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Merkblatt mit praktischen Beispielen

Verkehrsdrehscheiben sind Orte, an denen verschiedene Verkehrstrager aufeinandertreffen. Sie fordern das
Umsteigen auf das jeweils geeignete Verkehrsmittel. Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) befasst sich
bereits seit mehreren Jahren gemeinsam mit Partnern aus verschiedenen Bereichen und Verwaltungsebenen
mit diesem Thema. Es verdffentlicht Berichte und hilft dabei, die Akteure zu vernetzen. Dieses Merkblatt geht
ausfuhrlich auf die Frage regionaler P+R und B+R ein und zeigt einige gute Beispiele.

Inhalt - Sie sollen den MIV aus Gebieten mit schlechter OV-Anbin-
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planerischen Ziele héngt stark von allen diesen Faktoren ab.

— B+R wird bei allen P+R-Anlagen konzeptionell mitgedacht.

1. Kurzbeschreibu ng Raum- und verkehrsplanerische Bedeutung

— Regionale P+R- und B+R-Anlagen verbessern die Verbin-

dung zwischen stadtischen und landlichen Gebieten und

AL L] sind somit ein Hebel fur den Zusammenhalt zwischen
— Kantone unterschiedlichen Teilen der Kantone. Insbesondere durch
— Regionale Planungsorganisationen die stark gestiegene Verbreitung von E-Bikes in Schweizer
— Verkehrsverbilinde Haushalten erweitert sich das Einzugsgebiet markant.

— OV-Unternehmen Die Anlagen tragen zu einer zweckmassigen und haus-
— Gemeinden halterischen Raumnutzung und zu einer Verringerung der

Verkehrsdrehscheiben (VDS) weisen je nach Kategorie,
Lage und Grosse unterschiedliche Funktionen fur die Ver-
knUpfung der Verkehrsmittel auf. Dieses Merkblatt widmet
sich den Zielen, Massnahmen und maoglichen Effekten von
Park+Ride- und Bike+Ride-Anlagen («P+R- und B+R-Anla-
gen») an OV-Haltestellen und Bahnhéfen.

Regionale P+R und B+R in periurbanen und landlich geprag-
ten Gebieten sind strategische Schnittstellen zwischen dem
motorisierten Individualverkehr (MIV), dem Veloverkehr und
dem &ffentlichen Verkehr (OV).

durch den MIV verursachten Belastungen in sensiblen Zen-
trumsgebieten bei. Ausserdem tragen sie dazu bei, den fur
Parkplatze in Stadtzentren reservierten Raum zu optimieren,
sodass dieser fur qualitativ hochwertigere, umfassendere
und an den Klimawandel angepasste Nutzungen gebraucht
werden kann, u. a. auch fur Flachen fur OV-Fahrstreifen und
Veloinfrastruktur.

Dezentrale und strategisch gunstig gelegene P+R-Anlagen,
die sich in unmittelbarer Nahe der Ausgangsorte von MIV-
Fahrten befinden, tragen dazu bei, die von diesen insge-
samt zurlickgelegten Kilometer zu reduzieren. Anlagen am
Stadtrand kdnnen zusatzliche Fahrten verursachen und in-
direkt zur Zersiedelung beitragen.



Akteure und Prozesse

Vielfach Gbernehmen die Kantone die strategische Planung
und Steuerung mittels Richt- und Gesamtverkehrsplanung.
Regionale Planungsverbande — falls vorhanden — prazisieren
Standorte in den regionalen Richtplanen, und Gemeinden
setzen sie bau- und zonenrechtlich um.
Verkehrsunternehmen oder Gemeinden sind meist Betrei-
ber von P+R-Anlagen und setzen integrierte Tarifsysteme
zwischen OV und Parkierung um. Privatakteure kénnen
unter Umstanden mit dem operativen Betrieb bestimmter
Anlagen beauftragt werden oder ein eigenstandiges An-
gebot betreiben, wenn dieses in die Gesamtstrategie des
Kantons passt.

Eine interkommunale Zusammenarbeit mit benachbar-
ten Gemeinden und Stadten, Kantonen oder (im Falle von
Grenzregionen) mit Nachbarlandern ist zentral, da viele Per-
sonen zwischen mehreren Kantonen, Regionen oder gar
Landern pendeln (z.B. Zurich-Aargau, Thurgau-St.Gallen,
Vaud-Geneve, von Suddeutschland nach Basel ...).
Regionale P+R sind Teil einer integrierten Strategie zur
Steuerung der Verkehrsnachfrage und Verkehrsmittelwahl
und werden zunehmend in kantonalen sowie teilweise in
regionalen/kommunalen Richtpldnen verankert. Die Rolle
der Anlagen muss bereits in der Gesamtverkehrsplanung
geklart und auf andere Planungsgrundsadtze abgestimmt
werden.

In mehreren aktuell gultigen kantonalen Richtplénen wird
betont, dass P+R dann vorgesehen bzw. ausgebaut werden
sollen, wenn die OV-Erschliessung in der Feinverteilung un-
genlgend ist. Das P+R-Angebot ist somit erganzend zum
Angebotsstandard des OV zu verstehen. Das Schliessen von
OV-Angebotsliicken soll weiterhin Prioritat haben vor dem
Ausbau von P+R.

B+R-Anlagen und das damit verknlpfte Velowegnetz sind
in der Richtplanung zu bertcksichtigen.

Mehrere Kantone arbeiten auch zusammen mit Gemeinde-
verbanden oder Agglomerationsverbanden.

Regionale P+R k&énnen auch eine temporare Ubergangslo-
sung darstellen, bis eine dauerhaft bessere OV-Anbindung
erreicht wird.

Die regionalen P+R-Anlagen mussen eng mit den Richtpla-
nen, den Parkplatzstrategien (insbesondere in den Stadt-
zentren der Kernstadte), mit Strategien zur Férderung der
aktiven Mobilitat und den Agglomerationsprogrammen ab-
gestimmt werden.

Entscheidend ist auch eine vorausschauende Abstimmung
zwischen der Raumstruktur, dem OV-Angebot und der
Nachfrageentwicklung.

Durch die Einbettung in die Gbergeordnete Planung kénnen
regionale P+R einen Beitrag zur Entlastung der Zentren und
zur Starkung der regionalen Entwicklungsschwerpunkte
leisten.

Herausforderungen und Einsatzgrenzen

P+R-Anlagen haben eine unterstitzende Funktion inner-
halb einer multimodalen Verkehrspolitik. Die Realisierung
von B+R in Abstimmung mit dem Velonetz ist — in Abhan-
gigkeit der Siedlungsstruktur — immer mitzubetrachten und
oft kostengunstiger.

Neukunden QV: Insbesondere auto-affine Bevélkerungs-
gruppen koénnen mit P+R-Angeboten flr die kombinierte
Mobilitdt und die regelmassige OV-Nutzung gewonnen
werden. Dies schafft Spielraum flr gewisse verkehrslenken-
de Massnahmen, die an typischen Zielorten in Agglomera-
tion teils schwierig umzusetzen sind.

Die Auswirkungen der baulichen Anlagen auf die Flachen-
nutzung mussen im Sinne des haushalterischen Umgangs
mit dem Grund und Boden (6konomisch und 6kologisch)
berlcksichtigt werden.

Komplexitat fur Gemeinden: Die Umsetzung regionaler
P+R bringt — je nach Aufgabenteilung mit Kantonen und
Bahnunternehmen zusatzliche Aufgaben bei Finanzierung,
Betrieb und Unterhalt. Gerade kleinere Gemeinden stossen
dabei oft an ihre Grenzen. Die Vorteile haben i.d.R. Per-
sonen aus anderen politischen Gemeinden. Entsprechend
wichtig ist eine gesamtregionale Planung.

Notwendigkeit kantonaler Unterstitzung: Kantonale
Fachstellen sollen Gemeinden fachlich und finanziell unter-
stUtzen, damit die Planung langfristig gesichert ist.
Belastungen im Alltag: Neue P+R-Anlagen kénnen zu
Mehrverkehr, Larm oder Nutzungskonflikten in den be-
troffenen  Standortgemeinden fuhren (Zufahrtstrassen,
Parkierungsanlagen). Solche Effekte sind friihzeitig in die
Planung einzubeziehen. Mittels B+R-Anlagen kénnen Be-
lastungen fur die betroffenen Gemeinden reduziert werden,
vorausgesetzt, sie sind sicher und attraktiv ans Velowegnetz
angebunden.

Veloverkehr: Die Anbindung von B+R-Anlagen an das Ve-
lonetz erfolgt Uber das Strassennetz. Die Attraktivitat dieser
Anlagen hangt also davon ab, wie gut man sie erreichen
kann und ob sie gut in ein Netz aus sicheren, direkten und
durchgehenden Radwegen eingebunden sind, die bis zu den
Orten fuihren, von denen die geplanten Fahrten ausgehen.
Auch die B+R-Anlagen selbst sollen gangigen Anforderun-
gen gerecht werden (z.B. ausreichende Anzahl Abstellplat-
ze, Beleuchtung, Sicherungsmaglichkeiten, Uberdachung,
geringe Entfernung zum Perron, etc.).

Rolle bei «entgegengesetzten Verkehrsstrémen»: P+R-
Anlagen werden bisher in den meisten Fallen fir Pendel-
fahrten auf dem Arbeitsweg und in Richtung der Stadtzen-
tren konzipiert, wahrend ihre Rolle bei entgegengesetzten
Verkehrsstromen, insbesondere fir Besuchende, touristi-
sche Aufenthalte oder auch dezentrale Arbeitsplatze, nach
wie vor wenig geplant und integriert ist.
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— Interkommunale Koordination und Zusammenarbeit:
Da P+R Uber Gemeindegrenzen wirken, braucht es abge-

Erfolgsfaktoren
— Schaffung sinnvoller nicht-verkehrlicher Nutzungen

an P+R-Anlagen: An P+R-Anlagen sollten je nach &rtlichen
Gegebenheiten auch weitere Nutzungen angesiedelt wer-
den, wie etwa Dienstleistungen und Einrichtungen fur den
taglichen Bedarf angeboten werden. Somit kédnnen weitere
Anreize zur Nutzung der kombinierten Mobilitdt geschaffen
werden, insbesondere fir typische Wegeketten mit mehre-
ren Aktivitaten je Fahrt. Es ist sicherzustellen, dass nicht-ver-
kehrliche Nutzungen zonenkonform sind, vor allem von den
Dimensionen her angemessen sind.

Alle Mobilitatsformen mitdenken: Auch wenn P+R-An-
lagen primar fur den motorisierter Individualverkehr und
das Umsteigen auf den OV geplant werden, miissen andere
Mobilitdtsformen (Zubringerbusse, Velo- und Fussverkehr)
in der Gesamtplanung und in Projekten immer mit einbezo-
gen werden, um eine sinnvolle Priorisierung der Anordnung
aller Funktionen im Verhaltnis zu den zentralen Umsteige-
anlagen sicherzustellen.

Veloverkehr: Erfolgsfaktoren fur die Nutzung von B+R ist
die komfortable Abstellanlage (s. Kapitel 1.3) und Anbin-
dung.

Kantonale Strategie und Finanzierung: Die Kantone
sollten die Gemeinden fachlich und finanziell unterstitzen,
und damit Planung und Betrieb von verkehrlich sinnvoll aus-
gewahlten und dimensionierten Anlagen inklusive einer in-
tegrierten Tarifierung und Einbettung in Routing- und Fahr-
gastsystem langfristig gesichert sind.

stimmte Strategien und faire Lastenverteilungen zwischen
Gemeinden und regionalen Planungsverbanden. Auch hier-
bei spielen die Kantone eine zentrale Rolle, zumal sie neben
dem OV auch fur das kantonale Strassennetz verantwortlich
sind.

Neue Mobilitatsformen und Automatisierung: Neue
Angebote und technische Entwicklungen wie Bikesharing,
autonomes Fahren, Carpooling und On-Demand-Services
kénnen einen grossen Einfluss auf die Nutzung von P+R ha-
ben, die vorausschauend mitgedacht werden mussen.
Stadtebauliche und landschaftsarchitektonische Integ-
ration: Diese Integration muss sorgfaltig erfolgen, um die
Bahnhofsbereiche aufzuwerten und die Qualitat der Boden
zu erhalten, insbesondere da noch viele P+R auf der griinen
Wiese errichtet wurden.
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2. P+R-Konzept Kanton Aargau und P+R-Anlage Mellingen-

Heitersberg

Das Beispiel Kanton Aargau steht beispielhaft fir eine bereits langer wirksame kantonsweite Strategie mit
pragmatischem Ansatz, die verkehrliche und raumplanerische Ziele bertcksichtigt und verbindliche Vorgaben
fir Gemeinden sowie eine klare Finanzierungsstrategie ausweist. Die Anlage in Mellingen-Heitersberg dient
als Anschauungsbeispiel, wie das Thema P+R in die allgemeine Bahnausbaustrategie integriert und eine

Opportunitat genutzt wurde.

Ausgangslage

Der Bahnhof Mellingen-Heitersberg liegt an der Bahnstrecke
Zurich-Olten und wurde im Zusammenhang mit der Bahn
2000 und der Einfuhrung der neuen S-Bahn-Linie S11 im Jahr
2004 eroffnet. Er dient seither als wichtige regionale Schnitt-
stelle zwischen motorisiertem Individualverkehr und 6ffentli-
chem Verkehr fur die umliegenden Gemeinden.

Die P+R-Anlage befindet sich an der nérdlichen Seite. Es ste-
hen insgesamt 165 Autoabstellplatze zur Verfigung. Fur Elek-
trofahrzeuge stehen zwei Ladestationen zur Verfiigung. Die
Bezahlung erfolgt tber eine App. Die Parkgebthren betragen
7 Franken pro Tag, 70 Franken pro Monat oder 700 Franken
pro Jahr. Erganzend dazu sind rund 108 Veloabstellplatze vor-
handen, welche an der Sldseite des Bahnhofs direkt an der
kantonalen Veloroute angeordnet sind.

Zum erganzenden Infrastrukturangebot zahlen eine Tankstelle
mit integriertem Shop mit langen Offnungszeiten (beinahe wie
Betriebszeiten SBB), Bancomaten sowie eine Mobility-Carsha-
ring-Station.

Akteure

— Kanton (Bauherrschaft und Finanzierung bis zu 50 %)

— SBB (Teilfinanzierung P+R und Velo-Abstellplatze, Betrieb
und Unterhalt der Bahnhaltestelle und des P+R)

— Gemeinde Mellingen (Teilfinanzierung Velo-Abstellplatze)

— Weitere umliegende Gemeinden (anteilsmassige Finanzie-
rung fur den Bau der Verkehrsdrehscheibe)

Planungsgrundsatze Kanton Aargau fiir P+R-

Anlagen

— Der Kanton Aargau verfigt tber ein umfassendes P+R-Kon-
zept, wobei der Bau sowie die Bewirtschaftung in der Kom-
petenz der Transportunternehmen liegt (i.d.R. SBB/ Aargau
Verkehr AG (AVA)) bzw. Gemeinden.

— Der Kanton hat alle Bahnstrecken entweder in eine «P+R-
Achse» oder in eine Achse «zur Foérderung von flachenef-
fizienten Mobilitatsformen» eingeteilt. Bei letzterer ist auf
den Ausbau von P+R generell zu verzichten. Dennoch soll
fur jeden Bahnhof eine Einzelfallabschatzung erfolgen.

— Der Kanton Aargau verfligt Gber eine dezentrale Siedlungs-
struktur. Entlang der Strecke Zirich — Olten (also entlang
der Achse «Forderung von flacheneffizienten Mobilitats-
formen») befinden sich mehrere Kernstadte des Kantons.
Die Siedlungsdichte ist deutlich héher als entlang der «P+R-
Achse». Somit ist auch ein breiteres OV-Angebot sowohl in

Bild 1: Lageplan Bahnhof Mellingen-Heitersberg. P+R befindet sich
oben links, B+R unten neben dem Wald (Quelle: swisstopo).

Bild 2: Uberdachte B+R-Anlage am Gleis in Richtung Aarau/Olten
(Quelle: Forum Velostation Schweiz).
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Bild 3: Die P+R-Anlage befinden sich oben im Bild (Quelle: baden-
regio.ch).
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Rheinfelden

den Kernstadten mit den urbanen Rdaumen wie auch auf
den Zulaufachsen vorhanden.

Der Kanton Aargau versucht, P+R-Anlagen mdglichst nah
an den Verkehrsquellen anzuordnen, um die Verkehrsleis-
tung der mit der Massnahme angestrebten kombinierten
Fahrten im MIV kurz zu halten und die im OV méglichst
lang.

Entstehungsgeschichte VDS Mellingen-Heitersberg
Der Kanton Aargau hat sich bereits friih fur die Errichtung
einer P+R in Mellingen-Heitersberg engagiert, da nicht alle
Gemeinden am Rohrdorferberg mit dem Bus angebunden
werden konnten.

Die Bauherrschaft flr Bahnstationen und auch P+R-Anla-
gen wird Ublicherweise von den Bahninfrastrukturbetrei-
bern Gbernommen. Mellingen Heitersberg stellt hierzu eine
organisatorische Ausnahme dar, da die Bauherrschaft der
Kanton Ubernahm. Seitdem hat der Kanton Aargau das
Thema P+R strategisch vorangetrieben. Im Jahr 2010 wur-
de im kantonalen Umsetzungskonzept eine Beurteilung von
P+R-geeigneten Bahnhofen durchgefihrt. Das Konzept des
Kanton Aargau strebt eine dezentrale Anordnung der P+R-
Anlagen im landlichen Raum an. Auch aktuell finanziert der
Aargau geeignete P+R-Anlagen mit bis zu 50 % der Bau-
summe. Die restlichen Kosten tragen in der Regel die Ge-
meinde und/oder das Transportunternehmen, in deren Ge-

Laufenburg

Frick )

Brugg-Windisch

7,

Reinach-
Menziken

Klingnau-Déttingen

meindegebiet, bzw. an deren Strecke die Anlage zu liegen
kommt.

Bereits ein Jahr nach der Er6ffnung lag die Auslastung der
Parkierungsanlage bei Uber 50 %, im Jahr 2012 erreichte
sie rund 80 %. Untersuchungen zeigen, dass vier von funf
abgestellten Fahrzeugen aus den umliegenden Gemeinden
stammen. Dies verdeutlicht die regionale Bedeutung des
Bahnhofs als Zubringerstandort und als funktionale Schnitt-
stelle zwischen dem MIV und dem Ubergeordneten Bahn-
netz.

Erfolgsfaktoren Mellingen-Heitersberg

™

Das Einzugsgebiet der Bahnhaltestelle umfasst die Schnitt-
stelle zum Rohrdorferberg (landlich gepragten Raum zwi-
schen Reuss und Heitersbergkette). Durch das Umsteigen in
Richtung Limmattal/Zarich an der Haltestelle Mellingen-Hei-
tersberg anstelle wie friiher in Baden hat sich die Reisezeit
um ca. 15 bis 30 Minuten verkdrzt.

Zentraler Faktor ist «das Fehlen» von konkurrierenden Nut-
zungen im Umfeld der P+R-Anlage. Dadurch wird die P+R-
Anlage nicht durch Fremdnutzungen (wie z.B. Einkaufen)
belegt.

In Mellingen-Heitersberg besteht heute mit der S11 ein
Halbstundentakt in Richtung Zdrich und Aarau. Anfanglich
wurde die S11 (damals S3) im Stundentakt in Betrieb ge-
nommen. Ab 2018 konnte der Halbstundentakt zur Haupt-
verkehrszeit eingeftihrt werden.

\/

Bad Zurzach

='Baden-Wettingen-—

Bild 4: Ubersicht der zu for-
dernden P+R-Achsen im Kan-
ton Aargau (Quelle: BVU AG).
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— Die regionale Finanzierung ist in diesem Fall gelungen, weil
die gesamte Region von deutlich klrrzeren Reisezeiten ins
Limmattal und nach Zirich profitieren konnte. Als Alterna-
tive fur die Gemeinden ohne Busanbindung wurde der Zu-
gang zur Bahn mit der grossen P+R-Anlage ermoglicht. Aus
diesen Grinden waren alle Gemeinden bereit, nach einem
speziellen Finanzierungsschlissel mitzufinanzieren.

Hinweise zur Ubertragbarkeit

Der Kanton Aargau verfolgt ein Konzept der dezentralen An-
ordnung der P+R-Anlagen auf dem Kantonsgebiet. Das Kon-
zept fUhrt dazu, dass im Kanton Aargau agierende Organisa-
tionen durch den Kanton fachlich und finanziell unterstitzt
werden. Dies fuhrt dazu, dass im Kanton Aargau im landlichen
Raum wohnhafte Personen i.d.R. neben dem Busangebot im
landlichen Raum auch ein entsprechendes P+R-Angebot vor-
finden und auch entsprechend nutzen kénnen (z.B. bei feh-
lenden Abend- und Nachtangeboten beim Bus).

Finanzierung

— Gemeinsame Finanzierung: Projekt wurde gemeinsam
von Kanton, Gemeinden und SBB getragen.

— Kanton Aargau: Hauptfinanzierer tber Verwaltungs- und
Strassenrechnung; Beitrdge an Bahnanlagen, Bushof, P+R,
B+R und Kantonsstrasse.

— Gemeinden: Beteiligung Uber gemeinsamen Beitragsperi-
meter, solidarische Mitfinanzierung aufgrund regionaler Be-
deutung.

— SBB: Ubernahmen Investitionsfolgekosten, Betrieb und Un-
terhalt der Bahnanlagen und P+R-Anlage; Bewirtschaftung
durch SBB.

— Bund: Keine direkte Investition, Die Bahninfrastruktur so-
wie das OV-Angebot auf Bahn und Bus werden vom Bund
finanziert.

Gemeinde Distanz zum Busanschluss Beitrag je

Bahnhof garantiert? Gemeinde*
Baden (Ratihof) 1,4 km Ja 508000 CHF
Fislisbach 2,4 km Ja 1186000 CHF
Mellingen 1,3 km Ja 1011000 CHF
Niederrohrdorf 3,3 km Ja 590000 CHF
Oberrohrdorf 4,7 km Ja 819000 CHF
Baden (Dattwil) 3,5 km Nein 213000 CHF
Bellikon 8,4 km Nein 53000 CHF
Fischbach-Gos. 7,2 km Nein 50000 CHF
Kinten 6,9 km Nein 60000 CHF
Niederwil 6,3 km Nein 88000 CHF
Remetschwil 6,0 km Nein 70000 CHF
Stetten 4,6 km Nein 63000 CHF
Tagerig 3,4 km Nein 96000 CHF
Wohlenschwil 2,9 km Nein 101000 CHF
Birmenstorf 4,9 km Nein 92000 CHF

Total Gemeinden 5000000 CHF
Beteiligung Investitionskredite, gemeinsamer
Beitragsperimeter

Kanton Aargau (gesamt)

Umbau bzw. Verlegung Strasse, Kreisel, Bushof,
Bau der P+R-Anlage

SBB 2900000 CHF
Ubernahme Investitionsfolgekosten, Betrieb und
Unterhalt Bahnanlage, Bewirtschaftung
GESAMTINVESTITIONSKOSTEN

* auf CHF 1000 gerundet. Anndherung.

6000000 CHF

13900000 CHF

Tabelle 1: Vereinfachte Aufschlusselung der Finanzierung zum Bau
des Bahnhofs Mellingen-Heitersberg.
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3. P+R/B+R-Strategie Kanton Waadt

Die P+R/B+R-Strategie des Kantons Waadt steht beispielhaft fir ein stark datenbasiertes und systematisches
Vorgehen mittels Potentialermittlung auf Kantonsebene, Zuordnung zu Haltestellen, Umrechnung in Nachfrage
und Dimensionierung. Dabei wurden P+R/B+R-Strategien fir alle Regionen des Kantons erarbeitet. Dabei
stellte sich heraus, dass P+R nur an schlecht mit dem OV erschlossenen Gebieten geeignet ist. Zudem regelt

es Rollen, Finanzierung und Bewirtschaftungsgrundsatze (wie etwa die Tarifstruktur und Mehrfachnutzungen),
was eine koordinierte und effiziente Umsetzung durch Regionen, Gemeinden und Transportunternehmen
ermdglicht.

A

usgangslage

Die P+R/B+R-Strategie ist Teil der kantonalen Strategie fur
die Entwicklung der VDS und auf die Forderung der inter-
modalen Mobilitdt ausgerichtet.

P+R-Anlagen dienen Pendlerinnen und Pendlern als Zubrin-
ger zum OV-Hauptnetz, deren Wohnort nur unzureichend
(Taktung tiber 30 min) durch OV erschlossen ist.

Der Kanton Waadt betrachtet P+R als Bestandteil eines mul-
timodalen Verkehrssystems, das Umsteigen erleichtert und
die Umweltbelastung durch Verklrzung der MIV-Wege re-
duziert.

Grundlage der Planung ist eine regionale Betrachtung pro
Bezirk, mit klar definierten Planungsperimetern und aufein-
ander abgestimmter Methodik.

Die kantonale Strategie ist in zwei Bereiche geglie-
dert: regionale Planung von P+R und B+R sowie Ausgestal-
tung der Bahnhofsumfelder.

Ziele

Forderung der erganzenden Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel und Starkung der VerknUpfung zwischen MIV
und OV.

Sicherstellung einer bedarfsgerechten Verteilung und Di-
mensionierung der P+R/B+R-Angebote.

Gewadhrleistung, dass P+R-Anlagen prioritar von Pendle-
rinnen und Pendlern mit eingeschrankter OV-Erschliessung
genutzt werden und keine konkurrenzierende Nutzung der
Anlage besteht.

Verbesserung der Effizienz des gesamten Verkehrsnetzes
durch gezielte Planung und Bewirtschaftung.
Unterstitzung der Gemeinden und regionalen Planungsver-
banden bei der strategischen Umsetzung von P+R im Ein-
klang mit den Agglomerationsprogrammen.

Planungs- und Steuerungsprinzipien

P+R-Platze sind flr Personen reserviert, die keine gute OV-
Erschliessung am Wohnort haben.

Die Standorte sollen mdglichst quellennah und vor den
Stauzonen liegen, um den OV-Anteil zu maximieren.

Eine sinnvolle und koordinierte Tarifierung und Bewirtschaf-
tung von P+R und lokalem Parkraum sind zwingend.

Der Kanton unterstltzt nur jene Projekte, die den kanto-
nalen Interessekriterien entsprechen und in die regionalen
Planungen integriert sind.

Akteure und Finanzierung

Die DGMR (Direction générale de la mobilité et des routes)
ist federfuhrend und stellt methodische sowie finanzielle
Unterstltzung bereit.

Regionale Planungsverbande sind fur die Studien verant-
wortlich und koordinieren die Planung und Dimensionie-
rung der P+R/B+R-Anlagen.

Bauherren sind Gemeinden und Transportunternehmen. Sie
sind fur den Betrieb und die Bewirtschaftung zustandig.
Der Kanton subventioniert bis zu 50 % der Studien und Um-
setzungsprojekte, sofern er es als von kantonalem Interesse
sieht.

Eine zusatzliche Finanzierung kann Uber Agglomerations-
programme des Bundes erfolgen. Daflir gelten erganzend
die Forderbedingungen des Bundes. Auch hierbei koordi-
niert und unterstltzt der Kanton die Gemeinden und die
Bahnen.
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Arbeitsmethode

Die kantonale Planung folgt einer einheitlichen (zur besseren

Vergleichbarkeit) und datenbasierten Methodik. Sie beginnt

mit einer Bestandsaufnahme von Angebot und Nachfrage. An-

schliessend werden Pendlerstrome, Erschliessungsqualitaten
und Parkplatzverfgbarkeiten analysiert. Auf dieser Grundla-
ge wird das Nutzungspotenzial pro Gemeinde und Haltestel-
le ermittelt. Der Prozess wird durch regionale Lenkungs- und

Fachgruppen begleitet, in denen Kanton, regionalen Planungs-

verbanden, Gemeinden und Transportunternehmen vertreten

sind.

Je nach Zentralitat der jeweiligen P+R-Anlage ist die Tarifierung

unterschiedlich hoch. In dinn besiedelten Gebieten kann die

Nutzung glnstig oder gar kostenlos sein, wahrend in urba-

nen Gebieten ein deutlich héherer Tarif zum Zuge kommt. Dies

dient der Steuerung der Auslastung sowie ist Anreiz, moglichst
quellennah vom Auto auf den OV umzusteigen.

— Phase 1: Schatzung des P+R-Potenzials pro Gemeinde an-
hand von Pendlerstromen (Quelle-Ziel), OV-Erschliessungs-
qualitdt am Quelleort und Parkplatzangebot am Zielort.

— Phase 2: Zuordnung des Nachfrage-Potenzials zu passen-
den Haltestellen gemass Erreichbarkeit, Strassennetz und
Einzugsgebiet.

— Phase 3: Umrechnung in theoretische Nachfrage je Stand-
ort mittels eines «Taux de capture» (Erfassungsgrad).

— Phase 4: Dimensionierung und Machbarkeit baulicher An-
lagen nach Flachenverfligbarkeit, Vertraglichkeit vor Ort,
Gesamt-Prioritat und regionaler Bedeutung. Danach erfolgt
die Erstellung eines Umsetzungsprogramms.

Ergebnisse und Wirkung

— In allen Bezirken des Kantons liegen inzwischen regionale
P+R-Konzepte vor. Insgesamt wurden potenziell rund 1400
neue P+R- und 9000 B+R-Platze im Kanton identifiziert. Die
Strategie erlaubt eine gezielte Steuerung des Ausbaus, for-
dert einheitliche Qualitatsstandards und verbessert die Ko-
harenz zwischen Planung, Finanzierung und Betrieb.

— Trotz des Erfolgs legt der Kanton Waadt Wert darauf, dass
P+R ein Faktor unter vielen ist, um die nachhaltige Mobilitat
zu fordern. Zahlreiche weitere Massnahmen sowie ein inte-
griertes Gesamtkonzept auf der Basis eines gut ausgebau-
ten OV sind die Grundlage fir den Erfolg von P+R.

Nutzer-
potenzial

Linie des OV

OV-Haltestelle

Einzugsgebiet
OV-Haltestelle

Betrachtungs-

erimeter .
P Bild 5: Zuordnung des P+R-Nut-

zerpotenzials auf die Halte-
stellen des OPNV-Netzes zum
Planungshorizont (Quelle:
DGMR Vaud).

Eingriffperimeter
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4. AP5 Wil, P+R-Liitisburg (SG)

LUtisburg eignet sich als Verkehrsdrehscheibe, weil der Standort im landlichen Raum nahe der Quellen

der MIV-Nachfrage liegt und gleichzeitig Gber ein ausgebautes OV-Angebot in Richtung Wil und oberes
Toggenburg verfugt. Die Zufahrtsstrecken in die Kernstadt sind zu Spitzenzeiten Uberlastet, wahrend die
Parkraumverfligbarkeit begrenzt ist — dadurch entsteht ein klarer Vorteil fir den frihzeitigen Umstieg

von MIV auf OV. Das AP5 Wil weist Liitisburg deshalb als geeignete OV-MIV-Drehscheibe aus und bestatigt
hohe Bedeutung im regionalen Gesamtsystem.

Kurzbeschreibung

OV-MIV-Drehscheibe mit klarer Funktion: Litisburg
wird als P+R-Standort weiterentwickelt, um den geblndel-
ten Umstieg von landlichen Gebieten auf den Bahnkorridor
Wil sicherzustellen. Das bestehende Angebot entspricht
den Vorgaben eines Halbstundentakts in Spitzenzeiten und
damit den Kriterien einer leistungsfahigen Drehscheibe.
Gezielte Angebotsentwicklung: Das AP5 Wil definiert
Lutisburg als prioritaren Standort flr den Ausbau kombi-
nierter Mobilitdat mit ausreichend P+R-Platzen, ausgebauten
Veloabstellplatzen und regional harmonisierten Tarifen.
Lenkungswirkung statt Uberangebot: Wahrend Bazen-
heid bewusst nur ein Minimalangebot erhalt und in Wil/
Uzwil keine zusatzlichen P+R vorgesehen sind, wird Li-
tisburg als zentraler Knoten im untergeordneten Netz ge-
starkt, ohne ein Uberangebot zu schaffen.

Akteure
— Gemeinde Lutisburg: Fihrt die Drehscheibe als federfih-

rende Stelle und verantwortet Ausbau, Betrieb und lokale
Integration des P+R-Standorts. Sie spielt eine zentrale Rolle
bei der Umsetzung der regionalen Konzepte zur kombinier-
ten Mobilitat und der AP5-Massnahme.

SBB: Zustandig fur Bahnhofsinfrastruktur, Abstimmung der
Angebotsplanung und Umsetzung von Qualitatsanforde-
rungen im Bereich OV-MIV-Umstieg. Die SBB ist Partnerin
bei der Planung und Realisierung der P+R-Erweiterungen
und B+R-Aufwertung.

Kanton St. Gallen: Die Konzepte zur kombinierten Mo-
bilitdt des Kantons Thurgau bilden die Grundlage fur die
Kategorisierung und Priorisierung der Drehscheibe. Zudem
wirken die kantonalen Richtplane sowie regionale Zielbilder
(z.B. Wil/Uzwil als Zentren) unmittelbar auf die Ausgestal-
tung der Massnahme.

| Plegeheim o A
[Miinchwilen TG .V?J?a’vmmr-ﬁﬁ? [Zuzwil, Gemeindehaus |
@ feal
Wil SG| | Henau, Felsegg]
Sirnach
L
®
A -
| Gahwil, Dorf|

Bahnhofe und Bushaltestellen

Regionales Konzept kombinierte Mobilitit
Un g M

aaaaa hme LV 5.1 - Regio Wil

Bild 6: Typisierung der Bahn-
hofe und Haltestellen Region
Wil. P+R Lutisburg mit Pfeil
gekennzeichnet (Quelle: Studie
Kombinierte Mobilitat).
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Erfolgsfaktoren

Gunstige Lage im Verkehrsnetz: Litisburg liegt an der
Nahtstelle zwischen kompakten Siedlungsraumen und
landlichen Gebieten und Ubernimmt damit eine wichtige
Bundelungsfunktion fir den MIV-Verkehr. Zudem befindet
sich die geplante P+R-Anlage ausserhalb des Siedlungsge-
biets mit Anschluss zur Hauptstrasse.

Attraktives Bahnangebot: Mit haufigen und direkten Ver-
bindungen nach Wil erfullt der Bahnhof wesentliche Krite-
rien des Sachplans Verkehr und der regionalen Zielbilder.
Hohe Entlastungswirkung: Durch die Bindelung am rich-
tigen Ort kann die Uberlastete Zufahrtsachse nach Wil ent-
lastet und die Auslastung des OV gesteigert werden.

Hinweise zur Ubertragbarkeit

Prinzip «BUindeln statt Verteilen»: Lutisburg zeigt, dass
P+R dort auszubauen ist, wo die Verkehrsstrome frith und
effizient gebrochen werden kénnen.

Starke Systemeinbettung: Die Ubertragbare Starke liegt
in der konsequenten Orientierung an regionalen Konzepten
und Teilstrategien, wodurch P+R-Angebote nicht isoliert,
sondern abgestimmt entwickelt werden.

Klare Kriterien erleichtern Priorisierung: Die Einteilung
der Drehscheiben in OV-OV, OV-MIV und MIV-MIV sowie
die Betrachtung von Chancen und Risiken schafft ein robus-
tes Bewertungsraster fir andere Regionen.

Rolle der Tarife: Harmonisierte, angemessene P+R-Tarife
verhindern Fehlanreize und sichern die langfristige Funk-
tionalitat: Ein Grundsatz, der in allen Agglomerationen an-
wendbar ist.

Merkblatt «<Regionale P+R und B+R»
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5. Genf, Fondation des Parkings

Mit der Fondation des Parkings (FdP) schuf der Kanton Genf bereits 1969 eine integrierte Institution zur Um-
setzung der Parkraumpolitik als Instrument der Verkehrssteuerung geschaffen. Der Kanton hat die Aufgaben
der Standortbestimmung, Dimensionierung, Tarifierung, Finanzierung und Betrieb zusammengefasst. Das
betrifft P+R und die gesamte sonstige 6ffentliche Parkierung. Diese Art der Organisation ist bisher einzigartig
in der Schweiz und hat entsprechenden Modellcharakter. Die FdP entwickelt ihre Angebote weiter in Richtung
Mobilitatsdrehscheiben, in Genf «pdles de mobilité» genannt.

Kurzbeschreibung

Der Kanton Genf gilt als Sonderfall, da dort grosse Parkplat-
ze von der FdP reguliert werden. Diese Art der Verwaltung
ist an sich von Interesse, unabhangig davon, ob die P+R-An-
lagen in diesem Gebiet einen regionalen Charakter haben
oder nicht. 2022 verwaltete die FdP:

Ca. 5500 Parkfelder verteilt auf 22 P+R-Anlagen im Kanton
Genf.

Zahlt man weitere Parkhauser sowie die Strassenparkierung
dazu, sind es fast 33000 Parkfelder.

Ca. 250 Motorradstellplatze an mehreren Parkhausern, da-
runter auch P+R. Zahlt man weitere Parkhduser sowie die
Strassenparkierung dazu, sind es ca. 2400 Motorradstell-
platze.

Ca. 350 Parkfelder sind mit einer Ladeinfrastruktur fir EV
ausgestattet. Ziel ist es, bis 2027 1000 Parkfelder mit Lade-
infrastruktur auszustatten.

Die FdP integriert das Velo zunehmend als zentrales Ele-
ment nachhaltiger Mobilitat, insbesondere Uber gesicherte
Velostationen. An diesen Hubs werden Bikesharing-Velos
(klassische, elektrische und auch Cargovelos) gebiindelt an-
geboten.

Die FdP verfolgt im Auftrag des Kantons Genf das Ziel, den
Wechsel vom Auto auf kombinierte Mobilitatsformen zu er-
leichtern und die Umsteigezeiten zu verkirzen.

Besonders am Beispiel Lancy-Bachet wird sichtbar, wie Velo-
und OV-Angebote rdumlich konzentriert und klar ausge-
schildert werden, um ein intuitives, multimodales Nutzer-
erlebnis zu schaffen.

Das System bindet Velos zudem in digitale Angebote ein,
welche OV, On-Demand-Dienste und Bikesharing in einer
Oberflache zusammenfihrt. Damit wird das Velo im System
der FdP nicht nur als Ergdnzung, sondern als vollwertiges
Element urbaner Mobilitat positioniert.

Erfolgsfaktoren
— Die FdP wurde als ¢ffentlich-rechtliche Stiftung gegriindet,

um die zunehmenden Parkierungsprobleme in der wach-
senden Stadtregion zu bewaltigen. Ihr gesetzlicher Auftrag
lautete, Parkierungsanlagen zu planen, zu bauen und zu
betreiben, um die Erreichbarkeit des Zentrums zu sichern.
Gleichzeitig soll der ¢ffentliche Raum entlastet werden.

Im Zuge der Massenmotorisierung Jahren folgte eine inten-
sive Ausbauphase mit neuen Parkhausern, der Einflhrung
von Parkraumbewirtschaftung und ersten P+R-Anlagen in
der Agglomeration. Die friihzeitige Griindung der FdP wah-
rend der Wachstumsphase des Autoverkehrs erlaubte es,
konsistente Instrumente zu schaffen.

Hinweise zur Ubertragbarkeit
— Die Ubertragbarkeit des Organisationsmodells ist gene-

rell gegeben. Grundlage fur eine Anwendung an anderen
Standorten ist eine Gesamtverkehrsstrategie, bei der die
Bewaltigung des Themas Parkierung und P+R eine zentrale
Rolle spielen sollen.

Die Bundelung der Aufgaben koénnte es auch anderen Kan-
tonen ermdglichen, die Aufgabenfelder OV-Angebotspla-
nung, OV-Tarif, Parkierungstarife und kombinierte Mobilitét
logisch und stringent zu bewaltigen.
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6. P+R-Strategie Kanton Thurgau

Die P+R-Strategie des Kantons Thurgau ist dezentral aufgestellt und hat einen Fokus auf Pendler- bzw.
Alltagsverkehre nach ausserhalb des Kantons und damit auch sogar nach ausserhalb der Schweiz.

Ausgangslage

— Der Kanton Thurgau hat eine dezentrale Siedlungsstruktur,
wobei sich die meisten Zentren an den Kantonsgrenzen be-
finden. Die Verkehrsstrome bewegen sich oft an grossere
Stadte ausserhalb des Thurgaus.

— Im Kanton Thurgau bestehen an rund 80 % der Bahnhofe
P+R-Anlagen mit insgesamt ca. 2000 Stellplatzen. Pro P+R
stehen ca. 35 Platze zur Verfigung. Teilweise existieren un-
markierte Parkierungsflachen, welche nicht die definierten
Qualitatskriterien fur P+R vorweisen, aber dennoch fir P+R
genutzt werden.

— Die Auslastung liegt im Mittel bei rund 50 %, mit grossen
Unterschieden zwischen urbanen und landlichen Standor-
ten.

Akteure und Finanzierung

— Die strategische Verantwortung liegt bei der Abteilung Of-
fentlicher Verkehr des Kantons Thurgau. Fir den Kanton
hat das Konzept nur einen empfehlenden Charakter. Ver-
antwortlich fir die Umsetzung sind die Bahnunternehmen
und Gemeinden.

— Der Kanton unterstitzt mit Investitionsbeitragen P+R mit
regionaler Bedeutung, wahrend die Gemeinden immer Be-
trieb/Unterhalt Gbernehmen.

Trend- und Bedarfsanalyse

— Zunehmende Pendlerverflechtungen Uber Kantons- und
Landesgrenzen starken die Rolle von Park+Ride als Binde-
glied zwischen MIV und OV.

— Die fortschreitende Elektrifizierung fordert Ladestellen an
P+R.

— Dichtere OV-Taktungen und digitale Anwendungen (Echt-
zeitinfos, Buchungssysteme, Shared-Mobility) steigern die
Attraktivitat von P+R.

Zielbild

Ziel ist ein flachendeckendes und quellennahes P+R-Netz, das
die polyzentrische Struktur des Kantons unterstiitzt. P+R soll
den Umstieg vom MIV auf den OV erleichtern und die Haupt-
verkehrsachsen entlasten. Einheitliche Tarifmodelle und Be-
wirtschaftungssysteme sollen die Nutzung vereinfachen. Im
Vordergrund steht die Optimierung der Bestandsanlagen.
Zunachst wurde der Bestand aller Anlagen mittels Objekt-
blattern erfasst und bewertet. Anschliessend wurden Trends,
Pendlerstrome und Raumentwicklungsprozesse analysiert. Auf
dieser Basis wurden Zielangebote pro Bahnhof sowie Quali-
tatsstandards definiert, anhand derer der Handlungsbedarf er-
mittelt werden kann (siehe Bild 8).

TR Ermal
g Steckborn Log 0 ) ‘
{ ( T _ ke
i g 1 e
° » I e o Sl lUnsteringen-Scherzingen
®
[
<3 oy
{ & .
= erg
e @ b o N
P, & . [Feloen-Welhausen| ( k I f )
{ \ \ . i = e
A e C 2 \ b
224 O Mo~ Frauenfeld ~ ety
= ; Sulgen Ste l:w.r‘ Art
¢ ‘L;m‘ Affeliran ("
e @
. Q
l/-\ v ! { j( Bischofszell Stadt )
N/ o
% e
Eschlikon
900 Platz .
i Bild 8: Handlungsbedarf Bahn-
500 Platze .. . T
Verhalinis Zielangebot zu Ist-Angebot N hofe Park+Ride im KantOﬂ
100Patze [ B | 0 . d e . I,/]\ Thurgqu (Quelle: Abteilung
25Piatze  -99% 0% +200% | offentlicher Verkehr Kanton
Thurgau).

Merkblatt «<Regionale P+R und B+R»

12



7. Erkenntnisse

Kooperation und gemeinsame Verantwortung: Der
Erfolg regionaler P+R-Anlagen hangt von einer engen
kommunalen Zusammenarbeit ab. Nur durch abgestimm-
te Konzepte, koordinierte Umsetzung und gemeinsame
Finanzierung kann ein konsistentes Angebot entstehen.
Kantone und regionale Planungsverbande mussen hierbei
eine moderierende und koordinierende Rolle Gbernehmen
und alle betroffenen Gemeinden und OV-Betriebe friihzei-
tig einbinden.

Frihzeitige Klarung der Finanzierung: Investitions- und
Betriebskosten sind vor der Umsetzung gemeinsam zwi-
schen Gemeinden, Kanton, regionalen Planungsverbanden,
OV-Betrieben und weiteren Akteuren abzustimmen. Nur so
kann ein tragfahiges Finanzierungsmodell entstehen.
Standortwahl und Gestaltung: Die Lage der Anlage im
Verhéltnis zu anderen Nutzungen und zum Bahnzugang
ist entscheidend fur Funktionalitdt und Akzeptanz. Auch
Dimensionierung, Mehrfachnutzung (z.B. Tag/Nacht oder
Wochenendnutzung) und Bauweise (ebenerdig, mehrstd-
ckig, unterirdisch) missen im Hinblick auf Kosten, Zugang-
lichkeit und Gestaltung sorgfaltig gepruft werden.
Gesamtverkehrliche Einbettung: P+R-Anlagen durfen
nicht isoliert geplant werden. Sie mussen Teil einer Uberge-
ordneten Gesamtverkehrsstrategie sein, die den OV sowie
den Veloverkehr starkt und den MIV nicht zusatzlich fordert.
Eine alleinige Fokussierung auf die Parkierung am Bahnhof
birgt das Risiko, zusatzliche MIV-Fahrten zu erzeugen oder
bestehende OV-Angebote zu schwéchen.

Miteinbezug des Velos: Die Kombination Velo und OV soll
bevorzugt kombiniert werden, wenn die Entfernung zum
Zielort zu gross ist, um sie allein mit dem Velo zurtickzu-
legen. Deshalb sind B+R-Anlagen an das Velonetz mittels
maoglichst direkter, sicherer und attraktiver Infrastruktur an-
zubinden. Insbesondere soll die Verkehrsfihrung auf diesen
Routen so getrennt wie moglich vom MIV gefihrt werden.
Fur die B+R sollten einheitliche Qualitatskriterien eingefthrt
werden, wie z.B. Schutz vor Diebstahl, Vandalismus und
Witterungseinfllssen, ebenerdige Zugange, etc. Darlber
hinaus sollen auch neue Mobilitatsformen mitgedacht wer-
den.

Vermeidung negativer Nebeneffekte: Ohne koordinier-
te Planung kénnen P+R-Anlagen zu unerwiinschtem Mehr-
verkehr in Standortgemeinden fihren oder Einnahmen im
regionalen Busverkehr reduzieren. Zudem kann ein Uber-
massig subventioniertes Angebot in Konflikt zu stadtebau-
lichen Zielen wie Nachverdichtung, sonstige Aufwertungen
oder Wertsteigerungen von Liegenschaften geraten.
Zukunftsfahige Technologien und Automatisierung:
Entwicklungen wie autonomes Fahren und automatisierte
Parkierungssysteme werden den Bedarf und die Gestaltung
von P+R-Anlagen verandern. Automatisierte Fahrzeuge
kénnten potenziell die Nachfrage nach klassischen P+R-An-
geboten reduzieren.

Kriterien fur die Erfolgsmessung von P+R-Anlagen:

¢ Reduktion der MIV-Fahrleistung

¢ Verringerung des Stellplatzbedarfs in den Zentren

e Steigerung des OV-Anteils im Modal Split: Ergénzend
sind Flacheneffizienz, stadtebauliche Vertraglichkeit und
Verkehrswirkungen im Umland zu berlcksichtigen. Auf-
grund des hohen Platzverbrauchs sind andere Nutzun-
gen vor P+R vorzuziehen.

Kriterien fur die Erfolgsmessung von B+R-Anlagen:

e Erhohung der Velo-Fahrleistung im Vergleich zur MIV-
Fahrleistung

e Auslastung der B+R

¢ Angebotsnutzung von Bikesharing

¢ Modal-Split

Abgestimmte Standortplanung zwischen Stadt und

Umland: Eine P+R-Strategie muss gemeinsam von Kanto-

nen bzw. Regionalplanungsstellen mit Stadten und Umland-

gemeinden entwickelt werden. Nur so lassen sich Zielkon-

flikte vermeiden — etwa, wenn Vorteile in den Zielgebieten

(Innenstadten) durch Nachteile in den Standortgemeinden

Uberkompensiert werden.

Integration stadtebaulicher Qualitat: Neben funktiona-

len Aspekten sind Gestaltqualitat, Fussgangerfreundlichkeit

und Aufenthaltsqualitat integraler Bestandteil erfolgreicher

P+R-Anlagen. Diese sollen nicht nur Verkehrsanlagen sein,

sondern auch architektonisch und baukulturell anspruchs-

voll sein. Vorzugsweise werden bereits versiegelte, jedoch

nicht mehr genutzte Bahnareale peripherer Bahnhofe ge-

nutzt, sofern diese zur Verfligung stehen.

Kombiticket P+R und OV: Die Geblhren als Kombiticket

Parkierung + OV-Billett soll nicht teurer sein als das Parkie-

ren im relevanten regionalen Zentrum, welches Hauptziel

der betrachteten Fahrten ist. Es sei auch darauf hingewie-

sen, dass das Risiko bei P+R-Anlagen darin besteht, dass die

Gemeinde Infrastrukturkosten Ubernimmt, die vom Nutzer

nicht gedeckt werden. P+R-Anlagen stellen damit in allen

bekannten Fallen eine indirekte Subventionierung des Au-

tos dar.

Kombiticket B+R und OV: Um die Attraktivitat des Velos

weiter zu steigern, ist die Einfihrung von Kombitickets und

Abos B+R, Bikesharing und OV zu priifen. Dies setzt voraus,

dass die B+R-Anlagen sowie das Bikesharing eine attraktive

und geschtzte Infrastruktur anbieten und systemtechnisch

in den Swisspass integriert sind.
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Zusammenfassung/Wichtigste Punkte
— Rolle regionaler P+R/B+R-Anlagen: Regionale P+R-Anla-

gen verknipfen MIV und OV vor allem in peri-urbanen und
landlichen Raumen. Sie fangen den MIV mdglichst quellen-
nah ab und sichern die Erreichbarkeit der Zentren durch pe-
riphere Gebiete. Sie kénnen so zur Entlastung sensibler Ge-
biete beitragen — vorausgesetzt, Standort, Dimensionierung
und Betrieb sind sorgfaltig gewahlt.

Einbettung in Raum- und Verkehrsplanung: P+R/B+R
wirken nur, wenn sie klar in Richtplane, Gesamtverkehrspla-
nung, Parkplatzstrategien, Agglomerationsprogramme und
Velonetze integriert sind. Kantone und regionale Planungs-
organisationen, Verkehrsunternehmen und die jeweiligen
Standortgemeinden mussen gemeinsam Standorte, Rollen,
Tarifierung und Finanzierung festlegen.

— Lernbeispiele aus Kantonen und Regionen: Aargau (de-

zentrale P+R-Achsen), Waadt (datenbasierte Potenzial- und
Dimensionierungsmethode), Genf mit der Fondation des
Parkings (integrierte Parkraumorganisation), Wil/Lutisburg
(BUndeln statt Verteilen) und Thurgau (flachendeckendes,
pendlerorientiertes Netz) zeigen, wie klare Strategien, Rol-
len und Finanzierung robuste P+R/B+R-Systeme ermogli-
chen.

Zentrale Erkenntnisse fir die Praxis: Erfolgversprechend
sind: interkommunale Kooperation und faire Kostenteilung,
abgestimmte Standort- und Tarifpolitik, Einbindung des Ve-
los (inkl. Kombitickets) und konsequente Erfolgskontrolle
(MIV-Fahrleistung, OV-Anteil, Auslastung). Gleichzeitig gilt
es P+R/B+R als Baustein einer Gesamtverkehrsstrategie zu
verstehen.
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Weiterfuihrende Literatur

Verkehrsdrehscheiben generell
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