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Die Stadt Konstanz ist mit ihren rund 82 000
Einwohnern gemeinsam mit der schweizeri-
schen Nachbarstadt Kreuzlingen das wirt-
schaftliche, kulturelle und touristische Ober-
zentrum des trilateralen Bodenseeraums. Ak-
tuelle Verkehrsplanungen für Straße, Schie-
ne und Wasser sind geprägt von einer neuen,
internationalen Mobilitätskultur. Mit acht
ÖPNV-Verbindungen stündlich und einer äu-
ßerst transparenten Grenzquerbarkeit für
Radfahrer und Fußgänger sind die Schweiz
und Deutschland schon sehr nahe zusam-
men gewachsen. Jedoch herrscht ein noch
viel höherer Bedarf. So sehen kurz- und mit-
telfristige Planungen mehr als eine Verdopp-
lung der grenzüberschreitenden Bus- und
Bahnverkehre vor. Selbst die betriebliche Fi-
nanzierbarkeit (oft der einzige Grund des
Scheiterns für den Ausbau von ÖV-Verbin-
dungen) der meisten dieser neuen Angebote
scheint gesichert. 

Eine besondere Rolle nimmt der Bahnhof in
Konstanz ein. Neben Waldshut ist Konstanz
der einzige deutsch-schweizerische Grenz-
übergangsbahnhof auf deutschem Gebiet,
der einen Schweizer Tarifpunkt hat. Doch bis-

lang wurden die Fahrscheine für die inner-
schweizerischen Verkehre in einem eigenen
Bahnhofsgebäude abgewickelt. Ab Juni 2010
ändert sich das. Und es ändert sich noch
mehr. Im historischen Gebäude des Konstan-
zer Bahnhofs wird im Zuge einer Grundsa-
nierung die erste internationale Mobilitäts-
zentrale mit Mobilitätsberatungsstelle in
Deutschland eröffnet. Doch diese einzigarti-
ge und repräsentative Lösung basiert auf
rund eineinhalb Jahrzehnten ehrenamtlichen
Engagements.

Grundidee

Die erste Idee für eine solche Einrichtung
entstand bereits im Jahr 1995. In der Stel-
lungnahme der Konstanzer SPD zum da-
mals diskutierten Verkehrsentwicklungsplan
der Stadt Konstanz wurde gefordert, analog
zu anderen Beratungsleistungen der Stadt
beziehungsweise der Stadtwerke (zum Bei-
spiel Energieberatung) eine Mobilitätsbera-
tung mit Schwerpunkt ÖPNV und Radver-
kehr einzurichten. Damit sollte eine unbüro-
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Abb. 1, 2: Historische Ansicht des 1863 erbauten Bahnhofs Konstanz. Gegenwärtig wird der Bahnhof umfassend saniert (Bild rechts).
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kratische Anlaufstelle geschaffen werden für
alle Bürger mit Fragen, Beschwerden und
auch Anregungen zur damals schon komple-
xen Konstanzer Verkehrsstruktur. Im Vorder-
grund stand also zu Beginn ein gewisserma-
ßen gefühlter Bedarf auf Seiten der Nutzer
von Verkehrsmitteln und weniger die Ziele
von Verkehrsmittelträgern, Verbänden, Pla-
nern oder spezifischen Interessengruppen.
Diese neue Schnittstelle zwischen Bürgern
und Verwaltung sollte zugleich auch der Wei-
terentwicklung des gesamten Verkehrssys-
tems dienen. Doch von der Idee bis zur kon-
kreten Umsetzung vergingen nicht weniger
als 15 Jahre.

Historie

Die Zeittafel in Abbildung 3 zeigt die wichtigs-
ten Schritte und Meilensteine von der Idee
bis zur Eröffnung der Mobilitätszentrale Kon-
stanz. Auf Basis des bereits eingerichteten

Tätigkeitsspektrums der Mobilitätsberatung
wurden die möglichen und notwendigen Part-
ner informiert und planerisch integriert. Vor-
bereitend war jedoch eine Orientierung an
bestehenden Konzepten und Objekten not-
wendig.

Die ersten Vorschläge zur Mobilitätszentrale
und -beratung wurden, wie erwähnt, noch
nicht in den damals aktuell in der Neuauflage
befindlichen Verkehrsentwicklungsplan inte-
griert. Insgesamt waren die Grundprinzipien
der Verkehrsplanung Mitte der 1990er Jahre
noch sehr auf die Infrastrukturplanung aus-
gerichtet. „Weiche“ Methoden wie Mobilitäts-
management und Mobilitätsberatung bis hin
zum heute angewandten individualisierten
Marketing waren noch zu wenig erprobt oder
an sich nicht akzeptiert. Mit der neuen 
Verkehrsentwicklungsplanung ab Mitte der
2000er Jahre [1] liegt der Fokus mehr auf
Methoden der Verhaltensbeeinflussung. Da-
mit integriert die Verkehrsentwicklungspla-
nung das Mobilitätsmanagement und – zu-

mindest in Konstanz – das Konzept einer Mo-
bilitätszentrale. 

Zu dieser auf eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung zielenden Motivation kommen noch
langfristige wirtschaftliche Interessen von
Verkehrsbetreibern und Dienstleistern im
Mobilitätssektor, die ebenfalls gegenüber
dem Entstehen der Verkehrsverbünde in den
1980er Jahren heute erheblich mehr Interes-
se an Kundenorientierung und integrierten
Angebotskonzepten haben. 

Im Falle der Mobilitätszentrale Konstanz ha-
ben sich die Partner DB Vertrieb und DB Re-
gio Schwarzwaldbahn, die zwar beide dem
Mutterkonzern DB angehören, aber unter-
schiedliche Geschäftsmodelle verfolgen, zu-
sammengeschlossen. Gleiches gilt für die
Schweizerischen Bundesbahnen und deren
eigenständiges Tochterunternehmen SBB
Deutschland. In beiden Fällen wurden wäh-
rend der Bauzeit unterschiedliche Kunden-
und Nutzungskonzepte planerisch integriert,
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Abb. 3: Zeitleiste von der Idee zur Eröffnung der Mobilitätszentrale.
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während zuvor jeweils eigenständig neben -
einander laufende Vertriebsstandorte vorge-
halten wurden. 

Ein anderes Integrationskonzept verfolgten
die Stadtwerke Konstanz (SWK) und die Tou-
rist-Information Konstanz (TIK). Hier erfolgte
die inhaltliche Integration bereits während
der Planungsphase am Verhandlungstisch.
Das Modell sieht vor, dass die TIK als Dienst-
leister für die SWK inklusive deren Töchter
Bodensee-Schiffsbetriebe und Bädergesell-
schaft eine Vergütung erhält. 

Herangehensweise 
und Umsetzungsschritte

Wie dem historischen Überblick (Abb. 3) zu
entnehmen ist, folgte die Entwicklung der
Konstanzer Mobilitätszentrale nicht den Re-

geln eines klassischen Projektmanage-
ments. Da der Ausgangspunkt eine politische
Idee war und die ersten konzeptionellen Ent-
würfe im Rahmen zahlreicher öffentlicher
Diskussionsrunden und Besprechungen auf
rein ehrenamtlicher Basis entstanden, muss-
te erst mit wohlwollender Unterstützung der
Konstanzer Medien über viele Jahre ehren-
amtlich Lobbyarbeit für das Projekt betrieben
werden. Dieser Prozess endete erst, als die
entscheidenden Personen in Politik und Ver-
waltung überzeugt, der erste Schritt mit einer
Beratungsleistung bei der TIK getan und
dann nach weiteren Jahren auch die notwen-
digen Partner einer solchen Zentrale zur Zu-
sammenarbeit und gemeinsamen Entwick-
lung bereit waren. Zu einer professionellen
Umsetzung kam es auf Betreiben des För-
dervereins, dessen ehrenamtlicher und ge-
meinnütziger Anspruch die nötigen geschäft-
lichen Verhandlungen und Vereinbarungen

nicht zuließ, also erst gut zwölf Jahre nach
der Erstformulierung der Projektidee, nach-
dem die Grundlagen über langjährige Netz-
werkarbeit und gute Kooperation innerhalb
der Kommune gelegt worden waren. 

Das Projekt ist damit auch ein Beispiel dafür,
dass bürgerschaftliches Engagement sich
selbst dann lohnen kann, wenn das Ziel zwar
nicht im Anspruch, aber in der Um setzung
höchst komplex ist und viele verschiedene
Entscheidungsebenen und -stellen ein-
schließt. Die Voraussetzung hierfür ist, dass
die Initiatoren einen sehr langen Atem haben
und jede Gelegenheit nutzen, das Projekt vo-
ranzutreiben und zu konkre   tisieren.

Konkrete planerische Umsetzung

Selbst das größte ehrenamtliche Engage-
ment, so manifest es in der Lokalpolitik sein
mag, stößt an seine Grenzen, wenn es um
konkrete Finanzierungsfragen und Vertrags-
verhandlungen für ein solches Projekt geht.
So übernahm Anfang 2008, als Verhandlun-
gen zur konkreten baulichen Umsetzung an-
standen, die Stabsstelle für Mobilitätsmana-
gement der Stadtverwaltung Konstanz das
Heft des Handelns und rief alle Beteiligten in
Form einer Arbeitsgruppe an einen Tisch. 

Neben den beteiligten internen Ämtern
(Stadtplanung, Hochbauamt, Denkmalamt,
Tiefbauamt und Verkehrsbehörde) sind  
Ver treter der TIK, der DB AG, der SBB
Deutschland, des SBB-Mutterkonzerns und
weitere Unternehmen, aber eben auch der
Förderverein Mobilitätszentrale und nicht
zuletzt auch der Behindertenbeauftragte als
feste Mitglieder dieser Arbeitsgruppe etab-
liert. Die Dynamik und der politische Rück-
halt aus dem Gemeinderat sorgten dafür,
dass nach nur wenigen Sitzungen und einer
Planungsphase von weniger als zwölf Mo-
naten im Herbst 2009 seitens der DB AG
der nun umgesetzte Entwurf für die kon -
krete Umsetzung der Mobilitätszentrale vor-
gelegt wurde.

Die Bauphase von Herbst 2009 bis Juni
2010 nutzte die DB Station & Service au-
ßerdem, um die seit Langem überfällige
energetische Sanierung des Gebäudes vo-
ranzutreiben. Der gesamte Nordflügel wur-
de eingerüstet. Auf der Nordseite wurde zu
den Bushaltestellen hin die Wand aufgebro-
chen und ein weiterer Zugang geschaffen,
so dass der Raum an sich transparenter
wird. Das Bahnhofsgebäude wird damit
nicht nur wie gehabt von Westen nach Os-
ten, sondern außerdem von Norden nach
Süden durchlässig. Der Nordeingang dient
darüber hinaus auch perspektivisch als Ver-
knüpfung vom Bahnhofsinneren zu einer
derzeit in Planung befindlichen Radstation
weiter nördlich und zum so genannten „Ver-
flechtungsraum“ zwischen Bahnsteig 1 und
dem als Begegnungszone geplanten Bahn-
hofplatz [2].
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Abb. 4: Luftbild Bahnhof Konstanz und Grundriss Bahnhofsgebäude Nordflügel 
(nach Umbau zur Mobilitätszentrale).
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Vergleiche mit anderen 
Mobilitätszentralen

Konstanz und der Bodenseeraum liegen 
an den jeweiligen Enden dreier nationaler
Bahn- und Straßenverkehrsnetze. Dement-
sprechend läuft der regionale Straßen- und
Schienenverkehr rund um den, aber auch auf
dem Bodensee unter Nutzung einer Infra-
struktur ab, die nicht mehr den Qualitätsan-
sprüchen des 21. Jahrhunderts entspricht. Es
werden nun mit erheblichem Investitionsauf-
wand Bundesstraßen und Bahntrassen aus-
gebaut. Bis diese notwendigen Ausbauten je-
doch greifen, ist es vor allem eine Aufgabe
des Mobilitätsmanagements, mittels individu-
eller Information und individueller Dienstleis-
tung die Mobilitätsbedürfnisse der Bewohner
und Touristen der Bodenseeregion auf mo-
derne, qualitätvolle Art zu befriedigen. Das
wirkt sogar nachhaltig. Denn wer sich im Um-
weltverbund wohl fühlt – und dazu dient das
Mobilitätsmanagement –, der wird dort auf
das Automobil verzichten, wo dieses nicht
notwendig ist. Somit können langfristig weite-
re Infrastrukturausbauten, die über die De-

ckung des heutigen Bedarfs hinausgehen,
möglicherweise hinfällig werden. 

Alleinstellungsmerkmal

Die Besonderheit der Situation im Bodensee-
raum führt aber auch dazu, dass sich die Mo-
bilitätszentrale – abgesehen vom Standort
unmittelbar am wichtigsten Bahnhof eines
oberzentralen Ortes – deutlich von anderen
Mobilitätszentralen abhebt. Sind in Deutsch-
land viele Mobilitätszentralen reine Angebote
städtischer oder regionaler Nahverkehrsun-
ternehmen, die außer Fahrscheinverkauf und
Fahrgastinformationen ein wenig touristische
Informationen und Merchandising betreiben,
so sind inzwischen die Ansprüche höher. Die
wichtigste Eigenschaft von Mobilitätszentra-
len neueren Datums ist eine umfassende
Mobilitätsberatung von speziell geschultem
Personal. 

So orientiert sich die Konstanzer Mobilitäts-
zentrale an den Vorgaben, die seit Jahren in
Karlsruhe erprobt sind. Die dortige Mobili-
tätszentrale ka-mobil ist 2001 auf Betreiben
des Karlsruher Verkehrsverbundes KVV am
zentralen Marktplatz entstanden. Die Dienst-

leistung der Mobilitätsberatung findet dort
heute jedoch überwiegend im World Wide
Web statt, so dass die Website www.ka-mo-
bil.de entstanden ist, auf die von den Seiten
aller beteiligten Unternehmen verlinkt wird
[3]. Um Kenntnis über die Erfahrungen und
die Fachkompetenz aus Karlsruhe zu erlan-
gen, wurde Andreas Ceder, Geschäftsführer
von ka-mobil, bereits im Oktober 2001 in 
den Technischen und Umweltausschuss der
Stadt Konstanz eingeladen und hielt im Okto-
ber 2006 das zentrale Referat in der gemein-
samen Diskussionsveranstaltung Herausfor-
derung Mobilität des Baudezernats und 
des Förderverein Mobilitätszentrale. Letztere
brachte alle nötigen Partner in Konstanz zu-
sammen und stellt damit wohl den Wende-
punkt hin zur endgültigen Realisierung der
Mobilitätszentrale dar.

Das Konstanzer Modell geht aber noch über
den Karlsruher Ansatz hinaus. Neben der
vollständigen Integration aller örtlichen ÖV-
Anbieter (Deutsche Bahn AG, Schweizeri-
sche Bundesbahnen, die SBB Deutschland
und die Stadtwerke Konstanz  samt ihrer
Tochter Katamaran-Reederei) wird schon im
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Abb. 5: Konstanz im Raum.
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ersten Schritt die Integration der Tourist-Infor-
mation und damit auch der seit Jahren dort
erfolgreich aktiven Mobilitätsberatungsstelle
vollzogen. Allein die Tatsache, dass hier zwei
Staatsbahnen mit unterschiedlichen Ticket-
modellen und sogar unterschiedlichen Wäh-
rungen zu integrieren waren, sollte ausrei-
chen, um zu veranschaulichen, welch inten-
sive Vorbereitungen hier zu treffen waren.
Hinzu kommt, dass in unmittelbarer Nähe 
eine Fahrradstation und eine Carsharing-
Station geplant sind. Sogar automatisierte
Radleih-Angebote sind für Konstanz im Ge-
spräch. Diese Mobilitätsangebote auch in der
Mobilitätszentrale zu integrieren, wird jedoch
eine Aufgabe für die nächsten Schritte des
sukzessiven Kompetenz- und Qualitätsaus-
baus der Einrichtung sein. 

Potenziale der 
Mobilitätszentrale Konstanz

Eine umfangreiche Haushaltsbefragung im
Jahre 2007/2008 durch die Firma Socialdata
hat ergeben, dass die räumliche Orientierung
sehr stark auf das Stadtzentrum der Stadt
ausgerichtet ist. Ferner hat sich herausge-
stellt, dass der Anteil des Umweltverbundes
am Modal Split vergleichsweise hoch, für
Städte ohne eigenes Stadtbahnsystem sogar
sehr hoch ist. 

Aufgrund dieser Werte ist bereits ein sehr 
hohes Grundpotenzial zur Nutzung einer 
Mo bilitätszentrale in der Wohnbevölkerung
zu erahnen. Deutlicher wird dieses Potenzial,
wenn man die Gründe für die Wahl des Pkw
als Verkehrsmittel betrachtet.

Insbesondere die 19 Prozent nicht Informier-
ten und die elf Prozent mit fehlender Akzep-
tanz beziehungsweise negativen Einstellun-
gen, also knapp 30 Prozent aller Konstanzer,

ließen sich durch eine intelligente Marketing-
strategie auf den ÖPNV (den Umweltver-
bund) bewegen. Ein Teil dieser Marketing-
strategie ist die Einrichtung der Mobilitätsbe-
ratung und einer festen Anlaufstelle. 

Mobilitätsberatung

Beratungen zu Mobilitätsfragen ohne den
gleichzeitigen Verkauf von Tickets gibt es in
Konstanz schon seit Mai 2002, jedoch nicht
im Bahnhofsgebäude, sondern etwa 200 m
entfernt davon in den Räumen der Tourist -
information. Bei Einrichtung der dazu nötigen
und von der Stadt Konstanz finanzierten
Ganztagesstelle wurden noch 15 000 Bera-
tungen im Jahr veranschlagt. Dies wurde je-
doch schon im Jahr 2002 mit rund 40 000
Mobilitätsberatungen weit übertroffen und
zeigt, dass für eine solche Dienstleistung ein
großer Bedarf tatsächlich vorhanden war.

Auch in den Folgejahren blieb es bei dieser
Größenordnung von Anfragen, auch wenn
sich die Zahlen aufgrund unterschiedlicher
Zählweisen nicht exakt vergleichen lassen. 

Tabelle 1 zeigt, wie sich die gut 37 000 Anfra-
gen über einen Verlauf von zwölf Monaten
von April 2008 bis März 2009 aufgeteilt nach
Verkehrsanbietern verteilen. Da die Zahlen
der Kurve des Tourismus folgen, kann davon
ausgegangen werden, dass ein guter Teil der
Anfragen von Touristen kommt, was nicht
verwundert, da die Beratung schließlich in
den Räumen der Touristinformation erfolgt.
Es wird interessant sein zu sehen, wie sich
die Zahlen verändern, wenn die Touristinfor-
mation Teil der Mobilitätszentrale im Bahnhof
sein wird, wobei dann viele Fragen nicht nur
in deren Büro, sondern auch gleich direkt an
den Schaltern der Anbieter geklärt werden
können.
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Abb. 6, 7: Modal Split und räumliche Orientierung in Konstanz [4].

Abb. 8: Potenziale für den ÖPNV [4].
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Carsharing

Seit einigen Jahren schon ist in Konstanz der
Verein Ökostadt e. V. mit derzeit sechs Fahr-
zeugen als Carsharing-Anbieter tätig. Dieses
Angebot wird noch im Jahr 2010 unter ande-
rem auf Betreiben der Stadtverwaltung [5]
um das Angebot der Carsharing Südbaden
ergänzt. Beide Anbieter kooperieren mitein -
ander und streben mittelfristig eine erweiterte
Kooperation mit dem Schweizer Anbieter Mo-
bility an. Das Angebot Carsharing in dieser
erweiterten und professionalisierten Form
könnte über das Personal der Mobilitätszen-
trale beworben und auch – ähnlich einem Au-
toverleih – in Teilen technisch abgewickelt
werden. Diese Dienstleistung ist derzeit pla-
nerisch vorgesehen, wird aber zur Eröffnung
im Juni 2010 nur in Form von Informations-
material berücksichtigt.

Die Erweiterung des Dienstleistungsport -
folios hängt davon ab, wie die örtlichen Ver-
bände VCD, ADAC, ADFC und BUND ver-
traglich mit den Hauptmietern übereinkom-
men. Diese Verbände bieten alle wenigstens
Informa tionsmaterial, teilweise Versicherun-
gen, Rechtsberatungen, Vergünstigungen
bei Reisen und weitere Leistungen an. Jede
der genannten Dienstleistungen ist mit der
Grundausrichtung der Mobilitätszentrale ver-
einbar. 

Individualisiertes Marketing

Parallel zum planerischen Fortgang um die
Anlaufstelle Mobilitätszentrale bauen die
Stadtwerke Konstanz gemeinsam mit der
Stadt Konstanz ein konsequentes Konzept
des individualisierten Marketings auf. Ziel ist
es, die ansonsten oft einseitige Marketing-
strategie der ÖPNV-Anbieter beziehungs -
weise der städtischen Mobilitätsberatung um

die Aspekte der gezielten Aktivierung und
des individuellen Feedbacks zu erweitern.  

Hierbei werden stadtteilweise gezielt Haus-
halte angesprochen und abgefragt, ob ein 
Interesse für bestimmte Informationen des
ÖPNV, Rad- und Fußverkehrs vorhanden ist.
Zusammen mit einer individuellen Bera-
tungsleistung, die im Einzelfall sogar durch
spezielle Berater in den Haushalten selber
durchgeführt wird, bekommt jeder Interes-
sent eine speziell auf seine Anfrage zuge-
schnittene Informationsmappe und ein „In-
centive“. Rückfragen zu dieser Beratungs-
leistung werden derzeit noch über die Kun-
denkommunikationsstelle der Stadtwerke
Konstanz beantwortet [6]. Zukünftig könnte
die Mobilitätszentrale diese Rolle überneh-
men. 

Das einzige deutsche Referenzbeispiel für
eine breite und langfristig orientierte Anwen-
dung des Individualisierten Marketings ist die
Stadt Nürnberg. Hermann Klodner, der zu-
ständige Projektleiter bei der VAG Nürnberg,
informierte in einem öffentlichen Workshop
am 17. Oktober 2009 über die Ergebnisse
und die hervorragenden Rückläufe dieser
Methode. Er bestätigte die Synergieeffekte
aus Mobilitätszentrale und individualisiertem
Marketing [7]. Auch in Nürnberg ist eine Mo-
bilitätszentrale im Hauptbahnhof eingerichtet
worden (dort allerdings rein auf den ÖPNV
abgestimmt). Eine Integration beider derzeit
noch parallel laufenden Projekte in Konstanz
ergibt sich also fast zwangsläufig. 

Anregungs- und 
Beschwerdemanagement

Ein weiterer Aspekt auf der nicht abschlie-
ßenden Liste der potenziellen Dienstleistun-
gen ist die Integration eines anbieterunab-

hängigen Beschwerdemanagements. Orien-
tieren könnte man sich dabei am Dienstleis-
tungsportfolio der in Deutschland gängigen
„Service Points“ der Deutschen Bahn AG
(Abb. 9). Bei Verspätungen oder sonstigen
Mängeln in der Dienstleistung, aber auch bei
Anregungen struktureller Natur dienen sie
als Anlaufpunkt. Die weiteren Funktionen des
Service Points als Informationsdienstleister,
als Anlaufstelle für Hotelreservierungen, Ta-
xibestellung und Hilfeleistungen für Mobili-
tätseingeschränkte sind bereits in der Mobili-
tätszentrale integriert. Der Konstanzer Bahn-
hof ist allerdings in der bahninternen Syste-
matik nicht wichtig und groß genug, um einen
eigenen Service Point zu erhalten. Daher ist
kurzfristig anzustreben, wenigstens das Be-
schwerdemanagement der DB AG in die 
Mobilitätszentrale zu integrieren, welches an-
sonsten im gesamten Landkreis Konstanz
(also auch am ICE-Knoten Singen) nur sehr
umständlich über Brief, Telefon oder Internet
erfolgen muss. 

Langfristig sollte jedoch für alle beteiligten
ÖV-Unternehmen in und um Konstanz das
Beschwerdemanagement an der und über
die Mobilitätszentrale abgewickelt werden.
Derzeit hat jeder Partner seine eigene Vorge-
hensweise, meist über Internetportale und
Hotlines, nur im Fall der SBB Deutschland
bereits in Form eines Kundencenters vor Ort. 

Die planerische Integration von Dienstleis-
tungen und Partnern im gesamten Mobilitäts-
bereich in Konstanz und speziell bezogen auf
die Mobilitätszentrale wird in drei verschiede-
nen Gremien und Arbeitsgruppen (Arbeits-
gruppe Mobilitätszentrale, Arbeitskreis Rad-
verkehr und Runder Tisch ÖPNV) unter Ein-
beziehung aller relevanten Partner, der Poli-
tik und der örtlichen Verbände gewährleistet.
Dabei sind stets der Mobilitätsmanager der
Stadt, Markus Heier, sowie der städtische
Verkehrsentwicklungsplaner und Co-Autor
dieses Beitrags, Christoph Menzel, als Koor-
dinatoren tätig, so dass bei allen Partnern
der gleiche Informations- und Planungsstand
gewährleistet ist. Unter diesen Voraussetzun-
gen ist nicht nur die Erstimplementierung der
Mobilitätszentrale, sondern auch deren Wei-
terentwicklung fest in der Hand der Stadtver-
waltung Konstanz, natürlich nur in der Zu-
sammenarbeit mit den sonstigen Partnern. 
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Mobilitätsberatungsleistungen 2008 – 2009 der Touristinformation Konstanz (Jens Röske) Tabelle 1

Mobilitätsberatung Counter TIK 2008

Einrichtung April Mai Juni Juli August September Oktober November Dezember Summe

SWK 1255 1411 1302 1789 2031 1827 1527 303 321 11 766

BSB 566 833 1001 1513 1717 1415 789 25 31 7890

Bahn 533 644 789 724 966 819 576 223 201 5475

Regio 692 712 655 903 1144 922 552 103 121 5804

Tourist-Info allgemein 9803 7142 5006 1420 1830 25 201

Summe Mobilität 3046 3600 3747 4929 5858 4983 3444 2074 2504 34 185

SWK: Stadtwerke Konstanz mit Bussen und Fähre; BSB: Bodensee schifffahrtsbetriebe; Bahn: DB und SBB; Regio: Regionalbus.

Mobilitätsberatung Counter 2009

Einrichtung Januar Februar März Summe

SWK 320 390 446 1156

BSB 58 59 133 250

Bahn 96 114 148 358

Regio 96 122 147 365

Tourist-Info allgemein 912 1180 1224 3316

Summe Mobilität 1482 685 874 3041
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Innovativer Charakter

Die Region um den Bodensee wächst im Sin-
ne der interkommunalen Zusammenarbeit
bei Planungsfragen seit Beginn des Jahrtau-
sends wieder näher zusammen. Nach eini-
gen Jahren der lokalen verkehrspolitischen
Reform insbesondere in den Schweizer und
Vorarlberger Gemeinden, die zunächst jeder
für sich neue Wege in der ÖPNV-Struktur ge-
hen, folgten mit nicht weniger Engagement
die deutschen Städte und Gemeinden. So
wurden vor allem in den Jahren 2001 bis
2004 grenz- und zuständigkeitsübergreifen-
de Konzepte entwickelt, die zunächst ihren
Höhepunkt in den gemeinsamen Bemühun-
gen um eine Internationale Gartenschau
(IGA) im gesamten Bodeseeraum hatten, die
für das Jahr 2017 angedacht war. Einher mit
dem landschaftsplanerischen Gedanken gin-
gen auch und vor allem eine Reform der
ÖPNV-Infrastrukturen sowie Betriebs- und
Tarifstrukturen. 

Teil dieser Überlegungen war stets die Ein-
bindung von virtuellen wie lokalen Mobilitäts-
zentralen, von denen die Konstanzer quasi
den Piloten oder möglicherweise auch den
zentralen Anlaufpunkt für den Bodensee-
raum gebildet hätte. Naheliegende Synergien
wie die Einbindung der Tourismusangebote
und der Eventangebote zur IGA waren expli-
zit Teil der Planungen. 

Jene ambitionierten Pläne hatten jedoch mit
Ablauf des Jahres 2007 ein jähes Ende, als
die bundesweite Vermarktungsgesellschaft
für Bundesgartenschauen eine für einige Ge-
meinden deutlich zu hoch angesetzte Kos-
tenplanung präsentierte. Es folgte nicht nur
die faktische Zerschlagung der bereits einge-
richteten Planungs- und Arbeitsgruppen zur
IGA, sondern auch die Einstellung der inter-
kommunalen Zusammenarbeit in Sachen
ÖPNV rund um den Bodensee. Erst Ende
2009 raffte sich der Bodensee-Städtebund
erneut auf und reaktivierte seine Aktivitäten
zum Ausbau der verkehrlichen Vernetzung
rund um den Bodensee und vom Bodensee
in die nächstgelegenen Metropolregionen
Zürich, Stuttgart und München. 

Unabhängigkeit von 
überörtlichen Planungen 

Das Konstanzer Projekt Mobilitätszentrale
erfreute sich glücklicherweise unabhängig
von den Planungen zur IGA 2017 einer star-
ken politischen Verankerung in den Frak -
tionen des Konstanzer Gemeinderates, aber
auch in der Stadtverwaltung, die nicht zu -
letzt durch die Personen dem Projekt stets
eine hohe Bedeutung beigemessen hatte.
So konnte der innovative Charakter des zu-
mindest lokal grenzüberschreitend angeleg-
ten Projekts Mobilitätszentrale beibehalten
werden. 

Ein weiterer ausschlaggebender Punkt für
den grenzüberschreitenden wie innovativen
Charakter des Projekts ist die Tatsache, dass
die Stadtwerke Konstanz gleichzeitig Eigen-
tümer der Bodensee-Schifffahrtsbetriebe
sind. Somit konnte der lokale ÖPNV-Anbieter
sich gleichzeitig – noch dazu aus wirtschaftli-
chem Eigeninteresse – im Sinne der Kon-
stanzer Bürger und im Sinne des internatio-
nalen Bodenseetourismus einbringen. 

Die Wahrscheinlichkeit ist also hoch, dass
die Mobilitätszentrale Konstanz unabhängig
von Bemühungen des Bodensee-Städtebun-
des zum Piloten der Bodenseeregion wird. 
Je nachdem wie die interne Entwicklung zwi-
schen den beteiligten Partnern läuft und ob
das Selbstverständnis einer Corporate Iden-
tity zum Greifen kommt, könnte aus diesem
„Piloten“ auch schnell ein „Zentrum“ werden,
das rund um den See Filialen ausbildet. 

Bereits in der Bauphase meldeten informell
die Stadt Radolfzell und konkret der Regio-
nalverband des ADAC Interesse an einer 
Integration in die Mobilitätszentrale an. Das
fachliche Interesse an dem baulichen und
betrieblichen Konzept ist ebenfalls in der An-
zahl der Informations-Anfragen von nationa-
len und internationalen Verbänden und Insti-
tutionen seit Beginn der Baumaßnahmen im
Herbst 2009 deutlich spürbar.

Ausblick und Ausbauformen

Mit der Eröffnung der Mobilitätszentrale im
Bahnhof sind dann zwar alle wichtigen An-
bieter an einem zentralen Ort vertreten. Je-
doch wird es weiterhin verschiedene Schalter
und damit auch getrennte Angebote und 
einen getrennten Verkauf von Tickets geben.
Ziel der Initiatoren aber war es, wo nötig die
verschiedenen Verkehrsmittel zu einem kom-
binierten runden Angebot zu integrieren, um
den Kunden, die mehr als ein Verkehrsmittel
benötigen oder die Alternativen kennen wol-
len, um an ihr Ziel zu kommen, eine integrier-
te Lösung bieten zu können und ihnen damit
Mehrfachwege oder -anrufe zu ersparen. Von
politischer Seite wird sicher weiterhin gefor-
dert werden, dass es in absehbarer Zeit zur
angestrebten Vollintegration der Dienstleis-
tungen kommt. Mindestens der Gedanke des
Anregungs- und Beschwerdemanagements
sollte also schon in einem der nächsten
Schritte umgesetzt werden.

Dies sind nur zwei Punkte, die zeigen, dass
es auch nach der Eröffnung der Zentrale
noch ein gutes Stück Weg sein wird, bis Mo-
bilität in Konstanz als voll integrierte Dienst-
leistung betrachtet werden kann. Der ehren-
amtliche Förderverein Mobilitätszentrale wird
damit auch weiterhin seine Aufgabe als 
Ideen geber haben.

Ausbauvarianten

Wie bereits angedeutet, ergeben sich durch
die Lage der Konstanzer Mobilitätszentrale
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Abb. 9: Service Point der Deutschen Bahn AG.
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als der ersten ihrer Art im Bodenseeraum
mittelfristig verschiedene strategische Per-
spektiven bezüglich weiterer solcher Einrich-
tungen in anderen Orten des Landkreises,
jenseits der Schweizer Grenze und am ande-
ren Bodenseeufer.

Zwei mögliche Varianten seien hier genannt: 

■■ Regionalpolitische Variante: Konstanz fir-
miert als erste Mobilitätszentrale unter
vielen am Bodensee mit diesen unter 
einer gemeinsamen Marke mit einer vom
Bodensee-Städtebund abgeleiteten Trä-
gergesellschaft.

■■ Geschäftsmodellvariante: Konstanz bildet
die Zentrale und den Ausgangspunkt für
Filialbildungen rund um den See.

Beide Varianten setzen voraus, dass die Ini-
tiative von den Betreibern der Konstanzer
Mobilitätszentrale ausgeht. Etwaige konkur-
rierende Interessen der beteiligten Kommu-
nen und unterschiedliche gesetzliche Be-
stimmungen in den drei Ländern Deutsch-
land, Schweiz und Österreich scheinen durch
politische und eventuell auch internationale
Abkommen mit dem ersten Modell leichter
überbrückbar zu sein. Dem gehen aber si-
cher langwierige Verhandlungen voraus. 

Auf der anderen Seite könnte die Geschäfts-
modellvariante wohl schneller umgesetzt
werden, da weniger politische Abstimmungs-
prozesse notwendig wären. Doch könnte ge-
rade daran die Grundidee scheitern, da diese
geradezu voraussetzt, dass es von den Kom-
munen politisch gewollt und unterstützt wird,
um eben ein umweltfreundlicheres Mobili-
tätsverhalten zu erreichen, wie die hier be-
schriebene Entstehungsgeschichte der Kon-
stanzer Einrichtung zeigt.

Eine pragmatische Herangehensweise
scheint hier angeraten; beispielsweise indem
Ausweitungen auf Anfragen von anderen
Kommunen (informell schon von Radolfzell
erfolgt) positiv aufgenommen und in beider-
seitigem Einvernehmen umgesetzt werden.
Welches Modell dann zum Tragen kommt, er-
scheint zweitrangig, denn oberstes Ziel muss
in jedem Fall sein, möglichst professionell die
Kundenwünsche zu befriedigen. Sinnvoll ist
in diesem Zusammenhang, die Entwicklun-
gen im Bereich der Mobilitätsberatung in an-
deren Kommunen am Bodensee zu beob-
achten, um Synergien und Kooperationen
schnellstmöglich zu erreichen.

Corporate Identity

Mobilitätszentralen anderer Städte werden
zumeist nur von einem Partner, das ist in der
Regel der örtliche ÖPNV-Anbieter, betrieben.
Bei solchen Modellen stellt sich die Frage
 einer Corporate Identity nicht. Allenfalls ist
die Integration des Stadtwappens oder ähn -
licher Applikationen gewünscht. 

Im Falle der Konstanzer Mobilitätszentrale, in
der mindestens drei vollständig unabhängige
Partner – langfristig sicher noch mehr – be-

teiligt sind, stellt sich diese Frage sehr wohl.
Jeder der Partner hat seine eigenen Unter-
nehmensdesigns, einzig die Tourist-Info hat
ein weltweit einheitliches „i“ im Logo. Das hat
nicht nur Auswirkungen auf die Beschilde-
rung und Wegweisung vor Ort, sondern auch
auf die Werbetafeln in den Arkadenräumen
und letztendlich auf die Gestaltung der
Schalter. 

Die weitgehende gestalterische Vereinheitli-
chung der Schalter war für den beauftragten
Innenarchitekten letztendlich eine lösbare
Aufgabe, da sich die Vorgaben der drei Part-
ner in einem überbrückbaren Maß unter-
schieden. Problematisch war jedoch bis zu-
letzt, ob es gelänge, ein eigenes Logo für die
Mobilitätszentrale zu implementieren, von
dem ausgehend sich ein gesamtes Corpora-
te Design entwickeln ließe. 

Der einzige Vorschlag, der bis kurz vor der
Eröffnung vorlag, war derjenige des Förder-
vereins Mobilitätszentrale, der kurzerhand
sein eigenes Logo für die Einrichtung selbst
aufbereitete (Abb. 10).

Die Weiterentwicklungen der „Marke“ Mobili-
tätszentrale wären die Einrichtung einer eige-
nen Webpräsenz (derzeit ist nur eine gegen-
seitige Verlinkung und ein Hinweis zur Mobili-
tätszentrale auf den Websites der einzelnen
Partner geplant), Flyer, Infotafeln an anderen
Orten und Werbebanner. 

Innere Integration

Einer äußerlich einheitlichen Form sollte
dann auch schrittweise die innere Integration
folgen. Schon zur Eröffnung der Mobilitäts-
zentrale werden die verschiedenen Anbieter
an ihren jeweiligen Schaltern zum Teil identi-
sche Angebote vor allem im Ticketverkauf
vorhalten. Im Büro der TIK mit der Mobilitäts-
beratung wird es auch alle Tickets der Stadt-
werke-Tochtergesellschaften (Bus, Fähre,
Schiffe) geben. Aber man wird noch nicht an
jedem Schalter der Mobilitätszentrale jedes
Ticket oder gar ein Ticket, das mehrere Ver-
kehrsmittelangebote verknüpft, bekommen.
Genau dies sollte aber mittelfristig möglich
sein. Dazu müssten sich jedoch alle Mitarbei-

ter der Mobilitätszentrale mit dem gesamten
Angebot auskennen. 

Mit der nun gegebenen räumlichen Nähe
sind auch entsprechend kurze Dienstwege
geschaffen, die es ermöglichen, sich bei-
spielsweise durch informellen Austausch das
nötige Wissen anzueignen. Jeder Mitarbeiter
wird damit zum Experten für das Ganze. 

Dazu kommen weiche Faktoren in der inne-
ren Betriebsabwicklung, beispielsweise ge-
meinsame Betriebsausflüge, Weihnachts -
feiern, Nutzung der Küchenräume et cetera.
Das dient auch der Identifikation der ver-
schiedenen Mitarbeiter mit der Mobilitätszen-
trale als Ganzes.

Und damit ist es nicht mehr weit, auch ver-
kehrsmittelübergreifende integrierte Angebo-
te zu schaffen und über nur ein Ticket an ei-
nem Schalter dann auch zu verkaufen. Dann
wird es wirklich alles an einem Punkt aus 
einer Hand geben. Und dann wird auch jeder
Mitarbeiter ein kompetenter Ansprechpartner
für Beschwerden, Kritik und Anregungen
sein, die aufgenommen werden, um das An-
gebot stetig zu erweitern und zu verbessern.

Das Beispiel der Mobilitätszentrale Konstanz
zeigt, dass jahrelanges ehrenamtliches 
Engagement schlussendlich zu sehr guten
Resultaten führen kann. Ebenso ist der hier
angewandte, interdisziplinär geführte Pla-
nungsprozess ein gutes Beispiel für die Zu-
sammenarbeit von kommunaler Verwaltung
und Mobilitätsdienstleistern. Mit der Eröff-
nung der Mobilitätszentrale im Juni 2010 wird
auch ein wichtiger Meilenstein in der grenz-
überschreitenden Zusammenarbeit im Bo-
denseeraum gesetzt sein. Für eine volle Inte-
gration aller Mobilitätsdienstleistungen ist
dies jedoch nur einer von vielen Meilenstei-
nen, die noch folgen müssen. 
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Abb. 10: Vorschlag 
für das Logo der 

Mobilitätszentrale
Konstanz.
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