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Zusammenfassung

Heute bestehen an vielen Bahnhofen und Autobahnanschliissen sowie an einigen Bushaltestellen An-
gebote zur kombinierten Mobilitat. Das vorliegende Konzept «Kombinierte Mobilitét» eruiert erstmals fir
den gesamten Kanton den Bedarf und zeigt Massnahmen zur kombinierten Mobilitat auf, welche den
Bahnunternehmen und Gemeinden zur Realisierung empfohlen werden. Im Vordergrund steht dabei
der Pendel- bzw. Alltagsverkehr.

Der Kantonale Richtplan und das kantonalen Gesamtverkehrskonzept geben vor, den MIV-Anteil an der
Gesamtnachfrage zu senken. Kunftig ist aber geméass Verkehrsprognosen sowohl im MIV wie auch im
OV mit Verkehrszunahmen zu rechnen. Der MIV-Anteil lasst sich nicht alleine durch einen weiteren
Ausbau des OV-Angebots reduzieren. Die gezielte Verkniipfung vom OV mit dem MIV und dem Fuss-
und Veloverkehr kann einen wertvollen Beitrag leisten, den OV-Anteil zu steigern. Fir die einzelnen
Angebote der kombinierten Mobilitat werden folgende Empfehlungen abgegeben:

Bahnhofe

= Park+Ride / Kiss+Ride: Park+Ride ermdglicht das Parkieren des eigenen Autos, Kiss+Ride das
Aussteigen- oder Einsteigenlassen einer mitfahrenden Person an Bahnhdofen. Ausreichend Nach-
fragepotenzial besteht in sdmtlichen RAumen des Kantons. In den weniger dicht besiedelten R&au-
men ausserhalb der Zentren kann es einen wertvollen Beitrag dazu leisten, einen Zugang zur Bahn
zu schaffen. Es wird deshalb empfohlen, Park+Ride und Kiss+Ride ausserhalb der Agglomeratio-
nen nachfragegerecht weiterzuentwickeln und punktuell zu stérken. An einigen dieser Bahnhofe
besteht Potenzial fir einen Ausbau, an vielen Bahnhofen besteht jedoch ein ausreichendes Ange-
bot. In den dichter besiedelten RAumen und Zentren konkurrenzieren Park+Ride- sowie Kiss+Ride-
Angebote aber nachhaltigere Mobilitatsformen wie den Velo-, Fuss- oder Busverkehr und sind so-
mit nicht im Sinne der Ubergeordneten Ziele aus dem Kantonalen Richtplan und dem Gesamtver-
kehrskonzept. Aus diesem Grund wird empfohlen, das Angebot in den Zentren nicht weiter auszu-
bauen.

= Taxi- und Carsharing-Angebote: Taxi- und Carsharing-Angebote sind gerade in Gebieten ohne
dichte Feinerschliessung durch Busse ein wertvolles Angebot, weil durch sie Gebiete ohne OV-Er-
schliessung auch in Kombination mit dem OV erreicht werden kénnen. Die Nachfrage dazu ist je-
doch eher niedrig, weshalb sie an zentralen Bahnhofen gebiindelt werden muss. Weil die Taxi- und
Carsharing-Angebote in Zentren nachhaltige Verkehrsformen wie den Velo-, Fuss- oder Busver-
kehr konkurrenzieren, sind die Anzahl Taxi- und Carsharing-Stellplatze in den Zentren nicht zu er-
héhen und die Erweiterung um einige Standorte im Ubergang zum landlicheren Raum zu priifen.

= Bike+Ride: Der Veloverkehr hat insbesondere in den dichter besiedelten Gebieten Potenzial, wo
auch die Zugangsdistanzen eher kurz sind. Als emissionsarme und platzeffiziente Verkehrsart
steht der Veloverkehr als Zubringer deshalb insbesondere in den Urbanen, aber auch in den Kom-
pakten Siedlungsraumen im Vordergrund. In der Kulturlandschaft kann auch der Veloverkehr einen
Beitrag zur Ausschépfung des OV-Potenzials leisten, jedoch steht aufgrund der langeren Distan-
zen in erster Linie Park+Ride im Vordergrund. An vielen Bahnhofen, insbesondere in den Zentren,
besteht Potenzial fiir eine Erweiterung der Anlagen, da diese bereits heute Uberlastet sind. Viele
bestehende Anlagen erfiillen die gangigen Qualitatskriterien wie Uberdachung, Beleuchtung oder
die Ausristung mit einem geeigneten Abstellsystem nur teilweise, weshalb Massnahmen zur Efrfiil-
lung dieser Kriterien empfohlen werden. Sie sind die Voraussetzung daftir, dass die Angebote at-
traktiv sind und auch genutzt werden.

Bushaltestellen

» Bike+Ride: An Bushaltestellen kann die Verknipfung von Velo- und Busverkehr sinnvoll sein, um
Siedlungen ohne OV-Erschliessung an eine Buslinie anzukniipfen und somit die OV-Nutzung zu

Seite 5



Kanton Thurgau, Abteilung Offentlicher Verkehr / Konzept
Kombinierte Mobilitat Kanton Thurgau / Berichtsentwurf fir
Vernehmlassung

fordern. Derzeit bestehen nur vereinzelt Anlagen an Bushaltestellen, die Nutzung dieser Anlagen
ist beim Kanton nicht bekannt. Es wird deshalb empfohlen, an fiinf Haltestellen in einer Pilotphase
Angebote einzufiihren und die Nutzung zu monitoren. Bei Erfolg kdnnen weitere Haltestellen mit
Anlagen ausgerustet werden. Aus heutiger Sicht sind dies ungeféahr 15 Bushaltestellen.

Autobahnanschliisse

Park+Pool: An ungefahr zwei Dritteln der Autobahnanschliisse bestehen Pooling-Platze. Dort kdn-
nen mehrere Personen individuell mit dem Privatfahrzeug anreisen und die Reise gemeinsam in
einem Fahrzeug fortsetzen. Diese Angebote werden mutmasslich teilweise gut genutzt, konkrete
Nutzungsdaten liegen dem Kanton aber nicht vor. Aufgrund der Covid-19-Pandemie wéahrend der
Erarbeitung des Konzepts konnten keine aussagekraftigen Erhebungen durchgefiihrt werden. Fir
Anschlisse in der N&he von Agglomerationen wird kein weiterer Ausbau der Anlagen empfohlen,
weil Pooling-Angebot oftmals anstelle einer OV-Reise genutzt werden, was nicht im Sinne der
Ubergeordneten Ziele aus dem Kantonalen Richtplan und dem Gesamtverkehrskonzept ist. Aus-
serhalb der Agglomerationen kann Pooling einen positiven Effekt auf das Verkehrsgeschehen ha-
ben, indem die Anzahl der Fahrzeuge auf dem Strassennetz reduziert wird. Als Massnahme wird
deshalb eine Erhebung der Nachfrage empfohlen, um das Nachfragepotenzial abschatzen zu kén-
nen. Somit kdnnen anschliessend allfallige Infrastrukturmassnahmen definiert werden.

Bike+Pool: Derzeit bestehen noch keine Angebote und Erfahrungen fur die Verknipfung vom Ve-
loverkehr an Autobahnanschliissen. Veloabstellplatze an Autobahnanschliissen kénnten dazu fiih-
ren, dass mitfahrende Personen per Velo anreisen. Eine stichprobenartige Erhebung lasst darauf
schliessen, dass ein kleineres Potenzial bestehen kdnnte. Es werden aber weitere Erhebungen
empfohlen, um das Potenzial besser abschatzen zu kdnnen. Diese wéaren aufgrund der Einflisse
der Covid-19-Pandemie wahrend der Erarbeitung des Konzepts nicht aussagekraftig gewesen.

Das Konzept wurde durch den Kanton neu erarbeitet. Im Konzept werden unter anderem fir Bahnhofe
und Bushaltestellen Massnahmen vorgeschlagen. Die Umsetzung der Massnahmen kann aus hoheitli-
chen Griinden jedoch nicht durch den Kanton selbst erfolgen. Der Kanton bittet die Gemeinden deshalb,
ihn bei der Erreichung der Mobilitatsziele zu unterstiitzen und die empfohlenen Massnahmen umzuset-
zen. Aus diesen Griinden wird vorgeschlagen, die Umsetzung des Konzepts durch Monitoringmassnah-
men zu begleiten. Mit diesen kann der Umsetzungsstand der Massnahmen und die Datengrundlagen
Uberprft werden. In einem Rhythmus von ungefahr finf Jahren wird eine Aktualisierung empfohlen.

Wegweiser Dokumentation

Einbettung des Konzepts, Herleitung und Definition der Ziele, Festlegen des Handlungsbedarfs
und Massnahmen - Hauptteil des vorliegenden Berichts

Tabellen zum Bestand und den angestrebten Angeboten iber alle Bahnhéfe im Kanton:
Park+Ride - Anhang C

Bike+Ride an Bahnhéfen - Anhang D

Bike+Ride an Bushaltestellen > Anhang E

Ubersicht (iber den Bestand, die angestrebten Angebote und spezifische Massnahmen je Bahnhof,
Bushaltestelle und Autobahnanschluss - Objektblatter

Empfehlungen zur Umsetzung der Massnahmen - Leitfaden
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Glossar
Bike+Pool

Bike+Ride

Carpooling

Carsharing

E-F&aG,
elektrisch betrie-

Als Bike+Pool wird die Verknlpfung von Velo und Auto verstanden, meistens an
Autobahnanschliissen. Dabei erfolgt die Anfahrt mit dem eigenen Velo bis zum Au-
tobahnanschluss. Dort wird die Fahrt mit einem geteilten Auto fortgesetzt (Carpoo-
ling). Der Begriff ist derzeit noch nicht etabliert und wird im Rahmen dieses Konzepts
als Wortschopfung aus den Konzepten «Bike+Ride» und «Park+Pool» verwendet.

Unter Bike+Ride wird die Verknupfung von Velo und OV verstanden. Die Anfahrt
erfolgt mit dem Velo zur OV-Haltestelle, von dort wird die Fahrt mit dem OV fortge-
setzt. In der Gegenrichtung funktioniert das Prinzip analog.

Als Carpooling oder Ride-Sharing wird das Konzept bezeichnet, dass sich mehrere,
unabhéngige Personen gleichzeitig ein Fahrzeug teilen und zumindest einen Teil
der Reise gemeinsam zurticklegen. Die Mithahme erfolgt gratis oder gegen Entgelt.
Im Unterschied zum Taxi ist fur die lenkende Person die Mitnahme von Fahrgasten
nicht der Hauptzweck der Fahrt.

Unter Carsharing wird die organisierte, meist gebihrenpflichtige Nutzung eines Au-
tos durch mehrere Personen verstanden. Es ist abzugrenzen gegenuber dem Car-
pooling bzw. Ride-Sharing, bei dem sich mehrere, unabhangige Personen gleichzei-
tig ein Fahrzeug teilen.

Dabei handelt es sich um alle mit Radern oder Rollen ausgestatteten Fortbewe-
gungsmittel, welche jedoch elektrisch betrieben werden (z.B. E-Scooter, Segway,

bene fahrzeugéhn- Solowheel). E-Bikes z&hlen nicht zu dieser Kategorie.

liche Gerate
FaG,

Dabei handelt es sich um alle mit Radern oder Rollen ausgestatteten Fortbewe-

fahrzeugahnliche gungsmittel, die ausschliesslich durch eigene Korperkraft angetrieben werden

Gerate

GVK
Intermodalitat
Kiss+Ride

Kombinierte
Mobilitat

KRP

MIV

ov
Park+Pool

Park+Ride

Raumnutzende
Ride-Sharing

(bspw. Skateboard, Trottinett, Inlineskates). Velos zahlen nicht zu dieser Kategorie.
Kantonales Gesamtverkehrskonzept [64]
siehe «kombinierte Mobilitat»

Als Kiss+Ride wird der Vorgang verstanden, bei dem eine mitfahrende Person mit
einem Auto zu einer OV-Haltestelle gefahren wird, dort aussteigt und die Reise mit
dem offentlichen Verkehr fortsetzt. Dasselbe gilt auch in umgekehrter Richtung.

Als kombinierte Mobilitat oder Intermodalitat wird die Verwendung mehrerer Ver-
kehrsarten (MIV, OV, Velo, Fuss) auf einem Weg bezeichnet.

Kantonaler Richtplan [64]
Motorisierter Individualverkehr
Offentlicher Verkehr

Als Park+Pool wird das Konzept verstanden, dass mindestens zwei Personen mit
ihrem personlichen Fahrzeug zu einem definierten Treffpunkt fahren, um von dort
aus gemeinsam mit nur noch einem Fahrzeug die Reise fortzusetzen (Carpooling).

Als Park+Ride wird das Konzept verstanden, dass eine Person mit dem eigenen
Fahrzeug zur OV-Haltestelle fahrt, dort das Fahrzeug abstellt und die Reise mit dem
offentlichen Verkehr fortsetzt.

Summe der Bevolkerungszahl und Anzahl Beschéftigte
siehe «Carpooling»
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1 Einleitung

11 Auftrag und Zielsetzungen

Gemass Planungsauftrag 3.6 B des kantonalen Richtplans des Kantons Thurgau hat die Abteilung Of-
fentlicher Verkehr in Zusammenarbeit mit den Gemeinden und den Bahnunternehmen ein Park+Ride-
Konzept zu erstellen. Die Abteilung fiir Offentlichen Verkehr hat diesen Planungsauftrag um zuséatzliche
Themen der kombinierten Mobilitat erweitert und nimmt diesen mit dem vorliegenden Konzept «Kombi-
nierte Mobilitdt Kanton Thurgau» wahr. Der Begriff «kombinierte Mobilitéat» oder auch Intermodalitat
bezeichnet die Verknupfung von unterschiedlichen Verkehrsmitteln auf einem Weg.

Zum jetzigen Zeitpunkt existiert im Kanton Thurgau kein Konzept, wie in den vielfaltigen R&umen des
Kantons unter Berticksichtigung der Voraussetzungen in den verschiedenen Raumtypen die einzelnen
Verkehrsmittel optimal miteinander kombiniert werden kdnnen. Es existieren zwar an vielen Bahnhofen
bereits einzelne Angebote (beispielsweise Park+Ride) zur kombinierten Mobilitat. Beim Kanton ist aber
weder der Bedarf bekannt, noch ein einheitliches Konzept vorhanden.

Ziel des Konzepts ist das Aufzeigen von Massnahmen zur kombinierten Mobilitét, welche den Bahnun-
ternehmen und Gemeinden zur Realisierung empfohlen werden. Im Vordergrund steht dabei der Pen-
del- bzw. Alltagsverkehr. Folgende Ziele sind zu erfillen:

= Der Ist-Zustand an allen Bahnhofen und Autobahnanschliissen ist erhoben.
= Ein Gbergeordnetes Zielbild fur die kombinierte Mobilitat im Kanton Thurgau ist erarbeitet.

= Der Handlungsbedarf und die Massnahmen fiir jeden Bahnhof und Autobahnanschluss sind festge-
legt.

1.2 Vorgehen
Das Konzept baut auf folgenden Arbeitsschritten auf:

= Die Ausgangslage beleuchtet die heutige Situation beziglich der Raumstruktur, dem Verkehr und
dem kantonalen Rahmen fir die kombinierte Mobilitat. Damit werden die Anforderungen und Her-
ausforderungen an das Konzept beleuchtet.

= Samtliche Anlagen der kombinierten Mobilitat an Bahnhdfen und Autobahnanschliissen werden
erhoben. Die Daten bilden die Grundlage fir die Analyse des Ist-Angebots und die spatere Defini-
tion von Handlungsbedarf und Massnahmen. Die Anlagen werden in den Objektblattern dokumen-
tiert.

= Zusatzlich zur Analyse des Ist-Zustands werden die Trends bezlglich Verkehr beleuchtet und de-
ren Auswirkungen auf die Angebote der kombinierten Mobilitat abgeleitet.

= Basierend auf den Erkenntnissen zum Ist-Zustand und zu den erwarteten Trends wird ein Zielbild
definiert. Es stellt die Ziele zur Nachfrage- und Angebotsentwicklung dar, indem es die erwarteten
Entwicklungen mit den Ubergeordneten Zielsetzungen abstimmt. Die Ziele geben fir alle Angebote
der kombinierten Mobilitat vor, in welchem Ausmass eine Forderung zielfiihrend ist und welche
Qualitatskriterien fur die Anlagen gelten sollen.

» Ausgehend vom Zielbild werden die Zielangebote fir die einzelnen Anlagenstandorte der kombi-
nierten Mobilitat ermittelt. Diese werden flr den kurzfristigen Horizont sowie den Horizont 2040 an-
gegeben. Letzterer ergibt sich aus den Datengrundlagen des kantonalen Verkehrsmodells. Aus
dem Abgleich mit dem Ist-Zustand ergibt sich dann der Handlungsbedarf. Fir die Bahnhdofe, Bus-
haltestellen und Autobahnanschliisse werden Massnahmen definiert, die sich auf den
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Handlungsbedarf stiitzen. Die vorgeschlagenen Einzelmassnahmen werden in Form von Objekt-
blattern dokumentiert.

Dieses Konzept definiert fur den Kanton Thurgau erstmals gesamtheitliche Empfehlungen zu den An-
geboten der kombinierten Mobilitat. Fir gewisse Angebote kdnnen aufgrund der heutigen Datenlage
noch keine Zielangebote definiert werden, fir andere Angebote missen zuerst noch Erfahrungen im
Umgang mit den Massnahmen gesammelt werden. Die kombinierte Mobilitat wird ausserdem in einem
hohen Masse von Verkehrstrends beeinflusst, deren Ausmass und Entwicklungsstand noch nicht im
Detail absehbar ist. Aus diesem Grund ist eine Aktualisierung des Konzepts in ungeféhr 5 Jahren ziel-
fuhrend. Im letzten Kapitel werden Anforderungen an eine solche Aktualisierung definiert.

Ausgangslage Erhebung
Kap. 2 Objektblétter
Trend-Analyse Ist-Analyse
Kap. 4 Kap. 3
Zielbild Nachfragepotenzial
Kap. 5 Kap. 6
Zielangebot
Kap. 6

4

Handlungsbedarf <
Kap. 6

v

Massnahmen
Kap. 6, Objektblétter

Abbildung 1: Ubersicht Vorgehen

1.3 Betrachtete Angebote

In der Studie werden samtliche Umsteigepunkte zwischen mindestens zwei verschiedenen Verkehrsar-
ten betrachtet. Dazu gehdren Umsteigepunkte zwischen OV und dem Individualverkehr (MIV und Velo-
verkehr), also Bahnhtfe und Bushaltestellen. Anlegepunkte 6ffentlicher Kursschiffe werden hingegen
nicht betrachtet, da das Aufkommen im Verhaltnis eher gering und auf den Freizeitverkehr ausgerichtet
ist.

Sharing-Angebote werden ebenfalls betrachtet. Sie kénnen zwar auch als einziges Verkehrsmittel fiir
einen Weg verwendet werden, werden aber haufig in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln genutzt
und bilden daher einen wichtigen Bestandteil der kombinierten Mobilitét. Dies betrifft sowohl das Car-
sharing als auch das Sharing von Velos bzw. E-Bikes und fahrzeugdhnlichen Geraten (FaG).

Seite 9



Kanton Thurgau, Abteilung Offentlicher Verkehr / Konzept
Kombinierte Mobilitat Kanton Thurgau / Berichtsentwurf fir
Vernehmlassung

Bei Bushaltestellen ist das Potenzial fir kombinierte Mobilitat geringer, weil der (regionale) Busverkehr
im Unterschied zum Bahnverkehr weniger Vorziige gegeniber den individuellen Verkehrsarten auf-
weist: Der Busverkehr ist oftmals langsamer als der MIV. Die Verknlpfung zwischen MIV und Busver-
kehr spielt deshalb kaum eine Rolle, nur vereinzelt wird Kiss+Ride betrieben. Fir den Veloverkehr ist
das Potenzial geringer, weil die Haltestellendichte hoch ist und somit die meisten Orte in den Einzugs-
gebieten zu Fuss erreicht werden kdnnen. In der Kulturlandschaft besteht jedoch ein gewisses Potenzial
fur Bike+Ride, weshalb diese Angebote Teil dieses Konzepts sind.

Zusétzlich werden die Autobahnanschliisse betrachtet. An diesen Orten ist das Verkehrsaufkommen
besonders hoch, weshalb dort Potenzial fir Carpooling besteht. Bereits heute befinden sich an den
meisten Autobahnanschlissen Parkplatze fur Park+Pool. Bei Park+Pool handelt es sich nicht im eigent-
lichen Sinn um kombinierte Mobilitéat, da der «Umstieg» innerhalb der Verkehrsart MIV erfolgt. Betrach-
tet werden die Angebote im Rahmen dieser Studie dennoch, da Fragestellungen und Zielsetzungen
vergleichbar zur kombinierten Mobilitét sind. Denkbar wére es bei ausreichendem Potenzial auch, an
manchen dieser Standorte erganzend zum reinen Park+Pool Veloinfrastruktur zur Verfiigung zu stellen
und somit einen Umstieg zu ermdglichen. Solche Angebote bestehen heute im Kanton Thurgau jedoch
noch nicht.

Da der Fussverkehr keine Infrastruktur fur die kombinierte Mobilitat benétigt (keine Stellplatze), ist er
nicht Teil dieser Studie.

Park+Pool

Park+Ride @ Bike+Ride

Kiss+Ride

06

Bike+Pool

Carsharing

Bike+Ride

60066

-0
oZg

Sharing
C/j@ Bike / E-F4G

Abbildung 2: Betrachtete Angebote

Betrachtet werden Angebote im Umfeld der Umsteigepunkte, die sich zur Nutzung im Sinne der kombi-
nierten Mobilitat eignen. Die Kriterien sind:

= Lage: Ab dem Zugang der Personenunterfiihrung maximal 50 Meter fir Bike+Ride bzw. Bike-/E-
FaG-Sharing; ca. 100 Meter fir Kiss+Ride sowie 300 Meter fur Park+Ride oder Carsharing.

= Zuganglichkeit: Rund um die Uhr an allen Wochentagen zugéanglich
= Beschrankungen: Erlaubte Maximalparkdauer von mindestens 10 Stunden

= Tarif: Tarif fir die regelméassige Nutzung (Jahreskarten etc.)

Nicht betrachtet werden:
= Private Stellplatze

= Stellplatze, die offensichtlich einer anderen Nutzung gewidmet sind (Kundenstellplatze)
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1.4

Dokumentation

Die Dokumentation zum Konzept kombinierte Mobilitéat gliedert sich in drei Teile:

Bericht (vorliegendes Dokument):

Der Bericht erlautert die relevanten Rahmenbedingungen, umfasst die Analyse der Ausgangslage
und kunftiger Entwicklungen, formuliert die Zielsetzungen beziiglich der kombinierten Mobilitat und
leitet den Handlungsbedarf und die Massnahmen her.

Leitfaden:
Der Leitfaden hat das Ziel, die Massnahmentrager bei der Umsetzung der Massnahmen zu unter-
stutzen. Er erlautert die Massnahmen und gibt Empfehlungen ab.

Objektblatter:

Pro Bahnhof, Bushaltestelle (nur jene mit ausgewiesenem Potenzial fir Bike+Ride) sowie Auto-
bahnanschluss besteht ein Objektblatt. Auf diesem sind der Ist-Zustand, das Zielangebot und die
Massnahmen festgehalten. Auf den Objektblattern zu den Autobahnanschliissen werden noch
keine Zielangebote und Massnahmen festgehalten (vgl. Kapitel 6.4), weshalb keine Blatter zur
Ubersicht Ist-Angebot, Zielangebot und Massnahmen enthalten sind.
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2 Ausgangslage

2.1 Raumstruktur

Die Kulturlandschaft mitihren typischen Dorfern und Weilern pragt tiber weite Teile das Bild des Kantons
Thurgau. Die disperse besiedelte Kulturlandschaft rahmt die polyzentrische Struktur des Kantons ein:
Im Thurtal, entlang des Bodensees sowie zwischen Winterthur und Wil liegen urbanere R&ume mit ho-
heren Siedlungsdichten. Dort befinden sich unter anderem die wichtigen kantonalen Zentren Amriswil,
Arbon, Frauenfeld, Kreuzlingen, Romanshorn und Weinfelden. Auch die den Kanton umgebenden
Stadte Schaffhausen, Winterthur, Wil, St.Gallen und Konstanz weisen Bezilige zur raumlichen Struktur
und zur Entwicklung des Kantons auf. Ausserdem ist der Kanton Thurgau Teil und Mitglied des Metro-
politanraums Zrich.

I Urbaner Raum

Kompakter Siedlungsraum

BODENSEERAUM

Kulturlandschaft
i Bahnlinie

Fahre

——= Hochleistungsstrasse

o Kantonale Zentren
@ Regionale Zentren
Ausserkantonale Zentren

o= A
o 0 == == Bestehende Planungsregion
P SRR @ = = Agglomeration
’ E ]
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Wald
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NORDOST -
SCHWEIZ

Abbildung 3: Auszug aus dem Raumkonzept Kanton Thurgau 2017 [38]

Der Kanton Thurgau rechnet im teilrevidierten KRP 2014-17 mit einem Zuwachs von rund 66°000 Raum-
nutzenden (Bevolkerung und Beschaftigte) bis im Jahr 2040. Der Richtplan sieht ein hach Raumtyp
differenziertes Wachstum vor: Die Urbanen Raume sollen am starksten wachsen, so dass sie bis 2040
rund 54% (aktuell 51%) aller Raumnutzenden aufnehmen. Im Kompakten Siedlungsraum belauft sich
der Anteil der Raumnutzenden kinftig auf 27%, aktuell auf 28%. In der Kulturlandschaft werden sich
dannzumal noch etwa 19% der Bevdlkerung und Beschéftigten befinden (aktuell 21%).

2.2 Verkehrsangebot

Der Kanton Thurgau verfugt Uber ein gut ausgebautes Strassen- und Schienennetz. Das Riickgrat des
Verkehrsnetzes sind die Ost-West-Verbindungen im Kanton, welche die wichtigsten Zentren miteinan-
der verbinden: Im Strassennetz sind das die Hochleistungsstrassen Al und A7, im Eisenbahnverkehr
verbinden Fernverkehrsziige die Zentren im Thurtal mit dem Bodenseeraum (u.a. Kreuzlingen/Kon-
stanz) und binden sie an das nationale Fernverkehrsnetz an. Eine weitere Ost-West-Verbindung im
Strassen- und Bahnverkehr besteht entlang des Boden- und Untersees und verbindet Schaffhausen mit
Kreuzlingen, Romanshorn, Arbon und Rorschach bzw. St.Gallen. Die geplanten Strassenverbindungen
Bodensee-Thurtal-Strasse (BTS) und Oberlandstrasse (OLS) erganzen das kantonale Strassennetz um
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weitere Ost-West-Verbindungen. Einzelne Ubergeordnete Strassen und Bahnstrecken verbinden die
Zentren in Nord-Sid-Richtung und ergénzen so die Ost-West-Achsen.

Auch das im Langsamverkehrskonzept [62] enthaltene Veloroutennetz fir den Alltagsverkehr ist auf die
polyzentrische Struktur ausgerichtet. Hauptverbindungen vernetzen hauptséachlich Zentren in Ost-West-
Richtung, da dort aufgrund der Lage der Zentren und der Topografie das grosste Potenzial besteht.
Nord-Sud-Verbindungen ergdnzen das Netz in ausgewahlten Korridoren.

Abseits der Achsen des Strassen- und Bahnverkehrs erschwert die vorwiegend léndlich gepréagte und
disperse Raumstruktur die Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr (OV), da Verkehrsstrome weni-
ger gut gebiindelt werden kdnnen und die Verkehrsnachfrage generell tiefer ist als auf den Hauptachsen
und in den urbanen Raumen. Buslinien ergénzen das Bahnnetz um Querverbindungen und schliessen
Orte ohne Bahnanschluss an das nachste Zentrum an. Sie verkehren meist im Stundentakt und weisen
im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr (MIV) teilweise lange Reisezeiten auf, da sie auf eine
mdoglichst grosse Erschliessungswirkung ausgerichtet und wenig direkt sind.

Neben der dispersen Besiedelung weiter Teile des Kantons erschwert auch die polyzentrische Struktur
des Thurgaus die Férderung des OV. Um von einem Ort ohne Bahnanschluss ein kantonales Zentrum
zu erreichen muss haufig umgestiegen werden, was die Reisezeiten im OV verlangert und den Komfort
senkt. Verbindungen ausserhalb der Achse Thurtal-Bodensee sind im Kanton Thurgau aufgrund der
langen Reisezeiten mit dem strassengebundenen OV nicht konkurrenzfahig. Diese Problematik ist auf
dem Seerticken und im Suden des Kantons besonders ausgepragt, wo die Nord-Sud-Verbindungen im
OV lange Reisezeiten aufweisen. Ein Ausbau des OV zur Erschliessung dieser Gebiete ist angesichts
der geringen Eigenwirtschaftlichkeit nur begrenzt méglich.

Im kompakten Siedlungsraum und dem urbanen Raum stellen sich Herausforderungen im Zusammen-
hang mit neuen Mobilitatsangeboten (wie beispielsweise Sharing von FAG) und der steigenden Belas-
tung des Siedlungsraums durch die zunehmenden Verkehrsmengen. In den Zentren Frauenfeld, Kreuz-
lingen und Arbon-Romanshorn kommt es bereits heute regelméssig zu Verkehrsiberlastungen. Das
Potenzial fur Ortsbusse zur weiteren Starkung des OV ist gering: In Frauenfeld und Kreuzlingen beste-
hen bereits Stadtbussysteme, in weiteren urbanen Raumen und gerade in den kleineren Zentren be-
steht oftmals zu wenig Nachfrage fir die Einfiihrung eines attraktiven Stadtbussystems. Die dadurch
fehlende Wirtschaftlichkeit des Betriebs erschwert eine bessere OV-Erschliessung.

2.3 Verkehrsnachfrage

Entsprechend der raumlichen Struktur und den daraus resultierenden Konsequenzen fir das Verkehrs-
angebot ist das Verkehrsaufkommen in den landlichen Raumen MIV-affin. Das in den vergangenen
Jahrzehnten hohe Siedlungswachstum in der Kulturlandschaft und im kompakten Siedlungsraum hat zu
einem weiteren Zuwachs des Strassenverkehrs gefiihrt. Insgesamt ist im Kanton Thurgau der MIV-
Anteil am trimodalen Modalsplit seit 2010 trotz kontinuierlicher Ausbauten im OV wieder angestiegen.
Der MIV-Anteil an den zurlickgelegten Distanzen liegt deshalb héher (73%) als im gesamtschweizeri-
schen Durchschnitt (66%) [20]. Die Auto-Verfligbarkeit weist im Kanton Thurgau ebenso signifikant vom
schweizerischen Mittel ab: 82% der Einwohner im Thurgau haben sténdig ein Auto zur Verfigung (Mittel
Schweiz: 76%). Dagegen besitzen nur 49% der Thurgauer Bevélkerung ein OV-Abonnement (Mittel
Schweiz: 57%).

Die eher landliche Pragung des Kantons fuihrt dazu, dass unterdurchschnittlich viele Arbeitsplatze auf
die Einwohnerzahl im Kanton fallen und diese innerhalb des Kantons auf mehrere Zentren verteilt sind.
Deshalb kommt es zu namhaften Pendlerstrémen Uber die Kantonsgrenze hinweg: Nach der Statistik
Uber Pendlerbewegungen aus den Jahren 2015-17 [21] gibt es 26°000 Zu- und 45‘000 Wegpendelnde
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Personen im Kanton Thurgau [3]. Die 80'000 pendelnden Personen innerhalb des Kantons verteilen
sich auf disperse, kleinere Pendlerstrome (Abbildung 4). Sie kénnen von den linearen OV-Achsen nur
schwer aufgenommen werden.
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Abbildung 4: Pendlerstréme im Kanton Thurgau > 250 Pendler pro Tag, Pendlerstréme ins Ausland sind nicht bekannt.
Datenquelle: [21]

Zwischen 2017 und 2040 wird ein Verkehrswachstum von ungeféhr 10-20% im MIV bzw. 20-25% im
OV erwartet [64]. Auf der Achse Thurtal-Bodensee wird ein iberdurchschnittliches Verkehrswachstum
von 30% prognostiziert. Damit fihren die zunehmenden Verkehrsmengen in den Zentren zu noch mehr
Verkehrslberlastungen und zunehmenden Emissionen. Die teilweise mangelhaften oder nicht abge-
stimmten Angebote der kombinierten Mobilitat verscharfen dieses Problem zusatzlich.

2.4 Kantonaler Rahmen zur kombinierten Mobilitat

In den kantonalen Instrumenten sind diverse Zielsetzungen und Massnahmen enthalten, welche die
kombinierte Mobilitat betreffen und férdern sollen. Im kantonalen Richtplan (KRP) [38] wird der Auftrag
formuliert, die Park+Ride- und Bike+Ride-Angebote zur Optimierung der Umsteigebeziehungen zwi-
schen den Verkehrstragern aktiv zu planen:

» Planungsgrundsatz 3.1C: «Die Umsteigebeziehungen zwischen den Verkehrstragern sind zu opti-
mieren. Dazu sind ausreichend Park+Ride- beziehungsweise Bike+Ride-Anlagen zur Verfligung zu
stellen»

» Planungsauftrag 3.6 B: «Die Abteilung Offentlicher Verkehr hat in Zusammenarbeit mit den Ge-
meinden und den Bahnunternehmen ein P+R-Konzept zu erstellen.»
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= Planungsauftrag 3.6C: «An Bahnhdfen und bei Bedarf an Bushaltestellen ist eine ausreichende
Zahl gedeckter Fahrradabstellplatze (B+R-Anlagen) bereitzustellen. Deren Zugange sind direkt,
sicher und hindernisfrei zu gestalten.»

Fur die Ausgestaltung der Angebote gilt folgender Grundsatz:

= Planungsgrundsatz 3.7B: «Die Verkehrstrager sind an den Bahnhofen so zu verknupfen, dass
mdoglichst kurze, bequeme, gedeckte und gut gestaltete Umsteigewege entstehen.»

Die Optimierung der Verknupfung der Verkehrstrager steht im Kontext folgender tGbergeordneter Ziele:

= Planungsgrundsatz 3.1A: «Der Kanton und die Gemeinden sorgen fir eine effiziente Verkehrsab-
wicklung, die sich an den Mobilitatsbedurfnissen der Bevdlkerung und den Grundsétzen der nach-
haltigen Entwicklung orientiert. Dies bedingt, dass Verkehr vermieden oder wo immer maoglich auf
ressourcen- und klimaschonende Mobilitédtsformen verlagert wird.»

» Planungsgrundsatz 3.1B: «Der motorisierte Individualverkehr (MIV), der offentliche Verkehr (OV)
und der Langsamverkehr (LV) bilden die drei gleichwertigen Saulen des Personenverkehrs und
sind bestmdglich zu koordinieren.»

» Planungsgrundsatz 3.1E: «Der OV- und LV-Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen ist in Bezug
auf die zurlickgelegten Wegstrecken (Modalsplit Distanz) zu erhéhen. Um dieses Ziel zu erreichen,
sind das OV- und das LV-Angebot auszubauen und flankierende Massnahmen zugunsten des OV
und des LV zu realisieren.»

Im kantonalen Gesamtverkehrskonzept (GVK) [64] sind folgende Massnahmen formuliert, die an die
Planungsauftrage im KRP anknupfen:

= Massnahme GV-M02:; Park+Ride-Konzept Bahnhdofe (vgl. auch KRP 3.6B)

= Massnahme GV-M03: Zuganglichkeit Bahnhdfe und wichtige Bushaltestellen fir LV Uberprifen

= Massnahme GV-M04: Umsteigesituation an Bahnhofen verbessern (inkl. Umstieg von Park+Ride)
Ausserdem formuliert das GVK die Ziele zu den angestrebten Veranderungen der Verkehrsmittelanteile
am Gesamtverkehr nach Raumtyp. Einerseits werden fiir Park+Ride und Bike+Ride die angestrebten
Veranderungen bezuglich Verkehrsmittelwahl definiert. Fiir andere Angebote der kombinierten Mobilitat

werden keine direkten Zielvorgaben definiert. Stattdessen geben die Ubrigen Ziele zu Fuss-, Velover-
kehr, MIV und OV vor, wie die kompatiblen Ziele zur Veranderung der Nachfrage allfalliger Verkniipfun-

' Q0
€D 00000 OO

Abbildung 5: Angestrebe Veranderung der Verkehrsmittelwahl geméss GVK Kanton Thurgau
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Das Konzept E-Mobilitat Thurgau [26] wurde erarbeitet, weil sich der Kanton Thurgau das Ziel gesetzt
hat, dass der Verbrauch fossiler Energien im Verkehr bis 2030 gegentiber 2015 (exkl. Luftfahrt) um 33%
abnehmen soll. Es schlagt Massnahmen vor, um eine schnellere Marktdurchdringung der E-Mobilitat zu
erreichen, unter anderem:

= Massnahme PD1: Elektrifizierung einiger Park+Ride-Stellplatze fur die E-Mobilitat mit 100% er-
neuerbarem Strom aus dem Thurgau und stationdren Speichern

2.5 Fazit

Der Kanton Thurgau strebt auch kiinftig ein Bevoélkerungs- und Arbeitsplatzwachstum an. Das Verkehrs-
system soll dabei die Positionierung als attraktiver Lebens-, Wohn- und Wirtschaftsstandort unterstit-
zen. Es muss demzufolge eine hohe regionale und Uberregionale Erschliessungsgunst sichergestellt
werden um die zunehmende Mobilitét bewaltigen zu kénnen. Im KRP und im GVK ist festgehalten, dass
der Thurgau dazu auf ressourcen- und klimaschonende Mobilitatsformen setzt, die Grundséatze von
Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit beachtet und die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die
Umwelt minimiert. Eine wichtige Voraussetzung dafir ist die Senkung des MIV-Anteils am Modalsplit,
insbesondere in den urbanen Raumen.

Wie in Kapitel 2.2 aufgezeigt, ist eine nachhaltige Reduktion des MIV-Anteils aus verschiedenen Griin-
den nicht alleine durch den Ausbau des OV-Angebotes mdglich. Insbesondere fiir Verbindungen, die
der OV nicht konkurrenzfahig oder wirtschaftlich abdecken kann, ist eine Kombination der Verkehrsmit-
tel zielfuhrend. Der Kanton strebt entsprechend einen wesensgerechten Einsatz der verschiedenen Ver-
kehrsmittel an und méchte bestehende und kinftige Mobilitatsbedlrfnisse vermehrt durch eine ver-
starkte Koordination der verschiedenen Verkehrstrager bewaltigen.

Diese Ziele und Grundsétze, welche im GVK definiert wurden, fihren in den verschiedenen Teilraumen
des Kantons Thurgau beziglich kombinierter Mobilitat zu unterschiedlichen Herausforderungen. Die
Verkniipfung des Fuss- und Veloverkehrs mit dem OV ist vor allem in den Urbanen und den Kompakten
Siedlungsraumen von grosser Bedeutung, um den MIV-Anteil am Modalsplit zu senken. Die Verknup-
fung von MIV und OV kann im Gegensatz dazu in der Kulturlandschaft und teilweise im Kompakten
Siedlungsraum einen Beitrag zu einer nachhaltigeren Verkehrsabwicklung leisten. Dabei sind auch die
weiteren Angebote der kombinierten Mobilitéat optimal auf die Raumstruktur abzustimmen und entspre-
chende Strategien zu entwickeln.

Zentrale Schlussfolgerungen sind:

» Kiinftig ist sowohl im MIV wie auch im OV mit Verkehrszunahmen zu rechnen. Gleichzeitig geben
aber KRP und GVK vor, den MIV-Anteil an der Gesamtnachfrage zu senken.

» Der MIV-Anteil l&sst sich nicht alleine durch einen weiteren Ausbau des OV-Angebots reduzieren.
In Gebieten, in denen der OV nicht konkurrenzfahig oder wirtschaftlich betrieben werden kann, ist
eine Kombination der Verkehrsmittel zielfiihrend.

= Die unterschiedlichen Teilraume erfordern differenzierte Strategien fir die Angebote der Kombi-
nierten Mobilitat.

= Fir einen effizienten und ressourcenschonenden Betrieb des Verkehrssystems ist die Lage und
Anordnung der intermodalen Schnittstellen (d.h. der Angebote der kombinierten Mobilitéat) sorgféltig
zu planen, indem sie auf die gegebenen Raumstrukturen und die raumplanerischen Ziele zu deren
Weiterentwicklung abgestimmt werden.

= Neue Mobilitatsangebote zur besseren Verkntpfung der verschiedenen Verkehrsmittel konnen den
OV starken. Dies erfordert jedoch entsprechende Schnittstellen an den Bahnhdofen.
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3 Ist-Analyse

3.1 Bahnhofe

3.11 Park+Ride, Kiss+Ride, Carsharing, Taxi

Unter den Angeboten der kombinierten Mobilitat an Bahnhofen nimmt Park+Ride eine bedeutende Stel-
lung ein: Insgesamt besteht an ungeféhr 80% der Thurgauer Bahnhdofe ein Angebot fir Park+Ride (val.,
Abbildung 6, Tabelle 1). Insgesamt bestehen im Kanton tGber 2'000 Parkplatze fur Park+Ride. Wo ein
Park+Ride-Angebot besteht, werden durchschnittlich ungeféhr 30 Stellplatze zur Verfiigung gestelit. Die
Anzahl Stellplatze variiert stark zwischen den einzelnen Bahnhéfen und hangt von der Bedeutung des
OV-Knotens ab. Die grosste Anzahl Stellplatze befindet sich an den Bahnhofen in den Zentren im Thur-
tal. Uber die Nutzung der Anlagen konnen keine allgemeinen Aussagen getroffen werden, da diese
nicht einheitlich erhoben werden. Geméass Erhebungen der SBB waren ihre Anlagen im Kanton Thurgau
im Jahr 2019 im Mittelwert zu ungefahr 50% ausgelastet [53]. Die Auslastungen unterscheiden sich je
nach Anlage aber stark. Die in Kapitel 5.3.4 definierten Qualitatsstandards beziiglich Lage werden bei
den heutigen Anlagen erfillt. An einzelnen Bahnhofen existieren auch inoffizielle Park+Ride-Anlagen,
die nicht den Kriterien fir ein Park+Ride-Angebot entsprechen und als Parkmdglichkeit ausgeschildert
sind. Dies kann beispielsweise eine Kiesflache ohne Beschilderung sein, die zum Parkieren genutzt
wird. Diese Flachen werden in dieser Studie nicht als Park+Ride-Angebot betrachtet. Welche Flachen
im Einzelfall als Angebot betrachtet werden, ist in den Objektblattern ersichtlich.
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Abbildung 6: Ubersichtskarte Anzahl Park+Ride-Stellplitze
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Die weiteren Angebote fiir eine Zufahrt mit dem MIV zum OV sind weniger weit verbreitet und befinden
sich vor allem an den Bahnhofen in den kantonalen und regionalen Zentren: Markierte Kiss+Ride-Stell-
platze sind an ungeféhr 40% der Bahnhofe zu finden. Insgesamt gibt es 110 Kiss+Ride-Stellplatze.
Stellplatze des Carsharing-Anbieters Mobility gibt es an ungefahr 15% der Bahnhofe. Uber den gesam-
ten Kanton sind an Bahnhofen 23 Fahrzeuge stationiert. Fur Taxis bestehen nur an den grossen Bahn-
hofen Stellplatze, insgesamt an weniger als 10% der Bahnhdofe.

Anzahl Bahnhofe Anteil Bahnhofe
Angebot mit Angebot mit Angebot Anzahl Stellplatze
Park+Ride 59 78% 2060
Kiss+Ride 32 42% 110
Carsharing 13 17% 23
Taxi 6 8% 30

Tabelle 1: Ubersicht Ist-Angebote
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3.1.2 Bike+Ride

Abstellplatze fur Velos sind an fast allen Thurgauer Bahnhéfen (ca. 95%) vorhanden und stellen damit
das am weitesten verbreitete Angebot der kombinierten Mobilitat dar. Keine Abstellplatze fir Velos gibt
es an einigen wenigen Haltestellen der Frauenfeld-Wil-Bahn. In der Summe bestehen tber 6'300 Stell-
platze an Bahnhdofen. Die Anzahl der Abstellplatze variiert dabei stark und widerspiegelt noch starker
als bei Park+Ride die Bedeutung des OV-Knotens bzw. des umliegenden Zentrums: In den Zentren im
Thurtal sowie in Kreuzlingen befinden sich die Bahnhdfe mit der gréssten Anzahl Stellpléatze. Die aktu-
elle Auslastung der Anlagen ist nicht ausreichend genau bekannt. Die Auslastungen unterscheiden sich
zudem je nach Bahnhof stark. Die in Kapitel 5.3.4 definierten Qualitatsstandards werden nicht an allen
Bahnhdfen erfillt.
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Abbildung 7: Ubersichtskarte Anzahl Bike+Ride-Stellplatze

3.1.3 Bike-/E-FaG-Sharing

Im Kanton Thurgau bestehen derzeit noch wenig Sharing-Angebote fiir den Veloverkehr, einige sind
derzeit in Realisierung oder in der Test-Phase:

= Rent-A-Bike (Velo-Verleih): Im Kanton Thurgau hat das Verleihsystem je einen Standort am Bahn-
hof Kreuzlingen und Romanshorn [52]. Der Anbieter ist vor allem touristisch ausgerichtet. Die Miete
erfolgt fir mindestens einen halben Tag.

= Konzept (E-)Bike-Verleih Regio Kreuzlingen: Regio Kreuzlingen hat ein Konzept zur Einfiihrung
eines Veloverleihsystems in Kreuzlingen, Lengwil, Bottighofen und Minsterlingen erarbeitet [49].
Das System soll ab Friihjahr 2021 einsatzbereit sein. An den Bahnhofen Kreuzlingen, Kreuzlingen
Bernrain, Kreuzlingen Hafen sowie Minsterlingen Spital sind Stationen geplant.
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= Sharing E-Trottinett Frauenfeld (Pilotversuch): Die Stadt Frauenfeld betrieb im Herbst 2020 einen
Pilotversuch fir ein Free-floating-Verleihsystem von E-Trottinetts [56]. Der Bahnhofplatz selbst war
als magliches Abstellgebiet ausgeschlossen, dennoch war das Abstellen im Bahnhofsumfeld még-
lich. Die E-Trottinetts konnten deshalb gut als Bahn-Zubringer genutzt werden. Ein offizieller Erfah-
rungsbericht zum Pilotversuch liegt noch nicht vor.

3.2 Bushaltestellen

Heute bestehen im Kanton Thurgau an einzelnen Bushaltestellen Bike+Ride-Anlagen. Da die Gemein-
den fur Veloabstellplatze verantwortlich sind, liegen dem Kanton keine Daten Uber alle Haltestellen vor.
Von den Bushaltestellen mit eruiertem Potenzial fur Bike+Ride (vgl. Kapitel 6.3) bestehen an ungefahr
einem Dirittel der Haltestellen Bike+Ride-Anlagen. Fir die Ubrigen Haltestellen ist davon auszugehen,
dass nur in Ausnahmefallen Anlagen bestehen. Darlber hinaus bestehen insbesondere im urbanen
Raum Veloabstellanlagen in der Nahe von Haltestellen, die mutmasslich nicht (nur) fur Bike+Ride-Nut-
zung konzipiert wurden. Die in Kapitel 5.3.4 definierten Qualitdtsstandards werden an den meisten Bus-
haltestellen nicht erfillt.

3.3 Carpooling-Platze

An 7 der 12 Autobahnanschlisse im Kanton Thurgau bestehen Parkplatze, die fir Park+Pool genutzt
werden kénnen. Insgesamt bestehen ungeféahr 450 Stellplatze im Kanton, im Durchschnitt also ungefahr
50 bis 60 Platze pro Anschluss. Die Eigentimer der Anlagen sind unterschiedlich: Die Platze sind in
Besitz des ASTRA, des Kantons, den Stadten bzw. Gemeinden oder der Armee. Es sind denn auch
nicht alle Anlagen offiziell als Park+Pool-Stellplatze gekennzeichnet. Abstellplatze fir Velos (Bike+Pool)
sind derzeit keine vorhanden.
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Abbildung 8: Ubersichtskarte Anzahl Park+Pool-Stellplatze

3.4 Nachfrage

Insgesamt werden fur 9% der Wege im Kanton Thurgau unterschiedliche Verkehrsarten kombiniert,
wobei die Kombination aus Fuss- und OV-Wegen nicht enthalten ist [57]. Dies entspricht damit in etwa
dem Schweizer Durchschnitt [20]. In dieser Kennzahl sind sowohl Wege enthalten, die tUber einen Um-
steigepunkt (Bahnhof oder Bushaltestelle) erfolgen, als auch Wege mit Umstieg abseits eines klassi-
schen Umsteigepunkts (beispielsweise Verkntpfung von MIV und Fussweg).

Gemass den Abschatzungen aus dem Potenzialmodell (vgl. Kapitel 6.2.1) nutzen pro Werktag 1'400
Fahrzeuge Park+Ride-Angebote an den Thurgauer Bahnhofen. Dies bedeutet, dass etwas mehr als 4%
aller OV-Fahrgaste, die sich im Kanton Thurgau zwischen mindestens zwei Gemeinden bewegen, per
Park+Ride zum Bahnhof angereist sind. Die Auslastungsdaten von Bike+Ride-Anlagen [53] ergeben,
dass etwas mehr als 14% aller Bahn-Fahrgaste im Kanton mit dem Velo an den Bahnhof anreisen.!
Bahnhofe in urbanen Raumen weisen héhere Anteile als Bahnhofe in der Kulturlandschaft auf.

1 Der Erhebungszeitpunkt Mitte Juli lasst darauf schliessen, dass die mittleren Jahreswerte tber diesem Durchschnitt von 14% liegen.
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3.5 Fazit

Bereits heute existieren diverse Angebote der kombinierten Mobilitat im Kanton Thurgau. Weit verbreitet
sind Bike+Ride- und Park+Ride-Angebote an Bahnhdfen. Diese bestehen an tber 80% der Bahnhdfe,
wobei in den kantonalen und regionalen Zentren die Zahl an Stellplatzen bei beiden Angeboten (ber-
durchschnittlich hoch ist. An den meisten Bahnhédfen in den Zentren befinden sich weitere Angebote der
kombinierten Mobilitat: Kiss+Ride-Stellplatze bestehen an 40% der Bahnhdfe. Nur an wenigen Bahnho-
fen werden zusatzlich auch Carsharing-Angebote und Taxi-Stellplatze bereitgestellt. Sharing-Angebote
far den Veloverkehr oder E-FaG sind an Thurgauer Bahnhdfen hingegen noch wenig verbreitet.

An Bushaltestellen bestehen heute vereinzelte Bike+Ride-Angebote. Die in Kapitel 5.3.4 definierten
Qualitatsstandards werden an den meisten Bahnhofen nicht erfuillt.

Auch an den meisten Autobahnanschlissen befinden sich heute bereits Stellplatze fur Park+Pool.
Diese beschréanken sich jedoch auf Stellplatze fur den MIV.

Fur die Dimensionierung des Angebots liegen bislang von Seite Kanton keine gesamtheitlichen Strate-
gien oder Empfehlungen vor. Dies tragt mutmasslich auch dazu bei, dass die Auslastung der einzelnen
Anlagen sehr unterschiedlich ist. Weil die Verantwortung fur die Angebote sowohl bei den Bahnunter-
nehmen, den Gemeinden und teilweise auch Privaten liegt, gibt es nicht Uberall einheitliche Daten zur
Nutzung der Angebote. Mit dem vorliegenden Konzept eréffnet sich die Chance, einheitliche Empfeh-
lungen und Datengrundlagen zu schaffen, wo dies sinnvoll ist.
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4 Trend-Analyse

4.1 Auswirkungen der tUbergeordneten Trends

Die Mobilitat ist einem stetigen Wandel unterworfen. Dieser ist von drei massgeblichen Entwicklungen
betroffen: Sharing Economy, Elektromobilitdt und Automatisierung. Die derzeit erkennbaren Trends
durften die kinftige Mobilitat stark beeinflussen. Die wichtigsten aktuellen Erkenntnisse aus der For-
schung in Bezug auf die Schweiz sind in Anhang A zusammengefasst. Die mdglichen Auswirkungen
auf die kombinierte Mobilitat im Thurgau sind nachfolgend zusammengefasst. Die konkreten Annahmen
zur weiteren Entwicklung der kombinierten Mobilitat sind in Kapitel 4.2 aufgefuhrt.

Sharing Economy

Die fortschreitende Digitalisierung wird den Zugang zu Sharing-Angeboten weiter vereinfachen. Die
technischen Voraussetzungen werden jetzt oder wurden in der jlingsten Vergangenheit geschaffen. Die
Bedeutung von Sharing-Angeboten wird somit weiter zunehmen [30]. Dies betrifft unterschiedlichste
Angebote im MIV und Veloverkehr:

= Carsharing (Teilen/Miete eines Fahrzeugs): Carsharing ist mit dem Angebot von Mobility in der
Schweiz breit etabliert [43]. Es wird geschatzt, dass Carsharing in Zukunft vor allem in urbanen
Raumen und Agglomerationen wachsen wird [16], was auch fur kombinierte Fahrten gelten durfte.

= Carpooling (Mitfahrgelegenheit, auch Ride-Sharing): Mitfahrgelegenheiten sind derzeit vor allem
auf Langdistanzen im Aufkommen. Fur die Bildung von fixen Mitfahrgelegenheiten besteht moglich-
erweise auch in landlichen Gebieten ein gewisses Potential, Pilotversuche fiir organisiertes Car-
pooling scheiterten jedoch [42][48][50][57]. Andere Félle zeigten aber auch eine Akzeptanz fir Mit-
fahrgelegenheiten auf kurzen Distanzen, wenn ein gentigend grosser Anreiz dafiir vorhanden ist
[42].

= Bike-Sharing (Teilen/Miete eines Velos): Heute sind standortbasierte Systeme in grosseren
Schweizer Stadten weit verbreitet, Systeme ohne fixen Standorte etablieren sich derzeit in grosse-
ren Stadten [31]. Im Kanton Thurgau soll im Friihjahr 2021 erstmals ein Veloverleihsystem einge-
fuhrt werden (im Raum Kreuzlingen [49]).

= E-FaG-Sharing (Teilen/Miete eines E-FaG): Erste Systeme sind in grésseren Schweizer Stadten
bereits etabliert. Auch in Frauenfeld fand im Herbst 2020 ein Pilotversuch der Stadt mit dem Anbie-
ter Voi statt [56].

Die Integration der Verkehrsmittel bspw. in OV-Apps und das zunehmende Verstandnis der Mobilitét
als Service (kombiniertes, integriertes Angebot verschiedener Transportmittel mittels einer einheitli-
chen Plattform) kdnnen diesen Trend verstarken. An Bahnhofen ist kiinftig von einer héheren Nach-
frage fir Sharing-Angebote und somit einem spezifischen Infrastrukturbedarf auszugehen. Auch in
Bezug auf Ride-Sharing bzw. Carpooling dirfte die Nachfrage steigen.

Elektromobilitat

Das zunehmende Aufkommen von Fahrzeugen mit Elektroantrieb wirkt sich einerseits auf die Infrastruk-
tur an Umsteigepunkten aus:

= Fir E-Autos, E-Bikes und E-FAG nimmt der Bedarf nach Parkierungsmaoglichkeiten mit Ladestatio-
nen an Umsteigepunkten zu. Offentliche Ladestationen werden zunehmend an Bedeutung gewin-
nen, weil mit zunehmender Reichweite die Elektroautos auch fur Personen ohne fixen Parkplatz
attraktiv werden [28]. Die fehlende Harmonisierung der Ladesysteme fir E-Bikes macht es schwie-
rig, Angebote fir Lademdglichkeiten einzurichten.
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= Im Umkehrschluss gilt auch, dass durch die Einrichtung von Ladestationen am Umsteigepunkten
die Attraktivitat der kombinierten Mobilitat und der E-Fahrzeuge zunimmt. In der Elektrifizierung von
Park+Ride-Platzen wird ein hohes Potenzial fir die Steigerung der Elektromobilitdt gesehen [26].
Das Benutzen von Parkplatzen mit Ladestationen macht die Benutzung von Elektroautos im kombi-
nierten Verkehr attraktiver.

Theoretisch kdnnte die Elektromobilitat auch die Nachfrage der kombinierten Mobilitéat erheblich ver-
andern, diese Effekte werden aber als eher gering eingeschétzt:

= Die derzeit noch beschrankten Reichweiten der Elektroautos kénnten dazu fihren, dass Langdis-
tanzen vermehrt in Kombination aus MIV und OV zuriickgelegt werden [26], weil eine einzelne Ak-
kuladung nicht fir eine gesamte Fahrt ausreicht. Dies wére mit entsprechenden Auswirkungen auf
den Parkplatzbedarf an Umsteigepunkten verbunden. Die ohnehin eher geringen Effekte werden
sich mit der Zeit jedoch wieder abschwéchen, da die Reichweiten der Elektrofahrzeuge zunehmen
werden. Dieser Einfluss wird deshalb nicht als relevant betrachtet.

= Mit der zunehmenden Zahl E-Bikes wird der Veloverkehr einerseits auch fur langere oder topogra-
phisch schwierigere Strecken gewahlt [10]. Somit nimmt das Einzugsgebiet eines Umsteigepunktes
far den Veloverkehr zu. Aus diesem Grund ist von einer zunehmenden Nachfrage an Bike+Ride-
Abstellplatzen auszugehen. Andererseits wird es attraktiver, heute kombinierte Wege mit Velo und
OV-Etappe komplett mit dem E-Bike zuriickzulegen und auf den OV zu verzichten [10]. In diesem
Fall wirden E-Bikes zu einer Abnahme der Bike+Ride-Nachfrage flihren. Da dieser Effekt aber nur
in Fallen mit kurzen OV-Etappen auftreten durfte [60], wird davon ausgegangen, dass die Zu-
nahme insgesamt Uberwiegt.

= Das Aufkommen von E-FAG fuhrt zur haufigeren Verwendung und zum Einsatz auf weiteren Dis-
tanzen. Sie konnten zunehmend auch als Zubringer zum OV verwendet werden, womit der Bedarf
an Abstellplatzen ansteigt. Die meisten E-FAG wie beispielsweise E-Trottinetts oder Solowheels
konnen kostenlos im OV transportiert werden [66]. Es ist deshalb davon auszugehen, dass nicht
alle E-F&G-Nutzer ihr Gerat am Umsteigepunkt zurlicklassen. Die Nachfrage nach E-F&G wird
aber in hohem Masse von der Entwicklung der rechtlichen Situation abhangig sein, da viele Gerate
heute gar nicht fir den Verkehr auf ¢ffentlichen Strassen zugelassen sind.

Automatisierung

Die Automatisierung wirkt sich vor allem im langfristigen Horizont auf die kombinierte Mobilitat aus: Ein
Grossteil der aktuellen wissenschaftlichen Studien kommt zum Schluss, dass die uneingeschrankte Zu-
lassung privater autonomer Fahrzeuge zu einer starken Mehrbelastung des Verkehrssystems fiihren
kénnte und deshalb regulatorisch begleitet werden muss. Die meisten Experten sehen die Sharing-
Konzepte als Voraussetzung daflir, dass ein vollautomatisierter Strassenverkehr auf dem bestehenden
Strassennetz abgewickelt werden konnte [34], [45], [54]. Es ist deshalb wahrscheinlich, dass mit dem
automatisierten Fahren die Sharing-Systeme einen Durchbruch erleben kénnten und im Gegenzug héau-
figer auf die Nutzung oder auf den Besitz eines privaten Fahrzeuges verzichtet wird. In der Folge kénnte
der Bedarf an Park+Ride-Stellplatzen an Bahnhofen sowie Park+Pool-Stellplatzen an Autobahnan-
schliissen abnehmen, weil keine privaten Fahrzeuge mehr abgestellt wirden. Gleichzeitig wiirde der
Bedarf an Kiss+Ride-Stellplatzen bzw. Pick-up-Drop-off-Zonen zunehmen.

Durch autonome Fahrzeuge im OV kénnen die Kosten fiir das Fahrpersonal eingespart werden, wes-
halb der Linienbetrieb durch Flotten kleinerer Geféasse ersetzt werden konnte, die flexibel On-Demand
ohne Fahrplan und fixe Linie verkehren [45]. Dadurch konnte die Attraktivitat des OV gerade im landli-
cheren Raum auch abseits der Schiene zunehmen und somit den Bedarf an intermodalen Angeboten
reduzieren. Im Prinzip handelt es sich dabei um eine hoch entwickelte Form des «Ride-Sharings». Damit
wirden klassische Bushofe zunehmend durch Vorfahrtszonen fiir die «Robo-Taxis» abgelost.
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Die oben beschriebenen Entwicklungen sind im Zusammenhang mit der Einfihrung von flachendecken-
den Sharing-Systemen, auch als Teil des OV, zu sehen. Sie betreffen den langerfristigen Horizont (frii-
hestens ab 2030 bis 2040). Die Verbreitung von automatisierten Fahrzeugen und deren Einfluss auf die
Gestaltung der kombinierten Mobilitdt hdngt neben den technischen Entwicklungen auch in hohem
Masse von der Regulierung und Organisation der autonomen Fahrzeuge ab.

4.2 Erwartete Entwicklungen der kombinierten Mobilitét

Die in Kapitel 4.1 erlauterten Trends haben Auswirkungen auf die Nachfrage der kombinierten Mobilitat.
Dazu gibt es bereits einige Schweizer und internationale Studien, welche unterschiedliche Prognosen
stellen. Insgesamt sind die Entwicklungen derzeit noch schwer quantifizierbar. Aus diesem Grund wird
fur die weitere Studie eine mittlere, moderate Entwicklung angenommen. Die Auswirkungen von star-
keren Trends wird in Kapitel O erlautert.

Bei einer mittleren, moderaten Entwicklung wird derzeit mit einer Zunahme aller Formen der kombinier-
ten Mobilitdt gerechnet. Im Detail basieren die weiteren Schritte in dieser Studie auf folgendem Szena-
rio:

Bahnhofe

= Park+Ride: Fur Park+Ride wird mit einer weiteren Zunahme der Nachfrage gerechnet. Dies ist in
erster Linie auf das generelle Verkehrswachstum zuriickzufiihren. Der zunehmende Trend zu gros-
seren Sharing-Anteilen kénnte die Nachfrage leicht ddmpfen, auf der anderen Seite kdnnte die zu-
nehmende Intermodalitat wieder zu einem Anstieg fihren. Insgesamt wird deshalb von einem mo-
deraten Anstieg ausgegangen. Die zunehmend elektrischen Antriebe kénnten zu einer gewissen
Nachfrage nach Ladestationen fiihren.

» Kiss+Ride: Fiir Kiss+Ride gelten analoge Uberlegungen wie fiir Park+Ride. Aufgrund des Ver-
kehrswachstums wird von einer moderaten Zunahme im Rahmen der generellen Nachfrageent-
wicklung ausgegangen. Es wird davon ausgegangen, dass sich allfallige Nachfragesteigerungen
durch autonome Fahrzeuge bis 2040 aufgrund von technologischer und regulatorischer Einschran-
kungen noch nicht durchsetzen werden.

= Carsharing: Kinftig ist schweizweit von einem starken Nachfragezuwachs flir stationsbasiertes
Carsharing auszugehen. Eine Studie geht von einer weiteren Zunahme um 25 bis 75% zwischen
2018 und 2025 aus [16]. Wird angenommen, dass sich das Wachstum bis 2040 gleich stark fort-
setzt, wirde dies im Mittel mehr als einer Verdreifachung der Nachfrage entsprechen. Die Griinde
sind in der zunehmenden Bevolkerungszahl in urbaneren Regionen (d.h. Carsharing-affinen Regio-
nen) und im Trend hin zu autoarmen Arealentwicklungen zu finden. Diese Trends betreffen den
Kanton Thurgau in geringerem Ausmass als urbanere Kantone, weshalb der Nachfragezuwachs
hier geringer ausfallen durfte.

= Taxi-Stellplatze: Bezlglich Trends zu Taxi liegen keine Schweizer Studien vor. Eine Studie zu Sha-
ring-Angeboten behandelt jedoch On-Demand-Angebote (wie bspw. Uber), schliesst aber «konven-
tionelle» Taxis in dieser Studie nicht mit ein [16]. Fir die On-Demand-Angebote wird von einer star-
ken Nachfrageentwicklung ausgegangen, wobei in urbanen Gebieten mit einer starkeren Nach-
frage zu rechnen ist. Ubertragt man diese Resultate auf das klassische Taxi, so ist im Thurgau auf-
grund der rdumlichen Struktur von einer geringeren Nachfrageentwicklung auszugehen.

= Bike+Ride: Fur Bike+Ride ist ebenfalls von einer Nachfragesteigerung auszugehen. Sowohl fur die
OV-Nachfrage als auch die Nachfrage im Veloverkehr werden Zunahmen erwartet. E-Bikes brin-
gen dem Veloverkehr zusatzliche Nachfrage. Insgesamt ist somit auch mit einer Zunahme der
Nachfrage fur Bike+Ride zu rechnen.
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Bike/E-FaG-Sharing: Heute bestehen kaum Sharing-Angebote fir Velo oder (E-)FAG. In den urba-
nen Zentren besteht jedoch Potenzial, wobei dieses in Zukunft noch zunehmen durfte (bspw. Bike-
Sharing [16]). Das Bike-Sharing-Wachstum konzentriert sich in erster Linie auf die grosseren urba-
nen Raume, weshalb im Thurgau ein kleineres Potenzial gesehen wird. Fir FAG-Sharing liegen
keine Prognose-Werte fiir den Schweizer Markt vor.

Bushaltestellen

Bike+Ride: vgl. Bike+Ride an Bahnhofen

Carpooling-Platze

Park+Pool: Park+Pool-Anlagen dienen dem Carpooling und folgen somit dem Sharing-Trend. Eine
Schweizer Studie geht beispielsweise schweizweit von einer starken Nachfrageentwicklung fur
Ride-Sharing aus (25 bis 75% zwischen 2018 und 2025) [16]. Insgesamt wird deshalb von einer
Zunahme der Nachfrage fur Park+Pool ausgegangen. Fur den Kanton Thurgau ist jedoch von ei-
nem geringeren Wachstum auszugehen, da die Urbanisierung als wichtiger Treiber flr die Zu-
nahme des Poolings den Kanton Thurgau unterdurchschnittlich stark betreffen wird.

Bike+Pool: Fur Bike+Pool kbnnen kaum Aussagen getroffen werden, da noch keine Angebote be-
stehen. Analog zu Park+Pool ist jedoch eher mit einem zunehmenden Nachfragepotenzial zu rech-
nen.
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5 Zielbild

51 Zweck und Aufbau

Das Zielbild definiert die Ziele zur Nachfrage- und Angebotsentwicklung und stimmt diese mit dem KRP
und dem GVK ab. Fur die einzelnen Bahnhofe, Bushaltestellen und Autobahnanschliisse wird definiert,
welche Angebote der einzelnen Verkehrsmittel in welcher Grdsse und Qualitét bestehen sollen. Das
Zielbild bildet die Grundlage fir die Definition des Handlungsbedarfs und der Massnahmen. Es setzt
sich aus zwei Teilen zusammen:

= Nachfrageseitige Ziele (Kapitel 5.2):
Ein Nachfragewachstum ist bei allen betrachteten Formen der kombinierten Mobilitét zu erwarten.
Ein solches ist mit den tbergeordneten Zielsetzungen aber nicht Gberall gleich erstrebenswert.
Deshalb werden die Grundsatze aus dem GVK und dem KRP (vgl. Kapitel 2.4) mit der Wirkungs-
weise der einzelnen Angebote der kombinierten Mobilitdt abgeglichen. Darauf aufbauend werden
die Stossrichtungen zur kombinierten Mobilitat definiert. Weil die unterschiedlichen Teilrdume diffe-
renzierte Strategien erfordern, werden die Stossrichtungen gemass den Raumtypen aus dem KRP
differenziert [38].

= Angebotsseitige Ziele (Kapitel 5.3):
In einem nachsten Schritt werden die strategischen Aussagen zur Nachfrage auf die Ebene der
einzelnen Standorte heruntergebrochen. Es wird festgelegt, wo welche Angebote vorzusehen sind
und was die Anforderungen an deren Ausbaugrad und Qualitét sind. Die unterschiedlichen Teil-
raume im Kanton erfordern differenzierte Strategien fir die Angebote der kombinierten Mobilitat. Es
werden deshalb Typen fir unterschiedliche Arten von Umsteigepunkten gebildet und die jeweiligen
Bahnhofe, Bushaltestellen und Autobahnanschliisse zugeordnet. Die Typisierung betrachtet nicht
nur die Lage des Standortes selbst, sondern auch den Raumtyp des Einzugsgebietes.

5.2 Nachfrageseitige Ziele

5.2.1 Bahnhofe

Der Kanton Thurgau hat sich im GVK zum Ziel gesetzt, den OV-Anteil an der Gesamtverkehrsnachfrage
zu férdern. Die Angebote der kombinierten Mobilitdt kbnnen an Bahnhofen einen Beitrag dazu leisten,
indem sie auch jenen Bahnkunden einen Zugang zur Bahn ermdglichen, die nicht bereits mit dem OV
(d.h. per Bus) an den Bahnhof anreisen kénnen oder wollen. Die VerknUpfungen mit dem MIV bzw. dem
Veloverkehr sind so auf die raumlichen Gegebenheiten abzustimmen, dass diese zu den libergeordne-
ten Zielen des GVK und KRP passen: In dichter besiedelten Gebieten mit kiirzeren Zugangsdistanzen
steht die Verknipfung mit dem Veloverkehr im Fokus, um den MIV-Anteil zu senken. In eher dispers
besiedelten Raumen besteht fir eine starke Férderung des Veloverkehrs zu wenig Potenzial. Nur mit
der Verkniipfung mit dem MIV kann dort zusatzliches OV-Potenzial erschlossen werden. Sharing-An-
gebote sind in Raumen mit gentigend Potenzial zielfihrend.

Park+Ride / Kiss+Ride
Park+Ride und Kiss+Ride sind beides Angebote an der Schnittstelle zwischen OV und MIV. Ausrei-
chend Potenzial dazu ist in allen Teilrdumen des Kantons vorhanden. Eine Schweizer Studie zeigt [14],

dass Park+Ride-Angebote generell zu einer Verlagerung der MIV-Fahrleistungen zum OV fiihren. Die
Verlagerungswirkung ist somit grundséatzlich im Sinne der Ubergeordneten Ziele.
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Insbesondere in der Kulturlandschaft, aber auch auf einzelnen Relationen im kompakten Siedlungsraum
kann Park+Ride und Kiss+Ride einen Beitrag zu einer nachhaltigeren Verkehrsabwicklung leisten, in-
dem einzelne Etappen mit dem OV statt der komplette Weg mit dem MIV zuriickgelegt werden. Aufgrund
der langeren Zugangsdistanzen zu den Bahnhofen ist Park+Ride und Kiss+Ride das optimale Angebot
far die Ankntipfung der RGume an die Bahn.

In den dichter besiedelten Raumen flhrt die Verknipfung mit dem MIV als Zubringer zu einer Mehrbe-
lastung der Strassennetze und des stadtischen Raums im Bahnhofsumfeld. In diesen Bereichen des
Netzes filhren Mehrbelastungen zu Beeintrachtigungen im strassenseitigen OV und im Fuss- und Ve-
loverkehr, der an diesen Orten besonders geférdert werden soll. Ausserdem benétigen Park+Ride-Park-
felder an strategisch wichtigen Lagen in Zentren viel Platz, welcher dann fir die Innenentwicklung fehit.
In der genannten Studie [14] wurde die Schlussfolgerung gezogen, dass Park+Ride auf den Zugangs-
achsen zu regionalen Zentren mit sehr guter OV-Anbindung zum nationalen Fernverkehr zu einer Stei-
gerung der MIV-Nachfrage fuhrt (bspw. Sursee oder Zug). Die Situation der urbanen Rdume im Thurgau
ist somit vergleichbar, da in den meisten Gebieten Fernverkehrsangebote bestehen. Die hdhere Dichte
des Siedlungsgebiets eignet sich auch viel mehr fiir eine Anbindung durch Busangebote, die kirzeren
Distanzen fur Verknipfungen mit dem Fuss- und Veloverkehr. Park+Ride-Angebote kdnnen zu einer
Konkurrenzierung der Buserschliessung fuhren [14]. Weil in den urbanen Raumen die Forderung von
OV, Velo- und Fussverkehr das iibergeordnete Ziel ist, kann Park+Ride sowie Kiss+Ride als Verkniip-
fung mit dem Bahnangebot nicht im Vordergrund stehen.

Das GVK gibt bereits raumtypspezifische Ziele fur die Entwicklung des Anteils Park+Ride am Gesamt-
verkehr vor [64]:

= Urbaner Raum: Halten des heutigen Nachfrageanteils
= Kompakter Siedlungsraum: Leichte Erhéhung des heutigen Nachfrageanteils

= Kulturlandschaft: Starke Erhéhung des heutigen Nachfrageanteils
Carsharing

Carsharing-Angebote an Bahnhofen sind insofern Teil der kombinierten Mobilitat, als dass sie eine in-
dividuelle Fahrt vom Ausstiegsbahnhof zum Zielort ermoglichen. Carsharing kann in jenen Raumen das
OV-Angebot erganzen, wo mangels Nachfragepotenzial keine Feinerschliessung durch Busse erfolgen
kann. Dies ist insbesondere in dispers besiedelten Raumen der Fall. Somit wird Reisenden ermdglicht,
den grossten Teil ihres Weges mit dem OV zuriickzulegen, was im Sinne der (ibergeordneten Ziele ist.
Die Mdglichkeit von Carsharing ist fur viele Verkehrsteilnehmende eine Voraussetzung, dass sie den
OV liberhaupt nutzen. Gleichermassen sind viele Carsharing-Nutzende OV-affin [16]. Carsharing und
OV konnen also eine starke intermodale Kombination darstellen, wenn beide Teile attraktiv und gut
aufeinander abgestimmt sind.

Wo eine Erschliessung durch Busse erfolgt, kann Carsharing jedoch das Bus-Angebot konkurrenzieren.
Im Schweizer Kontext wird davon ausgegangen, dass ungefahr 25 bis 50% der Carsharing-Fahrten eine
Etappe mit dem OV ersetzen [16]. Dies widerspricht den tibergeordneten Zielen des GVK.

Carsharing erganzt das Verkehrsangebot demnach in Gebieten ohne Feinerschliessung durch Busse
optimal. Dies ist teilweise im Kompakten Siedlungsraum, insbesondere aber in der Kulturlandschaft der
Fall. Gleichzeitig setzt Carsharing eine gewisse Nachfrage voraus, damit diese an einem Standort sinn-
voll gebindelt werden kann. In der Kulturlandschaft ist die Nachfrage im Einzugsgebiet eines einzelnen
Bahnhofs fur Carsharing oft zu niedrig, weshalb die Nachfrage an den zentralen Standorten im Kom-
pakten Siedlungsraum und im Urbanen Raum gebtindelt werden muss.
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Die Ziele fur die Nachfrageentwicklung von Carsharing am Gesamtverkehr lauten somit:
= Urbaner Raum: Halten des heutigen Nachfrageanteils

= Kompakter Siedlungsraum: Leichte Erhéhung des heutigen Nachfrageanteils
Taxi

Taxi-Angebote haben eine ahnliche Wirkungsweise wie Carsharing, weil sie eine individuell gestaltbare
Fahrt vom Ausstiegsbahnhof zum Zielort erméglichen. In Bezug auf die gesamte Schweiz wird davon
ausgegangen, dass On-Demand-Angebote wie beispielsweise Uber zum gréssten Teil den OV-Nahver-
kehr ersetzen [16]. Dies durfte fr Taxi-Fahrten analog gelten. Gleichzeitig sind Taxis aber teilweise
auch die Voraussetzung dafir, dass gewisse Wege mit dem OV zuriickgelegt werden kénnen, weil ohne
Taxis der Zielort gar nicht erreicht werden kénnte [16]. Im Unterschied zum Carsharing ist jedoch ein
fixer Taxi-Standort keine Voraussetzung fir eine Nutzung eines solchen Angebots, weil eine Abholung
am Bahnhof auch auf Bestellung mdglich ist. In der vorliegenden Studie werden deshalb in erster Linie
Taxi-Stellplatze und nicht die Angebote generell betrachtet.

Analog zu Carsharing erganzen Taxi-Angebote das Verkehrssystem dort optimal, wo keine Feiner-
schliessung durch Busse erfolgt. Die Nachfrage wird in diesen Gebieten jedoch auch langerfristig als zu
gering angesehen, um fixe Taxi-Stellplatze anzubieten. Die Ziele fur die Taxi-Nachfrage beschrénkt sich
auf die urbanen Rédume, wo sie in Konkurrenz mit der Bus- und Veloerschliessung stehen. Sie lauten
somit:

= Urbaner Raum: Halten des heutigen Nachfrage-Anteils
Bike+Ride

Bike+Ride-Angebote sind die Schnittstelle zwischen dem OV und dem Veloverkehr und fiihren zu einer
héheren Nachfrage beider Verkehrsarten [14]. Das ist im Sinne der Gbergeordneten Ziele. Der Velover-
kehr hat insbesondere in den dichter besiedelten Gebieten Potenzial, wo auch die Zugangsdistanzen
eher kurz sind. Als emissionsarme und platzeffiziente Verkehrsart steht der Veloverkehr als Zubringer
deshalb insbesondere in den urbanen, aber auch in den Kompakten Siedlungsrdumen im Vordergrund.
In der Kulturlandschaft kann auch der Veloverkehr einen Beitrag zur Abschépfung des OV-Potenzials
bewirken, jedoch steht aufgrund der langeren Distanzen in erster Linie Park+Ride im Vordergrund.

Die Ziele fUr die Nachfrageentwicklung von Bike+Ride am Gesamtverkehr sind somit gemass GVK [52]:
= Urbaner Raum: Starke Erhéhung des heutigen Nachfrageanteils

= Kompakter Siedlungsraum: Starke Erhéhung des heutigen Nachfrageanteils

= Kulturlandschaft: Leichte Erhdhung des heutigen Nachfrageanteils
Bike-/E-FaG-Sharing

Die intermodale Verkniipfung mit dem OV wird als Schliissel firr eine Nachfragezunahme von Sharing-
Systemen im nichtmotorisierten Verkehr gesehen. Auch diese Sharing-Angebote haben gegensatzliche
Auswirkungen auf die OV-Nutzung: Einerseits ersetzen sie primar Fusswege und Fahrten im OV-Nah-
verkehr, was nicht zwangslaufig im Sinn der Ubergeordneten Ziele ist. Auf der anderen Seite sind Sha-
ring-Systeme auch teilweise die Voraussetzung dafir, dass der grossere Teil einer Reise mit dem OV
zuriickgelegt wird [16].
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Sharing-Angebote an Bahnhéfen werden in aller Regel nur im Rahmen eines regionalen Verleihsystems
eingefuhrt. Potenzial fir Verleihsysteme besteht vor allem in Urbanen Raumen, ausserhalb ist die Nach-
frage mutmasslich zu gering. Die Ziele beschranken sich deshalb auf den Urbanen Raum.

Die Ziele fur die Nachfrageentwicklung von Bike-/E-FAG-Sharing am Gesamtverkehr lauten somit:

= Urbaner Raum: Leichte Erhthung des heutigen Nachfrageanteils

5.2.2 Bushaltestellen

Analog zu den Bahnhofen stellt sich an Bushaltestellen die Frage, welche Verkehrsarten mit dem OV
verknupft werden. Die mittleren Zugangsdistanzen zu Bushaltestellen sind in der Regel niedriger als zu
Bahnhofen, weshalb die grosse Mehrheit der Busfahrgéste zu Fuss an die Haltestellen gelangt. Fir die
kombinierte Mobilitat an Bushaltestellen besteht somit vor allem dort Potenzial, wo die Zugangsdistan-
zen zum OV ausserhalb der Fussdistanz liegen. Siedlungen ohne Busanbindung befinden sich in erster
Linie in der Kulturlandschaft. In den starker besiedelten Regionen sind die nachsten Bushaltestellen
meistens fusslaufig zu erreichen.

Im Unterschied zu den Bahnangeboten sind Busverbindungen langsamer als der MIV, weshalb sich
Verknipfungen zum MIV an Bushaltestellen nicht lohnen: Mit einer reinen MIV-Fahrt wird der nachste
Bahnhof oder das Ziel schneller erreicht als in Kombination aus MIV und Busverkehr. Verknlpfungen
zwischen Bus- und Veloverkehr sind hingegen interessanter, weil das Velo ausserorts langsamer als
der Busverkehr ist. Die Kombination von Velo als Zubringer mit Busfahrt ist damit oftmals die schnellste
Mdglichkeit ohne MIV. Aus diesem Grund kénnen Bike+Ride-Angebote die Anbindung von Siedlungen
an den OV insbesondere in der Kulturlandschaft férdern. Fur die Formulierung der Bike+Ride-Ziele wird
auf das Kapitel 5.2.1 verwiesen, welches die tUibergeordneten Ziele fiir die Bahnhdofe festlegt.

5.2.3 Carpooling-Platze

Carpooling ist per se nicht auf Infrastrukturen angewiesen. Carpooling-Platze erleichtern Carpooling
jedoch, indem alle Mitreisenden mit einem individuellen Fahrzeug an einen vereinbarten Treffpunkt mit
ausreichend dimensionierten Stellplatzen reisen kénnen, ohne dass Umwege in Kauf genommen wer-
den miussen. Insgesamt flhrt Carpooling dazu, dass Fahrten gebtiindelt werden und die Belastungen im
Strassennetz abnehmen. Die Zubringer zu den Carpooling-Platzen sind auf die unterschiedlichen
Raume abzustimmen: Wahrend in Nahe zu den urbanen Raumen auch eine Verknlpfung mit dem Ve-
loverkehr denkbar ist, ist der MIV als Zubringer in weniger besiedelten Raumen die einzige Verknip-
fungsmaglichkeit.

Park+Pool

Park+Pool ist die Verknlpfung innerhalb des MIV. Angebote von Park+Pool kénnen das Carpooling
fordern. Fahren mehrere Menschen im selben Fahrzeug, so kénnen Fahrten vermieden werden und die
Belastung des Strassennetzes sinkt. Diese Effekte sind im Sinne der Uibergeordneten Zielsetzungen.
Studien deuten jedoch darauf hin, dass Carpooling-Nutzende die Mitfahrgelegenheit anstelle des OV
nutzen. Weil mit Park+Pool mehrere Menschen individuell zum Treffpunkt unterwegs sind, kann
Park+Pool deshalb in gewissen Fallen zu einer Erhéhung des MIV-Aufkommens fiihren [16][67]. Dies
entspricht nicht den tbergeordneten Zielen.

Die Moglichkeit einer Verlagerung vom OV zu Carpooling ist stark vom OV-Angebot abhangig. Deshalb
muss zwischen den unterschiedlichen Raumen differenziert werden. In Raumen mit eher geringem OV-

Seite 30



Kanton Thurgau, Abteilung Offentlicher Verkehr / Konzept
Kombinierte Mobilitat Kanton Thurgau / Berichtsentwurf fur
Vernehmlassung

Angebot ist die Verlagerungsgefahr vom OV kleiner, weshalb dort die positiven Effekte von Park+Pool
Uiberwiegen. In dichteren Raumen mit gutem OV-Angebot ist Park+Pool jedoch eher nachteilig, weil
Fahrten vom OV zum MIV verlagert werden. Die Ziele fiir die Nachfrageentwicklung von Park+Pool am
Gesamtverkehr lauten somit:

= Urbaner Raum: Halten des heutigen Nachfrageanteils
= Kompakter Siedlungsraum: Leichte Erhdhung des heutigen Nachfrageanteils

= Kulturlandschaft: Leichte Erhéhung des heutigen Nachfrageanteils
Bike+Pool

Das Konzept von Abstellmdglichkeiten fir Velos an Carpooling-Platzen ist bislang noch nicht etabliert.
Dementsprechend sind keine Datengrundlagen vorhanden. Potenzial wird in erster Linie in urbanen
Raumen gesehen, wo die Distanzen der besiedelten Gebiete zu den Carpooling-Pléatzen eher klein sind.
Ob auch ausserhalb der Urbanen Raume Potenzial fir Bike+Pool besteht, kann erst nach ersten Erfah-
rungen in Urbanen Raumen beurteilt werden. Bike+Pool kann deshalb als Erganzung von Park+Pool
gesehen werden, um die negativen Effekte von Carpooling zu reduzieren. Die Fahrten zum Treffpunkt
erfolgen mit dem Velo statt mit dem MIV und fiilhren somit auch bei induzierten Fahrten nicht zu einer
Zunahme im MIV. Dennoch ist davon auszugehen, dass auch Bike+Pool eine gewisse Nachfrage von
Bike+Ride (also der Kombination mit dem OV statt dem MIV) ersetzt. Die Ziele fiir die Nachfrageent-
wicklung von Bike+Pool lauten somit:

= Urbaner Raum: Leichte Erhéhung des heutigen Nachfrageanteils

5.2.4 Fazit

Gemass Kapitel 5.2.1 bis 5.2.3 wird bei allen Arten der kombinierten Mobilitat ein Halten oder eine
Erhéhung des Nachfrage-Anteils an der Gesamtverkehrsnachfrage angestrebt. In Raumen, wo die
Nachfrage unbedeutend ist bzw. mangels Nachfrage voraussichtlich keine Angebote bereitgestellt wer-
den kdnnen, wird auf die Definition eines Nachfrageentwicklungsziels verzichtet. Bezogen auf die drei
Raumtypen aus dem KRP lassen sich die Ziele wie folgt zusammenfassen:

0 6 © © 6 © o©

Park+Ride 5 - 4 2 Sharing 2
Kiss+Ride Carsharing Taxi Bike+Ride Bike | E-F4G Park+Pool Bike+Pool

® ® ® @ @ ® ©
Kulturlandschaft

Abbildung 9: Nachfrageseitige Ziele

Seite 31



Kanton Thurgau, Abteilung Offentlicher Verkehr / Konzept
Kombinierte Mobilitat Kanton Thurgau / Berichtsentwurf fir
Vernehmlassung

In den Urbanen Raumen sollen die Nachfrageanteile jener Angebote der kombinierten Mobilitat stei-
gen, die siedlungsvertragliche Verkehrsarten miteinander verknipfen. Im Vordergrund stehen deshalb
die Angebote mit Velo oder FAG als Zubringer. Die Nachfrage der Angebote mit MIV als Zubringer soll
hingegen nicht erhéht werden, um eine Zunahme des MIV zu vermeiden und urbane Mobilitatsformen
nicht zu konkurrenzieren.

Auch im Kompakten Siedlungsraum sollen die Nachfrageanteile jener Angebote der kombinierten
Mobilitat steigen, welche siedlungsvertragliche Verkehrsarten der kombinierten Mobilitdt miteinander
verkniipfen. Auf einzelnen Relationen und insbesondere im Ubergang zur Kulturlandschaft kann jedoch
auch Park+Ride einen Beitrag zu einer nachhaltigere Verkehrsabwicklung leisten. Das Potenzial fur
Sharing-Angebote im Veloverkehr bzw. mit E-F&G ist hingegen eher gering,

In der Kulturlandschaft kénnen Verkniipfungen zwischen dem MIV sowie zwischen dem Velo und OV
einen Beitrag leisten. Im dispers besiedelten Raum sollen Angebote mit dem Zubringer MIV besonders
gefordert werden. Die Verkniipfung des OV mit dem Veloverkehr kann punktuell ebenfalls einen kleine-
ren Beitrag leisten, weshalb dessen Nachfrageanteil ebenfalls leicht gesteigert werden soll. Aufgrund
der eher langeren Distanzen steht jedoch der MIV als Zubringer im Vordergrund.

5.3 Angebotsseitige Ziele

53.1 Stellschrauben und Herausforderungen

Damit sich die Nachfrage wie oben beschrieben entwickelt, sind Dimensionierung und Qualitat der An-
gebote entsprechend darauf auszurichten. Dabei werden folgende Ansatze verfolgt:

= Die Angebote werden dort bereitgestellt, wo genligend Nachfragpotenzial besteht. Fir ein syste-
matisches und zielorientiertes Angebot werden die Bahnhofe, Bushaltestellen und Autobahnan-
schlisse mit Angeboten der kombinierten Mobilitat in Typen eingeteilt. Die Typisierung definiert,
welche Angebote bereitgestellt werden.

= Mit der Typisierung wird gleichzeitig sichergestellt, dass die Angebotsgestaltung im Sinne der Ziele
zur Nachfrageentwicklung geméass Kapitel 5.2 erfolgt.

= Die Qualitat der Anlagen wird Uberall einheitlich angeboten.

Bei der Anwendung ergeben sich folgende Herausforderungen, die im Rahmen der Typisierung berick-
sichtigt werden mussen.

Heterogenitat der Einzugsgebiete

Anlagen der kombinierten Mobilitat mit Zubringer MIV (Park+Ride und Park+Pool) haben im Vergleich
zu den Zubringern Velo oder FAG ein grésseres Einzugsgebiet, das sich in der Regel tber zwei oder
mehrere Raumtypen erstreckt. Dies kann zu Zielkonflikten flihren, weil fir die Nachfrageentwicklung je
nach Raumtyp unterschiedliche Ziele bestehen. Gleichzeitig kann die Nutzung des Angebots nicht vom
Raumtyp abhangig reguliert werden. Beispielsweise kann eine Park+Ride-Anlage im urbanen Raum
von Quellverkehr aus dem kompakten Siedlungsraum und der Kulturlandschaft benutzt werden. Fiir den
urbanen Raum wird keine Erhéhung des Nachfrageanteils angestrebt, fur letztere eine erhebliche Stei-
gerung. Somit ist nicht unmittelbar klar, wie die Anlage dimensioniert werden soll.

Die Dimensionierung der Angebote wird deshalb nicht alleine vom Raumtyp des Standorts abhéngig
gemacht, sondern nimmt auch Bezug auf das Einzugsgebiet. Geférdert werden Angebote mit Zubrin-
ger MIV dort, wo sie siedlungsvertraglich sind, kurze MIV-Wege aus der Kulturlandschaft erméglichen
und der OV-Nahverkehr so wenig wie mdglich konkurrenziert wird.
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Konkurrenzierung zwischen Carpooling und OV

Die Carpooling-Angebote konkurrenzieren in hohem Ausmass mit den Angeboten an den Bahnhdfen
(vgl. Kapitel 5.2.3). Aus diesem Grund wird an Autobahnanschliissen unweit eines Bahnhofes mit gutem
OV-Angebot nur ein Grundangebot angeboten. Fiir die potenzielle Carpooling-Nachfrage kann der MIV
— sofern dies den obigen Bedingungen (Siedlungsvertraglichkeit, kurze MIV-Wege, keine Konkurrenzie-
rung OV-Nahverkehr) entspricht — auch an den Bahnhof furr eine Verkniipfung mit dem OV (Park+Ride)
gelenkt werden, indem dort entsprechende Angebote geférdert werden.

Nachfrage von Carsharing und Taxi

Carsharing ist aus Nutzersicht in der Kulturlandschaft vor allem dort interessant, wo keine OV-Erschlies-
sung besteht. Es muss aber eine gewisse Mindestnachfrage erreicht werden, um eine gentigende Wirt-
schaftlichkeit garantieren zu kénnen. Diese ist aber in Orten ohne OV-Erschliessung aufgrund der ge-
ringen Siedlungsdichte oftmals nicht gegeben. Carsharing und Taxi-Stellplatze werden deshalb an aus-
gewahlten Bahnhofen mit gutem OV-Angebot und kurzen MIV-Wegen in die Raume der Kulturland-
schaft angeboten. Zudem sollte die Nachfrage so gut wie mdglich geblindelt werden kénnen.

5.3.2 Angebotstypen

Basierend auf den Zielen zur Nachfrageentwicklung (Kapitel 5.2) und den Stellschrauben (Kapitel 5.3.1)
werden unterschiedliche Typen fir Anlagen der kombinierten Mobilitét definiert. Fur die jeweiligen Ty-
pen wird festgelegt, wie die Dimensionierung erfolgt. Minimalangebote orientieren sich am Bestand,
Grundangebote realisieren ein nachfrageorientiertes Angebot und ausgebaute Angebote ermdglichen
eine zielgerichtete Forderung. Folgende Angebotstypen werden definiert (Typisierung: vgl. Abbildung
10; Zuordnung der Bahnhofe, Bushaltestellen und Autobahnanschlisse: vgl. Abbildung 11):

Bahnhofe (B)

= Der Typ B1 befindet sich in kantonalen Zentren. Diese Standorte verknipfen den Bahnverkehr mit
allen Zubringer-Arten der kombinierten Mobilitat, wobei der Fokus stark auf den nachhaltigen Mobi-
litatsformen Velo und F&G liegt. Fir MIV-Zubringer bestehen Minimalangebote (kein Ausbau ge-
geniber heute), um die Zentren nicht zusatzlich zu belasten und die nachhaltigen Zubringer Velo-
verkehr und OV nicht zu konkurrenzieren. Fiir den Veloverkehr und fur (E-) FAG-Sharing-Systeme
besteht ein ausgebautes Angebot. Fir den Veloverkehr werden unter anderem bewachte Velostati-
onen vorgesehen.

= Der Typ B2 befindet sich in unmittelbarer Nahe der kantonalen Zentren, in der Regel im Urbanen
Raum. Der Bahnverkehr wird mit allen Zubringer-Arten der kombinierten Mobilitat verknipft, wobei
der Fokus zu einem grossen Teil auf den nachhaltigen Mobilitdtsformen Velo und FaG liegt. Fir
MIV-Zubringer bestehen Minimalangebote (kein Ausbau gegeniber heute), um die Zentren nicht
zusétzlich zu belasten und die nachhaltigen Zubringer Veloverkehr und OV nicht zu konkurrenzie-
ren. Bei Bahnhofen des Typs B2 kann bei geringem Potenzial oder ausreichenden Alternativen auf
Park+Ride oder Carsharing-Stellplatze verzichtet werden. Fir den Veloverkehr und (auf deutlich
geringerem Niveau) fir (E-) FAG-Sharing-Systeme besteht ein ausgebautes Angebot.

= Der Typ B3 befindet sich ausserhalb der Urbanen Raume an Bahnhofen, wo der MIV gut gebin-
delt werden kann und ein gutes Bahnangebot besteht. Der Bahnverkehr wird mit dem regionalen
Zubringerverkehr verknipft. Sowohl fur Park+Ride, Kiss+Ride und Carsharing als auch fur
Bike+Ride besteht ein ausgebautes Angebot.
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= Der Typ B4 befindet sich ausserhalb von Urbanen Raumen und dem Kompakten Siedlungsraum.
Er verkniipft den Bahnverkehr mit dem lokalen Zubringerverkehr. An solchen Standorten wird der
Fokus deshalb auf Park+Ride-Angebote gelegt, die nachfragegerecht ausgestaltet sind und durch
Bike+Ride-Angebote erganzt werden.

Bushaltestellen (H)

= Der Typ H verknupft den Busverkehr mit dem Veloverkehr in RGumen, wo mehrere Siedlungen
ohne OV-Erschliessung im Einzugsgebiet liegen. Das Bike+Ride-Angebot ermdglicht es, auch von
Siedlungen ausserhalb Fussdistanz zur Haltstelle ohne MIV zum OV zu gelangen.

Carpooling-Platze (P)

= Der Typ P1 ermdglicht Carpooling fir MIV- und Velo-Zubringer. Platze des Typs P1 befinden sich
im Einzugsgebiet von Urbanen Raumen, weshalb Park+Pool nicht gefordert werden soll. Stattdes-
sen wird auch Bike+Pool angeboten.

= Der Typ P2 ermdglicht Carpooling fur MIV-Zubringer. Platze des Typs P2 befinden sich ausserhalb
des Einzugsgebiets von Urbanen Raumen, wo das Potenzial fir Bike+Pool zu klaren ist. Stattdes-
sen wird Park+Pool bewusst gefordert.

Seite 34



Kanton Thurgau, Abteilung Offentlicher Verkehr / Konzept
Kombinierte Mobilitét Kanton Thurgau / Berichtsentwurf fur
Vernehmlassung

( Typisierung J

Kompakter
Siedlungsraum

Kﬁl‘t:uriandszsﬁa?ﬁ-]

Lage

) (

0P 06006

Park+Ride-
Stellplatze

Kiss+Ride-
Stellplatze

Carsharing-
Stellplétze

Taxi-Stellplatze

Velostation

Angebote

Bike+Ride-
Stellplatze

n o
n

(KR

Sharing
Bike / E-F4G

3

Park+Pool-
Stellplatze

Bike+Pool-
Stellplatze

O 06

Ausgebautes Angebot

Grundangebot

®
®

Zielangebot ermdglicht Férderung

Zielangebot erfolgt nachfragegerecht

Bushalte- Carpoolmg-

TypB1 TypB2 TypB3 Typ B4

Typ H Typ P1 Typ P2

M Minimalangebot
:  Kein Ausbau des bestehenden Angebots

Angebot nicht an allen Bahnhofen

Abbildung 10: Angebotstypen der kombinierten Mobilitat
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5.3.3 Zuordnung der Bahnhofe, Bushaltestellen und Autobahnanschliisse

Abbildung 11 zeigt die Zuordnung der Bahnhofe, Bushaltestellen und Autobahnanschliisse zu den je-
weiligen Angebotstypen. Die Abbildung ist vergréssert in Anhang B zu finden.
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Abbildung 11: Karte Zielbild Quelle Hintergrundkarte: OpenStreetMap Contributors

In der nachfolgenden Tabelle wird dargestellt, wie haufig welche Angebotstypen vorkommen:

Bahnhofe Anzahl Bushaltestelle Anzahl Carpooling-Platze Anzahl
Typ B1 6 Typ H 22 Typ P1 3

Typ B2 10 Typ P2 5

Typ B3 16

Typ B4 44

Tabelle 2: Anzahl Zuordnungen
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534 Qualitatsanforderungen zur Ausstattung

Fur die Ausstattung der Anlagen werden einheitliche Qualitdtsanforderungen definiert. Somit wird si-
chergestellt, dass die Angebote attraktiv sind und auch dementsprechend genutzt werden. Fir eine
hohe Attraktivitat sind auch die Ausstattungen der OV-Anlagen selbst entscheidend (Witterungsschutz,
Beleuchtung etc.). Diese sind jedoch nicht Bestandteil dieses Konzepts. Die Qualitatskriterien fur Anla-
gen der kombinierten Mobilitdt werden folgendermassen definiert:

Priorisierungsgrundsétze zur Anordnung der Angebote

Bei den meisten Bahnhéfen schranken zahlreiche Randbedingungen die Anordnung von Angeboten
der kombinierten Mobilitat erheblich ein. Nachstehend soll aufgezeigt werden, wie die Angebote im Ide-
alfall angeordnet werden kdnnen. Dabei wird folgender Grundsatz fur die Priorisierung verfolgt:

Bushaltestellen

Bike+Ride / Bike-/E-FaG-Sharing (< 50 Meter ab Zugang Personenunterfiihrung)
Kiss+Ride (Vorschlag: < 100 Meter ab PU-Zugang)

Park+Ride / Carsharing (< 300 Meter ab PU-Zugang)

PwNE

Personenwagen-Stellplatze (Park+Ride / Kiss+Ride / Park+Pool)

Fur Personenwagen-Stellplatze sind folgende Qualitatskriterien vorgesehen:

= Zugéanglichkeit:
Die Stellplatze missen immer zugéanglich sein (24 Stunden an 7 Tagen in der Woche).

= Zeitliche Beschrankung:
Die erlaubte Maximalparkdauer darf nicht weniger als 10-12 Stunden betragen, um Park+Ride auf
dem Arbeitsweg einsetzen zu kénnen.

= Tarifierung:
Park+Ride-Anlagen werden bewirtschaftet. Die Tarifierung wird nach Bahnhofstyp differenziert. Ba-
sierend auf den Erfahrungen mit den heutigen Werten werden folgende Mindesttarife empfohlen:

= TypB1: ca. 8-10 CHF/d, Kurzzeit: 2 CHF/h, in Abhangigkeit von umliegenden Anlagen
= TypB2: ca. 6-8 CHF/d, Kurzzeit: 2 CHF/h, in Abhangigkeit von umliegenden Anlagen
= Typ B3/B4: ca. 4-6 CHF/d, Kurzzeit: 1 CHF/h

= E-Ladestationen:
Bei mittleren bis grossen Park+Ride- und Park+Pool-Anlagen werden Ladestationen angeboten.
Bei kleineren Standorten kann auf Ladestationen verzichtet werden.

= Fur weitere Qualitdtsmerkmale wird auf die gangigen Normen (bspw. VSS 40 291a und SN 640
292a) verwiesen.

Velo-Abstellplatze (Bike+Ride / Bike+Pool)

Fur Veloabstellanlagen ist die Qualitat zentral fiir deren Erfolg [14]. Flr Velo-Abstellplatze sind folgende

Qualitatskriterien vorgesehen:

= Zugéanglichkeit:
Die Stellplatze missen immer zuganglich sein (24 Stunden an 7 Tagen in der Woche).
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= Zeitliche Beschrénkung:
Keine?

= Tarifierung:
Fur Bike+Ride-Angebote ist die Nutzung kostenlos (Ausnahme: bei bewachten Stationen méglich)
Fir Motorrader kann mittelfristig eine Tarifierung eingefiihrt werden.

= Abstellsystem:
Schieberinne, Vorderradhalter, Doppelparker und Anlehnbiigel sind geeignete Abstellsysteme fir
Velos. Fur Motorrader wird kein Abstellsystem bendtigt.

= Ausreichende Beleuchtung und Einsehbarkeit
» Uberdachung samtlicher Abstellplatze

= E-Ladestationen:
In mittleren bis grosseren Velo-Anlagen sowie in allen Velostationen werden Ladestationen fir E-
Bikes angeboten. Bei kleineren Standorten oder fehlender Nachfrage kann auf Ladestationen ver-
zichtet werden.

= Bewachung: Aus Nachfragegrinden lohnt sich die Einrichtung von bewachten Velostationen nur
bei Bahnhdfen des Typs B1.

= Serviceangebote:
Abschliessfacher, Pumpen, kleinere Reparaturwerkzeuge etc. werden fir Velostationen bei Bahn-
hofen des Typs B1 empfohlen

= Fir weitere Qualititsmerkmale wird auf das Merkblatt des Tiefbauamtes fur Velo-Abstellanlagen an
Bahnhofen und Haltestellen [63] verwiesen

2 Die fehlende zeitliche Beschrankung kann zu Gberfillten Veloabstellanlagen fiihren. Aus diesem Grund empfiehlt es sich mit Massnahmen dau-
erhaft abgestellte Velos zu identifizieren, damit diese eingezogen werden kénnen.
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6

Handlungsbedarf und Massnahmen

6.1

Vorgehen

Die Ermittlung des Handlungsbedarfs und der Massnahmen erfolgt in drei Schritten:

Schritt 1: Das Zielangebot wird anhand des Nachfragepotenzials und dem Zielbild (vgl. Kapitel 5)
festgelegt. Das Zielangebot berticksichtigt somit neben der Nachfrage auch die gesamtverkehrli-
chen und raumplanerischen Aspekte. Es wird fir einen kurzfristigen Horizont und den Horizont
2040 definiert. Das Jahr 2040 ist geeignet, weil sich das kantonale Verkehrsmodell als wichtige
Grundlage darauf bezieht.

Schritt 2: Das Ist-Angebot und das Zielangebot werden je Standort abgeglichen und daraus der
Handlungsbedarf abgeleitet.

Schritt 3: Es werden Massnahmen je Standort vorgeschlagen, um das Zielangebot zu realisieren.
Da der Kanton die meisten Massnahmen aus hoheitlichen Griinden nicht selbst umsetzen kann,
werden diese in Form von Empfehlungen an die Gemeinden und Bahnunternehmen wiedergege-
ben. Aus diesem Grund sind fur die Massnahmen jeweils die Massnahmentréger angegeben.

Das Zielangebot (Schritt 1) wird unterschiedlich detailliert bestimmt, wobei sowohl die Qualitat der vor-
handenen Daten als auch die Bedeutung des Angebots ausschlaggebend sind. Fir die konkrete Defi-
nition des Zielangebots wird unterschiedlich vorgegangen:

Definition des Zielangebots via Abschatzung des Nachfragepotenzials:

Mittels eines Modells wird die Nachfrage pro Standort bestimmt. Aus der Nachfrage wird anschlies-
send das nachfrageorientierte Angebot abgeleitet. Das Zielangebot soll auf diesem modellierten
Potenzial basieren, dabei aber auch den Festlegungen aus dem Zielbild entsprechen.

- Vorgehen fur: Park+Ride, Bike+Ride (an Bushaltestellen)

Definition des Zielangebots anhand eines Prozentsatzes:

Die fur das Zielangebot massgebende Zahl der Stellplatze wird als prozentualer Anteil des Zielan-
gebots einer anderen Mobilitatsform oder der Fahrgastfrequenzen am Bahnhof bestimmt. Somit
kénnen das Nachfragepotenzial und die Festlegungen aus dem Zielbild berlcksichtigt werden.

- Vorgehen fir: Kiss+Ride, Bike+Ride (an Bahnhotfen), Motorrader, E-Ladestationen

Das Zielangebot wird nicht quantifiziert, es werden nur Standorte definiert:

Fur Angebote, die von Drittanbietern abhangig sind, werden nur die geeigneten Standorte definiert.
Auf die Quantifizierung wird verzichtet, weil diese durch die Sharing-Systeme bzw. durch die Taxi-
Betreiber zu bestimmen sind.

- Vorgehen fur: Carsharing-Stellplatze, Taxi-Stellplatze, Bike/E-FAG-Sharing

Aufgrund der Datenlage und den pandemischen Umstanden wéahrend der Erarbeitung des Konzepts
kénnen fir Park+Pool und Bike+Pool noch keine Zielangebote definiert werden (vgl. Kapitel 6.4).
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mittels Nachfragepotenzial mittels Prozentsatz ohne Quantifizierung

Zielangebot einer

anderen Mobilitatsform Ziclbild
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Abbildung 12: Unterschiedliches Vorgehen fiir die Definition des Zielangebots

6.2 Bahnhofe

6.2.1 Park+Ride
Definition Zielangebot

Um spater das Angebot dimensionieren zu kénnen, wird in einem ersten Schritt ein Modell zur Abschét-
zung des Nachfragepotenzials erstellt. Dieses betrachtet die Pendlerstréme von jeder Gemeinde zu
den wichtigsten Pendlerzielen. Es vergleicht die Reisezeiten einer Fahrt mittels MIV alleine mit einer
kombinierten Fahrt mit Nutzung von Park+Ride und schéatzt die jeweiligen Anteile am MIV-Verkehr, wel-
che Park+Ride nutzen. Das Modell liefert Resultate fir beide Horizonte des Zielangebots (kurzfristig
und 2040). Die Resultate beziehen sich auf die Nachfrage pro Bahnhof. Sie sind zusammen mit dem
Vorgehen in Anhang C ersichtlich.

Daraus wird in einem nachsten Schritt das nachfrageorientierte Angebot abgeschéatzt. Es wird um 20-
25% hoher angesetzt als die mittlere Nachfrage, damit die taglichen Schwankungen in der Nachfrage
beriicksichtigt werden 3. Somit knnen auch an aufkommensstarken Tagen geniigend Stellplatze ange-
boten werden.

Fur ein ausgewogenes Angebot ist neben der Nachfrage auch den gesamtverkehrlichen und raumpla-
nerischen Wirkungen Rechnung zu tragen, die im Zielbild berlicksichtigt werden. Fir die unterschiedli-
chen Bahnhofstypen wird das Zielangebot folgendermassen dimensioniert (vgl. Anhang C):

3 Herleitung: In der Dimensionierung von OV-Angeboten wird oftmals die 1.5-fache Standardabweichung als Grundlage fiir die Dimensionierung
gewahlt. Daraus resultiert der Zuschlag von 20 bis 25%.
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= Bahnhofe Typ B1 und B2 (Minimalangebot): Park+Ride wird reduziert angeboten.
- Das Zielangebot entspricht maximal dem heutigen Angebot (d.h. es erfolgen keine Ausbauten).
Liegt das nachfrageorientierte Angebot unter dem heutigen Angebot, so wird das Zielangebot ge-
gegeniiber dem heutigen Angebot reduziert.

= Bahnhofe Typ B3: Park+Ride wird geftrdert.
- Das Zielangebot liegt leicht Gber dem nachfrageorientieren Angebot.

= Bahnhofe Typ B4: Park+Ride wird nachfragegerecht weiterentwickelt
- Das Zielangebot entspricht dem nachfrageorientierten Angebot.

Das definierte Zielangebot wird bahnhofsspezifisch auf seine Plausibilitat geprift.

A
Anzahl
Stellplatze
Zielbild
.................................................... x
Nachfrage- Mass-
schwankungen _.-¥| A | nahmen
Mittleres Nachfrageorientiertes Zielangebot Ist-Angebot
Nachfragepotenzial Angebot

Abbildung 13: Herleitung Zielangebot und Massnahmen

Das Zielangebot ist im Detail in Anhang C enthalten. Eine Ubersicht gibt Abbildung 14.
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Abbildung 14: Ubersicht Zielangebot Park+Ride, Horizont kurzfristig Quelle Hintergrundkarte: OpenStreetMap Contributors

Fur die Anzahl der Ladestationen flr Elektrofahrzeuge wird mit einem Prozentsatz von bis zu 5% aller
Stellplatze (kurzfristig) und 10% im Horizont 2040 gerechnet®. Dabei sind die Platze nicht mit Schnellla-
destationen auszustatten, um Park+Ride-fremden Verkehr zu vermeiden.

Handlungsbedarf

Fur jeden Bahnhof werden das Zielangebot und das Ist-Angebot spezifisch miteinander abgeglichen.
Aus der Differenz ergibt sich der Handlungsbedarf. Dazu wird bei jedem Bahnhof geprift, welche
Park+Ride-Anlagen heute bereits vorhanden sind und zum Park+Ride-Angebot gezéhlt werden kénnen
(vgl. Ist-Angebot Kapitel 3.1.1). Die Qualitatskriterien werden bei den bestehenden Park+Ride bereits
Uberall eingehalten, beurteilt wird nur die Anzahl und Lage der Abstellplatze.

In der Ubersicht zeigen sich folgende Erkenntnisse:

» Gemass dem Potenzialmodell existiert aktuell iiber alle Anlagen summiert ein Uberangebot an
Park+Ride-Stellplatzen. Dieses ist beim Bahnhof Typ B4 besonders ausgepragt. Auch die aktuel-
len Auslastungsdaten deuten mit durchschnittlich 50% auf ein Uberangebot hin. Das Uberangebot
bedeutet jedoch nicht, dass an jedem Bahnhof ein Uberangebot besteht oder dass samtliche
«Uberschiissigen» Stellplatze abgebaut werden sollen.

5 Gemass einer Studie [26] betragen die heutigen Reichweiten ca. 100 bis 400 Kilometer (Annahme: 150 km). Die Energiedichte in den Akkus
sollte bis 2030 um Faktor 3 steigen [26] (Annahme: Reichweiten verdoppeln sich). Pro Tag werden im MIV pro Person ca. 29 Kilometer zuriickge-
legt [57] (Annahme: gilt auch fiir ein Fahrzeug). Des Weiteren wird angenommen, dass der Akku nur jeweils zu einem Drittel ausgereizt wird. So-
mit ergibt sich, dass die Akkus an ungeféahr jedem dritten Tag aufgeladen werden. Die Studie [26] geht davon aus, dass 65% der Ladevorgénge
zu Hause erfolgen (Annahme: bei Park+Ride/Pool sind es die tbrigen 35%). Ein mittleres Szenario geht davon aus, dass im Jahr 2035 ca. 30%
der PW E-Autos sind [26]. Somit ergibt sich ein Bedarf von ungefahr 5 bis 10%.
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= Wird der Horizont bis 2040 betrachtet, zeigt sich, dass insbesondere bei Bahnhtfen des Typs B3
Ausbauten notwendig sind. Beim Typ B1 und B2 Ubersteigt das Zielangebot definitionsgemass das
Ist-Angebot nicht und beim Typ B4 ist in Summe nach wie vor ein Uberangebot vorhanden.

Abbildung 15 zeigt den Handlungsbedarf im kurzfristigen Horizont fir die einzelnen Bahnhdfe auf.
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Abbildung 15: Handlungsbedarf Park+Ride, Zustand kurzfristig Quelle Hintergrundkarte: OpenStreetMap Contributors
Grin: Zielangebot ist erfillt, Rot: Zielangebot Ubersteigt Ist-Angebot

Massnahmen

Die Massnahmen flr Park+Ride sind je nach Bahnhof unterschiedlich. Dabei richten sich diese nach
dem Abgleich zwischen dem Zielangebot und dem bestehenden Angebot, oder aber nach den Quali-
tatskriterien. Insgesamt gibt es folgende unterschiedliche Massnahmentypen:

= Erhéhung der Anzahl Stellplatze:
Eine Erhdhung der Anzahl Stellplatze ist zu prufen, falls das Zielangebot das bestehende Angebot

Ubertrifft.

= Reduktion der Anzahl Stellplatze:
Eine Reduktion der Anzahl Stellplatze ist zu priifen, falls das Zielangebot das bestehende Angebot

unterschreitet und Umnutzungsabsichten der Flachen bestehen.

» Realisierung von Ladestationen:
Eine Realisierung von Ladestationen wird fur mittlere und grossere Anlagen empfohlen.
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= Erfillung der Qualitatskriterien:
Eine Erfullung der Qualitatskriterien in Kapitel 5.3.4 wird empfohlen, falls diese geméss nicht erflillt
werden.

Die Federfuihrung dieser Massnahme obliegt den Eigentimern der Anlagen. Dies sind in der Regel die
Bahnunternehmen.

Das Zielangebot ist im Detail in Anhang C enthalten. Die konkret vorgeschlagenen Einzelmassnah-
men sind in den Objektblattern ersichtlich. Erlauterungen zu den Massnahmen sind im Leitfaden fest-
gehalten.

6.2.2 Kiss+Ride
Definition Zielangebot

Aus der Literatur liegen keine Empfehlungen zur Dimensionierung der Anzahl Stellplétze fir Kiss+Ride
vor, ebenso wenig wie Zahlen zur konkreten Nutzung. Das Zielangebot von Kiss+Ride wird deshalb
anhand eines Richtwertes evaluiert. Dabei wird angenommen, dass die Nachfrage nach Kiss+Ride un-
gefahr proportional zu jener von Park+Ride ist. Als Richtwert werden 3% des Zielangebots von
Park+Ride empfohlen. Dies entspricht bei einem Bahnhof mit 100 Park+Ride-Stellplatzen einem
Kiss+Ride-Angebot von 3 Stellplatzen. Diese Empfehlung ergibt sich aus der Analyse des Ist-Angebotes
im Kanton Thurgau und entspricht in etwa dem Mittelwert. Dank der Definition der Anzahl Stellplatze in
Abhangigkeit des Park+Ride-Angebots kann die Nachfrageentwicklung spezifisch fur die einzelnen
Raumtypen abgebildet werden.

Fur Bahnhofe mit einem Park+Ride-Zielangebot von weniger als 15 bis 20 Stellplatzen ware weniger
als ein Stellplatz fur Kiss+Ride erforderlich. In diesem Fall ist eine Vorfahrt mit sicherem Zu- bzw. Aus-
stieg zu gewahrleisten, so dass Kiss+Ride an jedem Bahnhof mdglich ist.

Handlungsbedarf

Handlungsbedarf besteht an Bahnhofen, wo der Richtwert fir Kiss+Ride unterschritten wird. An solchen
Bahnhofen ist zu prifen, ob zusatzliche Kiss+Ride-Platze eingerichtet werden kénnen. An Bahnhofen
des Typs B1 und B2 ist eine Erweiterung des Kiss+Ride-Angebots zwar nicht im Sinne des Zielbilds,
weil gemass Zielbild die Férderung der MIV-Zubringer vermieden werden soll (vgl. Kapitel 5.2.1). Zur
Entscharfung der unlbersichtlicher Verkehrsablaufe im Bahnhofsumfeld kann eine Erweiterung den-
noch sinnvoll sein.

Das Zielangebot unterschritten wird heute in erster Linie an Bahnhofen des Typs B3. Dort sind ungefahr
ein Viertel davon betroffen. Bei den tbrigen Bahnhofstypen wird das Zielangebot meistens erreicht.

Massnahmen
Die Massnahmen fir Kiss+Ride-Angebote sind je Bahnhof unterschiedlich. Allféllige Massnahmen rich-

ten sich nach dem Abgleich des Zielangebots mit dem bestehenden Angebot.

= Erhdhung der Anzahl Stellplatze:
Eine Erhdhung der Anzahl Stellplatze ist zu prifen, falls das Zielangebot das bestehende Angebot
Ubertrifft.

» Reduktion der Anzahl Stellplatze:
Eine Reduktion der Anzahl Stellplatze ist zu prifen, falls das Zielangebot das bestehende Angebot
unterschreitet und Umnutzungsabsichten der Flachen bestehen.
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= Zufahrt ermoglichen:
Auch bei kleineren Bahnhofen ohne Kiss+Ride-Stellplatze soll sichergestellt werden, dass die Zu-
fahrt erméglicht werden kann.

Die Federfuihrung dieser Massnahme obliegt den Eigentimern der Anlagen. Dies sind in der Regel die
Bahnunternehmen.

Die konkret vorgeschlagenen Einzelmassnahmen sind in den Objektblattern ersichtlich. Erlauterungen
zu den Massnahmen sind im Leitfaden festgehalten.

6.2.3 Carsharing
Definition Zielangebot

Gemass Zielbild (vgl. Kapitel 5.3) sind fur Bahnhofe des Typs B1, B2 und B3 Carsharing-Angebote
wiinschenswert. Die Carsharing-Standorte und die Anzahl Fahrzeuge werden durch die Anbieter defi-
niert, da diese private Unternehmen eigenwirtschaftlich sind. Es ist deshalb davon auszugehen, dass
Standorte und Anzahl Fahrzeuge laufend optimiert werden. Die Definition eines quantifizierten Zielan-
gebots ist deshalb nicht zielfiihrend.

Handlungsbedarf

An 12 Bahnhofen des Typs B3 werden heute keine Carsharing-Moéglichkeiten angeboten. Bei den Bahn-
hoéfen des Typs B1 und B2 werden keine zusatzlichen Standorte vorgeschlagen.

Massnahmen

Fur Bahnhofe des Typs B1, B2 und B3, die noch nicht Uber ein Carsharing-Angebot verfligen, soll aktiv
auf die marktfiihrenden Anbieter des Carsharing-Systems zugegangen werden. Allenfalls kann damit
die Prifung eines neuen Standorts in die Wege geleitet werden. Die Federfihrung dieser Massnahmen
obliegt den Gemeinden.

Die konkret vorgeschlagenen Einzelmassnahmen sind in den Objektblattern ersichtlich. Erlauterungen
zu den Massnahmen sind im Leitfaden festgehalten.

6.2.4 Taxi-Stellplatze

Definition Zielangebot

Gemass Zielbild (vgl. Kapitel 5.3) sind Taxi-Stellplatze an den eher urbanen Bahnhdofen des Typs B1
und B2 geeignet. Ob an Bahnhofen Taxi-Stellplatze eingerichtet werden, entscheiden Gemeinden und
Taxi-Anbieter. Letztere wissen Uber die Nachfrage am besten Bescheid. Die Definition eines quantifi-
zZierten Zielangebots ist deshalb nicht zielfihrend.

Handlungsbedarf

An allen B1-Bahnhofen bestehen Taxi-Stellplatze. Es besteht somit kein Handlungsbedarf.
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Massnahmen

Aktuell ist an allen Bahnhofen, bei denen ein Taxi-Angebot als sinnvoll erachtet wird, bereits ein Taxi-
Angebot vorhanden. Es sind entsprechend keine Massnahmen festgehalten.

6.2.5 Bike+Ride
Definition Zielangebot Bike+Ride

Fur die Dimensionierung des Bike+Ride-Angebots an Bahnhdfen kann die Schweizer Norm SN 640 065
beigezogen werden: Gemass dieser Norm sind fur 10 bis 40% der Quelleinsteigenden® an Bahnhofen
Veloabstellpléatze zu errichten. Die Spannbreite dieses Faktors ist sehr gross, weshalb er fur den jewei-
ligen Bahnhof ndher bestimmt werden muss. Erfahrungswerte der SBB zeigen ausserdem, dass die
Werte bis 40% eher hoch sind.

Aufgrund unzureichender Datengrundlage kann kein Potenzialmodell erstellt werden, um das Verhaltnis
zwischen Quelleinsteigenden und erforderlichen Abstellplatzen zu bestimmen. Stattdessen werden
grobe Richtwerte fir das Verhéltnis der Anzahl Abstellplatze zu den Quelleinsteigenden aufgestellt. Die
Richtwerte leiten sich aus den Raumdefinitionen des KRP und der Verteilung der Raumnutzenden im
Einzugsgebiet des Bahnhofs ab. Die Richtwerte werden sowohl fir den heutigen Zustand als auch den
Prognosezustand (Jahr 2040) angegeben. Details kbnnen Anhang D enthommen werden.

Das Zielangebot ist im Detail in Anhang D dargestellt. Eine Ubersicht gibt Abbildung 16.
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Abbildung 16: Zielangebot Bike+Ride, Horizont kurzfristig  Quelle Hintergrundkarte: OpenStreetMap Contributors

6 Quelleinsteigende: Fahrgaste, welche am betreffenden Bahnhof in einen Zug steigen und auf ihrer Reise zuvor noch kein anderes 6ffentliches
Verkehrsmittel (Zug, Bus etc.) benutzt haben.

Seite 46



Kanton Thurgau, Abteilung Offentlicher Verkehr / Konzept
Kombinierte Mobilitat Kanton Thurgau / Berichtsentwurf fur
Vernehmlassung

Definition Zielangebot Ladestationen flr E-Bikes

Mit dem zunehmenden Aufkommen von E-Bikes besteht auch eine Nachfrage nach Ladestationen. Er-
fahrungswerte zeigen, dass diese eher niedrig ist. Die Gruinde hierzu sind in erster Linie die ausreichen-
den Akkukapazitaten fur den Weg zum Bahnhof und zurtick sowie die unterschiedlichen Ladesysteme,
weshalb oftmals nur eine Steckdose zur Verfligung gestellt werden kann und die Ladekabel durch die
Nutzenden selbst mitzubringen sind. Es wird empfohlen, ungeféhr 5% der Abstellplétze mit Ladestatio-
nen auszustatten.’

Definition Zielangebot Motorradstellpléatze

Es liegen keine Nachfragedaten zu Motorradstellplatzen vor, weshalb das Zielangebot fiir Motorradstell-
platze in Abhéngigkeit des Bike+Ride-Zielangebots bestimmt wird. Als Richtwert werden mindestens
5% des Zielangebots von Bike+Ride empfohlen. Dies entspricht bei einem Bahnhof mit 100 Bike+Ride-
Stellplatzen einem Angebot von 5 Stellplatzen fur Motorrader. Diese Empfehlung ergibt sich aus der
Analyse des Ist-Angebotes im Kanton Thurgau und entspricht in etwa dem Mittelwert. Es kann davon
ausgegangen werden, dass die Uber den gesamten Kanton gemittelte Kennzahl auch tatséchlich dem
Nachfrageverhaltnis entspricht.

Definition Zielangebot Velostation

Velostationen sind bewacht und weisen einen noch héheren Sicherheitsstandard auf. Diese werden
insbesondere fur Bahnhofe des Typs B1 vorgesehen. Die Standorte befinden sich an den zentralen
Lagen in den Urbanen Raumen, wo genlgend Nachfragepotenzial besteht. Gemass dem Leitfaden
Velostationen des Bundesamts flr Strassen ASTRA akzeptieren ungeféhr ein Drittel bis die Halfte der
Velofahrenden eine Kostenpflicht firs Parkieren [15]. Als Richtwert wird deshalb empfohlen, ungefahr
einen Drittel der Abstellplatze als kostenpflichtige, bewachte Station anzubieten.

Handlungsbedarf

Die ausgewiesenen Werte sind als Richtwerte zu verstehen. Aktuell ist aufgrund der Datenlage noch
keine genauere Aussage maglich. Erste Schlussfolgerungen sind jedoch:

= Es sind gesamthaft heute zu wenig Veloabstellplatze vorhanden. Das kurzfristige Zielangebot wird
an knapp mehr als die Halfte der Bahnhdofe unterschritten. Bei Bahnhodfen der Typen B1 und B2
reicht das Angebot an Uberdurchschnittlich vielen Bahnhofen nicht aus. Das hat sich auch bei der
Begehung bestatigt, als zahlreiche Anlagen Uberlastet waren.

= Bis 2040 wird ein starkes Wachstum erwartet, so dass die Anzahl notwendiger Abstellplatze noch
weiter ansteigt. Damit das Zielangebot fiir den Horizont 2040 erreicht wird, miisste das Angebot an
rund drei Viertel aller Bahnhofe erweitert werden.

= Die Qualitatskriterien werden an ungefahr 70% der Bahnhtfe mindestens teilweise nicht erfullt.

7 Aktuell betragen die Reichweiten von E-Bikes zwischen 50 und 150 Kilometern (Annahme 100 Kilometer). Analog den E-Autos wird davon aus-
gegangen, dass die Reichweite bis 2030 verdoppelt werden kann. Pro Tag werden ungeféhr 8 bis 9 Kilometer mit einem E-Bike zurlickgelegt [10].
Des Weiteren wird angenommen, dass der Akku nur jeweils zur Halfte ausgereizt wird. Daraus wird gefolgert, dass ein E-Bike ublicherweise nur
an ca. 10% der Tage aufgeladen wird. Uber die Prognosen zur értlichen Verteilung der Ladevorgange konnten keine Studien gefunden werden.
Es wird aber davon ausgegangen, dass die meisten E-Bikes zuhause aufgeladen werden kénnen und deshalb an Bahnhofen eher wenig aufgela-
den werden missen. Dazu kommt, dass auch kiinftig nicht alle Velos uber einen E-Antrieb verfugen werden. Der Bedarf an Platzen wird deshalb
auf ungefahr 5% geschatzt, wobei an Bahnhdfen mit viel Gefélle auch héhere Werte wie 10% bis 20% sinnvoll sein kdnnten.
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Abbildung 17: Handlungsbedarf Bike+Ride, Zustand kurzfristig, Quelle Hintergrundkarte: OpenStreetMap Contributors
Grin: Zielangebot ist erfillt, Rot: Zielangebot Ubersteigt Ist-Angebot

Massnahmen

Aufgrund der noch unsicheren Datenlage sind die definierten Zielangebote fir jeden Bahnhof als Richt-
werte zu verstehen. Dementsprechend leiten sich daraus Hinweise und in den meisten Fallen keine
direkten Infrastrukturmassnahmen ab. In Bezug auf Bike+Ride an Bahnhofen werden folgende Mass-
nahmen vorgeschlagen:

Gesamtheitliche Erhebung:

Da die Datenlage derzeit noch zu ungenau ist, wird eine gesamtheitliche Erhebung der Auslastung
vorgeschlagen. Die Ergebnisse des Monitorings sind dann die Grundlage dazu, dass kiinftig das
Nachfragepotenzial genauer abgeschatzt werden kann. Die SBB beabsichtigt eine gesamtheitliche
Erhebung ihrer Bahnhofe im Jahr 2021.

Erhéhung der Anzahl Velo-Abstellplatze:

In Fallen, wo der Richtwert des Zielangebots erheblich tiber jenem des aktuellen Angebots liegt,
wird empfohlen, die aktuelle Auslastung zu Uberprifen. Je nach Resultat soll die Anzahl Stellplatze
erweitert werden.

Erhéhung der Anzahl Motorrad-Abstellplatze:
In Fallen, wo der Richtwert des Zielangebots erheblich tiber jenem des aktuellen Angebots liegt, ist
die aktuelle Auslastung zu Uberprifen. Je nach Resultat ist die Anzahl Stellplatze zu erweitern.

Realisierung von Ladestationen fir E-Bikes:

Da die Entwicklungen beziglich Bedarf an Ladestationen noch unklar sind, sind die Angaben fur
den Zeithorizont 2040 mit einer gewissen Unsicherheit behaftet. Insbesondere an grésseren Anla-
gen soll die Einfihrung von Ladestationen gepriift werden.
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= Einfuhrung von Velostationen prifen:
Fur Bahnhofe des Typs B1 wird empfohlen, die Einfihrung von Velostationen zu priifen.

= Erfillung der Qualitatskriterien:
Die Qualitatsdefizite bei den bestehenden Anlagen sind méglichst zeitnah zu beheben.

Die Federfuhrung dieser Massnahme obliegt den Gemeinden (Ausnahme: gesamtheitliche Erhebung
obliegt der SBB).

Das Zielangebot ist im Detail in Anhang D enthalten. Die konkret vorgeschlagenen Einzelmassnah-
men sind in den Objektblattern ersichtlich. Erlauterungen zu den Massnahmen sind im Leitfaden fest-
gehalten.

6.2.6 Bike-/E-F&G-Sharing
Definition Zielangebot

Derzeit bestehen kaum Sharing-Angebote im Kanton Thurgau, weshalb keine verlasslichen Aussagen
zur Nachfrage getroffen werden kdnnen. Bestehende Schweizer Angebote konzentrieren sich auf
grosse Agglomerationen. Die Lancierung von Bike-/E-F&G-Sharing-Angeboten an Einzelstandorten ist
nur zielfihrend, wenn sie in Gesamtsysteme eingebunden sind. Dies ist beispielsweise im Raum Kreuz-
lingen der Fall [49]. Potenziale fur solche Systeme bestehen insbesondere im Umfeld von kantonalen
Zentren, weshalb fir Bahnhotfe des Typs B1 und B2 eine Einfihrung solcher Systeme zumindest gepruft
werden soll. Ein quantitatives Zielangebot nach einzelnen Bahnhofstandorten kann zum jetzigen Zeit-
punkt nicht festgelegt werden.

Handlungsbedarf / Massnahmen

Fur die Einfihrung von Sharing-Systemen sind insbesondere an Bahnhéfen des Typs B1 und B2 oder
im Umfeld von kantonalen Zentren Flachen flr potenzielle Standorte bereitzuhalten.
Die Federfuihrung dieser Massnahmen obliegt den Bahnunternehmen und den Gemeinden.

Die konkret vorgeschlagenen Einzelmassnahmen sind in den Objektblattern ersichtlich. Erlauterungen
zu den Massnahmen sind im Leitfaden festgehalten.

6.3 Bushaltestellen
Definition Zielangebot

Derzeit bestehen kaum Bike+Ride-Anlagen an Thurgauer Bushaltestellen, weshalb die heutige Nach-
frage nicht bekannt ist. Das Nachfragepotenzial hangt stark von der Struktur der Siedlungsrdume, vom
Busangebot, der Nédhe zum nachsten Bahnhof, dem Strassennetz und der Topografie ab. Eine Abschat-
zung des Potenzials auf Basis der aktuellen Haltestellenfrequenzen (analog zur Schatzung der Bahn-
hofe) ist nicht zielfiihrend, weil mit der Einfihrung eines Bike+Ride-Angebots die Nachfrage tiber meh-
rere Haltestellen zusammengefasst werden kénnte und somit potenzielle Bike+Ride-Nutzende heute
gar nicht unbedingt an der jeweiligen Haltestelle ein- oder aussteigen.

Fir die Abschatzung des Nachfragepotenzials werden die relevanten Haltestellen identifiziert. Eine

Kalibrierung mit bestehenden Nachfragedaten ist nicht moglich, weshalb es sich nicht um ein vollstan-
diges Modell, sondern um eine Abschatzung handelt. Die Abschatzung beruht auf der Bevoélkerungszahl
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im Einzugsgebiet der jeweiligen Haltestellen. Details zur Methodik und den Resultaten sind in Anhang
E zu finden.

Weil Bike+Ride-Angebote gemass Zielbild in allen Raumen gefdrdert werden sollen (vgl. Kapitel 5.3),
kann aus der Nachfrage direkt das Zielangebot abgeleitet werden. Aus der Potenzialabschatzung er-
geben sich ungefahr 20 Bushaltestellen, fir welche die Realisierung eines Bike+Ride-Angebots zielfiih-
rend ist. Insgesamt entspricht dies 200 bis 300 Stellplatzen.
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Abbildung 18: Zielangebot Bike+Ride an Bushaltestellen  Quelle Hintergrundkarte: OpenStreetMap Contributors
Differenzierung nach Pilothaltestellen geméass Abschnitt «Massnahmen»

Handlungsbedarf

Aktuell sind bei ungefahr einem Drittel der 20 Haltestellen mit ausgewiesenem Nachfragepotenzial An-
gebote vorhanden. Die Qualitatskriterien gemass Kapitel 5.3.4 werden mit einer Ausnahme nicht erflillt.

Massnahmen

Weil bislang noch kaum Angebote bestehen, ist in einer Pilotphase das abgeschéatzte Potenzial anhand
einiger Pilothaltestellen zu Uberpriifen. Diese kdnnen mit Modulbauten ausgestattet werden, um flexibel
auf die Nachfrage reagieren zu kénnen. Wichtig ist dabei, dass die Qualitatskriterien auch bereits wah-
rend der Pilotphase erfillt werden, um eine realistische Einschétzung der Nachfrage zu erhalten.

Wahrend der Pilotphase ist die Auslastung der Anlagen zu monitoren, um danach die Potenzialabschét-
zung justieren zu kdnnen. Bei geringerem Erfolg als erwartet ist die Anzahl Abstellplatze der Einschét-
zung zu reduzieren und bei Haltestellen mit geringem Potenzial ist von Massnahmen abzusehen. Bei
starkerem Erfolg hingegen ist das Nachfragepotenzial nach oben zu korrigieren und zusatzliche
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Haltestellen sind zu untersuchen. Fir Haltestellen mit ausgewiesenem Potenzial, die nicht Teil der Pi-
lotphase sind, werden deshalb vorerst noch keine Massnahmen empfohlen.

Die Federfiihrung dieser Massnahmen obliegt den Gemeinden.

Das Zielangebot ist im Detail in Anhang E enthalten. Die konkret vorgeschlagenen Einzelmassnah-
men sind in den Objektblattern ersichtlich. Erlauterungen zu den Massnahmen sind im Leitfaden fest-
gehalten.

6.4 Carpooling-Platze

6.4.1 Park+Pool
Definition Zielangebot

Bereits heute bestehen an den meisten Autobahnanschliissen ausgewiesene Platze fir Carpooling. Zu
deren Auslastung sind jedoch keine Daten vorhanden. Auch in anderen Schweizer Kantonen sind
hdchstens einmalige Stichproben Uber die Auslastung erhoben worden (bspw. [36]). Befragungen tber
die generelle Bereitschaft zu Carpooling bestehen zwar (bspw. [13]), sagen aber wenig Uber die tat-
sachliche Nutzung aus. Das Zielangebot kann somit nicht ermittelt werden.

Handlungsbedarf

Um bei einer Aktualisierung des vorliegenden Konzepts Massnahmen definieren zu kénnen, sind Da-
tengrundlagen zu schaffen. Diese bilden dann die Grundlage flr eine einheitliche Definition des Zielan-
gebots.

Massnahmen

Weil eine Abschatzung des Nachfragepotenzials noch aussteht, ist die Definition von infrastrukturellen
Massnahmen noch nicht zielfihrend. Stattdessen ist in einem ersten Schritt die Auslastung zu erheben,
damit belastbare Grundlagen fiir die Abschéatzung des Nachfragepotenzials vorhanden sind. Auf eine
Erhebung der Auslastung muss im Rahmen dieser Studie verzichtet werden, weil das Verkehrsaufkom-
men wahrend der Bearbeitungszeit Pandemie-bedingt stark unterdurchschnittlich ist.

Begleitend zur Definition eines Zielangebots waren auch eine einheitliche Beschilderung und Regelung
fur die Parkierung denkbar, zudem ein verstarktes Marketing der einzelnen Platze durch den Kanton im
Web.

Die Federfihrung dieser Massnahmen obliegt dem kantonalen Tiefbauamt. Die Bearbeitung erfolgt in
Zusammenarbeit mit dem ASTRA.

Es werden keine Einzelmassnahmen vorgeschlagen. Eine Zusammenstellung der aktuellen Angebote
zeigen die Objektblatter. Empfehlungen zur Erhebung sind in Anhang F zu finden.
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6.4.2 Bike+Pool
Definition Zielangebot

Das Konzept von Abstellmdglichkeiten fir Velos an Carpooling-Platzen ist im Kanton Thurgau bislang
noch nicht etabliert. Potenzial wird in erster Linie in Urbanen Raumen und Raumen mit grésseren Sied-
lungen in Velo-Einzugsbereichen gesehen, wo die Distanzen zu den Carpooling-Platzen niedrig sind.
Nachfrageabschatzungen oder -prognosen bestehen derzeit nicht. Eine stichprobenartige Erhebung
wahrend der Projektbearbeitung deutet darauf hin, dass ein gewisses Potenzial fir Bike+Pool besteht.

Handlungsbedarf

Um fur eine allféllige Aktualisierung des vorliegenden Konzepts Massnahmen definieren zu kdnnen,
sind Datengrundlagen zu schaffen. Diese bilden dann die Grundlage fir eine einheitliche Definition des
Zielangebots.

Massnahmen

Weil das Nachfragepotenzial noch unbekannt ist, ist die Definition von infrastrukturellen Massnahmen
noch nicht zielfiihrend. Stattdessen sind als Massnahme Erhebungen durchzufiihren, welche Riick-
schlisse auf die Herkunft der Fahrten erlauben (anonymisierte Nummernschilderhebung). Die Erhe-
bungsmethode wurde als datenschutzkonform bestatigt [4]. Auf eine vollstandige Erhebung der Auslas-
tung und der Fahrzeugherkunft muss im Rahmen dieser Studie verzichtet werden, weil das Verkehrs-
aufkommen wahrend der Bearbeitungszeit Pandemie-bedingt stark unterdurchschnittlich ist.

Die Federfuhrung dieser Massnahmen obliegt dem kantonalen Tiefbauamt. Die Bearbeitung erfolgt in
Zusammenarbeit mit dem ASTRA.

Es werden keine Einzelmassnahmen vorgeschlagen. Empfehlungen zur Erhebung sind in Anhang F zu
finden.
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6.5 Massnahmenibersicht

Nachfolgende Tabelle zeigt die definierten Massnahmen in der Ubersicht. Dabei wird nach Massnah-
men unterschieden, die spezifisch auf einzelne Bahnhtfe oder Bushaltestellen zutreffen, und tberge-
ordneten Massnahmen. Ausserdem ist aufgeftihrt, wem die Federfiihrung obliegt und wer beteiligt ist.

Verkehrsart Massnahme Art Federfiihrung Beteiligte
Park+Ride Erhdhung Anzahl Stellplatze Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Reduktion Anzahl Stellplatze Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Realisierung Ladestationen  Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Erfullung Qualitatskriterien Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Kiss+Ride Erweiterung priifen Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Reduktion priifen Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Zufahrt ermoglichen Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Carsharing Prifung neuer Standorte Bahnhof-spezifisch Gemeinden Bahnunternehmen,
Mobility
Taxi-Stellplatze  Prifung neuer Standorte Bahnhof-spezifisch Gemeinden Bahnunternehmen,
Taxi-Anbieter
Bike+Ride Erhebung Auslastung Ubergeordnet Bahnunternehmen Gemeinden, Private
Bahnhofe
Erhéhung Anzahl Velo-Stell- Bahnhof-spezifisch Gemeinden Bahnunternehmen,
platze Private
Erhéhung Anzahl Motorrad- Bahnhof-spezifisch Gemeinden Bahnunternehmen,
Stellplatze Private
Realisierung Ladestationen  Bahnhof-spezifisch Gemeinden Bahnunternehmen,
Private
Erfullung Qualitatskriterien Bahnhof-spezifisch Gemeinden Bahnunternehmen,
Private
Bike-/E-FaG- Bereithaltung Flachen fir Bahnhof-spezifisch Bahnunternehmen,
Sharing Sharing-Angebote Gemeinden
Bike+Ride Einfihrung Pilothaltestellen  Ubergeordnet Gemeinden Fachstelle Langsam-
Bushaltestellen verkehr, Private
Park+Pool Erhebung Auslastung Ubergeordnet Kantonales Tiefbau- ASTRA, Private
amt
Bike+Pool Erhebung Auslastung Ubergeordnet Kantonales Tiefbau- ASTRA, Private

amt

Tabelle 3: Ubersicht der Massnahmen

Seite 53



Kanton Thurgau, Abteilung Offentlicher Verkehr / Konzept
Kombinierte Mobilitat Kanton Thurgau / Berichtsentwurf fir
Vernehmlassung

6.6 Sensitivitatsanalyse

Gemass den Ausfuhrungen in Kapitel 4.2 sind die genauen Entwicklungen derzeit noch nicht im Detail
absehbar. Aufgrund der Unsicherheiten wird an dieser Stelle neben den mittleren, erwarteten Entwick-
lungen (nachfolgend «Trendszenario» genannt) auch ein progressiveres Alternativszenario betrachtet.
Dessen Auswirkungen auf die Aussagen dieser Studie werden im Sinne einer Sensitivitdtsanalyse auf-
gezeigt. Die moglichen Auswirkungen der Mobilitétstrends auf die kombinierte Mobilitéat werden in den
nachfolgenden Tabellen erlutert. Die Einschatzungen basieren auf Aussagen aus Studien (vgl. Kapitel
4 und Anhang A).

Generelles Verkehrswachstum

Trendszenario 2040 Alternativszenario 2040 Auswirkungen Alternativszenario

Offentlicher Verkehr, intermodale Angebote mit dem OV

Die generelle OV-Nachfrage Die generelle OV-Nachfrage Die Nachfrage der kombinierten Mobilit&t
nimmt kontinuierlich zu. Gemass nimmt stéarker als erwartet zu. Bei- von Verkniipfungen mit OV nimmt zu.
Auswertungen des kantonalen spielsweise geht die SBB von ei- > Die Angebote der kombinierten Mobilitét
Verkehrsmodells wird von einer  nem Nachfragewachstum von an Bahnhofen und Bushaltestellen, fur die
Zunahme von 34% zwischen 2017 51% zwischen 2018 und 2039 aus gemass Zielbild ein Grundangebot oder ein
und 2040 ausgegangen [25]. [53]. ausgebautes Angebot angeboten werden
soll, sind grossziigiger zu dimensionieren.

Veloverkehr, intermodale Angebote mit dem Veloverkehr

Die Velo-Nachfrage nimmt weiter Die Velo-Nachfrage nimmt starker Die Nachfrage von Bike+Ride und

zu. Bis 2040 wird von einer Zu-  als erwartet zu. Bike+Pool-Angeboten nimmt zu.

nahme von ca. 15% fur kombi- - Neben einer grésseren Dimensionierung

nierte Fahrten ausgegangen (ana- von bestehenden Anlagen ist auch das Po-

log Ziele GVK [64]). tenzial zuséatzlicher Anlagen an Bushalte-
stellen oder weiteren Autobahnanschliissen
zu prifen.

Motorisierter Individualverkehr, intermodale Angebote mit dem MIV

Die MIV-Nachfrage nimmt weiter Die MIV-Nachfrage nimmt stérker Die Nachfrage der kombinierten Mobilit&t

zu, erhoht aber ihren Anteil am als erwartet zu. bleibt in etwa identisch. Jedoch steigt der

Gesamtverkehr nicht. Gemass Druck, Massnahmen zur Erreichung der

Auswertungen des kantonalen GVK-Ziele zu erlassen.

Verkehrsmodells wird von einer - Zusétzliche Attraktivitatssteigerungen

Zunahme um 27% zwischen 2017 der kombinierten Mobilitat sind zu priifen.

und 2040 ausgegangen [25]. Daruber hinaus sind generelle flankierende
Massnahmen zur Reduktion des MIV zu
treffen.

Tabelle 4: Trend- und Alternativszenario Verkehrsaufkommen
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Trendszenario 2040

Alternativszenario 2040

Auswirkungen Alternativszenario

Motorisierter Individualverkehr

Im MIV sind bis 2040 ungeféhr
35% der Fahrzeuge elektrisch
angetrieben [26].

Im MIV sind bis 2040 viele
Fahrzeuge (bspw. 45%)
elektrisch angetrieben [26].

Die Nachfrage nach Ladestationen erhéht sich
geringfugig. Gleichzeitig ist davon auszugehen,
dass bei einer grossen Marktdurchdringung die
Akku-Kapazitdten zunehmen. Aus diesem Grund
ist nicht von einem grésseren Bedarf an Ladesta-
tionen auszugehen.

-> Voraussichtlich keine Auswirkungen

Veloverkehr

Im Veloverkehr machen E-Bi-
kes bis 2040 einen wesentli-
chen Anteil der Velos aus.

Im Veloverkehr machen E-Bi-
kes bis 2040 einen sehr hohen
Anteil der Velos aus.

Die Velonachfrage nimmt weiter zu, insbeson-
dere in weniger dicht besiedelten Gebieten oder
auf Strecken mit stark ausgepragter Topografie.
- Neben einer grésseren Dimensionierung von
bestehenden Anlagen ist auch das Potenzial zu-
satzlicher Anlagen an Bushaltestellen oder weite-
ren Autobahnanschliissen zu prifen, insheson-
dere in der Kulturlandschatft.

- Voraussichtlich kein signifikant hoherer Bedarf
an Ladestationen, da diese mehrheitlich zu
Hause geladen werden (vgl. Kapitel 6.2.5).

FaG

Das Aufkommen von E-FaG

Das Aufkommen von E-FaG

flhrt zu einer Nachfragesteige- fihrt zu einer starken Nachfra-

rung von E-FaG.

gesteigerung von E-FaG.

E-FaAG werden mutmasslich zunehmend als Zu-
bringer an Bahnhofe oder Bushaltestellen ver-
wendet.

- Es st zu prifen, ob zuséatzliches Potenzial fur
Abstellflachen privater FAG (evtl. teilweise auf
Kosten von Bike+Ride) besteht.

Tabelle 5: Trend- und Alternativszenario Elektromobilitat
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Sharing-Angebote

Trendszenario 2040 Alternativszenario 2040  Auswirkungen Alternativszenario

Carsharing

Bis 2040 steigt die Nachfrage Bis 2040 steigt die Nachfrage Mutmasslich treten mehrere Anbieter auf den
nach stationsbasiertem Carsha-nach stationsbasiertem Carsha-Markt. Freefloating-Angebote dirften in Urbanen
ring kontinuierlich (Nachfrage- ring stark an (Nachfragezu- R&aumen vermehrt auf den Markt kommen. Der
zuwachs < 100%). wachs > 100%). Bedarf an Abstellplatzen an Bahnhdfen sowie
nach neuen Standorten generell steigt.
- Es ist eine erhdhte Abstimmung mit den Ubri-
gen Angebotsformen der kombinierten Mobilitét
erforderlich. Ausserdem ist das Zielbild bei star-
ken Entwicklungen insbesondere in urbanen
R&aumen kritisch zu tberprifen.

Carpooling

Die Nachfrage nach Carpooling Die Nachfrage nach Carpoo- Die Nachfrage nach Park+Pool-Stellplatzen

steigt im Rahmen des MIV- ling) steigt stark Uberproportio- dirfte erheblich steigen.

Wachstums kontinuierlich, evtl. nal zum generellen Verkehrs- - Da noch keine quantitative Massnahmen defi-
leicht Uberproportional an wachstum an (Nachfragezu-  niert wurden, ergeben sich keine direkten Anpas-
(Nachfragezuwachs < 100%). wachs > 100%). sungen.

Bike-/E-FAG-Sharing

Das Aufkommen von Bike-/E- Bike-/E-FAG-Sharing-Systeme Fir Bike-/E-FAG-Sharing-Systeme besteht auch

FaG-Sharing-Systemen flhrt zusetzen sich stark durch. ausserhalb urbaner Raume Potenzial. Generell

Bedarf an Abstellplatzen an gibt es einen grosseren Bedarf an Abstellplatzen.
Bahnhofen in urbanen Gebie- - Es ist zu priifen, ob auch an weiteren Bahnho-
ten. fen und Bushaltestellen Flachen fur Sharing-Sys-

teme bereitgehalten werden sollen. Ob die star-
kere Nutzung auf Kosten der klassischen
Bike+Ride-Angebote erfolgt, ist zu Uberprifen.

Tabelle 6: Trend- und Alternativszenario Sharing

Automatisierung

Trendszenario 2040 Alternativszenario 2040  Auswirkungen Alternativszenario

Motorisierter Individualverkehr

Bis 2040 weisen vollautomati- Bis 2040 weisen vollautomati- Anstelle von Park+Ride riicken Anlagen zum

sierte Fahrzeuge noch einen  sierte Fahrzeuge bereits einen kurzzeitigen Ein- oder Ausladen in den Vorder-

unbedeutenden Anteil am Ge- bedeutenden Anteil am MIV-  grund (Kiss+Ride)

samtverkehr auf. Verkehrsaufkommen auf. Sha- - Der Bedarf an Park+Ride-Stellplatzen wird
ring-Systeme werden auf die  mutmasslich zurlickgehen, wobei der Flachenbe-
neuen Moglichkeiten durch au- darf fir Drop-on-Drop-Off-Zonen fiir automati-
tomatisierte Fahrzeuge ausge- sierte Fahrzeuge (analog Kiss+Ride) steigt.
richtet.

Tabelle 7: Trend- und Alternativszenario Automatisierung
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7 Ausblick

Mit dem vorliegenden Bericht wurde im Kanton Thurgau erstmals ein Konzept erstellt, das die kombi-
nierte Mobilitat Giber alle Verkehrsarten betrachtet. Dabei zeigte sich, dass die Angebote und die Daten-
lage Uber die verschiedenen Angebote sehr unterschiedlich weit fortgeschritten sind. Die formulierten
Massnahmen sind deshalb auf den heutigen Kenntnisstand abgestimmt. Bei einigen Angeboten der
kombinierten Mobilitéat kénnen bereits weit fortgeschrittene, konkrete Massnahmen mit Bezug zur Infra-
struktur formuliert werden. Bei anderen Angeboten liegt der Fokus darauf, die Datengrundlagen zu
schaffen oder verbessern, um danach ein Zielangebot und Infrastrukturmassnahmen definieren zu kon-
nen. Die Schaffung von Datengrundlagen muss auf einen spateren Zeitpunkt verschoben werden, weil
aufgrund der Covid-19-Pandemie wahrend der Erarbeitung dieses Konzepts Erhebungen wegen dem
starken Nachfrageriickgang (Lockdown und Home-Office-Pflicht) nicht zielfihrend waren.

Die Umsetzung dieses Konzepts ist durch folgende Monitoringmassnahmen zu begleiten:

* Report Umsetzung Massnahmen: Da die Massnahmen nicht durch den Kanton, sondern die Bahn-
unternehmen und Gemeinden getragen werden, ist die Umsetzung der Massnahmen jahrlich zu
monitoren.

= Prifung der Datengrundlagen: Es ist jahrlich zu Uberprifen, welche Datengrundlagen neu vorlie-
gen und ob daran relevante Nachfragetrends beobachtet werden kénnen.

Das Konzept wird 5-jahrlich aktualisiert. Bereits umgesetzte Massnahmen werden bilanziert und der
Handlungsbedarf entsprechend angepasst. Die Aktualitat der Ist- und Trend-Analyse wird Uberprift und
eine Standortbestimmung vorgenommen.

Bei einer ersten Aktualisierung dieses Konzepts sind neben einer allgemeinen Justierung der Zielange-
bote folgende Punkte zu vertiefen:
= Park+Ride: Sammeln der Erfahrungen aus den Massnahmen, allenfalls Justierung Zielangebot

= Bike+Ride Bahnhofe: Erkenntnisse aus der gesamthaften Erhebung einfliessen lassen, Prazisie-
rung des Zielangebots

= Bike+Ride Bushaltestellen: Erkenntnisse aus dem Monitoring der Pilothaltestellen einfliessen las-
sen, allenfalls Justierung des Zielangebots

= Park+Pool: Definition des Zielangebots auf Basis des Monitorings, Definition der Infrastrukturmass-
nahmen, Aufnahme der BTS/OLS in die Uberlegungen, sobald sich der Bau abzeichnet

= Bike+Pool: Definition des Zielangebots auf Basis des Monitorings, Definition der Infrastrukturmass-
nahmen
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Anhang A Beschrieb der Ubergeordneten Trends
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Die Mobilitat ist einem stetigen Wandel unterworfen. Dieser ist von drei massgeblichen Entwicklungen
betroffen: Sharing Economy, Elektromobilitdt und Automatisierung. Die derzeit erkennbaren Trends
durften das Potenzial haben, die kiinftige Mobilitat stark zu beeinflussen. Die wichtigsten aktuellen Er-
kenntnisse aus der Forschung in Bezug auf die Schweiz sowie deren moéglichen Auswirkungen auf die
kombinierte Mobilitat im Thurgau sind nachfolgend wiedergegeben.®

Sharing Economy
Sharing im motorisierten Verkehr

Im motorisierten Verkehr ist zwischen Carsharing und Ride-Sharing bzw. Carpooling zu unterscheiden:
Ersteres bezeichnet die kurzzeitige Miete eines Fahrzeuges, zweiteres die Bildung von einmaligen oder
sich wiederholenden Fahrgemeinschaften. Die Auswirkungen der Digitalisierung auf den motorisierten
Verkehr lassen sich in drei Gruppen zusammenfassen: Fahrzeugtechnik, Navigation und Sharing-Kon-
zepte. Der Erfolg von Sharing-Angeboten hdngt massgeblich mit der Digitalisierung zusammen.

Nach ersten Angeboten in der Nachkriegszeit sind Carsharing-Angebote im Zuge der Motorisierung
verschwunden und erst in den frihen Neunzigerjahren im Zuge von Uberlasteten Strassen und der Um-
weltdebatte wiederaufgetaucht. Die Digitalisierung ermdglichte schliesslich ab der Jahrtausendwende
den Aufbau von benutzerfreundlichen, IT-basierten Reservationssystemen, womit Carsharing auch fur
den Massenmarkt tauglich wurde [6].

Carsharing ist in der Schweiz mit dem Angebot von Mobility breit etabliert (130°000 Kunden, 3‘000 Fahr-
zeuge) [43]. Erfolgsfaktoren sind vor allem die einfache Reservation und die optimale Verknipfung mit
dem offentlichen Verkehr (OV). Der grosste Nachteil von klassischen Carsharing-Systemen wie Mobility
ist die Stationsgebundenheit. Um diesen Nachteil zu eliminieren, startete Daimler mit car2go in Ulm
bereits 2008 einen Pilotversuch mit Free Floating Carsharing. Innerhalb eines bestimmten Gebietes
kénnen Fahrzeuge auf beliebigen offentlichen Parkplatzen wieder abgestellt werden, die Stationsbin-
dung entfallt [8]. Der Pilotversuch war erfolgreich, mittlerweile sind solche Systeme in ganz Europa
etabliert; in der Schweiz stellt die Mobility mit «Mobility Go» in Basel und Genf ein entsprechendes
Angebot zur Verfligung. Hauptnachteil der Free-Floating-Carsharing-Systeme ist, dass sie nur in sehr
dicht besiedelten Gebieten (namentlich Grossstadten) funktionieren. In schwacher besiedelten Raumen
kann aus wirtschaftlichen Griinden keine gentigende Fahrzeugdichte erreicht werden.

Ride-Sharing bzw. Carpooling ist in Europa vor allem auf Langdistanzen im Aufkommen; der grésste
Anbieter Anbieter blablacar zahlt im Jahr 2020 weltweit bereits Uber 65 Millionen Mitglieder [7], im Jahr
2016 waren es noch ungefahr die Halfte [73].

Im Pendlerverkehr eignen sich vor allem fixe Fahrgemeinschaften, da bei dynamischem Ride-Sharing
(Suche einer Mitfahrgelegenheit kurz vor Fahrtantritt via App 0.4.) ein grosses Risiko besteht, keine
Mitfahrgelegenheit zur gewiinschten Zeit zu finden. Europaweit haben Studien die Schwierigkeit bewie-
sen, Pendler flir Fahrgemeinschaften zu motivieren (so beispielsweise ein Gratis-Angebot in Norwegen
mit separater Fahrspur flr Car-Pooling-Fahrzeuge [41]). Auch von Firmen initiierte Angebote flhren
nicht zwingend zu grossen Erfolgen, wie diverse Beispiele aus der Schweiz zeigen [42][48]. In der
Schweiz fanden ab 2015 Pilotversuche von PostAuto unter dem Namen publiRide statt, die auf der
Plattform flinc basieren. Der stark beworbene Pilotversuch in Baden wurde nur wenig genutzt [9]. Die
Angebote in den landlichen Raumen Haggenschwil (SG) [33] und Bucheggberg (SO) [55] wurden vor-
zeitig abgebrochen [50][57].

8 Grundlage fiir dieses Kapitel waren insbesondere der Mitbericht zur Interpellation 16/IN 7/84 «Der MIV in Zeiten von Sharing-Konzepten» [29]
und dem Bericht «<BTS/OLS: Spielrdume, Chancen und Risiken fur den &ffentlichen Verkehr» [65]
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Grinde fur das Ausbleiben des Erfolgs sind oft der im Vergleich zum eigenen Auto hdhere Zeitaufwand
und die sogar im Vergleich zum OV geringe zeitliche Flexibilitat [27], das Finden von geeigneten Mit-
fahrenden oder Fahrgelegenheiten (oft zu kleine Teilnehmer-Pool und damit verbunden zu wenige Fahr-
gelegenheiten [39]) sowie die Firmenstruktur und —art (bei grossen Arbeitgebern mit vorgegebener Ar-
beitszeit spielt die zeitliche Flexibilitét eine untergeordnete Rolle). Zur erfolgreichen Etablierung von
Carpooling wéren zusétzliche Anreize [48], ein grosser Teilnehmerkreis und damit eine hohe «Matching-
rate» [72] und lange Projektlaufzeiten [32] nétig. Die spontan organisierten Mitfahrgemeinschaften wah-
rend der Sperrung des Bahnhofs Luzern im Marz 2017 hat gezeigt, dass Carpooling akzeptiert wird,
wenn ein gentgend grosser Anreiz dafir vorhanden ist [42].

Sharing-Angebote im 6ffentlichen Verkehr

Neben der Automatisierung profitiert der OV auch von der Digitalisierung. Nebst den offensichtlichen
Vorteilen wie bspw. Tarifgestaltung und Ticketing ermdglicht das Zusammenspiel von Apps auf Kun-
denseite und leistungsfahigen Rechnern fir das Routing auch die Optimierung von Rufbus-Netzen. So
konnte beispielsweise in Belgien das Rufbus-Angebot «belbus» dank einer modernen Dispositionssoft-
ware mit dem Linienangebot kombiniert werden - es werden, wo sinnvoll, Umsteigeverbindungen Bel-
bus-Linienbus oder Belbus-Belbus angeboten. Als nachster Schritt soll eine App fur die Kunden entwi-
ckelt werden, mit welcher eine Fahrt gebucht und bargeldlos bezahlt werden kann [24].

Ahnliche Angebote sind in der Schweiz in Entwicklung oder in der ersten Anwendungsphase. Im Raum
Brugg fuhrte PostAuto in Zusammenarbeit mit lokalen Taxiunternehmern ein via App buchbares Ruftaxi-
System namens «Kolibri» im Pilotbetrieb erfolgreich durch, welches das bestehende OV-Netz erganzt.
Das System ist nun in Brig-Glis in Anwendung [47]. In Zirich plant die VBZ ein &hnliches System im
Raum Altstetten/Albisrieden, welches zu Randzeiten den Linienverkehr ersetzen soll [51].

Sharing-Angebote im Veloverkehr

Analog dem Carsharing trieb die Digitalisierung die Angebote fir Bike-Sharing voran. Touristisch orien-
tierte Systeme bestanden seit langerer Zeit (z.B. Rent-a-Bike). Verleihsysteme wurden in der Schweiz
jedoch erst in den 1990er-Jahren eingefuhrt (bspw. «Ziri Rollt» im Jahr 1994 [44]). Den Durchbruch
erreichten grossere Veloverleihsysteme erst nach der Jahrtausendwende [18]. Die Digitalisierung er-
laubte eine Vereinfachung des Reservationssystems sowie ein dichteres Netz an Standorten. Heute
sind standortbasierte Systeme in grosseren Schweizer Stadten weit verbreitet [11].

Durch die Digitalisierung wurden aber auch Angebote ohne fixe Standorte méglich. Diese sind eher eine
neuere Entwicklung. In der Schweiz bestehen seit ungefahr 2016 in diversen Deutschschweizer Stadten
entsprechende Angebote. Grossere Anbieter sind oder waren Schweizer Unternehmen wie beispiels-
weise Pick-e-Bike (E-Bikes, Basel) oder Bond (Bern und Zirich), aber auch internationale Anbieter wie
LimeBike und O-Bike (konventionelle Velos, Zirich) [11].

Oftmals umwerben in grésseren Stadten unterschiedliche Anbieter Velofahrende, wobei Anbieter mit
Einzel-Stationen, standortbasierten Systemen und free-floating-Systemen gegenseitig in Konkurrenz
stehen. Wahrend Gemeinden und Stadte nur in Ausnahmefallen Carsharing-Angebote mitfinanzieren,
werden oftmals eigene Systeme «bestellt» und somit subventioniert [18]. Dennoch bestehen in grosse-
ren Stadten parallele, nicht-subventionierte Angebote. Die Angebotssituation ist derzeit noch eher
schnelllebig, die Zahl der Anbieter pendelt sich nur langsam ein. So waren auch diverse Marktaustritte
zu verzeichnen (beispielsweise Bond in Bern [2] oder O-Bike in Ziirich [46]). Im Kanton Thurgau soll im
Frihjahr 2021 erstmals ein Veloverleihsystem eingefiihrt werden (im Raum Kreuzlingen [49]).

Analog zu den Veloverleihsystemen lancierten in der jingsten Vergangenheit verschiedene Anbieter E-
Scooter-Verleihsystemen in grosseren Schweizer Stadten. Diese Systeme sind alle free-floating. Auch
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in Frauenfeld fand im Herbst 2020 ein Pilotversuch der Stadt mit dem Anbieter Voi statt. [56].

Elektromobilitat

Die Elektromobilitdt als Antriebsart von Fahrzeugen hat unterschiedliche Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmittel:

= Im MIV nimmt der Anteil an neuen Elektroautos derzeit zu. Im Jahr 2019 machten sie ungeféhr 5%
der Neuwagen aus [28]. Entscheidend fiir den Einfluss auf die Mobilitat sind in erster Linie Reich-
weite und Lademdglichkeiten. Fur den Zeitraum von 2020 bis 2035 wird von einer Verdoppelung
der Batteriedichte bzw. einer Halbierung der Kosten ausgegangen [28]. Die Reichweiten werden
also zunehmen und deshalb zunehmend weniger Einfluss auf das Mobilitatsverhalten haben. Of-
fentliche Ladestationen werden zunehmend an Bedeutung gewinnen, weil mit zunehmender Reich-
weite die Elektroautos auch fir Personen ohne fixen Parkplatz attraktiv wird [28]. Es wird damit ge-
rechnet, dass im Jahr 2035 zwischen 17% und 40% der Fahrzeuge des MIV im Kanton Thurgau
elektrisch angetrieben werden [26].

» Im OV werden im Schienenverkehr in der Schweiz seit langerem nahezu ausschliesslich Elektro-
fahrzeuge eingesetzt. Im Busverkehr sind Trolleybusse seit Giber 100 Jahren in Betrieb [22]. Seit
kirzerer Zeit sind auch alternative Formen der Elektromobilitdt im Busverkehr zu erkennen. Neben
Hybrid-, Wasserstoff-, Erdgas-Antriebssystemen werden in jlingster Vergangenheit in erster Linie
Batterie- oder Batterietrolleybusse weiterverfolgt (bspw. in Form von E-Bus-Strategien [5][70]).
Dies entspricht auch einem internationalen Trend, eine Studie geht von einem Anteil der Batterie-
busse im stadtischen Verkehr von 50% aus [74]. Die E-Mobilitat wirkt sich in erster Linie auf die
Betreiber bzw. die Produktion aus, auf das Angebot hat sie mutmasslich wenig Einfluss. Je nach
Ladesystem mussen langere Linien teils gekirzt werden.

= Im Veloverkehr nimmt der Anteil an E-Bikes stetig zu. Die E-Bikes machen einen immer grésser
werdenden Anteil der Veloverkaufe aus (2009 ca. 5%, 2019 37% [17][68]). Die unterstiitzende Wir-
kung des Antriebs fuhrt dazu, dass langere Distanzen und topographisch schwierigere Wege (z.B.
mehr oder grossere Steigungen) als mit konventionellen Velos zurlickgelegt werden. Der Hauptnut-
zungszweck der E-Bike-Nutzenden unter 65 Jahren ist der Pendelweg. Auf diesen werden unge-
fahr 8 bis 9 km statt 3 km mit konventionellen Velos zurlickgelegt. Gemass einer Schweizer Studie
kombinierten Giber 90% das E-Bike auf dem Arbeitsweg nicht mit weiteren Verkehrsmitteln [10].
Seit Erscheinen der Studie im Jahr 2014 ist jedoch der Anteil E-Bikes weiter erheblich angestiegen,
sodass sich auch die Nutzergruppen und die Verwendungszwecke verandert haben.

= In der jlingsten Vergangenheit erhielt die Nutzung von FAG zunehmend Auftrieb, da diese mit
Elektroantrieb ausgestattet wurden oder nur mit Elektroantrieb funktionieren (Segway, E-Scooter,
Smartwheel etc.). Zwischen den unterschiedlichen Geraten bestehen gréssere Unterschiede. So
ist ein grosser Teil dieser Gerate fir den Strassenverkehr jedoch derzeit gar nicht zugelassen
[66][19].

A

Klappvelo E-Bike Mini Elekt- Elektro-Trot- | Hoverboard Elekro-5Skate- | Elekt- Solowheel
ro-Roller tinett board ro-Stehroller

Abbildung 19: Auswahl unterschiedlicher E-F&G [66]
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Automatisierung
Automatisierung im MIV
Auto- und IT-Industrie entwickeln seit einigen Jahren mit Hochdruck Hard- und Software zur automati-

sierten Fiihrung von Fahrzeugen im Strassenverkehr. Auf dem Weg vom herkdmmlichen Fahrzeug zum
vollautomatisierten Fahrzeug werden sechs Automatisierungsstufen (Levels) unterschieden:

LEVEL 0 LEVEL1 LEVEL 2 LEVEL 3
DRIVER ONLY FAHRASSISTENZ TEIL- BEDINGUNGS-
AUTOMATISIERT AUTOMATISIERT

Fahrer fiihrt dauerhaft Fahrer fiihrt dauerhaft Fahrer muss das System Fahrer muss d;
Léngs- und Querfilhrung Léangs- oder Querfiihrung dauerhaft iberwachen. i
aus. aus.
Kein eingreifendes Fahr- System tibernimmt die
zeugsystem aktiv. jeweils andere

Funkti

Abbildung 20: Levels des automatisierten Fahrens (nach [69]).

Fahrzeuge des Levels 2 sind bereits weit verbreitet, Fahrzeuge mit Level 5 werden gegenwartig entwi-
ckelt und getestet. Den grossten Impact auf die Mobilitat durfte die Marktreife von Fahrzeugen des
Levels 5 darstellen. Sie erlaubt erstmals, dass auch Personen ohne Fihrerschein Autos allein benitzen
kénnen. Die Automatisierung des privaten Fahrzeugparks erlaubt es, auch ohne Fihrerschein ein eige-
nes Auto zu besitzen. Ausserdem kann die Fahrzeit analog dem OV produktiv genutzt werden. Da un-
besetzte Leerfahrten mdglich sind, kann das Fahrzeug auch mehrere Zwecke abdecken (bspw. zuerst
die Eltern ins Biro bringen, dann leer nach Hause zurlickfahren und die Kinder in die Schule fahren)
und die Reisezeiten reduzieren, indem die Parkplatzsuche nach Absetzen der Fahrgaste auch selbstan-
dig ibernommen werden kann. Studien sagen eine Uiberproportionale Steigerung der Erreichbarkeit und
damit ein starkerer Siedlungsdruck in landlich und suburban gepragten Raumen [40], eine starke Zu-
nahme der Verkehrsleistung [34], aber auch Kapazitatsgewinne [45] voraus. Experten schéatzen, dass
die entsprechende Technologie frilhestens um 2040 oder spater [71] erstmals zur Verfligung steht und
anschliessend eine langere Ubergangszeit bis zur Marktdurchdringung von autonomen Fahrzeugen an-
steht. Nur wenige Studien nennen einen friiheren Zeitpunkt fur das erste Aufkommen von vollautomati-
sierten Fahrzeugen (bspw. das Jahr 2030 [69]).

Ein Grossteil der aktuellen wissenschaftlichen Studien ist der Ansicht, dass die uneingeschrankte Zu-
lassung privater autonomer Fahrzeuge zu einer starken Mehrbelastung des Verkehrssystems fiihren
koénnte und deshalb regulatorisch begleitet werden muss [34], [45], [54]. Insbesondere in den Stadten
und urbanen Raumen, wo der Platz begrenzt ist und eine siedlungsvertragliche Abwicklung des Ver-
kehrs angestrebt wird, durften die negativen Auswirkungen erheblich sein und kdnnten sogar zu einer
Reduktion der Erreichbarkeit fuhren.
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Die meisten Experten sehen die Sharing-Konzepte als Voraussetzung dafir, dass ein vollautomatisier-
ter Strassenverkehr auf dem bestehenden Strassennetz abgewickelt werden kdnnte [34], [45], [54]. Mit
autonomen Fahrzeugen sind erstmals auch Leerfahrten méglich, was intelligente Carsharing- und Ride-
Sharing-Systeme (auch bekannt als «Robo-Taxi») erméglicht:

= Mit vollautomatisierten Fahrzeugen 16st sich das Stationierungsproblem des Carsharing, weil inte-
ressierte Nutzerlnnen via Internet ein Fahrzeug direkt an ihren Standort bestellen kdnnen. Somit
sind analog zu Free-floating-Systemen keine vordefinierten Stationen mehr notwendig.

= Das autonome Fahren erméglicht es, dass die Flotte ihre Verflugbarkeit laufend optimiert. Die nicht
benutzten Fahrzeuge verteilen sie sich auf Basis von mathematischen Modellen selbstfahrend so
im Bediengebiet, dass der Anfahrtsweg zum néchsten potenziellen Kunden méglichst kurz ist.
Parkplatze sind fur so genannte Robo-Taxis kaum mehr nétig. Entsprechende Modelle wurden fir
Hamburg bereits simuliert [35]. Dennoch kdnnte es fur den landlichen Raum zweckmassig sein, an
Umsteigepunkten Aufstellflachen flr eine geeignete Anzahl an Fahrzeugen bereitzustellen.

=  Weil bei autonomen Fahrzeugen das Angeben von Start- und Zielpunkt der Fahrt (spatestens beim
Besteigen des Fahrzeuges) bekannt gegeben werden muss, sind Biindelungen von Fahrgasten mit
ahnlichen Reisen einfacher machbar. Somit verschmelzen die Konzepte Car- und Ride-Sharing
zunehmend. Das Beispiel Hamburg [35] zeigt zudem, dass ein solches Konzept fur den urbanen
Raum gut funktioniert.

Automatisierung im OV

Wahrend auf der Schiene automatisierte und teilautomatisierte Fahrmodi vor allem im U-Bahn-Verkehr
bereits weit verbreitet sind, stecken die Systeme fiir autonomen strassengebundenen OV noch in der
Erprobungsphase. In der Schweiz laufen diverse Probebetriebe (z.B.: Sion, Fribourg, Zug, Neuhausen),
weitere Betriebe bzw. Erweiterungen sind geplant. Auch im Thurgau laufen derzeit die Vorbereitungen
far einen Probebetrieb eines autonomen Shuttles in Arbon. Die Busse des Pilotprojekts in Neuhausen
am Rheinfall wurden bereits erfolgreich in die Leitsysteme der Verkehrsbetriebe Schaffhausen integriert.
Eine projektbegleitende Studie zeigt eine hohe Akzeptanz fur den Testbetrieb bei Anwohnern und Fahr-
gasten. Das Angebot wird zurzeit von rund 72 Fahrgasten pro Tag benutzt [73].

Den bislang bestehenden Probebetrieben ist gemeinsam, dass die Strecken innerhalb des Siedlungs-
raumes liegen, die Fahrgeschwindigkeiten tief sind und dass auf allen Fahrten aus rechtlichen Griinden
eine Begleitperson anwesend sein muss. Ausserhalb dieser klar definierten Testszenarien sind auto-
matisierte Fahrzeuge im offentlichen Strassenverkehr noch nicht zugelassen.

Durch autonome Fahrzeuge im OV kénnen die Kosten fiir das Fahrpersonal eingespart werden, wes-
halb der Linienbetrieb durch Flotten kleinerer Gefasse ersetzt werden kdnnte, die flexibel ohne Fahrplan
und ggf. auch ohne fixe Linie verkehren und elektronisch bestellt werden. Im Prinzip handelt es sich
dabei um eine hoch entwickelte Form des «Ride-Sharings». Je kleiner die Gefassgrésse, desto mehr
verschmelzen MIV und OV. Diese kiinftige Mischform zwischen OV und MIV wird auch als Offentlicher
Individualverkehr (O1V) bezeichnet [45]. Die Feinerschliessung des OV und das klassische Ride-Sha-
ring verschmelzen zunehmend. Je nach Einbindung, Koordination bzw. Regulierung der Systeme ist es
auch vorstellbar, dass die Systeme langerfristig bei Marktdurchdringung von autonomen Fahrzeugen
(frhestens ab 2040) zusammengefihrt werden.
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Anhang B Zielbild
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Abbildung 21: Zielbild Quelle Hintergrundkarte: OpenStreetMap Contributors
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Anhang C Park+Ride: Zielangebot
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Vorgehen
Fir die Abschéatzung des Potenzials von Park+Ride an Bahnhdfen wird ein vereinfachtes Modell aufge-
baut. Fur den Aufbau des Modells werden folgende Schritte durchlaufen:

= Die fur den Kanton Thurgau wichtigsten Pendlerziele innerhalb oder ausserhalb des Kantons wer-
den eruiert und daraus die relevanten Pendlerstréme abgeleitet. Die Pendlerstrome von jeder Ge-
meinde zu jedem dieser Ziele sind die Grundlage fur das Modell.

= Pro relevantem Pendlerstrom zwischen Ausgangsgemeinde und den wichtigsten Pendlerzielen
werden die geeignetsten Park+Ride-Umsteigebahnhdéfe evaluiert.

= Fir jeden Pendlerstrom werden die Reisezeiten und die Anzahl Umsteigevorgange auf dem MIV-
Weg und dem kombinierten MIV+OV-Weg (mit Nutzung Park+Ride) evaluiert. Dabei wird sowohl
der «Umstieg» zwischen MIV und OV als auch innerhalb des OV mitgezahlt.

= Der Anteil an MIV-Wegen, die pro Pendlerstrom Park+Ride nutzen, wird abgeschétzt. Die Abschét-
zung erfolgt anhand eines Entscheidungsmodelles zwischen dem MIV- und dem kombinierten
Weg, das die Unterschiede bezliglich Abgangszeiten von Haltestellen, Reisezeiten und Anzahl
Umsteigevorgangen berticksichtigt.

= Die Anzahl der abgeschatzten Park+Ride-Fahrten wird den jeweiligen Bahnhéfen zugeordnet. Da-
bei werden die Anzahl Fahrten summiert und auch andere Verkehrszwecke (bspw. Freizeit) be-
ricksichtigt.

= Anhand von aktuellen Auslastungsdaten der bestehenden Angebote werden die Parameter des
Entscheidungsmodells kalibriert.

= Die Resultate werden auf ihre Plausibilitat Gberprift.

Die Abschéatzung erfolgt fur die zwei Zeithorizonte des Zielangebots (kurzfristig und 2040): Der kurzfris-
tige Zustand bezieht sich auf die aktuell verfigbaren Daten (bspw. kantonales Verkehrsmodell Jahr
2017) und wird mit den aktuellen Auslastungsdaten abgeglichen. Fir die kiinftige Entwicklung bis 2040
wird angenommen, dass sie sich analog dem generellen MIV-Wachstum verhalt und von tbergeordne-
ten Trends nicht berthrt wird.

Das Modell stitzt sich auf folgende Grundlagen:

=  MIV-Anteile: Kantonales Verkehrsmodell [25]

» Reisezeitauswertungen MIV: Google Maps [31]

» Reisezeitauswertungen OV: Search.ch [61]

= Kinftiges Bahnangebot: gemass STEP 2035 [23]

= Modellparamater: Bericht GVM Kanton Luzern [37]

Die Resultate werden mit folgenden Datengrundlagen abgeglichen:

= Nachfragedaten Park+Ride-Anlagen: Auslastungsdaten SBB [53]

= Potenzials-Studie Park&Ride Agglomeration St.Gallen-Bodensee [1]

Resultate
Die Resultate des Modells werden als plausibel eingeschétzt. Die einzelnen Resultate sind in nachfol-

gender Tabelle ersichtlich. Ein Abgleich mit den Auslastungsdaten der SBB sowie der Park+Ride-Studie
der Agglomeration St.Gallen-Bodensee [1] zeigt, dass bei den meisten Bahnhofen nur kleine
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Abweichungen bestehen. Die Unterschiede sind méglicherweise auf die prazisere Methodik des hier
angewendeten Modells zurtickzufiihren. An den Kantonsgrenzen kdnnen zudem einzelne Modelleffekte
zu Abweichungen fihren, weil dort andere Verkehrsbeziehungen als im gesamtkantonalen Durchschnitt
relevant sind.

Die Nachfrage wird jeweils in unterschiedlich grossen Spannbreiten quantifiziert. Hierzu wurden die Pa-
rameter mittels einer Sensitivitatsanalyse variiert, um Unsicherheiten abzubilden. Die Spannbreiten sind
unterschiedlich gross, weil sich die Reisezeitunterschiede zwischen dem kombinierten MIV+OV-Weg
und dem MIV-Weg unterschiedlich gross sind. Das Modell reagiert entsprechend unterschiedlich sensi-
bel auf die Anpassung der Parameter in der Sensitivitatsanalyse.

Lesehilfe zur Tabelle

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber das Ziel- und Ist-Angebot fur alle Thurgauer Bahnhdfe.

= Typ: Der Code gibt Auskunft dartiber, welchem Bahnhofstyp der jeweilige Bahnhof gemass Zielbild
zugeordnet ist. Aus der Typisierung leitet sich ab, welche Funktion der Bahnhof hat und welche
Ziele sich ergeben (vgl. Kapitel 5.3.2).

= Zielangebot kurzfristig: Das Zielangebot definiert die empfohlene Anzahl einzurichtende Stell-
platze im kurzfristigen Horizont. Die Herleitung des Zielangebots ist oben beschrieben.

= Zielangebot 2040: Analog dem kurzfristigen Horizont werden Empfehlungen fur den Horizont 2040
angegeben. Das Zielangebot 2040 stitzt sich auf Prognosewerte und ist von allgemeinen Ver-
kehrsentwicklungen abhéngig (vgl. Kapitel 4 und 6.6).

= Ist-Angebot: Das Ist-Angebot beschreibt die aktuelle Anzahl an Park+Ride-Stellplatzen. Es wurde
an einer Begehung erhoben. Welche Anlagen an den Bahnhéfen konkret bestehen, ist in den Ob-
jektblattern beschrieben. Eine kurze, gesamthafte Analyse des Ist-Angebots ist in Kapitel 3.1.1 zu
finden.

= Qualitatskriterien Ist-Zustand: Die Spalte gibt an, ob die im Zielbild formulierten Qualitatskriterien
heute erfillt werden (vgl. Kapitel 5.3.4). «Erfillt» bedeutet, dass samtliche Qualitatskriterien an
samtlichen Anlagen am Bahnhof erfullt werden. «Nicht erfiillt» bedeutet demnach, dass mindes-
tens einzelne Qualitatskriterien an einzelnen Anlagen nicht erfillt werden.

Aus der Tabelle kdnnen keine direkten Schlussfolgerungen zu méglichen Massnahmen gezogen
werden: Eine Differenz zwischen Ziel- und Ist-Angebot bedeutet nicht automatisch, dass Massnahmen
empfohlen werden. Der generelle Handlungsbedarf und Massnahmen sind in Kapitel 6.2.1 beschrie-
ben. Die konkrete Einzelbeurteilung der Bahnhofe ist in den Objektblattern zu finden. Empfehlun-
gen zur Umsetzung der Massnahmen sind im Leitfaden zu finden.

Zielangebot
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot 2020
Aadorf B3 90 - 100 160 - 180 67
Altnau B4 10 - 15 15-20 68
Amriswil B1 100-120 100-120 116
Arbon Bl 20-25 20-25 23
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Zielangebot
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot 2020
Arbon Seemoosriet B2 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Berg B3 15-20 15-20 23
Berlingen B4 0-5 5-10 53
Bettwiesen B4 0-5 0-5 kein Angebot
Bischofszell Nord B4 0-5 5-10 kein Angebot
Bischofszell Stadt B3 30-35 35-40 46
Bottighofen B2 5 5 5
Birglen B4 5-10 10 - 15 8
Bussnang B4 0-5 5-10 6
Diessenhofen B3 15-20 20-25 82
Egnach B4 0-5 0-5 47
Erlen B4 10- 15 10 - 15 8
Ermatingen B3 20-25 25-30 23
Eschenz B4 0-5 5-10 7
Eschlikon B3 30-35 45 - 50 59
Etzwilen B4 0-5 0-5 28
Felben-Wellhausen B3 30 - 40 30-40 19
Frauenfeld Bl 260 - 290 280 - 310 307
Frauenfeld Marktplatz B2 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Guntershausen B4 kein Angebot kein Angebot 8
Glttingen B4 5-10 5-10 16
Haggenschwil-Winden B4 5-10 10- 15 27
Hauptwil B4 5-10 10-15 13
Horn B3 10- 15 15-20 33
Hiittlingen-Mettendorf B4 10-15 10-15 kein Angebot
Islikon B3 50 -70 75 - 100 35
Jakobstal B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Kehlhof B4 5-10 10-15 11
Kesswil B4 0-5 0-5 16
Kradolf B4 5-10 10-15 14
Kreuzlingen Bl 35-45 35-45 41
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Zielangebot
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot 2020
Kreuzlingen Bernrain B2 0-5 0-5 12
Kreuzlingen Hafen B2 10 - 15 15-20 32
Kurzrickenbach Seepark B2 5-10 5-10 6
Landschlacht B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Lengwil B4 10-15 15-20 19
Lidem B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Mammern B4 0-5 0-5 29
Mannenbach-Salenstein B4 5-10 5-10 15
Marstetten B4 20-25 20-25 15
Marwil B4 0-5 0-5 11
Matzingen B4 10 - 15 15-20 14
Mullheim-Wigoltingen B3 35-40 35-40 24
Minchwilen Pflegeheim B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Minchwilen TG B2 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Munsterlingen Spital B3 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Minsterlingen-Scherzin- B3 20-25 25-30 6
gen
Neukirch-Egnach B4 5-10 5-10 36
Oberaach B3 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Oppikon B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Roggwil-Berg B4 15-25 20 - 30 19
Romanshorn Bl 120 - 130 160 - 180 171
Rosental B4 kein Angebot kein Angebot 4
Schlatt B4 0-5 0-5 8
Schlattingen B4 0-5 0-5 5
Siegershausen B4 5-10 10-15 20
Sirnach B2 25-30 25-30 27
Sitterdorf B4 0-5 5-10 5
St. Katharinental B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Steckborn B3 20-25 25-35 34
Steinebrunn B3 5-10 10-15 9
Sulgen B3 20-25 25-30 46
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Zielangebot
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot 2020
Tagerschen B4 0-5 0-5 11
Tagerwilen Dorf B2 10-15 20 20
Tagerwilen-Gottlieben B2 5 5 5
Tobel-Affeltrangen B3 10- 15 15-20 13
Triboltingen B4 0-5 0-5 32
Uttwil B4 10- 15 15-20 57
Wangi B4 10-15 15-20 kein Angebot
Weberei Matzingen B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot
Weinfelden B1 170 - 190 170 -190 186
Wiesengrund B4 kein Angebot kein Angebot kein Angebot

Tabelle 8: Ubersicht Resultate Potenzialanalyse. Samtliche Angaben in Anzahl Stellplatzen
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Anhang D Bike+Ride an Bahnhofen: Zielangebot
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Vorgehen

Fur die Dimensionierung des Bike+Ride-Angebots an Bahnhoéfen leistet die Schweizer Norm
SN 640 065 Hilfestellung: Gemass dieser Norm sind fur 10 bis 40% der Quelleinsteigenden® an Bahn-
hoéfen Veloabstellplatze zu errichten. Dieser Faktor hat eine sehr grosse Spannbreite, weshalb er fir
einen konkreten Bahnhof ndher bestimmt werden muss. Zur Bestimmung dieses Faktors kann kein
Potenzialmodell erstellt werden, weil nur einmalig erhobene Auslastungsdaten der SBB [53] vorliegen.
Stattdessen werden grobe Richtwerte fur den Anteil Abstellplatze an den Quelleinsteigenden vorgege-
ben. Fur die Richtwerte werden folgende Grdssen beigezogen:

» Raumdefinition aus dem KRP: Aus Studien ist bekannt, dass in Raumen mit héherer Bevolke-
rungsdichte das Aufkommen vom Veloverkehr Giberdurchschnittlich ist (bspw. [12]). Die Nachfrage-
zahlen [53] deuten ebenfalls darauf hin.

= Distanz der Raumnutzenden (Bevdlkerung und Beschéftigte): Die ausgewerteten Auslastungszah-
len zeigen eine Korrelation mit der rAumlichen Verteilung der Raumnutzenden im Einzugsgebiet
der Bahnhofe. Mit dem zunehmenden Anteil Raumnutzenden ausserhalb Fussdistanz (500 Meter)
nimmt der Anteil Bike+Ride-Nutzenden tendenziell zu. Die Griinde hierfir sind die weiteren Distan-
zen zu den Zielen und die vermutlich haufigere Anfahrt per Velo statt zu Fuss.

= Topografie: Die qualitative Einordnung der Topografie hat gemass Auslastungsdaten keinen Ein-
fluss auf das Bike+Ride-Aufkommen. Dies scheint eher Uberraschend und ist bei einer besseren
Datenlage erneut zu tberprifen. Die Topografie wird daher zur Erstellung dieses Konzeptes nicht
miteinbezogen.

= Feinerschliessung: Ob eine Feinerschliessung per Bus im Einzugsgebiet des Bahnhofs vorhanden
ist, scheint ebenfalls kaum einen Einfluss auf das Bike+Ride-Aufkommen zu haben. Die Feiner-
schliessung wird deshalb nicht miteinbezogen.

Die empfohlenen Faktoren wurden anhand der Beobachtungen in den Auslastungsdaten hergeleitet,
wobei die mutmasslich niedrigere Auslastung wahrend der Erhebungszeit (Sommerferien 2019) berlick-
sichtigt wird. Es werden insgesamt drei Kategorien zwischen 0.2 und 0.3 definiert. Die Zuweisung eines
Faktors zu einem Bahnhof erfolgt anhand des Raumtyps und des Anteils der Raumnutzenden im Ein-
zugsgebiet. Die spezifischen Zahlenwerte sind in der Tabelle aufgeftihrt.

Anteil Raumnutzende im Einzugsgebiet ausserhalb Fussdistanz

Raumtyp < 70% zwischen 70 und 90% > 90%

Urbaner Raum: kurzfristig 0.23-0.27 0.27-0.3 0.27-0.3
Urbaner Raum: 2040 0.27-0.30 0.3-0.33 0.3-0.33
Kompakter Siedlungsraum 0.2-0.23 0.23-0.27 0.27-0.3
Kulturlandschaft 0.2-0.23 0.2-0.23 0.23-10.27

Tabelle 9: Empfehlung der Faktoren zur Dimensionierung der Bike+Ride-Angebote (Verhéltnis Anzahl Stellplatze zu
Quelleinsteigenden)

Die Richtwerte werden sowohl fiir den heutigen Zustand als auch einen Prognosezustand (Jahr 2040)
angegeben. Fir die Entwicklung der Bike+Ride-Nachfrage wird davon ausgegangen, dass sie sich die
Anzahl OV-Fahrgaste geméass der Wachstumsrate des OV entwickeln (gemass kantonalem

9 Quelleinsteigende: Fahrgaste, welche am betreffenden Bahnhof in einen Zug steigen und auf ihrer Reise zuvor noch kein anderes 6ffentliches
Verkehrsmittel (Zug, Bus etc.) benutzt haben.
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Verkehrsmodell [25]) und der relative Anteil an Veloabstellplatzen geméass den Zielen aus dem GVK
entwickelt. Fir den urbanen Raum werden deshalb um 0.03 héhere Werte fir den Zielhorizont 2040
verwendet.

Resultate

Lesehilfe zur Tabelle

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber das Ziel- und Ist-Angebot fur alle Thurgauer Bahnhdfe.

Typ: Der Code gibt Auskunft dariiber, welchem Bahnhofstyp der jeweilige Bahnhof geméss Zielbild
zugeordnet ist. Aus der Typisierung leitet sich ab, welche Funktion der Bahnhof hat und welche
Ziele sich ergeben (vgl. Kapitel 5.3.2).

Zielangebot kurzfristig: Das Zielangebot definiert die empfohlene Anzahl Stellplatze im kurzfristi-
gen Horizont. Die Herleitung des Zielangebots ist oben beschrieben.

Zielangebot 2040: Analog dem kurzfristigen Horizont werden Empfehlungen fir den Horizont 2040
angegeben. Das Zielangebot 2040 stiitzt sich auf Prognosewerte und ist von allgemeinen Ver-
kehrsentwicklungen abhéngig (vgl. Kapitel 4 und 6.6).

Ist-Angebot: Das Ist-Angebot beschreibt die aktuelle Anzahl an Veloabstellplatzen. Welche Anla-
gen an den Bahnhofen konkret bestehen, ist in den Objektblattern beschrieben. Eine kurze, ge-
samthafte Analyse des Ist-Angebots ist in Kapitel 3.1.2 zu finden.

Qualitatskriterien Ist-Zustand: Die Spalte gibt an, ob die im Zielbild formulierten Qualitétskriterien
heute erfillt werden (vgl. Kapitel 5.3.4). «Erfillt» bedeutet, dass samtliche Qualitatskriterien an
samtlichen Anlagen am Bahnhof erfillt werden. «Nicht erfiillt» bedeutet demnach, dass mindes-
tens einzelne Qualitatskriterien an einzelnen Anlagen nicht erfillt werden.

Aus der Tabelle kénnen keine direkten Schlussfolgerungen zu mdglichen Massnahmen gezogen
werden: Eine Differenz zwischen Ziel- und Ist-Angebot bedeutet nicht automatisch, dass Massnahmen
empfohlen werden. Der generelle Handlungsbedarf und Massnahmen sind in Kapitel 6.2.5 beschrie-
ben. Die konkrete Einzelbeurteilung der Bahnhofe ist in den Objektblattern zu finden. Empfehlun-
gen zur Umsetzung der Massnahmen sind im Leitfaden zu finden.

Zielangebot Qualitatskrite-
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot  rien Ist-Zustand
Aadorf B3 190 - 220 250 - 295 160 nicht erfallt
Altnau B4 35-45 45 -55 48 nicht erfallt
Amriswil Bl 250 - 300 425 - 480 240 nicht erfallt
Arbon Bl 115- 135 165 - 190 226 nicht erfillt
Arbon Seemoosriet B2 60 - 75 90 - 105 63 erfillt
Berg B3 40 - 55 55-65 69 erfullt
Berlingen B4 25-35 35-45 39 nicht erfallt
Bettwiesen B4 20- 30 30-40 9 nicht erfillt
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Zielangebot Qualitatskrite-
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot  rien Ist-Zustand
Bischofszell Nord B4 20-30 30-40 10 nicht erfullt
Bischofszell Stadt B3 70-90 90 - 110 50 nicht erfullt
Bottighofen B2 35-45 55 - 65 26 erflllt
Birglen B4 75-90 105 - 130 69 nicht erfullt
Bussnang B4 20-30 30-40 16 nicht erfullt
Diessenhofen B3 90 - 105 110- 135 90 erfullt
Egnach B4 35-45 50 - 60 77 erflllt
Erlen B4 75-90 90 - 110 51 nicht erfullt
Ermatingen B3 65 - 80 85 - 100 72 nicht erfullt
Eschenz B4 30-35 35-45 24 nicht erfullt
Eschlikon B3 140 - 160 185 - 215 136 nicht erfullt
Etzwilen B4 10 - 20 15-20 24 nicht erfollt
Felben-Wellhausen B3 65 - 75 95 - 115 48 nicht erfullt
Frauenfeld Bl 850 - 950 1300 - 1450 661 nicht erfullt
Frauenfeld Marktplatz B2 60 - 75 95-110 60 erfullt
Guntershausen B4 45 - 60 65-75 36 nicht erfullt
Guttingen B4 35-40 45 -55 38 nicht erfillt
Haggenschwil-Win- B4 20- 30 30-35 14 nicht erftllt
den
Hauptwil B4 25-30 30-40 28 nicht erftllt
Horn B3 50 - 65 80-95 38 erfullt
Hiittingen-Mettendorf B4 20- 30 25-30 32 nicht erftllt
Islikon B3 220 - 240 290 - 310 219 erfullt
Jakobstal B4 0-5 0-5 kein Angebot kein Angebot
Kehlhof B4 15-20 20 - 25 39 nicht erfullt
Kesswil B4 25-35 30-40 37 nicht erfullt
Kradolf B4 55-70 70 -85 49 nicht erfullt
Kreuzlingen Bl 450 - 550 700 - 850 270 erfullt
Kreuzlingen Bernrain B2 25-35 40 - 50 30 erfallt
Kreuzlingen Hafen B2 160 - 180 250 - 300 62 nicht erfullt
Kurzrickenbach See- B2 20 - 30 25-35 24 nicht erfullt

park
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Zielangebot Qualitatskrite-
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot  rien Ist-Zustand
Landschlacht B4 25-30 30-40 27 nicht erfullt
Lengwil B4 25-30 30-35 36 erfullt
Lidem B4 5-10 5-10 kein Angebot kein Angebot
Mammern B4 25-30 30-40 24 nicht erfallt
Mannenbach-Salen- B4 20-30 25-30 9 nicht erfullt
stein
Marstetten B4 45 - 60 60 - 75 52 nicht erfullt
Marwil B4 20-30 30-40 32 nicht erfullt
Matzingen B4 60 - 70 75-95 40 nicht erfullt
Mullheim-Wigoltingen B3 65 - 80 90 - 105 153 nicht erfullt
Minchwilen Pflege- B4 25-35 65 - 75 28 nicht erfallt
heim
Minchwilen TG B2 70 -85 110- 130 54 erfullt
Munsterlingen Spital B3 10-20 10-20 12 nicht erfallt
Minsterlingen-Scher- B3 30-35 35-45 24 nicht erfullt
zingen
Neukirch-Egnach B4 30-40 45 - 55 98 nicht erfallt
Oberaach B3 15-20 20-30 30 nicht erfillt
Oppikon B4 5-10 5-10 10 erfullt
Roggwil-Berg B4 40 - 45 50 - 60 38 erfullt
Romanshorn Bl 850 - 950 1350 - 1500 637 nicht erfillt
Rosental B4 15-20 20 - 25 14 nicht erfallt
Schlatt B4 20-30 25-35 29 nicht erfallt
Schlattingen B4 20-30 30-35 24 erfullt
Siegershausen B4 10-20 15-20 24 erfullt
Sirnach B2 90 - 105 140 - 160 72 erfillt
Sitterdorf B4 15-25 20 - 25 14 erfillt
St. Katharinental B4 25-30 30-40 32 nicht erfillt
Steckborn B3 75-95 95-115 76 nicht erfallt
Steinebrunn B3 10- 15 15-20 28 erfullt
Sulgen B3 135 - 160 195 - 230 116 nicht erfallt
Tagerschen B4 10-20 20- 25 7 nicht erfallt
Tagerwilen Dorf B2 30-35 45 - 55 15 nicht erfallt
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Zielangebot Qualitatskrite-
Bahnhof Typ kurzfristig Zielangebot 2040 Ist-Angebot  rien Ist-Zustand
Tagerwilen-Gottlieben B2 75-95 120 - 140 35 erfullt
Tobel-Affeltrangen B3 25-30 35-45 38 nicht erfollt
Triboltingen B4 5-10 10- 15 12 erfullt
Uttwil B4 50 - 60 65 - 80 36 nicht erfollt
wangi B4 50 - 60 65 - 80 40 nicht erfullt
Weberei Matzingen B4 5-15 10- 15 kein Angebot kein Angebot
Weinfelden Bl 650 - 750 1000 - 1100 564 nicht erfullt
Wiesengrund B4 25-30 30-40 22 nicht erfallt
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Anhang E Bike+Ride an Bushaltestellen: Zielangebot
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Vorgehen

Fir die Abschétzung von Potenzial fur Bike+Ride an Bushaltestellen bestehen bislang keine Erfah-
rungswerte oder Auslastungsdaten. Aus diesen Grinden kann keine Kalibrierung stattfinden. Die Ab-
schatzung des Potenzials fur Bike+Ride an Bushaltestellen geschieht in folgenden Schritten:

= Gebiete mit nur geringem Potenzial fir die Nachfrage von Bike+Ride werden aus den Abschatzun-
gen ausgeschlossen. Dies ist einerseits das Umfeld von Bahnhéfen (Umkreis von 1.5 Kilometern).
Andererseits sind dies fusslaufig erreichbare Gebiete von Bushaltestellen (Umkreis von 500 Me-
tern).
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Abbildung 22: Gebiete mit Potenzial fir Bike+Ride an Bushaltestellen (blau)

= Die Gebiete ausserhalb dieser Ausschlussgebiete werden anhand der Distanz und dem Wegnetz
den nachstgelegenen Bushaltestellen zugeordnet. Damit sind die Einzugsgebieten der jeweiligen
Haltestellen fur den Veloverkehr grob definiert.

= Pro Haltestelle werden die Anzahl Einwohner im Einzugsgebiet summiert. Auf die Berticksichtigung
der Anzahl Beschéftigte wird verzichtet, da sich ohnehin kaum Arbeitsplatze in diesen Gebieten
befinden.

= Es wird davon ausgegangen, dass das Verkehrsverhalten der Bevolkerung in den evaluierten Ein-
zugsgebieten analog dem Durchschnitt der Kulturlandschaft ist. Als Grundlage dient das kantonale
Verkehrsmodell [25]. Diese Annahme ist optimistisch, da die betrachtete Bevoélkerung an Orten mit
einer geringer bzw. keiner OV-Erschliessungsgiite wohnt, weshalb das OV-Aufkommen niedriger
sein dirfte als an Orten mit hoher Erschliessungsgite (bspw. bei Bahnhofen).

» Die Haltestellen werden nach Potenzial rangiert. Dabei wird qualitativ abgeschétzt, ob das Poten-
zial eher héher oder niedriger als die Abschatzung ist. Niedriger kann es ausfallen, weil starke Stei-
gungen im Umfeld vorliegen oder wenn das Busangebot wenig ausgebaut ist. Starker kann das
Potenzial fur Bike+Ride an einer Bushaltestelle ausfallen, wenn zusétzlich zu den nicht-erschlosse-
nen Siedlungen auch Siedlungen im Einzugsgebiet bestehen, die tber ein wesentlich geringeres
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Busangebot verfligen. Deren Bevolkerung kénnte ebenfalls per Velo an die Bushaltestelle mit dem
dichteren Angebot gelangen, was durch die Methodik nicht abgebildet wird und manuell ergéanzt
wird.

Weil Bike+Ride-Angebote gemass Zielbild in allen R&umen geférdert werden sollen und die Nachfrage
optimistisch abgeschétzt ist, wird das Zielangebot mit der mittleren Nachfrage gleichgestellt. Im Gegen-
satz zu den Angeboten an den Bahnhdofen wird nicht nach einem Zeithorizont unterschieden, weil in den
Gebieten mit Potenzial fur Bike+Ride an Bushaltestellen mit einem geringen Verkehrswachstum ge-
rechnet wird.

Ob eine Bike+Ride-Angebot an Bushaltestellen sinnvoll ist, hdngt in starkem Ausmass vom Busangebot
ab. Kinftige Planungen sind deshalb immer soweit bekannt in die Abschatzung miteinzubeziehen.

Fur die Pilotphase wird empfohlen, an einigen Haltestellen die Nutzung zu testen, um anschliessend die
Potenzialabschatzung justieren zu kdnnen. Die Pilothaltestellen sind so ausgewahlt, dass jeweils die
Haltestellen mit dem grossten Potenzial in den unterschiedlichen Regionen vertreten sind. Stehen zwei
Haltestellen in derselben Gemeinde zur Auswahl als Pilothaltestelle, wird jene mit den geringeren Dis-
tanzen zum Siedlungsgebiet gewahit.

Resultate

Die Auswahl der Haltestellen scheint plausibel. Da jedoch noch keine Erfahrungswerte bestehen, wird
die Einfihrung einer Pilotphase empfohlen, in der die tatsachliche Nutzung getestet wird (vgl. Kapitel
6.3).

Lesehilfe zur Tabelle

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber alle Bushaltestellen, fir die geméass oben beschriebe-
ner Methodik ein ausgewiesenes Potenzial besteht.

= Zielangebot: Das Zielangebot definiert die empfohlene Anzahl Stellplatze. Fir die Haltestellen, die
nicht Teil der Pilotphase sind, ist das Zielangebot in Klammern angegeben, weil eine Realisierung
erst nach der Pilotphase empfohlen wird. Im Gegensatz zu den Angeboten an den Bahnhdéfen wird
nicht nach einem Zeithorizont unterschieden.

= Ist-Angebot: Das Ist-Angebot beschreibt die aktuelle Anzahl an Veloabstellplatzen. Welche Anla-
gen an den Bushaltestellen konkret bestehen, ist in den Objektblattern beschrieben. Eine kurze,
gesamthafte Analyse des Ist-Angebots ist in Kapitel 3.2 zu finden.

= Pilothaltestellen: In einer ersten Phase wird empfohlen, an einigen Haltestellen die Nutzung zu
testen. Es wird empfohlen, die als Pilothaltestellen markierte Haltestellen beizuziehen.

Aus der Tabelle kbnnen keine direkten Schlussfolgerungen zu méglichen Massnahmen gezogen
werden: Eine Differenz zwischen Ziel- und Ist-Angebot bedeutet nicht automatisch, dass Massnahmen
empfohlen werden. Der generelle Handlungsbedarf und Massnahmen sind in Kapitel 6.3 beschrieben.
Die konkrete Einzelbeurteilung der Bahnhofe ist in den Objektblattern zu finden. Empfehlungen
zur Umsetzung der Massnahmen sind im Leitfaden zu finden.
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Haltestelle Gemeinde realisiert Anbindung von: Zielangebot Ist-Angebot
Dussnang, Rehaklinik  Fischingen Hushalden, Tanegg (20 - 25) 11
Neukirch an der Thur, Kradolf-Schénen- Heiligkreuz, Ruti, Aspenriti, An-
Dorf* berg driti, Entetswil, Olmerswil 20 -25 kein Angebot
Oberwangen TG,
Grueb* Fischingen Vogelsang 20-25 8
Ellighausen Kemmental Lippoldswilen, Stdcken (15 - 20) kein Angebot
Langrickenbach, Neu-
hof* Langrickenbach  Eggethof, Bruster 15-20 kein Angebot
Basadingen-
Basadingen, Unterdorf Schlattingen Basadingen Sud (nach Frauenfeld) (10-15) kein Angebot
Dotnacht, Dorfplatz Kemmental Engelswilen (nach Kreuzlingen) (10-15) kein Angebot
Fimmelsberg, Griesenberg, Leut-
Fimmelsberg, Kreuz*  Amlikon-Bissegg merken, Holzhof 10-15 kein Angebot
Hoérhausen, Dorf Homburg Gundelhart (10-15) kein Angebot
Iselisberg, Abzweigung* Uesslingen-Buch Iselisberg, Vorder-/Hinterhorben 10-15 kein Angebot
Uesslingen, Trifelbach Uesslingen-Buch Wilen b. Neunforn (10 - 15) kein Angebot
Wetzikon TG, Wahrenberg, Batt-
Wolfikon TG Amlikon-Bissegg lehausen (10-15) kein Angebot
Fischingen, Kloster Fischingen Au TG (5-10) 2
Helsighausen, Kreuzung Raperswilen Raperswilen, Fischbach (5-10) kein Angebot
Herdern, Dorf Herdern Kugelshofen, Steig, Wilen (5-10) kein Angebot
Hosenruck, Post Wuppenau Leutenegg, Rudenwil, Gabris (5-10) 9
Baumannshaus, Burkartshaus, Bur-
kartsuelishaus, Fetzisloh, Moos
Roggwil TG, Ebnet Roggwil TG (nach Romanshorn) (5-10) kein Angebot
Schoénholzerswilen, Ge- Haslen, Laachen, Weiblingen, Wie-
meindehaus Schoénholzerswilen denhub (5-10) 10
Unterhorstetten, Dorf ~ Homburg Oberhdérstetten, Klingenberg (5-10) 6
Schmidholz, Gunterswilen, Hohen-
Waldi, Dorfplatz waldi rain (5-10) 11
Wuppenau, Gemeinde-
haus Wuppenau Hinterdorf, Weid, Greutensberg (5-10) kein Angebot

Tabelle 10: Ziel- und Ist-Angebot Bike+Ride an Bushaltestellen mit ausgewiesenem Potenzial (in Anzahl Stellplatzen)

(Pilothaltestellen* in blau)
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Anhang F Park+Pool / Bike+Pool: Erhebung
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Ausgangslage und Ziel

Zur Forderung der kombinierten Mobilitét soll das Angebot fir Carpooling optimiert werden. Dazu sind
detailliertere Grundlagen uber die aktuelle Nutzung notwendig (vgl. Kapitel 6.4). Ziel ist es, die aktuelle
Auslastung der bestehenden Carpooling-Angebote zu erfassen und zu eruieren, ob die Angebote auch
far Carpooling benutzt werden. Die Federfihrung der Erhebungen obliegt dem kantonalen Tiefbauamt
in Abstimmung mit dem ASTRA.

Erhebung

Nachfolgend finden sich die Empfehlungen an eine Erhebung samtlicher Carpooling-Anlagen:

= Erhebungstage: Als minimale Anforderung werden mindestens 3 Erhebungstage pro Anlage defi-
niert. Fur eine bessere Aussagekraft werden jedoch 5 Erhebungstage empfohlen. Die Erhebungs-
tage werden idealerweise auf verschiedene Wochentage und Uber mehrere Wochen verteilt (inner-
halb 1-2 Monate). Fir eine Erhebung geeignet sind Dienstag, Mittwoch und Donnerstag ausserhalb
von Schulferien.

= Uhrzeit: Je eine Erfassung zwischen 9 und 11 Uhr sowie zwischen 14 und 16 Uhr am gleichen Tag
= Daten: Erhebung der Anzahl Fahrzeuge und der Nummernschilder der parkierten Fahrzeuge
Falls genligend Ressourcen vorhanden sind, kénnen die Nutzenden zusatzlich mit der nachfolgenden

Frage befragt werden. Die Befragung erfolgt am besten zwischen 6:30 und 9:00 Uhr oder 16:00 und
18:30 Uhr, um wahrend den Carpooling-Zeitpunkten anwesend zu sein.

= Nutzen Sie diesen Parkplatz zum Carpooling oder flr einen anderen Zweck? Wenn flr einen ande-
ren Zweck, fur welchen?

Aktuell sind acht Carpooling-Anlagen vorhanden:

= A7 Kreuzlingen Sud = A7 Mullheim

= A7 Frauenfeld West = N23 Arbon Sid
= A7 Frauenfeld Allmend = Al Minchwilen
= A7 Frauenfeld Ost = Al Matzingen
Auswertung

Aus der Auswertung sollte bekannt werden, wie viele Nutzende die einzelnen Carpooling-Anlagen zu
welchem Zweck nutzen. Es darf angenommen werden, dass Fahrzeuge fiir Carpooling wahrend beiden
Erhebungszeitfenstern an einem Tag anwesend sind. Fahrzeuge anderer Zwecke (bspw. Spazier-
gange, Pausen etc.) sind in der Regel kirzer anwesend. Ist ein Fahrzeug deshalb nur in einem der
erhobenen Zeitfenster vorhanden, wird davon ausgegangen, dass dieses nicht zum Carpooling genutzt
wird. Mit der Nummernschilderhebung kann ausserdem eruiert werden, von wo die Fahrzeuge zur Car-
pooling-Anlage fahren.

Fortschreibung

Abhangig von den Resultaten und den geplanten Massnahmen kann eine Fortschreibung der Erhebung
sinnvoll sein. In diesem Fall wird eine (halb-) jahrliche Wiederholung an denselben Wochentagen bzw.
Wochen empfohlen. Somit wird sichergestellt, dass die Zeitreihe Gber die Entwicklung der Auslastung
nicht verfalscht wird.
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