nenstadt’ nenstadt? Verlauf FuBweg kreis von 200m fehlenswert
5 RoseneggstraBe = Westen 67 Im Sommer vo- Nein Ja 1.0km 12min Vorwiegend verkehrsbe-  Keine OV-Haltestelle im  Grundsétzlich
raussichtlich ruhigte Geschaftsberei-  Umkreis von 200m ja; je nach
durch Besucher che und Nebenverkehrs- Zielort aller-
der Schrebergar- straBen dings kaum
ten genutzt; eher schneller als
geringe Restkapa- zu FuB
zitaten
6 Hegau-Klinikum  Westen 271 (nur Voraussichtlich Nein Ja 1.7km 20min Méglichkeit via verkehrs- Diverse Buslinien; i.A. Grundsatzlich
Parkhaus) rund 50 Pp ver- beruhigte Geschaftsbe- halbsttindliche Verbin- nicht erforder-
figbar reiche und Nebenver- dungen, gegen Abend lich; ggf. am
kehrsstraBen ohne nur noch stiindlich bzw.  spateren
Zeitmehrbedarf; Alterna- alle 2 Stunden Nachmittag
tiv entlang Hauptver- sinnvoll
kehrsstraBen
7 P&R Hegau-Klini- Westen 100 Wird auch sams-  Nein Nein 1.7km 20min Méglichkeit via verkehrs- Diverse Buslinien; i.A. Grundsatzlich
kum tags rege genutzt; beruhigte Geschaftsbe- halbstlindliche Verbin- nicht erforder-
kaum Restkapazi- reiche und Nebenver- dungen, gegen Abend lich; ggf. am
taten kehrsstraBen ohne nur noch stiindlich bzw.  spateren
Zeitmehrbedarf; Alterna- alle 2 Stunden Nachmittag
tiv entlang Hauptver- sinnvoll
kehrsstraBen
8 Waldfriedhof Westen 185 Voraussichtlich Nein Nein 2.4km 30min Méglichkeit via verkehrs- Eine stiindliche Busver- Ja: Insbeson-
50-100 Pp verfig- beruhigter Geschaftsbe-  bindung bis ca. 16.30 dere Abends,
bar reiche und Naturrdume Uhr doch auch
mit geringem Zeitmehr- tagsiber zur
bedarf; Alternativ ent- Gewabhrleis-
lang Hauptverkehrsstra- tung eines
Ben Halbstunden-
takts sinnvoll
Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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Stadt Singen am Hohentwiel

Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Geogr. Anzahl Potential Rest- Integra- Gebiih- Distanz Wegezeit
Ausrich- Park- kapazitdten an tion in ren- zur In- zur In- OV-Anbindung im Um- Shuttle emp-
Nr. Name tung platze Samstagen PLS pflicht nenstadt’ nenstadt? Verlauf FuBweg kreis von 200m fehlenswert
9 Hallenbad / Sta- Osten 147 Fir Hallenbadbe- Nein Nein 1.1km 14min Vorwiegend Nebenver- Mehrere Buslinien; i.A. Nicht erforder-
tion sucher reserviert; kehrsstraen halbsttindliche Verbin- lich
eher geringe dung
Restkapazitaten
10 Schienenhalte- Osten 77 Samstags eher Nein Nein 3.0km 37min AusschlieBlich Hauptver- Diverse Bus- und Bahnli- Nicht erforder-
punkt Industrie- weniger als P&R kehrsstraBen; unattrakti- nien; ganztags halb- lich
gebiet genutzt; voraus- ver FuBweg stiindliche Zugverbin-
sichtlich rund 30- dung; i.A. stindliche
40 Pp verfligbar Busverbindungen
11 Herz-Jesu-Kirche Osten 112 Voraussichtlich Nein Ja 0.6km 7min Vorwiegend verkehrsbe- Diverse Buslinien; i.A. Nicht erforder-
keine Restkapazi- ruhigte Geschaftsberei- halbstlindliche Verbin- lich
téten, da zu zent- che und FuBgéngerzonen dungen; je nach Zielort
ral bzw. bereits allerdings kaum schneller
ausgelastet als zu FuB
12 Minchried-Sport- Siden 85 Je nach Veranstal- Nein Nein 1.4km 17min Abschnittsweise Haupt-  Keine OV-Haltestelle im  Ja
halle tung geringe verkehrsstraBen Umkreis von 200m
Restkapazitaten
Tabelle 1: Informationen zu bestehenden Parkflachen
Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Restkapazitdaten bzw. verfligbare Parkplatze bestehen vorwiegend im Westen. Mit der Stadt-
halle (ausgenommen im Falle von Events), dem Festplatz, dem Hegau-Klinikum und dem
Waldfriedhof gibt es auch wahrend Spitzenzeiten bzw. an Samstagen mindestens rund 250
Parkplatze, welche Besucher der Innenstadt nutzen kénnten. Die ersten drei Parkflachen sind
mit dem o&ffentlichen Verkehr gut erreichbar. Neben verschiedenen Buslinien gibt es auch re-
gelmaBige Zugverbindungen. Auch zum Waldfriedhof gibt es eine Busverbindung. Damit In-
nenstadtbesucher diese Parkfldche anfahren, ist allerdings eine verbesserte ErschlieBung er-
forderlich. Bis auf den Waldfriedhof ist die Innenstadt grundsatzlich auch relativ rasch und
entlang verkehrsarmer Wege zu FuB erreichbar.

Die sich auf der stidlichen bzw. slidwestlichen Einfallsachse befindende Parkflache Miinchried-
Sporthalle eignet sich nur bedingt fir Verkehr mit Zielen in der Innenstadt. Einerseits ist ihre
Gesamtkapazitat relativ gering, anderseits ist sie zweckgebunden und verfiigt im Falle von
Veranstaltungen voraussichtlich nicht Gber Restkapazitaten. Ein Bedarf fir zusatzliche Park-
flachen entlang der Rielasinger StraBe bzw. auf der sidlichen Einfallsachse ist grundsatzlich
nicht gegeben; der Verkehr kann auf direktem Weg die Stadthalle oder den Festplatz anfah-
ren.

Im Osten bietet sich einzig die Parkflache Schienenhaltepunkt Industriegebiet flr Verkehr mit
Zielen in der Innenstadt an. Die Kapazitat ist allerdings relativ gering. GemaB der Verkehrs-
untersuchung [3] stammen rund 20-25% des Verkehrs mit Ziel EDZ aus dem Osten und be-
fahren die Singener Innenstadt vorwiegend via B34 Radolfzeller StraBe. Da keine weiteren
bestehenden Flachen verfligbar sind, ist im Osten entsprechender Bedarf an weiteren Stell-
platzen vorhanden. Es ist zu vermeiden, dass Verkehr mit Zielen in der Innenstadt erst das
Stadtzentrum quert, um zu einem Parkplatz zu gelangen.

Im Norden sind tendenziell keine Parkflachen verfiigbar. Von Norden in die Stadt Singen fah-
render Verkehr nutzt vorwiegend die HohenkrahenstraBe. Ahnlich wie fiir den Verkehr von
Siden gilt, dass dieser Verkehr ohne Umweg verfiigbare Parkfldchen im Westen der Innen-
stadt anfahren kann.

Damit die Uber Restkapazitaten verfligenden Parkflachen besser genutzt werden, empfiehlt
es sich die Umsetzung eines MaBnahmenpakets, mit dem die 6ffentliche Kommunikation der
Verfligbarkeit dieser Parkplatze verbessert wird, die Parkplatze besser in das Parkleitsystem
eingebunden werden und die Gebilhrenstruktur tGberdacht wird. Auch die Option von Shuttle-
Bussen zur Anbindung dieser Parkplatze an die Innenstadt ist zu prufen. Erfahrungen aus an-
deren Stadten zeigen, dass solche MaBnahmenpakete die Akzeptanz auch von eher peripher
gelegenen Parkplatzen erhdéhen. Fir eine detaillierte Ausarbeitung dieser MaBnahmenpakete
ist es an dieser Stelle jedoch noch zu friih. Zuvor missten die oben aufgeflihrten potentiellen
Parkflachen, deren Verfligbarkeit nur grob abgeschatzt wurde, naher auf ihre Restpotentiale
untersucht und dann entschieden werden, welche davon eine relevante Rolle spielen kénnen.
Im Anschluss daran ware dann zu prifen, wie dies im Detail umzusetzen ist und welche Ka-
pazitaten z.B. der &rtliche OPNV hat, um gerade an Samstagen Shuttledienste anzubieten.

Die Analyse der bestehenden Parkflachen zeigt jedenfalls, dass auch bei Nutzung von Restka-
pazitdten indem Fall, dass das EDZ sich dem oberen Entwicklungsszenario nahert, nicht ge-
nigend Parkplatze in der Kernstadt von Singen zur Verfliigung stehen wirden. Unter Berick-
sichtigung eines Umschlagsgrads von 2-3 Stunden (vgl. [3]) bestédnde Bedarf fir weitere
rund 500-600 Stellplatze.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

4.2 Analyse temporar verfiigbarer Parkflachen

Es gibt Parkflachen, welche vorwiegend nur unter der Woche beansprucht werden und an
Wochenenden nur schwach ausgelastet sind. Bei diesen Parkflachen handelt es sich primar
um nicht 6ffentliche Flachen. Insbesondere gréBere Betriebe bieten ihren Mitarbeitenden fir-
meneigene Parkplatze an. Darlber hinaus gibt es eine geringe Anzahl an Parkplatzen bei
Schulen und weiteren Ausbildungsstatten.

Bevor die Stadt den Bau neuer Parkflachen priift, sollte eine Optimierung der Nutzung beste-
hender Parkflachen angestrebt werden. Grundsatzlich ist es von Interesse, diese StoBrich-
tung zu verfolgen:

¢ Minimaler stadtebaulicher Eingriff; Flachen bleiben verfiigbar und kénnen anderweitig ge-
nutzt werden, bspw. als Verkehrsflachen flir den FuBverkehr oder zur Gestaltung von Er-
holungszonen (Park, Spielplatz etc.).

e Finanziell attraktive Losungen sowohl flir die Stadt Singen als auch die Firmen sowie die
Innenstadtbesucher mdglich.

e Vermeidung von Parksuchverkehr auf Grund fehlender Stellplatze.

Entsprechend der Erkenntnisse aus Kapitel 4.1 besteht vorwiegend im Osten der Singener In-
nenstadt Bedarf an weiteren Parkflachen. Auch entlang der Zufahrtsachsen von Sitiden und
Norden ware die Existenz von Stellplatzen zweckmaBig. In der Nordstadt gibt es zwar meh-
rere Schulhduser mit einer geringen Anzahl an Stellplétzen, diese werden im Weiteren aber
nicht betrachtet, da sie sich vorwiegend in Wohngebieten befinden und dort Mehrverkehr un-
erwilnscht ist. Dariber hinaus wére eine direkte Anfahrt der Parkflachen kaum mdoglich. Ent-
sprechend konzentriert sich die Prifung geeigneter temporar nutzbarer Parkflachen auf die
Gebiete sudlich und 6stlich der Singener Innenstadt.

Fur alle Flachen privater Firmen, die fur eine solche Kombinationsnutzung grundsatzlich in
Frage kommen, sollte jedoch beachtet werden:

e Mit den betroffenen Betrieben ist im Falle des Bedarfs zusatzlicher Stellplatze in einem
ersten Schritt zu klaren, inwiefern sie bereit waren, Teile ihrer Parkflachen in Spitzen-
stunden, insbesondere an Samstagen, 6ffentlich zur Verfliigung zu stellen. Dazu gehort
auch die Diskussion von Sicherheitsaspekten wie bspw. Betreten des Betriebsgelandes
durch Nicht-Betriebsangehdrige.

e In einem zweiten Schritt ware mit den Betrieben ein Konzept zur Parkraumbewirtschaf-
tung zu erarbeiten; die Regelung fir Innenstadtbesucher wird von derjenigen fir Be-
triebsangehdérige — sofern eine solche besteht — abweichen. Zu diskutieren sind im Detail
zudem Zufahrt zum Betriebsgeldnde (z.B. Schrankenregelung), Anlage eines Parkschein-
automaten etc.

e In einem dritten Schritt ware schlieBlich die Verbindung dieser Parkplatze zur Innenstadt
zu prifen und ggf. zu optimieren, etwa durch bessere Ausschilderung oder einen Shuttle-
Service.
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Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

4.3 Analyse geeigneter Flachen zur Einrichtung neuer Parkflachen

Sollte das EDZ eine Verkehrsnachfrage gemaB dem oberem Entwicklungsszenario erzeugen
und kann keine Losung mit Betrieben zur Nutzung betriebseigener Parkplatze gefunden wer-
den, sind neue Parkflachen zu schaffen, damit der Verkehr aufgenommen werden kann.

Bedarf an zusatzlichen Parkpldtzen besteht vorwiegend im Osten sowie entlang der Ein-
fallsachsen von Siidosten bzw. Stidwesten. Die Priifung geeigneter Fldchen zur Einrichtung
neuer Parkflachen orientiert sich daher an diesen geographischen Bereichen.

Dariiber hinaus wird bei der Analyse der Fokus auf Flachen gelegt, welche die Nutzung von
Synergien ermdglichen. Da im Falle des fiktiven oberen Entwicklungsszenarios nur temporar
eine stark erhdhte Nachfrage an Stellplatzen besteht, wiirden ohne Nutzung von Synergien
die neuen Parkflachen im Allgemeinen nur schwach ausgelastet sein. Alleine schon unter Kos-
ten-Nutzen-Aspekten ist daher eine Losung anzustreben, bei welcher die Parkflachen eine
hohe Grundauslastung aufweisen.
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Stadt Singen am Hohentwiel

Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Geogr. Anzahl Potential Restkapa- Distanz Wegezeit OV-Anbindung Shuttle
Ausrich- Park- zitaten an Samsta- zur In- zur In- im Umkreis von empfehlens-
Nr. Besitzer tung platze gen ErschlieBung MIV nenstadt nenstadt Verlauf FuBweg 200m wert
31 DAS / Julius- Siden Noch of-  Noch nicht abschatz- Fir Verkehr von Siiden auf direk- 1.0km 12min Abschnittsweise Mehrere Busli- Nicht erfor-
Blhrer-StraBe fen bar tem Weg erreichbar; um auch Ver- Hauptverkehrsstra- nien; i.A. halb- derlich
kehr von Sidosten zu dieser Park- Ben stindliche Ver-
flache zu flhren, ist eine bindung
Verkehrslenkung bzw. das PLS ab
dem Kreisel Berliner StraBe / Uber-
linger StraBe erforderlich
32 Ausbau Park-  Osten Rund 50  Ggdf. nicht vollstan- Fur Verkehr von Osten auf direk- 1.1km 14min Vorwiegend Neben- Eine stiindliche Ja: Insbeson-
platz Hallen- dige Kapazitat verfiig- tem Weg erreichbar verkehrsstraBen Busverbindung dere Abends,
bad / Stadion bar, da auch durch bis ca. 17.00 Uhr doch auch
(entlang B34) Besucher des Hallen- tagsiber zur
bades oder Stadions Gewahrleis-
genutzt tung eines
Halbstunden-
takts sinnvoll
33 Ausbau Park-  Osten Noch of-  Vorwiegend Industrie- Fir Verkehr von Osten und grund-  3.0km 37min AusschlieBlich Diverse Bus- und Nicht erfor-
platz Schie- fen gebiet bzw. Privatge- satzlich auch Sidosten relativ rasch Hauptverkehrsstra- Bahnlinien; ganz- derlich
nenhaltepunkt lande; gdf. keine erreichbar; ist aber entsprechend Ben; unattraktiver  tags halbstindli-
Industriegebiet stadtischen Park- zu informieren. Die Verkehrslen- FuBweg che Zugverbin-
(Bebauungs- platze maéglich, doch  kung bzw. das PLS sollte bereits ab dung; i.A.
plan) Nutzung temporér dem Kreisel B34 / Robert-Gerwig- stindliche Bus-
verfligbarer Park- StraBe und dem Knoten Robert- verbindungen
platze in Absprache Gerwig-StraBe / Georg-Fischer-
mit Grundstlickbesit- StraBe erfolgen
zer ggf. méglich
34 Entwicklungs- Osten Noch of-  Als kombinierte Park- Fir Verkehr Siidosten auf direktem 4.2km 51min Entlang Hauptver- Eine stiindliche Sofern Busli-
gebiet Gaisen- fen flache im Sinne tem-  Weg erreichbar; auch sinnvoll fir kehrsstraBen oder  Busverbindung nienfiihrung
rain / Tiefen- porar verfligbarer Verkehr von Osten / Nordosten, der durch Industriege- nicht ange-
reute Parkplatze friihzeitig entsprechend zu infor- biet; unattraktiver passt wird, ist

mieren ist. Die Verkehrslenkung
bzw. das PLS sollte bereits ab dem

FuBweg

zur Gewahr-
leistung eines

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
2. Mai 2016 | Entwicklungsszenario EDZ Singen 20160502.docx

Seite 14



Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Geogr. Anzahl Potential Restkapa- Distanz Wegezeit OV-Anbindung Shuttle
Ausrich- Park- zitaten an Samsta- zur In- zur In- im Umkreis von empfehlens-
Nr. Besitzer tung platze gen ErschlieBung MIV nenstadt nenstadt Verlauf FuBweg 200m wert
Kreisel B34 / Robert-Gerwig-StraBe Halbstunden-
und dem Knoten B34 / Georg-Fi- takts der Ein-
scher-StraBe erfolgen satz eines
Shuttles sinn-
voll

Tabelle 2: Informationen zu geeigneten Flachen zwecks Einrichtung neuer Parkflachen

Nachfolgende Grafik gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen Parkflédchen in der Kernstadt Singen, welche im Zuge der Stellplatzproble-
matik naher analysiert wurden. Die Nummern 1- 12 beziehen sich auf bestehende Randplatze, 21-26 auf temporar verfiigbare Parkflachen
und 31-34 auf geeignete Flachen zur Einrichtung neuer Stellplatze.
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Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

Stadthalle

Festplatz

Schienenhaltepunkt Landesgartenschau
Scheffelhalle

RoseneggstraBe

Hegau-Klinikum

P&R Hegau-Klinikum

Waldfriedhof

Hallenbad / Station

10) Schienenhaltepunkt Industriegebiet
11) Herz-Jesu-Kirche
12) Minchried-Sporthalle

Ubersicht der analysierten Parkflichen
Bestehende Randplatze

Temporar verfugbare Parkflachen

21) Georg-Fischer-Automotive

22) Maggi / Nestlé

23) Friedrich Wohler Gymnasium / Haldenwangschule
24) Aluminiumwerk Singen

25) 3A Composites

26) Takeda

Geeignete Flachen zur Einrichtung neuer Parkflachen
31) DAS / Julius-Buhrer-StraBe

32) Ausbau Hallenbad / Station

33) Ausbau Schienenhaltepunkt Industriegebiet

34) Entwicklungsgebiet Gaisenrain / Tiefenreute

Stadt Singen (Hohentwiel)

Verkehrsuntersuchung EDZ - ECE
Analysen fur ein oberes Entwicklungsszenario

Ubersicht der analysierten Parkflichen

RAPP )

2067.164 / tiu

Abbildung 4: Ubersicht der analysierten Parkflachen
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Stadt Singen am Hohentwiel
Verkehrsuntersuchung EDZ: Analysen fiir ein oberes Entwicklungsszenario

In Zentrumsnahe gibt es kaum Flachen, auf welchen die Einrichtung einer neuen Parkflache
moglich ist. In allen betrachteten Fallen besteht groBe Ungewissheit zur Kapazitat der Park-
flachen und inwiefern sie 6ffentlich zur Verfligung stehen werden. Immerhin weisen die Fla-
chen DAS / Julius-Buhrer-StraBe, Hallenbad / Stadion und Entwicklungsgebiet Gaisenrain /
Tiefenreute ein hohes Synergiepotential auf.

Am ehesten eignet sich das Gebiet DAS / Julius-Biihrer-StraBe. Neben regelméBigen OV-Ver-
bindungen in die Innenstadt ist auf Grund der Lage auch ein kurzer FuBweg sichergestellt.
Eine Attraktivitatssteigerung des FuBwegs wird empfohlen. Insbesondere sollte gepriift wer-
den, inwiefern die Parkflache via die Bahnhofsunterfiihrung erschlossen werden kann, um ei-
nen FuBwegverlauf entlang von HauptverkehrsstraBen zu vermeiden.

4.4 Mdoglichkeiten der Verkehrsverlagerung

Unabhangig davon, ob das EDZ eine solch hohe Nachfrage wie im fiktiven oberen Entwick-
lungsszenario angenommen, erzeugen wird, empfiehlt es sich, MaBnahmen des Mobilitdtsma-
nagements zwecks Reduktion des MIV auf dem innerstadtischen StraBennetz zu definieren
und umzusetzen. Besonders sinnvoll ist die Weiterverfolgung folgender MaBnahmen:

e Verbesserte Information Uber 6ffentliche Verkehrsangebote
e Einfihrung einer erweiterten Parkraumbewirtschaftung
e Bereitstellung von OV-Kombi-Angeboten

e Bereitstellung eines Heimlieferservices

4.5 Fazit Parkplatzdefizit

Sollte das EDZ eine Nachfrage erzeugen, welche dem oberen Entwicklungsszenario ent-
spricht, besteht fiir die Stadt Singen die Herausforderung, geniigend Parkplatze bereitzustel-
len; das Angebot bestehender Parkflachen in der Kernstadt von Singen reicht fir diesen Fall
nicht aus.

Ein hohes Potential bieten temporar verfiigbare Parkplatze. Betriebsbedingte Vorgaben, wel-
che die Nutzung von Firmenparkplatzen erschweren kénnen, sind in Verhandlungsgesprachen
zu eruieren und es ist Uber mdgliche Lésungen zu diskutieren. Da es sich voraussichtlich um
einen langeren Prozess handelt, sollte Kontakt mit den betroffenen Firmen aufgenommen
werden, sobald sich abzeichnet, dass die durch das EDZ erzeugte Nachfrage deutlich tber
den abgeschatzten Werten gemaB [3] liegt .

Unabhangig davon, ob temporar verfligbare Parkplatze von Innenstadtbesuchern benutzt
werden dirften oder neue Parkflachen geschaffen werden missten, steht die Nutzung von
Synergien im Fokus: Bedarf an zusatzlichen Parkflachen bestiinde auch im Falle des fiktiven
oberen Entwicklungsszenarios nur temporar. Es ist daher zu vermeiden, groBe Parkflachen zu
schaffen, welche im Allgemeinen nur schwach ausgelastet sind.

MaBnahmen mit dem Ziel der Verkehrsverlagerung bzw. -vermeidung bieten sich in jedem
Falle an. D.h. auch aktuell kénnen erste MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements angegan-
gen werden. Als besonders sinnvoll wird eine Uberpriifung und Modifikation des bestehenden
Parkraumbewirtschaftungskonzepts gesehen.
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5

Vermeidung Parksuchverkehr, Verkehrslenkung

Nicht alle Parkflachen in der Kernstadt Singens sind in das PLS integriert. So ergibt sich, dass
auch Parkflachen mit Restkapazitdten wie das Hegau-Klinikum, der Waldfriedhof oder der
Schienenhaltepunkt Industriegebiet nicht Gber das PLS ausgewiesen werden. Wie bereits im
Zusammenhang mit dem Parkraumdefizit erwahnt, empfiehlt es sich, MaBnahmen zur Opti-
mierung des bestehenden Parkleitsystems umzusetzen:

Die Wirksamkeit des PLS ist am hdochsten, wenn es mdglichst alle in der Kernstadt Singen
verfligbaren Parkflachen enthalt. Es sollten daher weitere Parkfladchen in das PLS einge-
bunden werden. Dies betrifft insbesondere solche, welche lber Restkapazitaten verfligen.
Damit lasst sich einerseits deren Auslastung erhéhen, anderseits kann durch explizite
Ausweisung von Parkplatzen mit Restkapazitaten auch der Parksuchverkehr minimiert
werden.

Aktuell werden im PLS vorwiegend Parkflachen in direkter Umgebung zum jeweiligen
Standort explizit ausgewiesen. Ubrige, ins PLS eingebundene Parkflachen werden gesam-
melt unter ,Freie Platze" angezeigt. Um den Bekanntheitsgrad von Parkflachen, welche im
Allgemeinen Uber Restkapazitaten verfligen, zu erhéhen, empfiehlt es sich, diese eben-
falls explizit auszuweisen. Darilber hinaus ist es sinnvoll, bei Randplatzen mit einer guten
OV-Anbindung an die Innenstadt auf P&R hinzuweisen. Beide MaBnahmen ermdéglichen,
die Attraktivitat geeigneter Randplatze zu erhéhen.

£ [konstanz.de]
Abbildung 5: PLS mit Hinweis auf P&R-Mdglichkeit

Bis das PLS erweitert ist, kann an den Standorten des PLS mit dynamischem Schild mit
frei programmierbarer Textanzeige ein entsprechender Hinweis auf weitere, nicht ins PLS
integrierte Parkflachen erfolgen. Bspw. kann auf der Rielasinger StraBe ein Hinweis zum
Hegau-Klinikum, aber auch zum Festplatz und zur Stadthalle gegeben bzw. deren kon-
krete Ausweisung veranlasst werden. Da sich solche dynamischen Schilder mit Freitext-
anzeige in direktem Umfeld der Innenstadt befinden, ist eine friihzeitige Information der
Verkehrsteilnehmer kaum mdglich. Entsprechend kdnnen unnétige Durchfahrten durch
die Innenstadt und Umwegfahrten zur Erreichung eines verfluigbaren Stellplatzes nicht
vermieden werden. Um eine hohe Wirksamkeit zu erreichen, ist daher wichtig, das PLS
sowohl geographisch wie auch hinsichtlich der berticksichtigten Parkflachen zu erweitern.
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e Eine geographische Ausweitung des PLS erlaubt, den Verkehr friihzeitig zu Parkfldchen
mit Restkapazitat zu lenken und unndétige, durch Parkplatzsuche bedingte Innenstadt-
durchfahrten zu minimieren. Es ist somit eine gezielte Lenkung mdglich, bei welcher im
Idealfall der Verkehr den nachstgelegenen verfligbaren Stellplatz anfahrt. Als Standorte
bieten sich Lenkungspunkte entlang der Einfallsachsen sowie an relevanten Knotenpunk-
ten zur konsequenten Flhrung bis in den Bereich der Innenstadt bzw. der bestehenden
Einrichtung des PLS. Nachfolgende Grafik gibt einen Uberblick iiber geeignete Standorte,
an welchen den Verkehrsteilnehmern dynamische Informationen zum PLS angezeigt wer-
den sollten. Im Falle, dass weitere Parkflachen von den Besuchern der Innenstadt genutzt
werden dlrfen (bspw. temporar verfligbare Parkflache oder nach Einrichtung neuer Park-
flachen), ist der Vorschlag zu Uberpriifen bzw. so zu erganzen, dass der Verkehr auch ge-
zielt auf diese weiteren Parkflachen gelenkt werden kann.

Bestehende Randplitze

1) Stadthalle

2) Festplatz

3) Schienenhaltepunkt Landesgartenschau

4) Scheffelhalie
Ro: raBe

9) Hallenbad / Statior

10) Schienenhaltepunkt Industriegebiet
11) Herz-Jesu-Kirche

12) Minchried-Sporthalle

Stadt Singen (Hohentwiel)

Verkehrsuntersuchung EDZ - ECE
Analysen fur ein oberes Entwicklungsszenario

Geographische Erweiterung des PLS

2067164 / RAPP )

Abbildung 6: Ausweitung PLS in der Kernstadt Singen

e Sobald das PLS erweitert wurde, kénnen auf den Schildern mit einer freiprogrammierba-
ren Freitextzeile weitere Hinweise fur die Verkehrsteilnehmer angezeigt werden. Neben
Hinweisen zur P&R-Verflgbarkeit bestimmter Parkflachen mit Restkapazitaten kénnen
bspw. auch Hinweise zur Auslastung der Parkhdauser in der Singener Innenstadt angezeigt
werden (z.B. ,Innenstadt belegt").

e In groBeren Stadten wie KdIn oder Zirich hat sich bewahrt, das PLS mit Informationsta-
feln zu erganzen. Gegenlber der Freitextzeile auf den Schildern des PLS bieten Informati-
onstafeln eine umfassendere Anzeige von Informationen / Hinweisen / Empfehlungen,
ggf. erganzt mit einem Piktogramm.

— Zusatzlich zur Information, dass die Innenstadt belegt ist, kann bspw. konkret eine zu
nutzende Parkflache empfohlen werden (z.B. ,Innenstadt belegt, Festplatz nutzen).

- Fir eine nahe gelegene Parkfldche kénnen Informationen zur nichsten OV-Verbin-
dung (Abfahrtszeit, Reisezeit bis in die Innenstadt) angezeigt werden.

- Darlber hinaus sind die Informationstafeln auch anderweitig nutzbar, bspw. um Ver-
anstaltungen oder Sperrungen / Verkehrsumlenkungen anzukiindigen oder allgemeine
Informationen zur Verkehrslage abzugeben.
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Abbildung 7: Einsatz freiprogrammierbarer Informationstafeln unterstiitzend zum PLS

Eine Umsetzung der obigen MaBnahmen, insbesondere die Einbeziehung weiterer Parkflachen
in das PLS sowie die explizite Ausweisung und Empfehlung von Flachen mit Restkapazitat, ist
unabhangig von der durch das EDZ erzeugten Nachfrage sinnvoll.

6 Leistungsfdahigkeit, Verkehrsfluss auf dem innerstadtischen StraBBennetz
6.1 Definition des Prognose-Mitfalls 2030 Oberes Entwicklungsszenario

Auf dem innerstadtischen StraBennetz, insbesondere auf den Hauptachsen HauptstraBe,
BahnhofstraBe, FreiheitsstraBe und EkkehardstraBe, ist die Leistungsfahigkeit sicherzustellen.
Sowohl die Leistungsfahigkeit als auch der Verkehrsfluss werden mit Hilfe des Verkehrsmo-
dells analysiert. Grundlage bildet der Prognose-Mitfall 2030, welcher im Rahmen der Ver-
kehrsuntersuchung [3] erstellt wurde: Die EkkehardstraBe und die FreiheitsstraBe sind zu-
rickgebaut und auf der BahnhofsstraBBe sind verkehrsberuhigende MaBnahmen
berlcksichtigt.

Zur Abbildung des oberen Entwicklungsszenarios im Verkehrsmodell werden folgende Annah-
men zu Grunde gelegt bzw. Rahmenbedingungen festgelegt:

e Bei dem gemaB oberem Entwicklungsszenario abgeschatzten Zusatzverkehr mit Bezug
EDZ handelt es sich ausschlieBlich um Neuverkehr.

e Dieser Zusatzverkehr kommt vollstéandig von auBerhalb Singens. Die Verteilung der Her-
kinfte wird entsprechend der Umsatzverteilung in den Zonen II und III definiert, vgl. [4].

e Da das Parkhaus des EDZ keine Restkapazitaten aufweist, fahrt dieser Neuverkehr alter-
native Parkflachen (mit Restkapazitdten) an. Zum aktuellen Zeitpunkt gibt es groBBe Unsi-
cherheiten in Bezug auf die Nutzungsmdglichkeit von temporar verfligbaren Parkflachen.
Auch hinsichtlich der Verfiigbarkeit neuer Parkflachen kann zum aktuellen Zeitpunkt keine
konkrete Aussage gemacht werden. Entsprechend werden nur bestehende Parkflachen
mit Restkapazitaten bei der Analyse bericksichtigt. Der Zusatzverkehr fahrt somit fol-
gende Parkflachen an:

- Festplatz,
— Stadthalle,
- Hegau-Klinikum,
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- Waldfriedhof,
- Schienenhaltepunkt Industriegebiet

e In der Realitat wird sich auch bei Einsatz eines umfassend erweiterten PLS kein optimales
Szenario im Sinne, dass der Verkehr direkt die Empfehlungen des PLS befolgt und nicht
erst das vollbesetzte ECE-Parkhaus in der Innenstadt anfahrt, ergeben. Die Wahl der an-
gesteuerten Parkflache erfolgt daher im Verhaltnis zur ermittelten Restkapazitat. Dadurch
werden auch Fahrten bericksichtigt, welche durch die Innenstadt fliihren. In diesem Sinne
kann der Parksuchverkehr zu einem gewissen MaBe im Verkehrsmodell abgebildet wer-
den.

6.2 Verkehrsbelastungen Prognose-Mitfall 2030 Oberes Entwicklungsszenario

Die Ergebnisse der Umlegungsberechnung fiir den DTV und die ASP sind in Beilage 1.1 bzw.
1.3 dargestellt. In den Belastungsplots werden ausgewiesen:

e Firden DTV:
- Kfz/24h: Strecken >500 Kfz/24h; Rundung auf 50 Kfz
- SV/24h: Strecken >50 SV/24h; Rundung auf 10 SV

e Flr die ASP:
- Kfz/24h: Strecken >50 Kfz/24h; Rundung auf 10 Kfz
- SV/24h: Strecken >10 SV/24h; Rundung auf 5 SV

Die Beilagen 1.2 und 1.4 illustrieren die Anderungen der Verkehrsbelastungen zwischen dem
Prognose-Mitfall 2030 Oberes Entwicklungsszenario und dem Prognose-Mitfall 2030 EDZ8 fur
den DTV bzw. die ASP. In diesen sogenannten Differenzplots werden Verkehrszunahmen rot,
Verkehrsabnahmen griin dargestellt. Ausgewiesen werden folgende Veranderungen:

e Flrden DTV:
- Kfz/24h: Strecken >100 Kfz/24h bzw. <-100 Kfz/24h; Rundung auf 50 Kfz
- SV/24h: Strecken >10 SV/24h bzw. <-10 Kfz/24h; Rundung auf 10 SV

e Fir die ASP:
- Kfz/24h: Strecken >10 Kfz/24h bzw. <-10 Kfz/24h; Rundung auf 10 Kfz
- SV/24h: Strecken >10 SV/24h bzw. <-10 Kfz/24h; Rundung auf 10 SV

Trotz hoherem Verkehrsaufkommen im Zusammenhang mit dem EDZ fallen die Auswirkun-
gen auf das innerstadtische StraBennetz relativ gering aus. Von Mehrbelastung betroffen sind
nur StraBenabschnitte im Bereich der Ekkehard- / FreiheitsstraBe und der HauptstraBe. Wie
bereits im Prognose-Nullfall Plus mit Verkehrsberuhigung in FreiheitsstraBe und Ek-
kehardstraBe ([2], Kap. 5.4) beobachtet, besteht ein Verlagerungspotential von der Ek-
kehard- bzw. FreiheitsstraBBe auf ParallelstraBen, insbesondere die AlemannenstraBBe. Es han-
delt sich dabei vorwiegend um Verkehr aus dem Osten bzw. Nordosten Singens mit Bezug
EDZ, welcher nun alternative Parkflachen im Westen der Innenstadt anfahrt. Da die Aleman-
nenstraBBe im Vergleich zur Route via Ekkehard- bzw. FreiheitsstraBe eine kirzere und im be-
lasteten StraBennetz zeitlich in etwa gleich lange Verbindung zwischen der Schaffhauser

8  Es handelt sich hierbei um den Prognose-Mitfall 2030 aus der Verkehrsuntersuchung [3].
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StraBe und der Friedlinger StraBe darstellt, sind geeignete flankierende MaBnhahmen vorzuse-
hen, um eine solche Verkehrsverlagerung in Wohngebiete zu vermeiden.

Ebenfalls wegen seines Verlagerungspotentials im Auge zu behalten ist der Bereich Ho-
henkrahenstraBe - Schaffhauser StraBe. Auf Grund der relativ hohen Belastungen® am Kno-
ten HohenkrahenstraBe — HauptstraBe - Schaffhauser StraBe ist es fiir den Linksabbieger von
der Schaffhauser StraBBe attraktiv, den Knoten via KanalstraBe und WeiherstraBe zu umfah-
ren. Vom Ausweichverkehr betroffen ist auch hier ein Wohngebiet. Es sollten daher MaBnah-
men zur Optimierung der Leistungsfahigkeit des Knotens HohenkrahenstraBBe - HauptstraBe -
Schaffhauser StraBe vorgesehen werden.1? Sollte dies nicht ausreichen oder ist eine Steige-
rung der Leistungsfahigkeit nicht moéglich, sind flankierende MaBnahmen zu definieren, um
eine Mehrbelastung auf den zu einer Tempo-30- Zone gehérenden Kanal- und WeiherstraBe
auszuschlieBen.

Da der zusatzliche Verkehr mit Bezug EDZ ausschlieBlich von auBerhalb Singens kommt,
nimmt der Verkehr auf den Einfallsachsen leicht zu.

Dass der Einfluss des im oberen Entwicklungsszenario angenommenen Zusatzverkehrs auf
das Verkehrsgeschehen in der Kernstadt eher gering ist, wird durch die in Kapitel 3.1.2
durchgefihrten Analysen bekraftigt: Die Relevanz des EDZ-Neuverkehrs ist auch im Falle des
oberen Entwicklungsszenarios im Vergleich zum Verkehrsaufkommen in der Singener Innen-
stadt bzw. der Kernstadt Singen gering.

Sollte das EDZ eine deutlich héhere Nachfrage erzeugen und kann mit dem optimierten PLS
der Parksuchverkehr zum GroBteil vermieden werden, sind auf dem innerstadtischen Stra-
Bennetz grundsatzlich keine zusatzlichen Kapazitdtsengpdsse zu erwarten. Entscheidend fir
die Sicherstellung der Leistungsfahigkeit in der Singener Innenstadt ist allerdings die Umset-
zung folgender MaBnahmen:

e Das PLS ist entsprechend den Empfehlungen in Kapitel 5 zu modifizieren. Insbesondere
die friihzeitige Information der Verkehrsteilnehmer (d.h. geographische Erweiterung des
PLS) sowie der Einbezug von Parkflachen mit Restkapazitaten ins PLS sind maBgebend,
damit der Parksuchverkehr minimiert werden kann.

e Mit Umsetzung von MaBnahmen des Mobilitétsmanagements (vgl. Kapitel 4.4) kann der
Parkverkehr minimiert werden. Die Singener Innenstadt ist gut an das regionale und
Uiberregionale OV-Netz angebunden; die Hauptziele der Innenstadt liegen in fuBlaufiger
Entfernung zum Bahnhof Singen und einer Vielzahl von Bushaltestellen.

e Esist zu vermeiden, dass der flieBende Verkehr durch den ruhenden Verkehr behindert
wird, bspw. indem sich Fahrzeuge vor der Parkhauseinfahrt auf die Fahrbahn zurtick-
stauen. Bei zentral gelegenen Parkhdusern, vor welchen sich diese Situation ergeben
kdnnte, sollten Schranken vor den Einfahrten eingerichtet werden.

e Der Verkehr ist auf den Hauptverkehrsachsen zu halten. Weder der zusatzliche Verkehr
noch dadurch verlagerter Verkehr sollte durch sensible Gebiete wie Wohngebiete fahren.
Es ist einerseits die Leistungsfahigkeit am Knoten HohenkrahenstraBe — HauptstraBBe -
Schaffhauser StraBe zu optimieren, anderseits flankierende MaBnahmen vorzusehen, um

° Die Gesamtbelastung am Knoten HohenkrahenstraBe - HauptstraBe - Schaffhauser StraBe erhoht sich im Zusam-
menhang mit der Anfahrt zu bzw. Rickfahrt von den Parkfldchen im Westen der Singener Innenstadt.

10 pabei sollte der Knoten gesamthaft betrachtet werden, da auch der Ausweichverkehr via AlemannenstraBe die Ver-
kehrsstrome maBgeblich beeinflusst. Im Rahmen der Optimierung der Leistungsfahigkeit des besagten Knotens ist
daher ebenfalls der Linksabbieger von der HauptstraBe in die Schaffhauser StraBe zu beachten. Durch Umsetzung
flankierender MaBnahmen in der AlemannenstraBe wird dieser stérker belastet.
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Verkehrsverlagerungen in sensible Gebiete zu vermeiden. Letzteres betrifft insbesondere
die Nordstadt im Bereich der AlemannenstraBe sowie die Weststadt im Bereich der Kanal-
und WeiherstraBe.

7 Knoten HauptstraBBe — Bahnhofstraf3e

Der Knoten HauptstraBe — BahnhofstraBe befindet sich bereits heute in Spitzenstunden nahe
der Kapazitatsgrenze. In den letzten Jahren wurden mehrfach betriebliche Optimierungen
vorgenommen. Ohne bauliche MaBnahmen ist jedoch kaum mit einer weiteren Verbesserung
der Situation zu rechnen. Da das benachbarte Scheffelareal saniert und hierfiir demnachst im
Rahmen einer Mehrfachbeauftragung mehrere stadtebauliche Entwurfsvarianten erarbeitet
werden sollen, ergibt sich die Méglichkeit, mittels baulicher MaBnahmen die Leistungsfahig-
keit des Knotens zu optimieren.!! Es sollten deshalb auf jeden Fall bei der Sanierung des
Scheffelareals Flachen fiir den Knotenumbau reserviert werden.

Die Priifung geeigneter AusbaumaBnahmen berticksichtigt Verkehrsbelastungen folgender
Zustande:

e Prognose-Nullfall Plus 2030,
e Prognose-Mitfall 2030,

e Prognose-Mitfall 2030 oberes Entwicklungsszenarium.

Damit wird sichergestellt, dass in eine nachhaltige L6sung investiert wird bzw. eine Lésung
gefunden wird, welche sich auch bei veranderten Rahmenbedingungen (Verzicht auf EDZ, Re-
alisierung des EDZ mit hoherer Verkehrserzeugung als erwartet) als zweckmaBig erweist.

7.1 Knotenzufahrt Rielasinger Stra3e

Aktuell ist die Fahrstreifenaufteilung auf der Knotenzufahrt Rielasinger StraBe so, dass es so-
wohl flr den geradeaus fahrenden als auch den rechtsabbiegenden Verkehr jeweils einen se-
paraten Fahrstreifen gibt. In den drei flir die Analyse bertcksichtigten bzw. oben genannten
Prognose-Zustanden verteilt sich der Verkehr jedoch asymmetrisch: Rund zwei Drittel der
Fahrzeuge fahren jeweils auf der Rielasinger Strae geradeaus Richtung HauptstraBe,
wodurch sich ein langerer Riickstau bildet, welcher Gber den davorliegenden Knoten Rielasin-
ger StraBe - Julius-Blhrer-StraBe reicht. Diese Aussage gilt sowohl flir den DTV als auch die
ASP, weswegen davon auszugehen ist, dass auch in der MSP eine héhere Nachfrage fir die-
sen Knotenstrom besteht.

Die Bereitstellung eines zweiten Fahrstreifens flr den Verkehrsstrom Rielasinger StraBe -
HauptstraBe ist wegen des beschrankten Spielraums in der bestehenden Bahnunterfiihrung
nicht moéglich. Es steht somit nur die Einrichtung eines Mischstreifens auf der aktuellen
Rechtsabbiegespur zur Verfligung. Gleichfalls ist auf der Knotenausfahrt HauptstraBe in Rich-
tung Norden ein zweiter Fahrstreifen einzurichten. Dies ist dank der geplanten Umgestaltung
des Scheffelareals moglich.

1 In der vorliegenden Studie wird lediglich der verkehrstechnische Bedarf bzw. Nutzen eines Knotenausbaus Haupt-
straBe — BahnhofstraBe aufgezeigt. Eine Vorplanung zur Flachensicherung ist nicht Bestandteil der Untersuchung.
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Wird die Knotenzufahrt Rielasinger Stra8e so gestaltet, dass fiir den geradeaus fahrenden
Verkehr eine eigene Fahrspur sowie ein Mischstreifen mit dem rechtsabbiegenden Verkehr
bestehen, ergibt sich folgende Situation:

e Der Verkehr auf der Zufahrt Rielasinger Strae kann sich gleichmaBiger auf die beiden
Fahrstreifen verteilen. Entsprechend reduziert sich die maximale Riickstauldange bei Rot-
Ende auf dieser Knotenzufahrt. Gleichzeitig nehmen die Verkehrsbelastungen auf dem
Ostlich gelegenen Fahrstreifen (Mischstreifen) um rund 45% zu.

e Wie lang der Riickstau auf der Knotenzufahrt ausféllt, hangst stark von der Umlaufzeit
der Lichtsignalsteuerung ab. 12 Je geringer die Umlaufzeit, desto kiirzer der Rickstau. Um
einen Rlckstau bis zum davorliegenden Knoten Rielasinger StraBe - Julius-Blhrer-StraBe
zu vermeiden, sollte die Umlaufzeit voraussichtlich nicht mehr als 90 Sekunden betragen.
Die Zufahrt kann innerhalb einer Grinphase vollstandig geraumt werden.

e Mehrere Buslinien der Stadtwerke Singen und der SBG befahren die Knotenzufahrt. Alle
Busse biegen rechts ab in die BahnhofstraBe und miissen damit den nun mehrbelasteten
Fahrstreifen nutzen. Da durch die gleichmaBigere Aufteilung der Verkehrsbelastungen auf
die beiden Fahrstreifen der Rlickstau reduziert und somit ein Riickstau bis in den einstrei-
figen StraBenquerschnitt stdlich des Knotens Rielasinger StraBe - Julius-Blhrer-StraB3e
grundsatzlich vermieden werden kann, verbessert sich die Situation flir den Busverkehr.
Die Busse kénnen in der nachstfolgenden Grinphase den Knoten passieren.

e Die obigen Aussagen gelten fiir alle drei relevanten Prognose-Zustdnde. Mit Einrichtung
eines Mischstreifens auf dem 6stlich gelegenen Fahrstreifen kann somit eine nachhaltige
Lésung zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Knotens gefunden werden.

7.2 Knotenzufahrt BahnhofstraBe

Auch auf der Knotenzufahrt BahnhofstraBe gibt es aktuell fiir jeden Verkehrsstrom einen se-
paraten Fahrstreifen. Die Auslastungen der beiden Fahrstreifen variieren je nach Tageszeit.
Wahrend in der Abendspitze auf beiden Fahrstreifen ein etwa gleich hohes Verkehrsaufkom-
men zu verzeichnen ist, dominiert Uber den Tag betrachtet die Beziehung BahnhofstraBe -
Rielasinger StraBe. Es wird daher geprift, inwiefern sich eine zweite Fahrspur fir den Links-
abbieger von der BahnhofstraBe eignet:

e Die Knotenabfahrt auf der Rielasinger StraBe weist zwei Fahrstreifen auf. Der dstlich gele-
gene Fahrstreifen wird im Zuge des nachfolgenden Knotens Rielasinger StraBe - Julius-
Buhrer-StraBe abgebaut. Ein zweiter Linksabbiegestreifen von der BahnhofstraBe macht
ohne Anpassung der Knotenzufahrt am Knoten Rielasinger StraBBe - Julius-Blihrer-StraB3e
nur dann Sinn, wenn die Beziehung BahnhofstraBe - Julius-Blihrer-StraBe bedeutend ist.
Ansonsten ist mit einem zweiten Linksabbieger von der BahnhofstraBe eher eine Ver-
schlechterung der aktuellen Situation zu erwarten, da der Abfluss durch Verflechtungs-
vorgange (im Bereich der Bahnunterfihrung!) behindert wird.

e Rund 10% des von der BahnhofstraBe links abbiegenden Verkehrs wahrend der ASP biegt
auch am nachfolgenden Knoten links ab. Beim DTV betragt der Anteil des Verkehrs mit
Beziehung BahnhofstraBe - Julius-Blhrer-StraBe rund 20% des linksabbiegenden Ver-

12 Es wird eine verkehrsabhéngige Steuerung bzw. eine verkehrsabhéngige Verteilung der Griinzeiten auf die drei Kno-
tenzufahrten vorausgesetzt.
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kehrs von der BahnhofstraBe. Ein zweiter separater Linksabbiegestreifen auf der Knoten-
zufahrt BahnhofstraBe wird ohne Anpassung der Knotenzufahrt am Knoten Rielasinger
StraBe - Julius-Blihrer-StraBe daher nur in geringen MaBe genutzt. Dies hat zur Folge,
dass im unglinstigsten Falle der Rickstau auf dem mittleren Fahrstreifen auf der Bahn-
hofstraBe (d.h. nérdlicher Linksabbiegestreifen) soweit zurilick reicht, dass ein Befahren
der Rechtsabbiegespur behindert wird. Dies ist zu vermeiden, weswegen eine Losung mit
einem zweiten separaten Linksabbieger von der BahnhofstraBe ohne Anpassung der Kno-
tenzufahrt am Knoten Rielasinger StraBe - Julius-Blhrer-StraBe nicht in Betracht gezo-
gen werden sollte.

e Ahnliche Griinde sprechen dagegen, eine Lésung vorzusehen, bei welcher unter Beibehal-
tung von zwei Fahrstreifen auf der Knotenzufahrt BahnhofstraBe die Fahrstreifenzuord-
nung angepasst wird (d.h. der nérdliche Fahrstreifen wird als Mischstreifen flir beide ab-
biegenden Verkehrsstrome eingerichtet). Die Belastungen verteilen sich noch ungleich-
maBiger auf die beiden Fahrstreifen, als dies heute der Fall ist. Im Falle einer verkehrsab-
hangigen Lichtsignalsteuerung hat dies zudem negative Auswirkungen auf die Gesamt-
leistungsfahigkeit des Knoten. Insbesondere fir die Zufahrt Rielasinger StraBe ergeben
sich deutliche Nachteile und es resultieren erheblich Iangere Rickstaus.

e Bei Einrichtung eines zweiten, separaten Linksabbiegestreifens auf der Zufahrt Bahnhof-
straBe und Neuzuordnung der Fahrstreifen auf der nérdlichen Knotenzufahrt Rielasinger
StraBe - Julius-Blhrer-StraBe im Sinne, dass der dstlich gelegene Fahrstreifen zu einem
Mischstreifen fir den geradeaus fahrenden und linksabbiegenden Verkehr umgewidmet
wird, kann die Leistungsfahigkeit des Knotens gesteigert werden. Durch Einrichtung des
Mischstreifens verscharft sich aber die Situation am nachfolgenden Knoten Rielasinger
StraBe - Julius-BlUhrer-StraBe. Die Verkehrsstrome entlang der Rielasinger StraBBe domi-
nieren, weswegen auf Grund des Mischstreifens die beiden starksten Knotenstréme in se-
paraten Umlaufphasen abgewickelt werden mussen.!3

e In der Folge bedingt ein zweiter Linksabbiegestreifen auf der BahnhofstraBe eine Umge-
staltung der Knotenausfahrt auf der Rielasinger StraBe derart, dass im Bereich der Bahn-
unterfihrung der 6stlich gelegene Fahrstreifen als Mischstreifen fir den geradeaus fah-
renden sowie den in die Julius-Buhrer-Stral3e linksabbiegenden Verkehr umgewidmet und
im Abschnitt zwischen der Bahnunterfiihrung und dem Knoten Rielasinger StraBe - Julius-
Buhrer-StraBe ein zusatzlicher Fahrstreifen fir den Linksabbieger eingerichtet wird. Der
separate Fahrstreifen fir den Linksabbieger wird recht kurz ausfallen (<40m) und nicht
nur in Spitzenstunden voraussichtlich keine ausreichende Lange zum Aufstellen der links-
abbiegenden Fahrzeuge aufweisen. Es besteht daher das Risiko von Behinderungen des
Hauptstroms entlang der Rielasinger Stra8e und einer Verschlechterung der Verkehrssi-
cherheit (Riuckstau sowie Fahrstreifenwechsel bzw. Mandver zur Umfahrung des Rick-
staus im Bereich der Bahnunterfiihrung). Darlber hinaus kénnen negative Auswirkungen
auf den vorgelagerten -Knoten nicht ausgeschlossen werden.

e Insgesamt zeigt sich, dass mit einer zweiten Linksabbiegespur von der BahnhofstraBe in
die Rielasinger StraBe die Situation am Knoten grundsatzlich weiter optimiert werden
kann. Voraussetzung ist, dass am Knoten Rielasinger StraBe - Julius-Blhrer-Strae auf
der ndrdlichen Knotenzufahrt zwei Spuren fiir den geradeaus fahrenden Verkehr sowie ein

13 Im Falle einer aufeinander abgestimmten Lichtsignalsteuerung der beiden Knoten HauptstraBe - BahnhofstraBe und
Rielasinger StraBe - Julius-Bihrer-StraBBe beeinflusst dies die Steuerung des nérdlicheren liegenden Knotens,
wodurch negative Auswirkungen auf die Leistungsféhigkeit des Knotens nicht auszuschlieBen sind.
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separater Abbiegestreifen flir den Linksabbieger realisiert werden.'* Je langer dabei der
Fahrstreifen flir den Linksabbieger in die Julius-Buhrer-StraBe ist, umso besser. Obwohl
je nach Lange dieser Linksabbiegespur gewisse verkehrliche Nachteile auftreten kénnen,
ist es sinnvoll, im Rahmen der Umgestaltung des Scheffelareals die erforderlichen Flachen
fUr die zweite Linksabbiegespur auf der BahnhofstraBe zu sichern.

8 Fazit / Zusammenfassung

Die Relevanz des Verkehrs mit Bezug zum EDZ ist im Verhaltnis zum Gesamtverkehr in der
Innenstadt bzw. in der Kernstadt Singen gering. Dies trifft auch zu, falls das EDZ eine deut-
lich hohere Nachfrage erzeugen sollte als bislang angenommen. Sollte eine Verkehrserzeu-
gung gemal dem oberen Entwicklungsszenario auftreten, so kann nicht der gesamte Verkehr
mit Bezug zum EDZ das EDZ-Parkhaus nutzen; die Nachfrage Ubersteigt die Kapazitat. Mit
einem ausgeklliigelten Parkleitsystem wird der Verkehr anderweitig verfiigbare Parkflachen
anfahren, weswegen nicht jede Fahrt mit Bezug EDZ durch die Innenstadt Singen fiihrt.

Die bestehenden 6ffentlichen Parkflachen werden aktuell nicht gleichm&Big ausgelastet. Eine
frihzeitige Information der Verkehrsteilnehmer (ber verfligbare Parkpldtze ist entscheidend,
um Parksuchverkehr zu reduzieren und Riickstaus vor belegten Parkhdusern zu vermeiden.
Eine Modifikation des PLS bietet sich unabhangig von der Realisierung des EDZ an. Insbeson-
dere folgende MaBnahmen sollten weiterverfolgt werden:

e Einsatz der Freitextzeilen auf dem PLS mit Hinweisen (in einem ersten Schritt ggf. wei-
tere, nicht ins PLS integrierte Parkflachen mit Restkapazitaten; nach Ausweitung des PLS
Informationen zu P&R / OV-Verbindungen etc.);

e Einbindung weiterer Parkflachen in das PLS, insbesondere solchen mit Restkapazitdten;

e Geographische Ausweitung des PLS, um unnétige Fahrten durch die Innenstadt zu ver-
meiden.

Das bestehende Angebot an bestehenden 6ffentlichen Parkflachen in der Kernstadt Singen
wird im Falle einer Verkehrserzeugung gemaB oberem Entwicklungsszenario nicht ausreichen.
Bevor die Suche nach neuen Parkflachen begonnen wird, sollte der Ansatz weiterverfolgt wer-
den, temporar verfligbare Parkplatze zu Zeiten mit hohem Parkbedarf zu nutzen. Ein hohes
Potential bieten insbesondere die Parkflachen von Betrieben im Umfeld der Innenstadt Sin-
gen. Eine Herausforderung wird dabei allerdings die Klarung der Vereinbarung betriebsbe-
dingter Anforderungen mit einer privaten Parkplatznutzung sein. Sollte sich abzeichnen, dass
die Nachfrage an Parkplatzen in der Stadt Singen mit den bestehenden Parkflachen nicht aus-
reicht, wird eine zeitnahe Kontaktaufnahme zu den Betrieben empfohlen.

Unabhangig von der effektiven Verkehrserzeugung durch das EDZ bietet sich an, MaBnahmen
mit dem Ziel der Verkehrsverlagerung und -vermeidung umzusetzen. Mégliche geeignete
MaBnahmen des Mobilitdétsmanagements sind:

4 Eine durchgangige Verflgbarkeit von drei Fahrstreifen zwischen den beiden Knoten HauptstraBe - BahnhofstraBe
und Rielasinger StraBe - Julius-Buhrer-StraBe bedingt ein Neubau der Eisenbahnbriicke. Aktuell gibt es keine Pla-
nungen zu einer umfassenden Sanierung bzw. eines Neubaus der Eisenbahnbriicke. Sollte der Zeitpunkt gekommen
sein, dass die Eisenbahnbriicke zu erneuern ist, empfiehlt es sich, eine Verbreiterung des StraBenquerschnitts im
Bereich der Eisenbahnbriicke zu prifen.
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e Verbesserung der Informationen flir die Besucher der Singener Kernstadt, insbesondere
auf der Homepage der Stadt als auch der Geschifte;

e Einflihrung einer erweiterten Parkraumbewirtschaftung durch Einbezug zusatzlicher bzw.
aller Parkflachen im Stadtgebiet;

e Bereitstellung von OV-Kombi-Angeboten im Sinne, dass Besucher mit einem giiltigen OV-
Ticket mit einem Spezialangebot, Reduktionen, Gratis-Kaffee etc. ,,belohnt" werden;

e Angebot eines Heimlieferservices in der Kernstadt und ggf. auch in benachbarte Orte.

Die Analyse des Verkehrsflusses auf dem innerstadtischen StraBennetz im Falle einer erhéh-
ten Nachfrage durch das EDZ hat gezeigt, dass einerseits die Einfallsachsen, anderseits der
Bereich der EkkehardstraBBe, FreiheitsstraBe und HauptstraBe von Mehrverkehr betroffen
sind. Bei den mehrbelasteten StraBenabschnitten erhéht sich das Potential, dass Verkehr auf
benachbarte StraBen in sensiblen Gebieten verlagert wird. Ein hohes Verlagerungspotential
besteht in der Nordstadt im Bereich der AlemannenstraBe sowie in der Weststadt im Bereich
der Kanal- und WeiherstraBe. Es sind MaBnahmen zur Optimierung der Leistungsfahigkeit des
Knotens HohenkrdhenstraBe — HauptstraBe - Schaffhauser StraBe sowie flankierende MaB-
nahmen entlang der von Verlagerungsverkehren betroffenen StraBenabschnitte zu priifen.

Die Situation am Knoten BahnhofstraBe - HauptstraBe, welcher bereits heute in den Spitzen-
stunden seine Kapazitatsgrenze erreicht, verschérft sich. Da betriebliche Optimierungen nicht
mehr maoglich sind, wurden verschiedene baulichen MaBnahmen analysiert. Zur Verbesserung
der Leistungsfahigkeit empfiehlt es sich, auf der Knotenzufahrt Rielasinger StraBe den 6stli-
chen Fahrstreifen als Mischstreifen fiir beide Knotenstrombeziehungen einzurichten. Die Kno-
tenabfahrt HauptstraBe ist dadurch neu zweistreifig zu gestalten. Durch die geanderte Fahr-
streifenzuordnung treten bei geeigneter Lichtsignalsteuerung Riickstaus bis Uber den
vorgelagerten Knoten Rielasinger StraBe - Julius-Bihrer-StraBBe nur noch in Einzelfallen auf.
Gleichfalls profitiert der OV, da er sich auf dem passenden Fahrstreifen einordnen und im
Laufe der nachstfolgenden Griinphase den Knoten passieren kann.

Eine weitere, aber eher bescheidene Optimierung der Leistungsfahigkeit dieses Knotens
bringt ein zweiter, separater Linksabbiegestreifen auf der Knotenzufahrt BahnhofstraBe zu-
sammen mit einer angepassten Knotenabfahrt auf der Rielasinger StraBe (rechte Fahrspur im
Bereich der Eisenbahnbriicke als Mischstreifen; anschlieBend separater Fahrstreifen fir den
Linksabbieger in die Julius-Blhrer-StraBe). Auf Grund des in kurzem Abstand nachfolgenden
Knotens Rielasinger StraBe - Julius-Bihrer-StraBe und den durch die Bahnunterfiihrung ge-
gebenen Randbedingungen an den StraBenquerschnitt kann die Knotenabfahrt nur teilopti-
miert werden; ein durchgangiger separater Linksabbiegestreifen ist ohne Neubau der Eisen-
bahnbriicke nicht méglich. Entsprechend kann das Auftreten gewisser verkehrlicher Nachteile
nicht ausgeschlossen werden. Nichtsdestotrotz ist es sinnvoll, die erforderlichen Flachen fir
den Linksabbieger auf der BahnhofstraBe im Rahmen der Umgestaltung des Scheffelareals zu
sichern.

Insgesamt gilt, dass im Falle eines erhéhten Verkehrsaufkommens gemaB oberem Entwick-
lungsszenario grundsatzlich keine zusatzlichen Kapazitatsengpasse zu erwarten sind, sofern
Parksuchverkehr zu einem groBen Teil vermieden und Behinderungen durch den Parkverkehr
moglichst ausgeschlossen werden kénnen. Nahert sich mithin die Entwicklung dem oberen
Szenario, ware vorrangig das Parkplatzproblem zu Iésen.
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