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1 Zusammenfassung

Auftrag

Gestltzt auf das Gesamtverkehrskonzept und den Richtplan wurden erste Grundlagen zum Gliterverkehr
im Kanton Thurgau aufbereitet. Dies umfasste eine Analyse des Ist-Zustandes, der Entwicklungen und
Rahmenbedingungen, eine Herleitung der Schwachstellen und des Handlungsbedarfs (inkl.
Handlungsspielrdume) sowie die Erarbeitung von Zielen und Stossrichtungen. Die Erkenntnisse bilden die
Basis flr eine spatere Konzepterarbeitung mit einer Konkretisierung von Massnahmen und Prioritaten.
Die wichtigsten Ergebnisse sind auch bereits in das aktualisierte Gesamtverkehrskonzept (ewp 2021)
eingeflossen.

Einbettung in libergeordnete Strategien und Planungen

Der Giterverkehr im Kanton Thurgau wird stark von den nationalen Rahmenbedingungen gepragt.
Wesentlich sind insbesondere die nationale Verkehrspolitik, regulatorische Vorgaben
(Gutertransportgesetz und -verordnung, Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe, etc.), Konzepte des
Bundes (Schienenguterverkehr, LKW-Abstellplatze, etc.) und die strategischen Entwicklungsprogramme
Schiene und Strasse.

Aus den teilweise neuen nationalen Rahmenbedingungen ergeben sich fiir den Kanton Thurgau zahlreiche
Aufgaben, zum Beispiel im Zusammenhang mit der Standortfestlegung und —sicherung von
Verladeanlagen (KV-Terminals, Freiverlade, Anschlussgleise) oder der Erschliessung von Industrie- und
Gewerbezonen mit der Bahn soweit dies technisch mdglich und wirtschaftlich vertretbar ist. Der
kantonale Richtplan sollte zudem auf das BAV Konzept , Gltertransport auf der Schiene™ abgestimmt
werden. Gestitzt auf die BPUK-Studie zu Logistikstandorten von Uiberkantonaler Bedeutung (Rapp Trans
AG 2018a/b) sollte das Thema Flachensicherung fir Logistiknutzungen angegangen werden. Im Rahmen
der 4. Generation der Agglomerationsprogramme kénnen zudem Infrastrukturen fir die City Logistik
mitfinanziert werden. Entsprechend sollten die Mdglichkeiten flir den Kanton Thurgau vertieft werden.

Giiterverkehrsaufkommen und -entwicklung

Das Guterverkehrsaufkommen des Kantons Thurgau ohne Durchgangsverkehr betrug 2016 rund 17.9
Mio. Tonnen pro Jahr. Der Ziel-/Quellverkehr (zusammen mit dem Import/Export) dominiert mit 12.7
Mio. t (71%) gegentiber dem Binnenverkehr mit 5.2 Mio t (29%). Mit rund 14 Mio. t ist der
Durchgangsverkehr erheblich; der Anteil des Strassenguterverkehrs betragt dabei knapp 11 Mio. Tonnen
oder 76%, der Anteil des Schienenguterverkehrs rund 3.5 Mio. t oder 24%. Die Hauptachsen flir den
Durchgangsverkehr sind auf der Strasse die A1 und auf der Schiene die Strecke Winterthur — St.Gallen.

Der Modal Split (Anteil Schienengiterverkehr) bezlglich Gliterverkehrsaufkommen betragt 12.7%. Der
Modal Split des Kantons TG liegt rund 2.6 Prozentpunkte Uber dem gesamtschweizerischen Wert von
10.1% (aus BFS Statistik, exkl. Transit). Griinde dafir durften in der grésseren Bedeutung der Industrie
liegen sowie beim Paketzentrum Frauenfeld, welches auch Bahnverkehre abwickelt, welche ihre Quellen
und Ziele nicht im Kanton Thurgau haben.

Sowohl der Strassenguterverkehr als auch der Schienenglterverkehr haben zwischen 2010 und 2016
leicht abgenommen. Dies diirfte insbesondere auf die Wirkungen der Finanzkrise 2009/2010 und die
laufende De-Industrialisierung im Kanton Thurgau zuriickzufiihren sein.

Wirtschaftsstruktur und Bedeutung der Logistik
Der Logistikmarkt in der Schweiz wachst. Das Wachstum ist an das Wirtschaftswachstum gekoppelt.
Insbesondere die Logistiksegmente des Konsumgltermarktes wachsen. Bei den giiterverkehrsintensiven

Seite 7



Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

Branchen dominieren im Kanton Thurgau die Nahrungs- und Genussmittelindustrie, der Maschinenbau,
die Elektro- und Feinmechanikindustrie sowie die Metallindustrie.

Der Kanton Thurgau ist hinsichtlich Wirtschaftsstruktur immer noch stark durch die Industrie und die
Landwirtschaft gepragt. Beide Bereiche nehmen jedoch zugunsten des 3. Sektors (Dienstleistungen) ab.
Die Logistik hat im Kanton Thurgau im Kantonsvergleich eine durchschnittliche Bedeutung und diese
nimmt im Vergleich mit anderen Wirtschaftsbereichen tendenziell ab. Giterverkehrsintensive
Einrichtungen konzentrieren sich auf die Regionen Frauenfeld (Industrie, Logistik), Mittelthurgau
(Industrie, Logistik, Ver- und Entsorgung), Oberthurgau (Industrie), Wil (Industrie) und Kreuzlingen
(Industrie).

Kantonale Rahmenbedingungen und Planungen

Die rechtlichen Bestimmungen zum Schienengiterverkehr im Kanton TG ermdglichen eine Férderung des
Schienengliterverkehrs, insbesondere auch die Bestellung und Abgeltung, eine Ausrichtung von Beitrdagen
an Verladeanlagen sowie eine Beteiligung an Informationsmassnahmen.

Die Ansiedlung von Logistikunternehmen ist im Kanton TG kein wirtschaftspolitisches Ziel. Logistik und
Gulterverkehr sollen in der Folge im Dienste der Unternehmen (Industrie, Handel, etc.) sowie Haushalten
im Kanton Thurgau stehen und deren Standortgunst sichern. Die Positionierung als attraktiver
Wirtschaftsstandort setzt auch eine gute Erreichbarkeit fiir den Strassen- und Schienengtiterverkehr und
einen effiziente Logistik voraus. Der Strassenguterverkehr sollte auch einen Beitrag an die Reduktion des
Verbrauchs nicht erneuerbarer Energien leisten. Da Guterverkehr im Vergleich zum Personenverkehr
weniger kleinraumig ist, ist die Zusammenarbeit Uber Kantons- und Landesgrenzen hinaus besonders
wichtig. Auf Industriebrachen und in Arbeitszonen sollten Logistiknutzungen maoglich bleiben, wenn die
Flachen die Standortanforderungen flir Logistik gut erflllen.

Die Grundsatze im Verkehrsrichtplan (effiziente Verkehrsabwicklung, optimale Vernetzung, sicherstellen
Betriebssicherheit etc.) gelten auch fir den Guterverkehr. Zum Glterverkehr liegen zahlreiche
Planungsgrundsatze vor, welche die Forderung des Schienenglterverkehrs zum Gegenstand haben.
Verladeanlagen Schiene/Strasse und Gluterbahnhdfe werden jedoch heute raumplanerisch nicht gesichert.
Weitere Planungsgrundsatze betreffen die Vermeidung von Schwerverkehr in Wohngebieten und die
Vermeidung von Bahngltertransitverkehr durch den Kanton Thurgau. Die Siedlungsentwicklung soll auf
Storfallrisiken durch Gefahrguttransporte auf der Strasse und Schiene abgestimmt werden. Die
Grenzzollanlagen sollen eine effiziente Abwicklung des Import-/Exportverkehrs erlauben.

In den Nachbarkantonen St.Gallen und Zirich bestehen &hnliche Herausforderungen wie im Kanton
Thurgau und auch ein Abstimmungsbedarf mit den Nachbarkantonen. Der Abstimmungsbedarf betrifft
insbesondere die Themen Verladeanlagen (Terminalstandort Gossau etc.), Trassensicherung Schiene,
Sicherung von Logistikstandorten, Strassendurchgangsverkehr und die Behebung der Engpasse im
Strassen- und Schienennetz im Raum Zrich.
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Entwicklungen und Prognosen

Wirtschaftswandel, Urbanisierung und Digitalisierung werden die Giterverkehrsnachfrage und die Logistik
stark verandern. Der Versandhandel ist ein erheblicher Treiber fir die Veranderung der Giterstréme und
den Bedarf nach neuen Logistikstandorten. Die Urbanisierung wird den Abstimmungsbedarf zwischen
Nutzungen und Verkehrserschliessung weiter erhdhen. Die Digitalisierung hat ein grosses Potential fur
Effizienz- und Qualitatssteigerungen und somit auch fiir eine Reduktion der Umweltbelastungen. Auf der
anderen Seite bestehen auch Risiken, die sich heute nur schwer abschatzen lassen. Zahlreiche
Logistiktrends fiihren zu einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens, der Verkehrsleistung und des
Flachenbedarfs. Diese werden Effizienzsteigerungen durch eine Digitalisierung kaum kompensieren
kdnnen.

Cargo sous terrain birgt flir den Kanton Thurgau Chancen und Risiken. Diese sollten im Rahmen der
Planung der Netzerweiterung (insbesondere bei der Sachplanung des Bundes und Richtplanung) genauer
analysiert und bewertet werden. Mit einer weitergehenden Elektrifizierung ist kurzfristig insbesondere im
Nahverkehr zu rechnen. Eine weitere Teilautomatisierung des Strassengiterverkehrs wird in den
nachsten Jahren voranschreiten. Mit einer vollsténdigen Automatisierung des Strassenglterverkehrs
(autonomes Fahren) ist erst deutlich nach 2030 zu rechnen. Da der Gliterverkehr unter 6konomischen
Gesichtspunkten durchgefiihrt wird, ist mit einer Automatisierung im Glterverkehr vor einer
Automatisierung im Personenverkehr zu rechnen. Die Voraussetzungen fiir eine Automatisierung des
Schienenglterverkehrs waren vom System her glinstig. Bestrebungen fiir eine (Teil-)Automatisierung
sind vorhanden. Hindernisse bilden das beschrankte Marktpotential und die beschrankten Investitions-
moglichkeiten der Bahnen. Ein grossraumiger Einsatz von Drohnen ist in den urbanen Gebieten nicht zu
erwarten. Die Potentiale liegen eher in der Bedienung von abgelegenen Regionen und bei zeitkritischen
Transporten geringer Mengen.

Das Guterverkehrsaufkommen im Kanton Thurgau wird gemdss ARE-Prognosen bis 2040 ahnlich wie in
der gesamten Schweiz um knapp 40% und damit erheblich zunehmen. Die Zunahme bei den Gliter-
transportleistungen dirfte noch leicht héher ausfallen. Es wird gestitzt auf die ARE-Verkehrsperspektiven
von einer Erhéhung des Modal Splits (Bahnanteil) von 13 auf 16% ausgegangen. Dieser kann jedoch nur
erreicht werden, wenn es der Bahn gelingt, verstarkt im Konsumgitermarkt Fuss zu fassen, weitere
deutliche Effizienzsteigerungen zu realisieren und ein ausreichendes Netz von Bedienpunkten erhalten
bleibt. Die Giliterverkehrszunahme findet vor allem in den Regionen Frauenfeld, Mittel- und Oberthurgau
statt. Entsprechend wird sich dort der Kapazitatsbedarf flir Verladeanlagen am starksten erhdhen.

Herausforderungen und Handlungsbedarf

Die Analyse hat gezeigt, dass im Glterverkehr in den Bereichen Wirtschaft, Raum und Siedlung,
Verkehr/Infrastruktur, Umwelt/Sicherheit und Organisation/Koordination sowie Grundlagen zahlreiche
Herausforderungen und erheblicher Handlungsbedarf bestehen.

Im Bereich Wirtschaft besteht insbesondere Handlungsbedarf bei der mittel- und langfristigen Sicherung
einer effizienten Ver- und Entsorgung von Unternehmen und einer Erhéhung der Wertschépfung von
Logistiknutzungen. Im Bereich Raum und Siedlung besteht Handlungsbedarf bei der Sicherung von
Flachen fir Logistiknutzungen und der Erh6hung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen. Im Bereich
Verkehr/Infrastruktur bestehen Herausforderungen in der mittel- und langfristigen Sicherstellung der
Erreichbarkeit von Unternehmen und Haushalten auf Strasse und Schiene, in der Bereitstellung von
leistungsfahigen Verladeanlagen und Guterbahnhéfen ausreichender Kapazitat sowie im Umgang mit dem
zunehmenden Lieferverkehr infolge Versandhandel (Be- und Entlademdglichkeiten und Ko-Existenz
Guter- und Personenverkehr). Im Bereich Umwelt/Sicherheit bestehen Herausforderungen insbesondere
in Bezug auf Larmemissionen auf Strasse und Schiene sowie zur Reduktion der Treibhausgasemissionen
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und des Energieverbrauchs. Im Bereich Organisation und Koordination besteht grosser Handlungsbedarf
bezlglich Institutionalisierung des Gliterverkehrs in der Verwaltung und Koordination der Planung mit den
Marktakteuren, Regionen und Gemeinden. Im Bereich Grundlagen besteht Handlungsbedarf fiir die
Verbesserung der Datenlage, der Modellinstrumente und der Kenntnis der Bedirfnisse der
Wirtschaftsakteure zu Logistik und Guterverkehr.

Ziele und Stossrichtungen fiir den Giiterverkehr

Den abgeleiteten Zielen und Stossrichtungen flir den Glterverkehr liegen folgende Grundsatze zu
Grunde:

e Der Kanton Thurgau mdchte sich nicht als Logistikstandort der Schweiz positionieren. Die Logistik
bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen sollen Unternehmen und Haushalten im Kanton TG
dienen.

e Der Kanton Thurgau sorgt fir eine effiziente, leistungsfahige, zuverlassige, attraktive, raumsparende
und umweltschonende Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten mit Gltern.

Die Analyse der Handlungsspielrdume und die entwickelten Stossrichtungen haben gezeigt, dass der
Kanton Thurgau auf Logistik und Gulterverkehr durchaus Einfluss nehmen kann. Handlungsfelder flir den
Kanton sind die Regulierung, Raumplanung, Verkehrsinfrastrukturplanung und -betrieb, Finanzierung,
Kooperationen, Férderung/Anreize, Ausbildung/Schulung und Grundlagen/Monitoring/Controlling (inkl.
konzeptionelle Grundlagen).

Die aus den Zielen und dem Handlungsbedarf abgeleiteten 18 Stossrichtungen zeigen, dass insbesondere
die Raum- und Verkehrsplanung einen wichtigen Beitrag zur Zielerreichung leisten kdnnen. Sie zeigen
auch, dass die Institutionalisierung des Gulterverkehrs in der kantonalen Verwaltung und der Einbezug
der Wirtschaft und Regionen/Gemeinden wichtige Voraussetzungen fir eine erfolgreiche Planung sind.
Die Form der Institutionalisierung des Guterverkehrs in der kantonalen Verwaltung ist im Rahmen der
Massnahmenplanung in der Phase II zu konkretisieren.

Empfehlungen fiir die Phase II

Basierend auf den Ergebnissen der Phase I geht es in der Phase II insbesondere um eine
Weiterentwicklung der Stossrichtungen zu einem Guterverkehrskonzept mit Massnahmen und einem
Umsetzungsprogramm. Wesentliche Elemente der Phase II sind:

e Abstimmung und Bereinigung von Handlungsbedarf, Zielen, Stossrichtungen; einerseits mit
Verladern, Logistik- und Transportdienstleistern und andererseits mit Regionen, Gemeinden und
weiteren Akteuren

e Erarbeitung eines Massnahmenkataloges und Grobevaluation bzw. Bewertung der Massnahmen;
Vertiefung und Priorisierung von Massnahmen

e FErarbeitung eines Umsetzungsprogramms

Bei der Bearbeitung der Phase II ist eine regelmassige Abstimmung mit relevanten Akteuren im Rahmen
eines Sounding Boards vorzunehmen. Dies schliesst auch eine angemessene Koordination mit in den
Nachbarkantonen erarbeiteten Strategien und Konzepten (z.B. Glterverkehrsstrategie Kanton St. Gallen,
Guterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton Zurich) mit ein.
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2 Problemstellung
2.1 Ausgangslage

e Der Regierungsrat liess 2010 ein Gesamtverkehrskonzept fiir den Kanton Thurgau ausarbeiten. Es
wurde vom Grossen Rat am 6. Dezember 2011 zur Kenntnis genommen. Im Kapitel ,Teilstrategie
Guterverkehr" ist festgehalten, dass aufgrund fehlender Grundlagen keine strategischen
Stossrichtungen fiir den Guterverkehr formuliert werden kénnen. Vordringlich sei deshalb die
Erarbeitung einer umfassenden Ist-Analyse, um daraus eine Strategie und Massnahmen zu deren
Umsetzung abzuleiten. In der Folge wurde die Entwicklung eines Giterverkehrskonzeptes als
Zielsetzung in die Richtlinien des Regierungsrates flir die Regierungstatigkeit der Legislaturperiode
2012-2016 aufgenommen.

e Das Gesamtverkehrskonzept Kanton Thurgau aus dem Jahre 2010 wurde zwischen 2017 und 2021
aktualisiert. Dies bot eine Gelegenheit, gleichzeitig die fehlenden Grundlagen zum Guiterverkehr auf-
zubereiten und erste Aussagen zu den Herausforderungen, Zielen und Stossrichtungen zu machen.

e Auf nationaler Ebene waren dabei die veranderten Rahmenbedingungen wie das revidierte
Gutertransportgesetz, die nationalen Strassen- und Schienennetzplanungen (STEP) und das
Bundeskonzept Gltertransport auf der Schiene zu beachten. Zusatzlich waren die Verkehrs-
perspektiven 2040 des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (ARE) zu beriicksichtigen, welche Hinweise
auf die Ubergeordnete Entwicklung des Giiterverkehrs geben.

e Weiter waren die Arbeiten der BPUK! zu den Logistikstandorten von tberkantonaler Bedeutung zu
berlicksichtigen, welche im Frihjahr 2018 abgeschlossen wurden. Als Ergebnis liegen fiir 19 Kantone
(auch fir den Kanton Thurgau) die flir Logistiknutzungen geeigneten Flachen in Industrie- und
Gewerbezonen sowie auf Bahnarealen vor, sowie auch potentielle Logistikstandorte von
Uberkantonaler Bedeutung.

e Vor diesem Hintergrund sollte ein Projekt gestartet werden, welches fiir das Gesamtverkehrskonzept
die notwendigen Grundlagen zum Guterverkehr liefert. Dies waren in erster Linie Analysen zur
heutigen Gulterverkehrsstruktur, zu den Herausforderungen und zum Handlungsbedarf, zu den
Einflussmoglichkeiten des Kantons sowie zu den Zielen und Stossrichtungen fir die kinftige
Strategie. Diese bilden die Basis flir eine spatere Konzepterarbeitung mit einer Konkretisierung von
Massnahmen und Prioritaten.

2.2 Auftrag

Fur den Regierungsrat sind - als Teil des Gesamtverkehrskonzeptes - Grundlagen zum Gliterverkehr
aufzuarbeiten. Diese umfassen

e Analyse Ist-Zustand, Entwicklungen und Rahmenbedingungen
e Analyse Schwachstellen, Handlungsbedarf und Handlungsspielraume
e Erarbeitung von Zielen und Stossrichtungen.

Rapp Trans AG wurde Ende 2017 mit den entsprechenden Arbeiten betraut. Die Arbeiten wurden laufend
mit der Bearbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes koordiniert.

! Bau-, Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz
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2.3 Vorgehen

Das Vorgehen und die Arbeitspakete gehen aus der nachfolgenden Abbildung hervor:

Phase l: Grundlagen, Ziele und Stossrichtungen zum Giiterverkehr

- . .

< AP1: Entwicklungen AP3: Analyse APZ..EntWIckIungen .
£ Rahmen- . Wirtschaft und o
T . Giiterverkehr .. B
8o g bedingungen Logistik g
= c o
ia ¥ 3 & 2
oE Q
a 3 8
o H AP4: Schwachstellen, Handlungsbedarf und -spielrdume, Ziele und &
& Stossrichtungen

-

r————————————————————1

Phase ll: Konzeptentwicklung

| * Massnahmen |
| e Auswirkungen und Bewertung |
| e Priorisierung |

Abbildung 1 - Vorgehen und Arbeitspakete

In der Phase I ging es darum die relevanten Grundlagen zur Logistik und zum Guterverkehr aufzuarbeiten
(Rahmenbedingungen, Wirtschaft und Logistik, Glterverkehr) und gestiitzt auf die identifizierten
Herausforderungen/Schwachstellen die Handlungsspielraume, Ziele und Stossrichtungen des Kantons
abzuleiten.

Es wurde analog zum Gesamtverkehrskonzept ein Ist- Zustand (2016) und ein Prognosezustand (2040)
betrachtet. Die Ergebnisse wurden mit dem Gesamtverkehrskonzept abgestimmt und in dieses integriert.

Die Ergebnisse schliessen eine wichtige Licke im bestehenden Gesamtverkehrskonzept und bilden eine
wichtige Grundlage flr die spatere Phase II mit der Konzeptentwicklung (Massnahmen, Priorisierung).

Im Rahmen der Phase I wurden zur Identifizierung von aktuellen Planungen, Entwicklungen,
Problemen/Herausforderungen, Handlungsansatzen und Zielen Interviews mit Fachleuten aus der
kantonalen Verwaltung und der Wirtschaft gefiihrt. Der Anhang 9.6 zeigt eine Ubersicht (iber die
durchgefiihrten Interviews.
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2.4 Begleitung

Die Projektorganisation geht aus der nachfolgenden Abbildung hervor:

Abbildung 2 - Projektorganisation (Projekthandbuch)

Die Begleitung der Arbeiten erfolgte durch den PL GVK und das erweiterte Projektteam. Im Rahmen von
Workshops wurden Zwischenergebnisse diskutiert, das Feedback der kantonalen Fachstellen
aufgenommen und in den Bericht eingearbeitet.

Die Einbindung von weiteren kantonalen Fachstellen und der Wirtschaft (Verlader, Logistik- und
Transportdienstleister) erfolgte im Rahmen von Interviews.

Zwischen Juni und Oktober 2019 fand eine Vernehmlassung zum Entwurf des Gesamtverkehrskonzeptes
statt. Die Stellungnahmen zum Thema Guterverkehr wurden geprift und wo zweckmassig Anpassungen
auch im vorliegenden Guterverkehrskonzept (Phase I) vorgenommen.

2.5 Glossar und Grundlagen

Das Glossar mit Abkirzungen und wichtigen Definitionen geht aus dem Anhang 9.1 hervor. Die
verwendeten Grundlagen gehen aus dem Anhang 9.2 hervor.
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3 Einbettung in libergeordnete Rahmenbedingungen und Planungen
3.1 Europaische Giiterverkehrspolitik

Der Verkehrssektor ist ein zentraler Baustein des europaischen Integrationsprozess fiir einen vollendeten
Binnenmarkt (Europaische Kommission 2014). Wesentliche Herausforderungen im Europdischen Raum
sind die steigende Guterverkehrsnachfrage, die Abhangigkeit vom Erdél, die Reduktion der
Treibhausgasemissionen, die Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur, die Steigerung der internationalen
Wettbewerbsfahigkeit und die Vollendung des transeuro-paischen Verkehrsnetzes.

Der Marktzugang im Strassenglterverkehr wurde in der EU zwischen 1993 und 1998 schritt-weise
liberalisiert. Seit dem 1.1.1998 ist in der EU fiir Fahrzeuge aus EU-Landern die Kabo-tage zugelassen.
Gemass dem Landverkehrsabkommen zwischen der Schweiz und der EU (Art. 14 / 20) ist die Kabotage
ausdricklich verboten, und zwar nicht nur flr auslandische Fahrzeuge innerhalb der Schweiz, sondern
umgekehrt auch flir Schweizer Fahrzeuge innerhalb eines EU-Staates. Gliter- und Personentransporte auf
Schweizer Zollgebiet, d.h. mit Start und Ziel innerhalb der Schweiz («Einladen und Ausladen»), dlrfen
somit grundsatzlich nur mit Lastwagen und Reisebussen ausgeflihrt werden, die verzollt sind und
schweizerische Kontrollschilder tragen (www.astag.ch). Im Vorschlag zum neuen Rahmenabkommen
werden friihere Abmachungen zum Gliterverkehr wie zum Beispiel die hdchstzulassigen Gewichte und die
Kabotage bestatigt. Eine Aufhebung des Kabotageverbotes wiirde zu einer Verbilligung des
Strassenglterverkehrs fiihren und damit zu einer Verschlechterung der Wettbewerbsposition der Bahn.

Die Liberalisierung des Schienenglterverkehrs erfolgte auch schrittweise (Eisenbahnpakete) zwischen
1991 und 2006. Seit dem 1.1.2007 ist der Schienengliterverkehrsmarkt vollstandig liberalisiert (inkl.
Kabotage).

Die Europaische Giterverkehrspolitik baut auf der Ko-Modalitat auf. Zentrale Ziele der EU im Bereich
Guterverkehr sind (Europadische Kommission 2011):

e 30 % des Strassenglterverkehrs tiber 300 km sollen bis 2030 auf andere Verkehrstrager wie
Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als 50 % bis 2050.

e Errichtung eines voll funktionsfahigen EU-weiten multimodalen TEN-V-"Kernnetz" bis 2030, mit einem
erganzenden Netz hoher Qualitat und Kapazitat bis 2050 und einer entsprechenden Reihe von
Informationsdiensten?.

e Bis 2050 Anbindung aller Flughafen des Kernnetzes an das Schienennetz, vorzugsweise
Hochgeschwindigkeitsschienennetz; sicherstellen, dass alle Seehafen des Kernnetzes ausreichend an
das Giterschienenverkehrsnetz und, wo mdglich, an das Binnenwasserstrassensystem angeschlossen
sind.

e Erreichung einer im Wesentlichen CO2-freien Stadtlogistik in grosseren stadtischen Zentren bis 2030.

Weitere Ziele wie die Einfihrung von Verkehrsmanagement-Systemen betreffen den Personen- und
Guteverkehr.

Ausgewahlte Initiativen der Europaischen Union gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 1 - Initiativen der EU und mdgliche Auswirkungen CH/Kanton Thurgau

2 Die Schweiz liegt am ,Rhine-Alpine Corridor", einer der stérkst belasteten Giterverkehrskorridore von Europa. Er verbindet die
Nordseehédfen von Belgien und den Niederlanden mit dem Mittelmeerhafen Genua in Italien. In der Schweiz fihrt der Korridor Gber
Basel via Lotschberg/Gotthard nach Chiasso bzw. Domodossola.
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Initiative (Auswahl)

1

Binnenmarkt flr Schienen-
verkehrsdienste

Beseitigung Einschrankungen zur
Strassenkabotage

Anpassungen der Vorschriften
Uiber Gewichte und Abmessung-
en im Strassenguterverkehr

Umsetzung TEN-T Kernnetz mit
Einhaltung gewisser Standard /
Konzentration auf fehlende
Abschnitte, Verbesserung
Engpdsse, Multimodalitat

Intelligente Preisgestaltung und
Besteuerungim Verkehr

)

]
]

Auswirkungen Schweiz /Kanton Thurgau

= Diskriminierungsfreier Zugang zum Schienennetz

= Vereinfachung Genehmigungen (Rollmaterial) und Sicherheitsbescheinigungen
= Entwicklung Guterverkehrskorridor durch die Schweiz

= Weitere Zunahme intramodaler Wettbewerb

= Verbesserung Wettbewerbsfahigkeit Schiene gegeniiber Strasse

= Aufhebung der kleinen Kabotage mittelfristigauchin der Schweiz denkbar

= Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit der Strasse gegeniiber der Schiene (im
Binnenverkehr)

= Abnahme Modal Split

= Mogliche Zulassungvon langen und schweren Lastwagen (25m, 60t) konnte den
Druck zur Zulassungin der Schweiz erh6hen (allenfalls beschranktauf gewisse
Korridore)

= Attraktivitatssteigerung des intermodalen Guterverkehrs

= Vermehrter Einsatzvonemissionsarmenund energiesparenden Fahrzeugen

= Reduktion des Umweltvorteils fiir den Schienenguterverkehrs

= Vereinheitlichung Standards auf dem Rotterdam-Genua Korridorin Holland,
Belgien, Deutschland und Italien

= Erh6hung Kapazitat, Effizienz und Qualitatdes Guterverkehrs auf diesem
Korridor

= Attraktivitatssteigerung fiir den inter- und multimodalen Guterverkehr

= Erh6hung des Schienen- und ev. auch Strassengtterverkehr

= Evtl. leichte Verlagerung aufdie Gotthardachse (leichte Abnahme
Durchgangsverkehr)

= |nternalisierung der externen Kosten
= \lerteuerung Strassenguterverkehr gegentiiber dem Schienenguterverkehr
= Erhdhung Anteil Schienengiterverkehr durch und von/nach Schweiz

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

Kurzfristig ist nicht mit veranderten Rahmenbedingungen flir den Gulterverkehr der Schweiz zu

rechnen.

Mittel- und l&ngerfristig kénnten sich jedoch Anderungen ergeben beziiglich Kabotage, Zulassung von

langen und schweren Sachentransportfahrzeugen (Gigaliner) sowie auch Internalisierung von
externen Kosten (im Ausland).

Eine Aufhebung der Kabotage und eine Zulassung von Gigalinern wiirden den Strassenglterverkehr

in der Schweiz erheblich verbilligen und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenguterverkehrs

verschlechtern. Der Bahnanteil dirfte damit sinken. Mit der Internalisierung der externen Kosten
wirde dies vermutlich nur teilweise kompensiert, da sich diese nur auf den Transit und den Import-
/Exportverkehr auswirken wiirde (im Binnenverkehr hatte die Internalisierung eine negative Wirkung
auf den Modal Split aufgrund der bereits bestehenden LSVA).

3.2

Schweizerische Giiterverkehrspolitik

Die Schweizerische Guterverkehrspolitik ist historisch gewachsen und gepragt von einer
Verlagerungspolitik, welche mit der Annahme der Alpeninitiative 1994 eingeleitet wurde. Wesentliche

Ziele der Schweizerischen Verkehrspolitik, welche den Glterverkehr betreffen, sind (UVEK 2011):
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e Wesensgerechter Einsatz der Verkehrstrager (Ko-Modalitat)
e Forderung des kombinierten Verkehrs

Weitere Ziele wie ,,Optimale Nutzung der Infrastrukturen™ und ,Ausschépfung der technischen
Méglichkeiten zur Optimierung der Infrastrukturen, der Fahrzeuge und des Treibstoffverbrauchs®,
»~Tragung der Kosten nach dem Verursacherprinzip®™ gelten sowohl fiir den Personen- als auch fiir den
Guterverkehr. Weitere Ziele zum Guterverkehr gehen aus dem Gltertransportgesetz hervor (vgl. Kap.
3.6).

Die wesentlichen Elemente der CH-Guterverkehrspolitik gehen aus der nachfolgenden Abbildung hervor:

CH-Guterverkehrspolitik (Hauptpfeiler)

Nachtfahr-/ Verbot Schwer- Schwerver-  Lastwagen-
; kehrs- Parkierung

Wochenend- kleine verkehrs- Man T

fahrverbot Kabotage Kontrollen anage- an National-
ment strassen

Abbildung 3 - Elemente der Schweizerischen Guterverkehrspolitik (Rapp Trans AG auf Basis BAV)

Die Hauptpfeiler der CH-Guterverkehrspolitik sind die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe, der
Ausbau des Bahnnetzes, die Bahnreform sowie das Gutertransport- und Guter-
verkehrsverlagerungsgesetz. Die Schweizerische Guterverkehrspolitik ist Uber das Landverkehrs-
abkommen abgestimmt mit der Europdischen Union. Flankierende Massnahmen wie das Nachtfahrverbot,
Schwerverkehrskontrollen etc. unterstiitzen die Hauptpfeiler der CH-Glterverkehrspolitik.

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Die Bedingungen fiir den Glterverkehr im Kanton Thurgau werden stark durch die nationalen
Rahmenbedingungen (LSVA, Bahnreform, Nachtfahrverbot, etc.) gepréagt.

e Der Bund verfolgt eine Glterverkehrsverlagerungspolitik mit Férdermassnahmen fiir den
Schienengiterverkehr, die sich auch im Kanton Thurgau positiv auf den Modal Split auswirkt.
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3.3 ARE Verkehrsperspektiven 2040

Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) hat zusammen mit anderen Bundesstellen die verkehrlichen
Entwicklungen bis 2040 in Form von Szenarien errechnet (ARE 2016a). Diese dienen als
Planungsgrundlage fiir die Infrastrukturprogramme von Strasse und Schiene sowie flir verkehrspolitische
und raumplanerische Entscheide.

Im Referenzszenario werden sowohl das Verkehrsaufkommen als auch die Verkehrsleistung um ca. ein
Drittel zunehmen (ARE 2016a). Die Gesamtentwicklung wird wesentlich von der Wirtschafts- und
Bevdlkerungsentwicklung gepragt. Die Transportleistung im Strassengiterverkehr soll um 33 % und die
Transportleistung im Schienenglterverkehr sogar um 45% zunehmen (vgl. Abb. 4). Der Modal Split
(Anteil Schiene) soll um ca. 2 % zunehmen. Die Bandbreite bzw. die Unsicherheiten der Zunahme des
Aufkommens und der Transportleistung sind mit 25 bis 50% sehr hoch. Betrachtet man die bisherige
Mengen- und Leistungsentwicklung erscheint die Prognose flir das Aufkommen (t) zu hoch.

Abbildung 4 - Entwicklung Schweizerischer Giterverkehr (ARE, 2016)
Bei der Entwicklung ist von folgenden Schliisselveranderungen auszugehen (ARE 2016):

e Starke Zunahme bei den Stlck- und Sammelgltern

e Starke Zunahme bei den Massengiitern (Steine, Erden, Baustoffe) mit Ausnahme der Energietrager
(deutliche Abnahme)

e Der Binnenverkehr wachst starker als der Import/Export und der Transitverkehr.

e Die Schiene gewinnt bei den Stick- und Sammelgitern sowie chemischen Produkten Marktanteile.
Bei den Ubrigen Warengruppen verliert die Schiene Marktanteile.

e Abnehmende Transportintensitat (tkm/CHF) aufgrund Zunahme von wertvolleren und leichteren
Waren (Guterstruktureffekt).

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

o Ahnlich wie in der gesamtschweizerischen Entwicklung wird auch der Giterverkehr im Kanton Thurgau
bezliglich Aufkommen und Transportleistung stark zunehmen. Die Zunahme durfte starker als beim
Personenverkehr ausfallen.

e Bezlglich Aufkommen bleibt die Strasse der dominierende Verkehrstrager im Guliterverkehr.

e Ob der Schienenanteil starker zunimmt als der Strassenanteil ist aufgrund der aktuellen Entwicklung
bei der Schienengltiterverkehrsbedienung zu hinterfragen.

e Aus den ARE-Perspektiven kénnen fir den Kanton Thurgau fir das Mengengerust 2040 nach
Verkehrsart und Warengruppen spezifische Wachstumsfaktoren abgeleitet werden (vgl. Kap. 5.3).
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3.4 Raumkonzept Schweiz

Das Raumkonzept Schweiz (SBR/BPUK/SSV/SGV 2012) ist eine von allen drei Staatsebenen (Bund,
Kantone und Gemeinden) getragene Orientierungs- und Entscheidungshilfe fiir die raumwirksamen
Tatigkeiten in der Schweiz. Mit insgesamt drei Strategien sollen die Ziele , Siedlungsqualitat und regionale
Vielfalt fordern™, ,Natlrliche Ressourcen sichern®, ,Mobilitdt steuern®, ,Wettbewerbsfahigkeit starken™
und ,Solidaritat leben™ erreicht werden. Unter dem Ziel ,Mobilitdt steuern®™ ist festgehalten, dass die
Schweiz ,ein nachhaltiges, sicheres und zuverlassiges Verkehrssystem fiir den Personen- und
Guterverkehr" betreibt.

Unter dem Ziel ,Wettbewerbsfahigkeit starken" ist festgehalten, dass die Schweiz international und
regional als Dienstleistungs-, Gewerbe- und Industriestandort gestarkt ist und im globalen
Standortwettbewerb bestehen kann. Global tdtige sowie kleine und mittlere Unternehmen verfligen an
geeigneten Standorten Uber gut erschlossene Flachen. Sie kénnen sich auf langfristig gesicherte und
koordinierte Infrastrukturen fir Verkehr, Energie, Kommunikation, Bildung und Entsorgung abstitzen.

Zur Erreichung dieser Ziele dient insbesondere die dritte Strategie, mit welcher Verkehr, Energie und
Raumentwicklung besser aufeinander abgestimmt werden sollen. Im Zentrum stehen dabei die bessere
Koordination von Siedlung und Verkehr, die Sicherung der Energieversorgung, eine gute regionale und
internationale Erreichbarkeit und ein finanziell tragbares Verkehrssystem.

Abbildung 5 - Raumkonzept (Ausschnitt Karte zur Strategie 3)

Fir den Kanton Thurgau weitere relevante Handlungsansatze sind ,den Verkehr in den Agglomerationen
zu optimieren®, ,die Einzugsgebiete der grossstadtischen Zentren wie Kreuzlingen/Konstanz kontrolliert
erschliessen™ und ,die Konflikte zwischen Transit, nationalem Verkehr und regionaler Erschliessung"
angehen.

Im Personen- und Giiterverkehr sind - entsprechend dem Grundsatz des wesensgerechten
Verkehrsmitteleinsatzes - die Verkehrstrager und -mittel entsprechend ihrer Starken einzusetzen (UVEK
2011). Die Strasse erschliesst die Schweiz grossraumig. Fir den massenhaft gleichgerichteten Punkt-zu-
Punkt-Verkehr — dazu zahlen der Personentransport zwischen den Zentren sowie Gutertransporte von
Grenze zu Grenze - kommt vorzugsweise die Bahn zum Einsatz. Bei der Kombination der Verkehrstrager
kommt den Umsteigeknoten eine zentrale Rolle zu: Zwischen Netzen von gesamtschweizerischer und
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regionaler Bedeutung sind darum optimale Verknlipfungspunkte sicherzustellen. Konflikte zwischen dem
internationalen Transitverkehr, dem nationalen und regionalem Verkehr, welche auch die Autobahnachse
zwischen Winterthur und St. Margrethen betreffen, sollen mit verkehrstrageriibergreifenden Losungen
angegangen werden. Die Anbindung an europdische Hauptverkehrsachsen und internationale Flughafen
soll sichergestellt resp. verbessert werden. Die Rheinhdfen um Basel sind wichtige Drehscheiben fir den
Import von Rohstoffen. Deren Kapazitaten und Standorte sind zu erhalten und bedlrfnisgerecht
weiterzuentwickeln. Wichtig sind zudem gut ausgestattete und gesamtschweizerisch koordinierte
Gulterumschlagplatze flir Schiene und Strasse.

Zur Umsetzung dieser Strategie werden den Planungstragern die folgenden Aufgaben zugewiesen, die fiir
den Gulterverkehr und die Logistik relevant sind:

Gemeinsam:

¢ Koordination von Verkehr und Raum sicherstellen: Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden
stimmen die Planung der Verkehrsinfrastrukturen, die in ihren Zustandigkeitsbereichen liegen, mit
ihren raumlichen Entwicklungsvorstellungen ab. Sie sichern die langfristige Funktionsfahigkeit der
Ubergeordneten Strassen- und Schienennetze sowie der Landesflughafen.

o Standorte fiir iibergeordnete Infrastrukturen sichern: Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden
sichern gemeinsam geeignete Standorte fir (ibergeordnete Verkehrs- und Energieinfrastrukturen.

¢ Verkehrstrdgeriibergreifende Logistikpolitik erarbeiten: Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden
erarbeiten gemeinsam eine verkehrstrageriibergreifende Logistikpolitik.

Kantone:

¢ Siedlung und Verkehr in den Richtplan integrieren: Die Kantone behandeln in ihren Richtpléanen
speziell die Frage, wie die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aufeinander und mit der
Energieversorgung abgestimmt wird. Sie stimmen ihre Entwicklungsvorstellungen auf die Sachplane
des Bundes ab.

Stadte und Gemeinden:
e Bauzonen mit dem Verkehrsnetz abstimmen: Stadte und Gemeinden dimensionieren die
Bauzonen bedarfsgerecht und stimmen sie mit den Verkehrs- und Versorgungsnetzen ab.

Im Teil B des Raumkonzeptes werden fur die Siedlungsraume jeweils spezifische Handlungsfelder
genannt. Der Kanton Thurgau ist Teil des Metropolitanraums Ziirich sowie der Nordostschweiz. Zu
Logistik und Guterverkehr finden sich keine Aussagen. Fur den Guterverkehr relevante Infrastrukturen
von nationaler Bedeutung befinden sich ausserhalb des Kantons Thurgau in den Rdumen Zurich
(Flughafen, Rangierbahnhof Limmattal, KV-Umschlag in Dietikon) und Basel (Rheinhafen, Flughafen
Basel-Mulhouse).
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Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Eine verkehrstragertbergreifende Logistikpolitik des Bundes (gemeinsam erarbeitet mit Kantonen und
Gemeinden) liegt heute noch nicht vor, ware aber fir den Kanton Thurgau und auch weitere Kantone
mit einem gewissen Anteil an Logistiknutzungen hilfreich.

e Die bedarfsgerechte Planung von Bauzonen schliesst Industrie- und Gewerbezonen ein. Flr
Logistiknutzungen fehlen entsprechende Grundlagen und Ansatze flr die Bedarfsabschatzung, welche
auf kantonaler Ebene angewendet werden kdénnten.

¢ Konflikte zwischen dem Transit und dem nationalen/regionalen Glterverkehr bei Engpassen im
Strassen- und Schienennetz sollen mit verkehrstrageribergreifenden Lésungen angegangen werden.
Damit ist auch die Verlagerung angesprochen.

e Gut ausgestattete und gesamtschweizerisch koordinierte Gliterumschlagplatze fir Schiene und Strasse
sollten gesichert bzw. bereitgestellt werden. Dies erfolgt flir Anlagen von nationaler Bedeutung im
Sachplan (z.B. Terminal Basel Nord). Im Kanton Thurgau befinden sich keine Glterverkehrsanlagen
von nationaler Bedeutung.

¢ Anlagen von kantonaler und regionaler Bedeutung sollten im kantonalen Richtplan gesichert werden.

3.5 Planung Nationalstrassen
3.5.1 Sachplan Strasse

Der Bundesrat hat im Juni 2018 den aktuellen Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse verabschiedet
(UVEK 2018a/b). Darin sind der Bestand und die Planungen zur Netzfertigstellung, Engpassbeseitigungen
(Module 1 bis 3), LKW Massnahmen (Abstellung, Kontrolle und Warteplatze), Anschlisse und
Wildtierquerungen enthalten.

Als eines der Ziele soll die Funktionalitat der Nationalstrassen fur den Personen- und Giiterverkehr
erhalten werden (Verbindungen zwischen den metropolitanen und grossstadtischen Einzugsgebieten,
Grunderschliessung fiir den motorisierten Individualverkehr).

Bis zum Jahr 2030 wird erwartet, dass mehr als ein Viertel des Nationalstrassennetzes regelmassig
Uberlastet sein wird (UVEK 2018a); insbesondere Nationalstrassen in den grésseren Agglomerationen.
Neben den Stammstrecken der Nationalstrassen sind zunehmend auch die Anschlussstellen von
Uberlastungen betroffen.

Auf den Nationalstrassen im Kanton Thurgau werden bis 2030 keine relevanten Engpdsse erwartet.
Engpasse in den Nachbarkantonen Zirich (Bereiche Zurich Nord und Winterthur), Schaffhausen (Bereich
Stadt Schaffhausen) und St. Gallen (Bereich Stadt St. Gallen) werden jedoch die grossraumige
Strassenerreichbarkeit des Kantons Thurgau reduzieren und somit auch die Zuverlassigkeit der
Gultertransporte; andererseits werden die Kosten der Strassengttertransporte von und nach dem Kanton
Thurgau erhéht. Dies reduziert die Standortgunst der Unternehmen. Gemass des aktuellen Sachplans
Strasse prasentiert sich der Umsetzungsstatus fir den Ausbau wie folgt (UVEK 2018b):
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Tabelle 2 - Umsetzungsstatus Massnahmen Nationalstrassen (mit Einfluss Erreichbarkeit Kanton Thurgau

Status Nationalstrassenabschnitt Bemerkungen
Beschlossen e N1: Nordumfahrung Zirich Verbesserung gross-
e N1: Winterthur Ohringen - Oberwinterthur raumige Strassen-

erreichbarkeit Kt. TG

N4: Andelfi - Winterth
* naetringen interthur aus Westen und Norden

In Abklarung | ¢ N1: Verzweigung Zirich Nord- Verzweigung Brittisellen | Verbesserung gross-

e N1: Effretikon - Winterthur Téss - Winterthur raumige Strassen-
Wilflingen erreichbarkeit Kt. TG

e N1: Umfahrung Winterthur aus Westen und Osten

e N11: Flughafen Kloten - Verzweigung Zurich-Nord
e N1: Anschluss Wil - West

e N1: St. Gallen Kreuzbleiche - Neudorf

Offen e N1 Bassersdorf Verbesserung
e N4 Schaffhausen (SH8) grossraumige

e N4 Schaffhausen, 2. Réhre Fasenstaubtunnel Strassenerreichbarkeit
Kt. TG aus Westen,
e  Glatttalautobahn

Norden und Osten
e N1 Wil - Uzwil (SG19)
. N1 Uzwil - Gossau

Die Umsetzung der geplanten Massnahmen wird die Strassenerreichbarkeit aus Westen, Norden und
Osten erhalten bzw. verbessern. Die Erweiterung der Raststatte Forrenberg (zwischen den Anschllssen
Winterthur und Oberwinterthur) wird die Verfiigbarkeit von Abstellplatzen fiir Lastwagen im Fernverkehr
auf der N1 verbessern. Weitere Verbesserungen sind durch die Verkehrsmanagementmassnahmen wie
die Umnutzung von Pannenstreifen (Winterthur Ohringen - Oberwinterthur, Zirich Nord-Verzweigung
Brittisellen) zu erwarten.

3.5.2 STEP Nationalstrassen

Um die Verkehrsinfrastruktur leistungsféhig zu halten, strebt das ASTRA einen gezielten Ausbau an. Fir
die Nationalstrassen wird dieser kiinftig analog zur Bahn im Rahmen des Strategischen
Entwicklungsprogramms Nationalstrassen (STEP Nationalstrassen) bestimmt und schrittweise umgesetzt.
Aus der nachfolgenden Abb. geht das Nationalstrassennetz hervor.

Abbildung 6 - Nationalstrassennetz (www.astra.admin.ch)
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Im Kanton Thurgau wurde per 1.1.20 die Bodensee-Thurtalstrasse (zwischen Arbon und Bonau) in das
Nationalstrassennetz aufgenommen werden.

Zur Engpassbeseitigung sind verschiedene Ausbauten geplant, welche auch die Strassen-Erreichbarkeit
des Kantons Thurgau beeinflussen (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7 - STEP Nationalstrassen (www.astra.admin.ch)

Mittelfristig sind dies die Projekte in den Nachbarkantonen wie Nordumfahrung Zirich, Andelfingen-
Winterthur und langerfristig die Umfahrung Winterthur und Kreuzbleiche-Neudorf im Kanton St.Gallen.

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Die geplanten Ausbaumassnahmen in den Raumen Zirich/Winterthur, St. Gallen und Schaffhausen
werden die grossraumige Strassenerreichbarkeit des Kantons Thurgau erhalten oder sogar verbessern.
Die Umsetzung von Verkehrsmanagement Massnahmen wird dies auch unterstitzen.

e Die Ausbau- und Verkehrsmanagement-Massnahmen sind wichtig fur die Erhaltung der
Standortattraktivitat fur Industrie- und Handelsunternehmen.

e Die weitere Verkehrszunahme wird die positiven Wirkungen jedoch teilweise kompensieren.

3.6 Giitertransportgesetz

Mit dem im Herbst 2015 verabschiedeten Gltertransportgesetz (SR 742.41, GUTG) liegen schweizweit
aktualisierte Rahmenbedingungen auch fir den nicht-alpenquerenden Schienenglterverkehr vor, welche
fur die Kantone bedeutsam sind. Das Gesetz regelt den Transport von Gltern auf der Schiene sowie den
Bau und Betrieb von Umschlaganlagen fir den kombinierten Verkehr und von Anschlussgleisen. Die
Gutertransportverordnung konkretisiert diese Bestimmungen, insbesondere auch hinsichtlich
Voraussetzungen fiir Betriebsbeitrage und anrechenbaren Kosten bei Investitionsbeitragen.
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Gemass Art. 2 GUTG setzt der Bund Rahmenbedingungen

e flir eine nachhaltige Entwicklung des Gltertransports auf der Schiene, mit Seilbahnen und auf dem
Wasser

e flr ein effizientes Zusammenwirken mit den anderen Verkehrstragern

e flr den Bau und Betrieb geeigneter KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise

e flr deren optimale Anbindung an die Eisenbahn-, Strassen- und Hafeninfrastruktur

e flr den diskriminierungsfreien Zugang zu den KV-Umschlagsanlagen und den Anschlussgleisen.

Das GUTG verpflichtet den Bund zur Erarbeitung eines Konzeptes Glitertransport auf der Schiene,
welches die Grundlage fur die Entwicklung der Gliterbahnhofe und Verladeanlagen in der Schweiz
darstellt (vgl. auch Kap. 3.8). Der Bund sorgt damit flr die Bereitstellung der fiir die Férderung des
Gutertransports auf der Schiene erforderlichen Infrastruktur (Verladeanlagen und Giterbahnhofe).

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Der Kanton Thurgau kann auf das Konzept Gitertransport auf der Schiene Einfluss nehmen, da das
BAV dieses auf die kantonalen Richtplanungen abstimmen und die Kantone bei der Erarbeitung
einbeziehen muss. Dies betrifft insbesondere die Standorte fiir Verladeanlagen und Giterbahnhofe.
Dazu muss der Kanton jedoch selbst zuerst Grundlagen erarbeiten.

e Der Bund kann Investitionsbeitrdage an den Bau, die Erweiterung und Erneuerung vom KV-
Umschlagsanlagen und Anschlussgleise leisten. In der Regel liegen diese bei 60% der anrechenbaren
Kosten, bei Projekten von nationaler verkehrspolitischer Bedeutung sind es bis zu 80%.

e Wie auch im frilheren Anschlussgleisgesetz (heute Art. 12 GUTG) sind die Kantone und Gemeinden
aufgefordert dafiir zu sorgen, dass die Industrie- und Gewerbezonen soweit mdglich und wirtschaftlich
vertretbar mit Anschlussgleisen erschlossen werden. Die Méglichkeiten und Voraussetzungen sollten
durch den Kanton konkretisiert werden.

e Grundsatzlich missen Gultertransporte auf der Schiene eigenwirtschaftlich sein, der Bund kann sich
jedoch an Bestellungen von Angeboten durch den Kanton beteiligen. Der Bund kann sich maximal im
Umfang des Kantons beteiligen. Der Kanton Thurgau bestellt heute Schienenverkehrsangebote flr
Zuckerribentransporte. Flir die Beantragung von Betriebsbeitragen beim Bund muss der Kanton eine
kantonale Guterverkehrsstrategie oder ein kantonales Guterverkehrskonzept vorlegen.

e Der Bund kann die Entwicklung neuer Schienenangebote fordern, welche auch flir den Kanton Thurgau
von Interesse sein kénnen.

3.7 Schienennetzplanung
3.7.1 Sachplan Schiene

Der Sachplan Schiene (UVEK 2018) enthalt Ziele, Grundsatze und Festlegungen auch zum
Schienenglterverkehr. Der Bund fordert den Schienenglterverkehr aus verkehrs- und umweltpolitischen
Grunden. Lange stand die Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs von der Strasse auf die
Schiene im Zentrum. 2001 wurden verschiedene Instrumente zur Erreichung des Verlagerungsziels in
Kraft gesetzt, wie zum Beispiel die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA). Weitere
Massnahmen des Bundes sind die finanzielle Forderung des alpenquerenden kombinierten Verkehrs (KV)
mittels Betriebsabgeltungen sowie Investitionsbeitrage in KV-Umschlagsanlagen.

Neben der Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene fordert der
Bund auch den Gilterverkehr in der Flache. Flr den Schienengiiterverkehr in der Flache sind die Ziele und
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Grundsatze im totalrevidierten Glitertransportgesetz beschrieben (vgl. Kapitel 3.6). Der Gesetzgeber hat
dabei auf ein Mengen- bzw. Modalsplit-Ziel verzichtet (UVEK 2018). Der Bund setzt demnach Rahmen-
bedingungen fiir eine nachhaltige Entwicklung des Glitertransports und ein effizientes Zusammenwirken
aller Verkehrstrager. Er schafft dartiber hinaus giinstige Rahmenbedingungen fiir den Bau und Betrieb
geeigneter Glterverkehrsanlagen wie Anschlussgleise und Umschlagsanlagen fiir den kombinierten
Verkehr. Er sorgt zudem fiir den diskriminierungsfreien Zugang zu den Glterverkehrsanlagen. Im Grund-
satz sollen Angebote im nicht alpenquerenden Gltertransport auf der Schiene eigenwirtschaftlich sein. Im
Angebotskonzept sollen fur die Entwicklung des Guterverkehrs Kapazitdaten zur Verlagerung und gunstige
Produktionsbedingungen zur Verfligung gestellt werden (UVEK 2018). Die Attraktivitat des
Binnenverkehrs soll zudem durch zuverlassige und maéglichst kurze Transportzeiten erhéht werden. Die
Attraktivitat des Import-/Exportverkehrs soll durch ausreichende Strecken und Terminalkapazitaten
verbessert werden.

Der Sachplan enthalt zur Reduktion von Engpdassen Streckenausbauten zwischen Zirich und Winterthur.
Weitere Hinweise zum Ausbau des Schienennetzes gehen aus dem Kapitel 3.7.2 hervor. Der Sachplan
Schiene soll 2019 Uberarbeitet und aktualisiert werden.

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Die Verkehrspolitik des Bundes sieht eine Forderung des Schienenglterverkehrs vor. Die Férderung
beinhaltet zahlreiche planerische (Sachplan, Konzepte, etc.), regulatorische (GUTG, GUTV,
Guterverkehrsverlagerungsgesetz, etc.) und infrastrukturelle Massnahmen (Ausbau Schienennetz,
Verladeanlagen und Guterbahnhofe).

e Die geplanten Streckenausbauten kommen auch dem Schienenguterverkehr zugute und
erhalten/verbessern die Erreichbarkeit fiir Unternehmen, welche auf die Schiene angewiesen sind bzw.
diese nutzen wollen.

e Bei der Aktualisierung des Sachplans durch den Bund sollte der Kanton Thurgau seine Vorstellungen
bezliglich der Entwicklung der Infrastruktur fir den Schienengiterverkehr (Verladeanlagen,
Guterbahnhofe, Netz) friihzeitig einbringen.

3.7.2 Ausbauschritte STEP/FABI

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) hat in Zusammenarbeit mit den Kantonen, den Bahnen und der
Guterverkehrsbranche zwei Varianten fiir den Ausbauschritt 2030/35 (AS 2030/35) erarbeitet (UVEK
2017). Der Bundesrat hat sich im Juni 2019 flr die Variante Ausbauschritt 2035 entschieden (BAV 2019).

Gemass Leitsatzen fur den Ausbauschritt 2030/35 sind im Guterverkehr die Voraussetzungen fir eine
attraktive, wettbewerbsfahige und wirtschaftliche Produktion zu schaffen (UVEK 2017). Die nétigen
Anlagen flir den Gulterverkehr und eine ausreichende Trassenkapazitat und -qualitat sind sicherzustellen.
Licken bestehen heute im Binnen-, Import- und Exportverkehr (UVEK 2017). Die Angebotsziele fiir den
Schienenglterverkehr hat das BAV zusammen mit der Glterverkehrs- und Logistikbranche erarbeitet.
Diese sind:

e Generelle Verkirzung der Fahrzeiten, sowohl flir Standard- als auch Expresstrassen
(Standardtrassen: Hochgeschwindigkeit: 100 km/h, Durchschnittsgeschwindigkeit 60 km/h, Zuglénge
750 m, Zuggewicht 1600t; Expresstrassen: Hochgeschwindigkeit: 120 km/h,
Durchschnittsgeschwindigkeit 80 km/h, Zuglange 400 m, Zuggewicht 800t)

e Fahrzeitverkilirzung durch zusatzliche Expresstrassen auf verschiedenen Strecken
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e Volle Verfligbarkeit der Giterverkehrstrassen auf wichtigen Achsen im Mittelland wahrend der
Hauptverkehrszeit des Personenverkehrs sowie auf der Gotthard- u. Létschbergachse

e Zusatzliche Trassen auf verschiedenen Strecken im Mittelland sowie auf der Nord-Sitid-Achse,
Trassierung der Transittrassen am Lotschberg via Basistunnel.

e Ausreichende Anlagen fir eine produktive Abwicklung des Gliterverkehrs.

Die Verbesserungen fir den Guterverkehr flir den Ausbauschritt 2035 gehen fiir die Ostschweiz und
angrenzende Gebiete aus der folgenden Abbildung hervor.

Abbildung 8 - Angebot Giterverkehr Variante AS 2035 (BAV, 2017)

Kapazitatsausbauten (inkl. Behebung HVZ-Ausschluss) und Qualitatsverbesserungen (Expresstrassen)
sind zwischen Winterthur und Frauenfeld sowie auch zwischen Winterthur und Gossau vorgesehen. Zur
Erhdhung der Kapazitat und Produktivitat des Bahngtterverkehrs sollen im Bahnausbauschritt STEP 2035
die Guterverkehrsanlagen Thurtal West mit Gliterannahmegleisen ausgebaut werden. Damit sollen vom
Rangierbahnhof Limmattal her-kommende 750m lange Zliige abgefertigt werden kdnnen. Dazu ist in
Sulgen eine Gleisverlangerung und in Frauenfeld-Ost eine Anpassung der Weichenverbindungen
vorgesehen (vgl. auch ARE TG 2019).

Fur den Schienenguterverkehr stehen heute zwischen Winterthur-Frauenfeld-Romanshorn-St. Margrethen
2 Trassen pro Stunde und Richtung zur Verfligung; zwischen Konstanz-Romanshorn ist es eine Trasse pro
Stunde. Das Angebotskonzept Schienengliterverkehr flir den AS 2035 umfasst fiir das Kernnetz des
Schienengliterverkehrs die Trassen gemass folgender Abbildung:
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Abbildung 9 - Trassen flr den Giterverkehr AS 2035 (SBB Infrastruktur, Jan. 2018, Entwurf)

Gegentlber dem Jahr 2016 ergibt sich eine zusatzliche Expresstrasse zwischen Winterthur und Gossau
sowie zwischen Romanshorn und St. Margrethen. Zudem fallen bisherige Einschrankungen in den
Hauptverkehrszeiten weg.

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Der Bund ist gewillt, dem Schienengiiterverkehr ausreichende Trassenkapazitat und —qualitat zur
Verfigung zu stellen. Dazu hat er Angebotsziele fir die Verfligbarkeit und Qualitat von Trassen sowie
die notwendige Infrastruktur fur die Abwicklung des Guterverkehrs festgelegt.

e Die Ubergeordnete Schienennetzentwicklung ist im STEP Ausbauschritt 2030/35 festgelegt. Es ergeben
sich fir den Kanton Thurgau punktuelle Verbesserungen bezlglich Kapazitat (Winterthur-Gossau,
Romanshorn-St. Margrethen) und Qualitat der Trassen (Winterthur-Frauenfeld/Gossau).

e Im Thurtal ist zur Erhéhung der Effizienz des Bahnbetriebs in Sulgen eine Gleisverlangerung und in
Frauenfeld-Ost eine Anpassung der Weichenverbindungen vorgesehen.

3.8 Konzept des Bundes «Giitertransport auf der Schiene»
3.8.1 Verladeanlagen und Giiterbahnhofe

Gestitzt auf das Gltertransportgesetz (GUTG, SR 742.41) hat das Bundesamt flir Verkehr zusammen mit
der Branche und weiteren Akteuren ein Konzept fir den Gltertransport auf der Schiene ausgearbeitet
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(SBR 2017a). Darin legt der Bundesrat die Grundlagen fir die Entwicklung der verschiedenen Anlagen
des Schienenglterverkehrs fest (SBR 2017a). Das Konzept spezifiziert aus der Sicht des Bundes
Rahmenbedingungen fir die Planung und Finanzierung von Anlagen des Schienengtlterverkehrs und zeigt
die Prozesse und Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen beteiligten Akteuren auf. Das Konzept
dient als Grundlage fir die Erhaltung und raumplanerische Sicherung von Verladeanlagen und
Gulterbahnhofen und unterstiitzt Ansatze flir eine vermehrt kantonstibergreifende Anlagen- und Standort-
planung. Mit einer Konzentration auf leistungsfahige Anlagen soll eine Produktivitatssteigerung im
Schienengliterverkehr erreicht werden. Es wird zudem eine bedarfsgerechte Weiterentwicklung der SGV-
Anlagen angestrebt.

Das Konzept ist behérdenverbindlich und daher von Bundesstellen, Kantonen, regionalen
Planungstrégern, Stadten und Gemeinden bei der Erarbeitung, Anwendung und Uberpriifung ihrer Sach-,
Richt- und Nutzungsplane zu bericksichtigen (SBR 2017a). Die Kantone kdnnen die Entwicklung der
Schienenguterverkehrsanlagen unter Berlcksichtigung der Festlegungen des Konzeptes konkretisieren
und daflir kantonale oder regionale Glterverkehrskonzepte und Zielbilder erstellen, welche der Bund
wiederum bei der Uberarbeitung des Bundeskonzeptes beriicksichtigt. Sie kénnen dem BAV Antrage zur
Aufnahme oder Aufhebung von Verladeanlagen oder Gliterbahnhofen stellen. Das Konzept ist Grundlage
fir die Entscheidungen des Bundes, ob und in welcher Hohe Anlagen fiir den Gltertransport auf der
Schiene (mit)finanziert werden (SBR 2017a).

Erganzende Inhalte und Analysen zum Bundeskonzept befinden sich im Anhang 9.5.

Die Verladeanlagen und Gulterbahnhéfe im Kanton Thurgau gehen aus dem Verzeichnis der Anlagen fur
den Schienengiterverkehr (SBR2017b) hervor. Sie sind in Abbildung 10 dargestellt. In der Abb. 10 sind
auch Anlagen in den Nachbarkantonen eingezeichnet.
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Abbildung 10 - Verladeanlagen und Giterbahnhofe im Kanton Thurgau gemass BAV-Konzept (BAV 2017b)
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3.8.2 Zugbildung und Bedienpunkte SBB Cargo

Der Kanton Thurgau wird via den Rangierbahnhof Limmattal bedient. SBB Cargo formiert Zlige in
Frauenfeld und Sulgen. Dort befinden sich auch Teamstandorte der Produktionsmitarbeitenden.
Romanshorn spielt im Bahnbedienkonzept nur eine untergeordnete Rolle.

Neben den Anlagen fiir den Schienengiterverkehr sind in der Abb. 10 auch die Bedienpunkte von SBB
Cargo eingezeichnet (Stand Mai 2018). Nicht alle der bezeichneten Anlagen werden heute noch bedient
(z.B. Arbon, Etzwilen, Steckborn); teilweise erfolgt nur noch eine saisonale Bedienung (z.B. Oberaach fur
Zuckerribentransporte).

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Der Bund hat seine Vorstellungen zur Sicherung und Entwicklung der Verladeanlagen und
Guterbahnhofe in der Schweiz konkretisiert.

e Der Kanton Thurgau sollte das Konzept Gltertransport auf der Schiene bei seinen raumlichen
Tatigkeiten (Raumkonzepte, Richtplanung, Nutzungsplanung) beriicksichtigten (insbesondere auch
Standorte von Uberregionaler Bedeutung). Bei der Standortplanung von Verladeanlagen und
Guterbahnhofen sind die massgeblich betroffenen Akteure friihzeitig einbeziehen und entsprechende
Interessenabwdagungen vornehmen.

e Der Kanton Thurgau sollte den Richtplan auf das Bundeskonzept «Gltertransport auf der Schiene»
abstimmen und die notwendigen Verladeanlagen und Giiterbahnhéfe raumplanerisch sichern (Prifung
und Bereinigung Richtplaneintrage/Anpassung der Bezeichnungen flr die Verladeanlagen und
Glterbahnhofe).

e Der Kanton TG ist aufgefordert (fiir iberregionale Anlagen unter Einbezug der Nachbarkantone) den
Kapazitatsbedarf flir Umschlaganlagen des kombinierten Verkehrs in der Ostschweiz zu lberprifen.

e Der Kanton TG ist aufgefordert, bei den Verladeanlagen fiir eine hinreichende (Strassen-)
Erreichbarkeit zu sorgen.

e Der Kanton TG kann auf die Verladeanlagen und Guiterbahnhéfe im Kanton Thurgau aktiv Einfluss
nehmen, indem er dem BAV begrindete Antrage fir die Entlassung oder Aufnahme solcher Anlagen
in das Konzept Gitertransport auf der Schiene stellt.

3.9 BPUK-Studie Logistikstandorte von liberkantonaler Bedeutung

Vor dem Hintergrund eines wachsenden Flachenbedarfs fiir Logistiknutzungen und einer beschrankten
Flachenverfligbarkeit hat die BPUK 2014 eine Studie zu Logistikstandorten von Uberkantonaler Bedeutung
in Auftrag gegeben. Die Studie wurde in 3 Etappen durchgefihrt und im Frihjahr 2018 abgeschlossen
(Rapp Trans AG 2018 a/b). Als Ergebnis liegen fur 19 Kantone die Eignung von Industrie- und
Gewerbeflachen sowie ausgewahlten Bahnarealen fur Logistiknutzungen, eine qualitative Einschatzung
des Bedarfs zu Logistikstandorten sowie Vorschlage fir die Umsetzung der Flachensicherung im Rahmen
der Richtplanung vor. Zudem wurden die Logistikstandorte von Gberkantonaler Bedeutung identifiziert;
das sind Flachen von Uber 50'000 m2 mit einer Uberdurchschnittlichen Eignung fir Logistiknutzungen. Bei
den Ergebnissen ist zu bericksichtigen, dass ein Grossteil der untersuchten Flachen kurzfristig nicht zur
Verfligung steht, da sie heute bereits mit einer anderen Nutzung belegt sind.

Die Flacheneignung fur Logistik ist insbesondere im Raum Frauenfeld und Weinfelden sehr hoch.
Massgebend dafir sind unter anderem auch die gute Strassen- und Schienenerreichbarkeit. Weitere
Flachen mit hoher Eignung befinden sich in den Raumen Sirnach, Kreuzlingen und Diessenhofen
(Richtung Schaffhausen).

Logistikstandorte von Uberkantonaler Bedeutung (hohe Eignung der Flache, grosse Flachen > 50'000 m?2)
wurden vor allem im in den Raumen Frauenfeld und Weinfelden identifiziert (vgl. Abbildung 11). Es
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handelt sich um insgesamt 11 Flachen zwischen 52'000m2 und 179'000m2, welche bereits (zumindest
teilweise) bebaut sind. Fir den Kanton TG wird eine ausreichende Anzahl von potentiellen
Logistikstandorten von Uberkantonaler Bedeutung attestiert.

Abbildung 11 - Logistikstandorte von Uberkantonaler Bedeutung (Rapp Trans AG, 2018 a/b)

Die qualitativen Uberlegungen zum Bedarf zeigen, dass Logistikflachen im Kanton Thurgau geeignet sind
fur folgende Logistikstandorttypen (Rapp Trans AG 2018 a/b):

e Ballungsraumlogistikstandorte fiir Agglomerationen (Bedarf stark steigend wegen Versandhandel,
starke Zunahme KEP- und Stuckgutmarkt)

e Netzwerk-Logistikstandorte (z.B. Cargo Domizil) (Bedarf leicht steigend, weitergehendes Outsourcing
der Logistikdienstleistungen von Verladern, Erweiterung der Netze durch Logistiker)

e Industrielle Logistikstandorte (Bedarf stagnierend oder abnehmend, entsprechend Riickgang des
industriellen Sektors, vgl. Kap. 4.2 zu Wirtschaft)

Die qualitativen Uberlegungen zum Bedarf zeigen auch, dass der Kanton TG kein bevorzugter Standort
flr zentrale nationale Logistikstandorte ist. Daflir eignen sich zentral gelegene Kantone wie Aargau,
Solothurn deutlich besser. Der Kanton Thurgau kommt auch als Gateway-Logistikstandort nicht in Frage
(zum Beispiel sind Import/Export Gateways heute die Schweizerischen Rheinhafen in Basel und der
Flughafen Zirich-Kloten).

Als Instrument flr die Flachensicherung wird der kantonale Richtplan vorgeschlagen, wobei folgende zwei
Optionen denkbar sind (Rapp Trans AG 2018 a/b):

e Vorranggebiete fir Logistiknutzungen (vorrangig reinen Logistiknutzungen vorbehalten)

e Entwicklungsgebiete fir ,glterverkehrsintensive Einrichtungen®™ (schliessen auch Produktionsbetriebe
mit ein).

Weitere wichtige Folgerungen aus dem Bericht sind (Rapp Trans AG, Februar 2018a/b):

e ,Aufgrund des zunehmenden Bedarfs an Logistikflachen ist neben der Sicherung von bestehenden
Standorten auch die Sicherung von Flachen fir die Ansiedlung von neuen Standorten zweckmassig."
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e ,Neben Standorten von Uberkantonaler Bedeutung sollten die Kantone auch Flachen fir
Logistikstandorte von kantonaler und regionaler/lokaler Bedeutung sichern.”

e ,Planungen flr Logistikstandorte von Uberkantonaler Bedeutung sind zwischen den Kantonen
abzustimmen bzw. zu koordinieren™.

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Die Eignung von Flachen fir Logistiknutzungen in Bauzonen (in welchen Industrie- und
Gewerbenutzungen mdglich sind) und auf Bahnarealen ist bekannt.

e Der Kanton TG kommt fiir Logistikstandorttypen wie Ballungsraumlogistikstandorte, Netzwerk-
Logistikstandorte und Industrielle Logistikstandorte in Frage; nicht jedoch fiir zentrale
Logistikstandorte und Gateway-Logistikstandorte.

e Die Ergebnisse bilden eine Grundlage fiir die Sicherung von Flachen flr Logistiknutzungen in der
Richtplanung. Dazu sollten auch weitere Grundlagen zum Bedarf an Logistikflachen und zur
Verfligbarkeit von geeigneten Flachen in Industrie- und Gewerbezonen herangezogen werden.

e Die Ergebnisse bilden eine Grundlage flir Abklarungen zu Anfragen von gliterverkehrsintensiven
Unternehmen, welche sich im Kanton Thurgau ansiedeln méchten.

e Die Vorschlage fir die Flachensicherung (Vorranggebiete, Entwicklungsschwerpunkte) sollten bei der
Massnahmenerarbeitung (Phase II) fiir den Kanton TG vertieft werden.

3.10 Vorgaben Agglomerationsprogramme

Gemass den ARE-Richtlinien zu den Agglomerationsprogrammen (RPAV, ARE 2020) soll in
Agglomerationen mit bedeutenden Gulterverkehrsbelastungen und Logistikstandorten der Giiterverkehr
ebenfalls behandelt werden. Aus den Richtlinien sind folgende Bestimmungen flr
Agglomerationsprogramme und auch kantonale Verkehrskonzepte wesentlich (ARE 2020):

e Bundesbeitrdge an Agglomerationsprogramme kdnne neu auch fiir die Massnahmenkategorie
Guterverkehr und Logistik® ausgerichtet werden. Mitfinanzierbar sind wie bei anderen
Massnahmenkategorien nur Verkehrsinfrastrukturmassnahmen.

e Guterverkehrsinfrastrukturen kénnen nicht Gber das Agglomerationsprogramm finanziert werden,
wenn sie bereits Uber Investitionsbeitréage gemass Glitertransportgesetz oder Bahninfrastrukturfonds
finanziert werden

e Voraussetzung flr eine Mitfinanzierung ist das Vorliegen eines Verkehrs- und Logistikkonzeptes und
dass die aufgezeigten Massnahmen zu einem nachweislich effizienteren und nachhaltigeren
Gesamtverkehrssystem fiihren.

e In den Agglomerationsprogrammen sind Herausforderungen im Bereich Logistik und Giterverkehr
aufzuzeigen (z.B. bezlglich Erreichbarkeit, Reduktion der glterverkehrsbedingten Belastungen),
entsprechende Massnahmen zu identifizieren und deren Wirkungen auf die Wirkungsziele
aufzuzeigen.

3 Unter Guterverkehr und Logistik werden geméss RPAV Konzepte zur effizienteren Biindelung und Verteilung des stadtischen Guter-,
Nutz-, Handels- und Lieferwagenverkehrs, welche sich durch verschiedene Massnahmen auszeichnen, verstanden. Es kann sich dabei
um Infrastrukturmassnahmen ober auch um Organisations- oder Férdermassnahmen handeln.

Seite 31




Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

Relevanz fiir den Kanton Thurgau:

e Der Bund kann im Rahmen der Agglomerationsprogramme Beitrage an Infrastrukturmassnahmen zu
Logistik und Guterverkehr ausrichten, wenn sie nicht bereits durch andere Finanzierungsinstrumente
finanziert sind.

e Der Kt. Thurgau sollte im Rahmen des Giterverkehrskonzeptes (Phase II) Massnahmen im Bereich
Logistik und Guterverkehr priifen undund soweit zweckmassig in die Agglomerationsprogramme
aufnehmen.
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4 Analyse Ist-Zustand
4.1 Giiterverkehrsnachfrage

Fir die Analyse der Glterverkehrsnachfrage wurden Strassenglterverkehrsdaten des BFS sowie
Schienengliterverkehrsdaten von SBB Infrastruktur verwendet (Jahr 2016). Zusatzlich stellte der Kanton
Thurgau auch die Netzbelastungen des Schwerverkehrs (Emissionskataster 2016, etc.) sowie zum
Aufkommen an Anschlussgleisen zur Verfiigung (Jahre 2013 bis 2017).

Der Giterverkehr mit Personenwagen, Dreiradern, Cargo Bikes etc. wird heute leider statistisch nicht
erfasst. Dieser hat mengenmassig noch einen geringen Anteil, dirfte jedoch in den letzten Jahren
deutlich zugenommen haben.

Der Durchgangsverkehr wird nachfolgend separat dargestellt, da er nicht aus den Datengrundlagen des
BFS und der SBB Infrastruktur abgeleitet werden konnte. Es wurden dafiir Auswertungen des nationalen
Verkehrsmodells des ARE vorgenommen.

Weitere Angaben zu den verwendeten Daten gehen aus dem Anhang 9.3 hervor. Weitere Detailangaben
zum Guterverkehr gehen aus dem Anhang 9.4 hervor.

4.1.1 Gesamtes Giiterverkehrsaufkommen

4.1.1.1 Ziel-/Quell- und Binnenverkehr

Das Guterverkehrsaufkommen des Kantons Thurgau ohne Durchgangsverkehr betrug 2016 rund 17.9
Mio. Tonnen pro Jahr (vgl. Abb. 12). Der Ziel-/Quellverkehr (zusammen mit dem Import/Export)
dominiert mit 12.7 Mio. t (71%) gegenuber dem Binnenverkehr mit 5.2 Mio t (29%). Dabei Uberwiegt der
Ziel-/Quellverkehr in die Ubrige Schweiz mit 9.9 Mio. t (57%) gegenliber dem Import/Export-Verkehr
vom/ins Ausland mit. 2.9 Mio. t (16%).

Guterverkehrs-
aufkommen
Kanton Thurgau:
17.90 Mio t/Jahr

Modal Split:

- Strasse
- Schiene

Abbildung 12 - Guterverkehrsaufkommen Kanton TG nach Verkehrsart (2016)*

4 KLV: Kombinierter Ladungsverkehr; Schiene konv: konventioneller Schienenglterverkehr; SGF: Schwere Guterfahrzeuge; LGF:
Leichte Guterfahrzeuge
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Der Modal Split (Anteil Schienengiiterverkehr) bezliglich Gliterverkehrsaufkommen betragt 12.7%. Einen
hohen Modal Split weisen mit rund 20% der Zielverkehr (von der lbrigen Schweiz nach Kanton Thurgau)
und der Importverkehr aus dem Ausland auf. Im Quellverkehr und insbesondere im Exportverkehr in das
Ausland ist der Modal Split deutlich geringer. Im Binnenverkehr ist der Modal Split aufgrund der kurzen
Distanzen erwartungsgemass sehr gering (1%); nur sehr spezifische Gliter wie Abfalle und Zuckerriben
werden innerhalb des Kantons Thurgau auf der Schiene transportiert.

Der Modal Split des Kantons TG liegt rund 2.6 Prozentpunkte Gber dem gesamtschweizerischen Wert von
10.1% (aus BFS Statistik, exkl. Transit). Im Vergleich zum Kanton Zirich (Modal Split 12.3%, ohne
Transit) liegt der Modal Split des Kantons Thurgau geringfligig héher. Im Vergleich zum Kanton St. Gallen
(Modal Split 9.6%, ohne Transit) ist der Modal Split des Kantons Thurgau jedoch etwa 3%-Punkte héher.
Grinde daflir dirften in der grésseren Bedeutung der Industrie liegen sowie beim Paketzentrum
Frauenfeld, welches auch Bahnverkehre abwickelt, welche ihre Quellen und Ziele nicht im Kanton
Thurgau haben.

In der nachfolgenden Abbildung wird das Strassengliterverkehrsaufkommen noch nach schweren
Gulterfahrzeugen (SGF, > 3.5t) und nach leichten Giiterfahrzeugen (LGF, <3.5t) und schienenseitig
zwischen Schiene KLV (kombinierter Verkehr) und Schiene konventionell (nicht kombinierter Verkehr)
unterschieden.

Giiterverkehrsaufkommen Kanton Thurgau 2016
(alle Verkehrstrager)

6'000

—e—
5'000 1'131
530
311
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- 226
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- ® Schiene KLV
o3
= 3'000 B Schiene konv
E Strasse LGF
i
= 4'585 B Strasse SGF
% 2'000 4'160 -
= 3'454 1
1'000
1'714
647
Binnenverkehr Quellverkehr tbrige Export Ausland Zielverkehr Ubrige Import Ausland  Durchgangs-verkehr
Schweiz Schweiz

Abbildung 13 - Giterverkehrsaufkommen Kanton TG (2016)°>

Der mengenmassige Anteil des Lieferwagenverkehrsaufkommens betragt rund 7%; der Anteil bei der
Fahrleistung durfte jedoch deutlich hdher sein, da mit Lieferwagen vor allem auch Pakete und Stlckgiter
transportiert werden.

5 KLV: Kombinierter Ladungsverkehr; Schiene konv: konventioneller Schienenglterverkehr; SGF: Schwere Guterfahrzeuge; LGF:
Leichte Guterfahrzeuge
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Der Anteil des kombinierten Verkehrs liegt heute bei nahezu 0%. Dabei ist zu beachten, dass der
kombinierte Verkehr mit Horizontalumschlag (ACTS oder auch Container Mover) in der Statistik von SBB
Infrastruktur grossmehrheitlich dem konventionellen Schienenverkehr zugerechnet ist. Effektiv ist der
KV-Anteil héher.

Aufkommen und Modalsplit nach Planungsregionen gehen aus der Abbildung 14 hervor (Kreisgrossen
nicht proportional zur Menge):

Abbildung 14 - Aufkommen und Modal Split nach Planungsregionen (2016)

Rund 1/3 des Guterverkehrsaufkommens des Kantons Thurgau entfallt auf die Planungsregion
Mittelthurgau (33%). Auch die Planungsregionen Frauenfeld (Anteil 22%), Oberthurgau (22%) und Wil
(21%) haben noch bedeutende Aufkommensanteile.

Die Planungsregionen mit grosseren Mengen weisen auch einen grésseren Bahnanteil auf. Einen mit 28%
Uberdurchschnittlichen Bahnanteil weist die Planungsregion Frauenfeld auf, was auf die Zuckerfabrik und
das Paketzentrum der Post zurliickzuflihren sein dirfte. Mittelthurgau (ca. 9%) und Oberthurgau (ca. 8%)
haben auch noch erhebliche aber bereits deutlich geringere Bahnanteile. Die Bahnanteile der Regio Wil
(ca. 7%) und Kreuzlingen (ca. 6%) liegen nochmals tiefer. In den Regionen Diessenhofen und Untersee
ist der Schienengliterverkehr praktisch bedeutungslos.
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Das Guterverkehrsaufkommen nach Warengruppen geht aus der Abbildung 15 hervor:

Transportmengen [t] aller Verkehrstrager nach Warengruppen 2016
Kanton Thurgau (ohne Durchgangsverkehr)

Sonstige Giiter | 60'414
Nicht identifizierbare Waren | 648'133

Sammelgut [N 661'943

Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige .
nichtmarktbestimmte Glter BN 392'002

Gerate und Material fur die Giterbeforderung Il 459'512
Post, Pakete I 55'177
Sekund&rrohstoffe; Abfalle NN 1'115'253
Mébel; sonstige Erzeugnisse [l 246'006
Fahrzeuge || 43'149

Maschinen und Ausriistungen, elektronische Gerate [l 200'357

Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen N 571336
und Geréte)

Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) [ N '534'748

Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und ,
Kunststoffwaren BN 362291

Kokereierzeugnisse und Mineraldlerzeugnisse | 927'536
Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mobel); Papier | 959'521
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren W 78'037
Nahrungs- und Genussmitte! [N 2'304'116
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse [N 5'523'118
Kohle, rohes Erddl und Erdgas | 15'014
Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei | NN ©'/41'194

0 1'000'000 2'000'000 3'000'000 4'000'000

Abbildung 15 - Glterverkehrsaufkommen nach Warengruppen (2016)

Beziglich Warengruppen dominieren Steine und Erden mit einem Anteil von 20%; diese
Transportmengen sind direkt mit Bautatigkeiten verbunden (Aushub, Kies, Zement). Weitere wichtige
Warengruppen sind

e Sonstige Mineralerzeugnisse (ca. 14%)

e Landwirtschaftliche Erzeugnisse (ca. 14%)

e Nahrungs- und Genussmittel (ca. 13%), welche mehrheitlich dem Detailhandel zugeschrieben werden
kénnen

e Sekundarrohstoffe, Abféalle (ca. 6%)

e Holz/Papier (ca. 5%)

e Metalle/Metallerzeugnisse (ca. 5%)

Weitere Warengruppen fallen mengenmassig weniger stark ins Gewicht, kénnen aber bezlglich Fahrten

und Fahrleistungen einen deutlich héheren Anteil haben (z.B. Sammelgut). Bei der Warengruppe
Post/Pakete ist zu beachten, dass vermutlich auch ein Teil der Post-/Paket-verkehre in den
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Warengruppen ,Nicht identifizierbare Waren (Ublicherweise in Post- Containern)™ sowie ,Sammelgut®
enthalten sind.

Die Mengen nach 10 zusammengefassten Warengruppen nach Planungsregion gehen aus der
nachfolgenden Abbildung hervor:

Abbildung 16 - Mengen nach aggregierten Warengruppen und Planungsregion (2016)

In den Planungsregionen des Kantons TG dominieren die Massenglter das Giteraufkommen.
Landwirtschaftliche Guter (1), Energietrager (3), Steine und Erden (4), Baustoffe (5) und Abfalle machen
je nach Planungsregion ca. 50 bis 65% aus. Mengenmassig eine geringere Bedeutung haben
Konsumguter wie Nahrungsmittel (2), Chemie und Kunststoffe (6), Metalle und Halbzeug (7), Halb- und
Fertigwaren (9) und Stick- und Sammelgut (19).

Die Anteile kénnen regional sehr stark unterschiedlich sein. Landwirtschaftliche Giter (1) dominieren vor
allem in den Regionen Frauenfeld und Mittelthurgau. Nahrungsmittel (2) dominieren insbesondere im
Mittelthurgau; Energietrager (3) in der Regio Wil. Abfalle (8) machen in allen Planungsregionen einen
wesentlichen Anteil aus, insbesondere in der Regio Wil, Oberthurgau und Kreuzlingen. Stlick- und
Sammelgut (19) sind insbesondere auch in Frauenfeld gut vertreten.
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Die wichtigsten Quellen und Ziele des Ziel- und Quellverkehrs (inkl. Import/Export) des Kantons Thurgau
gehen aus der nachfolgenden Abbildung hervor:

Transportmengen [1'000t] 2016 von und nach dem Kanton
Thurgau nach Gebieten und Verkehrstragern (ohne Binnenverkehr)
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Zielverkehr
Quellverkehr

Zielverkehr

Schaff-
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©
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Abbildung 17 - Quellen und Ziele des Ziel- und Quellverkehrs des Kantons TG (2016, inkl. Import/Export)

Die wichtigsten Quell- und Zielgebiete von Giiterverkehrsstromen von/nach Kanton TG innerhalb der
Schweiz sind St. Gallen, Zurich, die Nordwestschweiz und die Westschweiz. Die Strome von/nach Kanton
Graublinden und Kanton Schaffhausen sind verhaltnismassig gering.

Bezogen auf das Ausland dominieren die Verkehre mit Deutschland (und dabei insbesondere der Import).

Der Schienenguterverkehr hat bei innerschweizerischen Guiterverkehrsstrémen Uber langere Distanzen
einen gewissen Anteil, insbesondere bei den Verkehren von/nach Westschweiz, von/nach
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Nordwestschweiz sowie von/nach Zrich. Der kombinierte Verkehr spielt kaum eine Rolle, wobei ein

wesentlicher Teil des KV (Post) beim konventionellen Verkehr enthalten ist.

Aus der nachfolgenden Darstellung geht der Modal Split (bezogen auf Tonnen) nach Warengruppen

hervor.

Modalsplit nach Warengruppen Kanton Thurgau 2016 (ohne Durchgangsverkehr)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei

Kohle, rohes Erddl und Erdgas

Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse

Nahrungs- und Genussmittel

Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren

Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mdbel); Papier

Kokereierzeugnisse und Mineral6lerzeugnisse

Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren

Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas)

Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und
Gerate)

Maschinen und Ausristungen, elektronische Gerate

Fahrzeuge

Mobel; sonstige Erzeugnisse

Sekundarrohstoffe; Abfalle

Post, Pakete

Gerate und Material fiir die Glterbeférderung

Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte Giiter

Sammelgut

Nicht identifizierbare Waren

Sonstige Glter

BKLV Konv MStrasse SGF M Strasse LGF

Abbildung 18 - Modal Split nach Warengruppen (2016)

Warengruppen mit einem hohen Schienenanteil von iber 20% sind Nicht identifizierbare Waren (oft in
Containern), Kokerei-/Mineral6lerzeugnisse, Sammelgut und Chemische Erzeugnisse. Warengruppen mit

einem noch erheblichen Schienenanteil sind Fahrzeuge und Erzeugnisse der Landwirtschaft (z.B.
Zuckerriben). Hier wird auch deutlich, dass die Bahntransporte von/nach dem Post Paketzentrum

Frauenfeld im «Sammelgut» und in den «Nicht identifizierten Waren» enthalten sind.

Aus der Abbildung 19 gehen die Mengenstréme zwischen den Planungsregionen sowie Aussengebieten
hervor. Die Strome in die Aussengebiete kdnnen rdumlich nicht zugeordnet werden.
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Abbildung 19 - Mengenstréme nach Teilgebieten, alle Verkehrstrager (2016)

Aus der Darstellung sind wiederum die aufkommensstarken Gebiete Mittelthurgau, Frauenfeld,
Oberthurgau sowie Regio Wil ersichtlich. Bezlglich interkantonaler Guterstréme sind die hdchsten
Aufkommen zwischen Mittelthurgau und Regio Wil und auf der Achse Frauenfeld, Mittelthurgau und
Oberthurgau (auch Achse der geplanten BTS) festzustellen.

4.1.1.2 Durchgangsverkehr

Der Durchgangsverkehr lasst sich nicht direkt aus der Statistik (sowohl GTS als auch SBB Infrastruktur)
ableiten. Aufgrund der unterschiedlichen Methoden wird der Durchgangs-verkehr hier separat dargestellt.
Der Durchgangsverkehr fir den Strassenglterverkehr wurde deshalb aus dem nationalen
Guterverkehrsmodell flir das Jahr 2010 abgeschatzt. Ein Modellzustand fur 2016 liegt flr das nationale
Guterverkehrsmodell nicht vor. Der Durch-gangsverkehr fir den Schienenglterverkehr wurde auf der
Basis von Belastungsplanen (Anzahl Guterziige 2016, SBB Open Source Daten) fur das Jahr 2016
abgeschatzt.
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Fir den Durchgangsverkehr ergibt sich folgendes Bild:

Tabelle 3 = Durchgan

sverkehr (geschatzt)

Verkehrstrager Aufkommen Bemerkungen
(Mio t)
Strasse 10.9 Jahr 2010, aus nationalem Guterverkehrsmodell
Schiene 3.4 Jahr 2016, aus Belastungsplan der Guterzlge
und Annahmen zur mittleren Tonnage pro Zug
abgeleitet
Total 14.3

Mit einem Anteil von 44% ist der Durchgangsverkehr im Kanton Thurgau erheblich, insbesondere auf der
Strasse. Der Anteil ist jedoch geringer als im Kanton Aargau (ausgesprochener Transitkanton), wo dieser
ca. 58% betragt.

Der Strassengliterdurchgangsverkehr entfallt insbesondere auf die A1 und ein geringer Anteil auf die A7.
Der Schienengtiterdurchgangsverkehr entfallt insbesondere auf die Strecke St.Gallen-Winterthur. Auf den
Ubrigen Strecken ist der Durchgangsverkehr vernachlassigbar.

4.1.1.3 Entwicklung der Gesamtmengen

Zwischen 2010 und 2016 hat das Giiterverkehrsaufkommen im Kanton Thurgau um rund 8%
abgenommen. Insbesondere beim Binnenverkehr, beim Quellverkehr in die Ubrige Schweiz und Export
Ausland. Dies dirfte teilweise auf die erschwerten Bedingungen fiir die Industrie und den Handel
zurlckzufithren sein (Wirkungen Finanzkrise und Wechselkurse bzw. starker Franken).

Die nachfolgende Grafik zeigt die Verschiebungen bei den Warengruppen. Die Zu- und Abnahmen lassen
sich ohne vertiefende Analysen nur schwer erklaren.
Giiterverkehrsaufkommen Kanton Thurgau 2010/2016- Warengruppen AMG

(alle Verkehrstrager)
22'000

20'000

18'000 Stiick- und Sammelgut

_ n Stick- und Sammelgut
16000 Halb- und Fertigwaren

Abfalle Halb- und Fertigwaren

14'000

Abfélle

Metalle und Halbzeug
n Metalle und Halbzeug
Chemie und Kunststofte

12'000

10'000

Transportmenge 1'000t

8'000

6'000

Energietrager
Energietrager

4'000

Nahrungsmittel Nahrungsmittel
2'000

Landwirtschaft Landwirtschaft
0

2010 2016

Abbildung 20 - Glterverkehrsaufkommen nach 10 Warengruppen, alle Verkehrstrager (2010/2016)

Bei den Abfallen sind auch die Sekundarrohstoffe enthalten; diese haben vermutlich abgenommen und
nicht der Kehricht selbst. Die Abnahme bei den Energietragern ist plausibel. Die Verschiebungen zwischen
Nahrungsmittel und Landwirtschaft kdnnte erfassungstechnische Grinde haben.
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Der Modal Split (Anteil Schiene) hat von 12.1% im Jahr 2010 auf 12.7% im Jahre 2016 leicht
zugenommen.

Fazit zum Gesamtverkehr Kanton Thurgau:

Rund 17.9 Mio. Tonnen an Gltern haben ihre Quelle oder ihr Ziel im Kanton Thurgau. Die
Planungsregionen mit dem hdchsten Aufkommen sind Mittelthurgau, Oberthurgau und Frauenfeld.

Mit einem Anteil von rund 87% dominiert der Strassengliterverkehr. Der Anteil des
Schienenglterverkehrs ist leicht auf knapp 13% gestiegen und liegt Giber dem schweizerischen Mittel
von 10% (exkl. Transit). Einen Gberdurchschnittlichen Bahnanteil (28%) weist die Region Frauenfeld
auf. Die Ubrigen Regionen liegen unter dem kantonalen Anteil von 13%.

Wie in anderen Kantonen dominieren Steine und Erden (Aushub, Kies, etc.) mit einem Anteil von
20% das Guterverkehrsaufkommen. Von grosser Bedeutung sind auch Mineralerzeugnisse, landw.
Erzeugnisse sowie Nahrungs- und Genussmittel.

Die Verflechtung vom Kanton TG mit anderen Gebieten ist insbesondere stark mit dem Kanton
St.Gallen, Kanton Zirich und Deutschland. Bei Deutschland fallt der geringe Bahnanteil auf. Dies ist
auch auf fehlende Angebote und die beschrankte Erreichbarkeit von Singen und Minchen her
zurlckzufihren.

Der Durchgangsverkehr hat einen grossen Anteil am Gesamtverkehr (44%); insbesondere auch der
Strasse. Es ware wiinschbar, dass ein Teil dieses Strassenguterverkehrs auf die Schiene verlagert
werden kann.

Eine Verbesserung der Datengrundlagen ware wiinschbar; insbesondere auch hinsichtlich
Durchgangsverkehr (Schiene und Strasse) sowie dem Verkehr mit kleinen Fahrzeugen (Cargo Bikes,
etc.).
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4.1.2 Strassengiiterverkehr

4.1.2.1 Nutzfahrzeugbestand im Kanton Thurgau
Der Nutzfahrzeugbestand im Kanton Thurgau geht aus der nachfolgenden Abbildung hervor (im Kanton
TG immatrikulierte Fahrzeuge, ohne landw. Fahrzeuge).

Nutzfahrzeugbestand Kanton Thurgau
(ohne Landw. Traktoren) BfS

18'000
16'000
14'000

12'000

10'000
8'000
6'000
4'000
2'000
, ]

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017

M Thurgau 335 FAZG 3: Lastwagen W Thurgau 337 FAZG 3: Sattelmotorfahrzeug
M Thurgau 338 FAZG 3: Sattelschlepper M Thurgau 330 FAZG 3: Lieferwagen

Abbildung 21 - Entwicklung Nutzfahrzeugbestand Kt. TG 1990 bis 2017 (MOFIS Datenbank, ASTRA)

Aus der Abbildung 21 wird deutlich, dass seit 1990 und insbesondere nach 2005 die Lieferwagen deutlich
zugenommen haben (+105% seit 1990). Dies weist darauf hin, dass die Sendungsgréssen abgenommen
und die Lieferhaufigkeiten zugenommen haben. Dies ist auch eine Folge des zunehmenden
Versandhandels (insbesondere seit 2010). Es ist zu beachten, dass nicht alle Lieferwagen flir den
Gutertransport eingesetzt werden; zahlreiche Lieferwagen werden auch von Handwerkern genutzt
(sogenannter Dienstleistungsverkehr mit Waren).

Mit der Aufhebung der 28t-Limite im Jahre 2001 haben auch die Sattelschlepper stark zugenommen
(+141% seit 1990). Bei ausreichenden Volumen und Vollladungen ist dies die effizienteste Form des
Strassenglterverkehrs.

4.1.2.2 Fahrleistungen

Die Fahrleistungen nach Fahrzeugklassen (dabei insbesondere Lastwagen und Lieferwagen) und
Strassentypen liegen fur den Kanton Thurgau nicht vor. Aus dem nationalen Verkehrsmodell liegen
zumindest flr die Nationalstrassen Fahrleistungen fur die Jahre 2014 bis 2017 vor.
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Tabelle 4 - Fahrleistungen auf den Nationalstrassen (in Fahrzeugkilometer)

Fahrleistungen auf dem Nationalstrassennetz 2014
Netzldnge PW LGF SGF
Thurgau 91 427'396'178  43'172'226 26'054'338
N1 25 190'489'627 24'440'465 14'911'590
N1.1 6 15'399'259 950'508 658'781
N7 60 221'507'292 17'781'253 10'483'967
N1+N7 84 411'996'919  42'221'718 25'395'556
Fahrleistungen auf dem Nationalstrassennetz 2015
Netzldnge PW LGF SGF
Thurgau 91 452'311'094  48'210'694 26'290'019
N1 25 196'764'155 26'430'486 14'996'132
N1.1 6 15'773'814 852'364 608'990
N7 60 239'773'125 20'927'844 10'684'897
N1+N7 84 436'537'280  47'358'331 25'681'029
Fahrleistungen auf dem Nationalstrassennetz 2016
Netzldnge PW LGF SGF
Thurgau 86 451'115'367  49'376'884 26'814'002
N1 26 205'952'517 26'327'355 15'254'315
N1.1 0 0 0 0
N7 60 245'162'850 23'049'529 11'559'687
N1+N7 86 451'115'367  49'376'884 26'814'002
Fahrleistungen auf dem Nationalstrassennetz 2017
Netzldnge PW LGF SGF
Thurgau 86 455'800'036  47'360'533 27'284'448
N1 26 210'319'045 25'589'970 15'994'538
N1.1 0 0 0 0
N7 60 245'480'991 21'770'562 11'289'910
N1+N7 86 455'800'036  47'360'533 27'284'448
Veranderungen der Fahrleistungen auf dem 2014-2017
Nationalstrassennetz (absolut)
Netzlédnge PW LGF SGF
Thurgau -5 28'403'858 4'188'307 1'230'110
N1 1 19'829'418 1'149'506 1'082'948
N1.1 -6 -15'399'259 -950'508 -658'781
N7 0 23'973'699 3'989'309 805'943
N1+N7 1 43'803'117 5'138'815 1'888'891
Veranderungen der Fahrleistungen auf dem 2014-2017
Nationalstrassennetz (relativ)
Netzlénge PW LGF SGF
Thurgau -5.8% 6.6% 9.7% 4.7%
N1 3.2% 10.4% 4.7% 7.3%
N1.1 -100.0% -100.0% -100.0% -100.0%
N7 0.6% 10.8% 22.4% 7.7%
N1+N7 1.3% 10.6% 12.2% 7.4%

Zwischen 2014 und 2017 haben die Fahrleistungen der schweren Guterfahrzeuge (N1/N7 ohne N 1.1) um
ca. 7% zugenommen. Im gleichen Zeitraum haben die Fahrleistungen der leichten Guterfahrzeuge um
12% zugenommen. Im Vergleich zu den Personenwagen (+ca.11%) haben damit die schweren
Gulterfahrzeuge weniger stark und die leichten Glterfahrzeuge starker zugenommen. Es fallt auf, dass bei
den leichten Giterfahrzeugen die Zunahme auf der N7 mit 22% deutlich héher ist als auf der N1 mit 5%.
Dies deutet darauf hin, dass die N1 mehr Durchgangsverkehr und die N7 mehr kleinraumigen
Regionalverkehr aufweist.
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4.1.2.3 Giiterstrome

Die Guterverkehrsstrome der schweren Strassengiterfahrzeuge sind nach Teilregionen in der
nachfolgenden Abbildung dargestellt:

Abbildung 22 - Glterstrome der schweren Guterfahrzeuge 2016 (Datengrundlagen BFS)

Der Binnenverkehr der Teilgebiete betragt je nach Planungsregion zwischen 5'500t (Diessenhofen) und
630'000 t (Mittelthurgau) pro Jahr. Ein starker Mengenstrom besteht zwischen Mittelthurgau und der
Regio Wil (640'000 t/Jahr) sowie zwischen den Planungsregionen Frauenfeld und Mittelthurgau sowie
zwischen Mittelthurgau und Oberthurgau (Achse der BTS). Die starksten Ziel/Quell- und Import/Export
Strassenglterstrome weist das Mittelthurgau auf, gefolgt vom Oberthurgau, Frauenfeld und Regio Wil.

Die Guterstrome der leichten Glterfahrzeuge weisen eine sehr @ahnliche Struktur auf (die Distanzen sind

jedoch deutlich geringer). Aufgrund der geringen Beladungen der leichten Giterfahrzeuge sind die
Fahrzeugstrome wesentlich grosser.
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Abbildung 23 - Glterstrome der leichten Glterfahrzeuge 2016 (Datengrundlagen BFS)

4.1.2.4 Netzbelastungen Schwerverkehr

Der Kanton Thurgau ist bezogen auf den Strassengiterverkehr auch ein Transitkanton (vgl. auch Kapitel
4.1.1.2). Das gilt insbesondere fir die Ost-West Achse (Al zwischen Kanton St. Gallen und Winterthur)
aber teilweise auch fir die Nord-Sidachse (A7 zwischen Konstanz und Winterthur, vgl. Abbildung 24).

Der Nord-Sid-Schwerverkehr aus dem Raum Singen Richtung Winterthur/Zurich nutzt anstelle der A4

teilweise auch die Kantonsstrassen auf der Achse Ramsen-Etzwilen-Ossingen-Trillikon und quert dabei
auch den Kanton Thurgau.
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Abbildung 24 - Belastungsplan Schwere Giiterfahrzeuge 2016
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4.1.2.5 Netzbelastungen leichte Sachentransportfahrzeuge

Zu den Netzbelastungen der leichten Sachentransportfahrzeuge liegen keine Auswertungen vor. Nicht alle
leichten Sachentransportfahrzeuge, die von den automatischen Verkehrszahlern erfasst werden, sind
Guterverkehr. Als Lieferwagen werden unter anderem auch Fahrzeuge von Handwerkern, Kleinbusse,
Wohnmobile etc. gezahlt, die nicht fiir den Transport von Glitern eingesetzt werden. Insbesondere auf
touristischen Strecken werden die Lieferwagen deshalb lberschatzt.

4.1.2.6 Lastwagenverkehr auf Fahrverbindungen

Féahren auf dem Bodensee verkehren zwischen Romanshorn und Friedrichshafen und zwischen Konstanz
und Meersburg (innerdeutsche Verbindung). Auf diesen Féhren werden auch Lastwagen und Lieferwagen
transportiert. Lieferwagen werden in der Statistik nicht speziell erfasst.

Das Lastwagenaufkommen zwischen Romanshorn und Friedrichshafen geht aus der nachfolgenden
Tabelle hervor:

Tabelle 5 - Anzahl Lastwagen pro Jahr zwischen Romanshorn und Friedrichshafen

Anzahl Anzahl Anzahl
Jahr LKW<12m LKW>12m Total
2014 3’663 4'561 8224
2015 3’106 4'599 7'705
2016 3371 4'715 8’086
2017 4’015 4'548 8563
2018 3247 4210 7'457
Veranderung
2014-2018 -11.4% -7.7% -9.3%

2018 verkehrten rund 7'500 Lastwagen zwischen Romanshorn und Friedrichshafen. Das sind im
Durchschnitt rund 30 pro Tag (Summe beider Richtungen). Zwischen 2014 und 2018 ergaben sich
erhebliche Schwankungen. Das Lastwagenaufkommen ist insgesamt bescheiden und tendenziell
rucklaufig.

Aus dem Netzbelastungsplan der schweren Glterfahrzeuge (vgl. Abbildung 24) ist ersichtlich, dass die
Fahrverbindung Konstanz-Meersburg (Teil der Bundesstrasse B33) auch als Zufahrt zur Nationalstrasse
A7 eine gewisse Bedeutung hat. Das Lastwagenaufkommen durfte auf dieser Fahrverbindung héher
liegen als zwischen Romanshorn und Friedrichshafen. Zu einem grossen Teil dirfte es sich jedoch um
innerdeutschen Verkehr handeln, welcher die Schweizer Grenze nicht quert. Zahlen zum Last- und
Lieferwagenaufkommen liegen jedoch keine vor bzw. miissten bei den Stadtwerken Konstanz beschafft
werden.
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4.1.2.7 Warengruppen im Schwerverkehr und bei leichten Sachentransportfahrzeugen
Aus der nachfolgenden Grafik gehen die Warengruppenverteilungen fir die schweren und leichten
Gulterfahrzeuge hervor.

Giiterverkehrsaufkommen Kanton Thurgau 2010/2016 - Warengruppen AMG
(schwere Guterfahrzeuge)
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Abbildung 25 - Warengruppenanteile Schwere und Leichte Sachentransportfahrzeuge
Wahrend beim Schwerverkehr erwartungsgemass Massengiter dominieren (Erze, Steine und Erden,

Baustoffe, Abfalle etc.) sind es bei den leichten Glterfahrzeugen Konsumgtiter (Stick- und Sammelgut,
Halb- und Fertigwaren sowie Metalle und Halbzeug).
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Fazit zum Strassengiiterverkehr Kanton Thurgau:

e Das Schwerverkehrsaufkommen hat zwischen 2010 und 2016 abgenommen; vermutlich auch eine
Folge der Finanzkrise und der Reduktion des Import/Exportverkehrs.

e Das Schwerverkehrsaufkommen konzentriert sich auf die Regionen Frauenfeld, Mittelthurgau und
Oberthurgau sowie Wil.

e Die Anzahl leichte Glterfahrzeuge (Lieferwagen) hat im Kanton Thurgau deutlich zugenommen. Dies
ist eine Folge des zunehmenden Versandhandels.

e Die grossten Querschnittsbelastungen des Schwerverkehrs finden sich auf den Nationalstrassen;
insbesondere Al und weniger ausgepragt A7.

e Neben den Nationalstrassen ist auch ein hohes Aufkommen zwischen Frauenfeld, Weinfelden und
Arbon zu beobachten.

e Das Lastwagenaufkommen auf der Fahre Romanshorn-Friedrichshafen ist bescheiden und tendenziell
rucklaufig.

e Eine Verbesserung der Datengrundlagen ware wiinschbar, insbesondere hinsichtlich Fahrleistungen
nach Strassenklassen und Fahrzeugtypen, Netzbelastungen und Durchgangsverkehr.

4.1.3 Schienengiiterverkehr und Kombinierter Verkehr

4.1.3.1 Schienengiiterverkehrsaufkommen und -strome

Ohne Berticksichtigung des Durchgangsverkehrs werden im Kanton TG auf der Schiene 2.26 Mio. Tonnen
transportiert (vgl. Anhang 9.4); davon fast 100% im konventionellen Schienengtterverkehr®. Die
Mengenstrome gehen aus der nachfolgenden Darstellung hervor:

Abbildung 26 — Mengenstréme Schiene 2016

6 In der Statistik zum Schienenguterverkehr sind nicht alle Verkehre korrekt zum Kombinierten Verkehr zugeordnet. Der gesamte
Verkehr der Post wére effektiv kombinierter Verkehr und nicht konventioneller Verkehr.
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Die Mengenstrome im Schienengiterverkehr konzentrieren sich auf Frauenfeld, Mittelthurgau,
Oberthurgau und Regio Wil (Ziel- Quell und Import/Export-Verkehre). Der Binnenverkehr innerhalb des
Kantons ist gering und beschrankt sich auf spezielle Transporte wie Abfalle, landwirtschaftliche Produkte
und Baustoffe.

4.1.3.2 Netzbelastungen

Die Bedienung des Kantons Thurgau erfolgt von Zirich her (im EWLV lber den RB Limmattal). SBB Cargo
formiert Zige in Frauenfeld und Sulgen. Dort befinden sich auch Teamstandorte der
Produktionsmitarbeitenden. Romanshorn spielt im Bedienkonzept nur eine untergeordnete Rolle.

Die Netzbelastungen im Schienenglterverkehr 2016 gehen aus der nachfolgenden Abbildung hervor.

Abbildung 27 - Anzahl Glterzige 2016 (Open Source Daten SBB, Darstellung Rapp Trans AG)

Die Zugsbelastungen sind entlang der Achse Winterthur-Frauenfeld-Weinfelden-Bischofszell/Romanshorn
am grossten. Der am starksten belastete Abschnitt liegt zwischen Winterthur und Frauenfeld mit ca.
10'400 Zugen pro Jahr (ca. 42 Guterzlige pro Tag’, bei 18h Betriebsdauer pro Tag sind es 2.3
Zige/Stunde). Damit ist die Trassenkapazitat mit 4 Trassen pro Stunde zu rund 60% ausgelastet.

Zwischen Frauenfeld und Sulgen betragt die Belastung noch ca. 7700 Zige pro Jahr (ca. 31 Glterzlige
pro Tag, ca. 2 Zuge/Stunde) und zwischen und Sulgen und Bischofszell ca. 3'500 Zlige pro Jahr (ca. 14
Gulterzuge pro Tag, bei 18h Betriebsdauer pro Tag ist es ca. 1 Zug/Stunde). Eine leicht héhere
Querschnittsbelastung weist der Abschnitt Amriswil-Romanshorn auf.

Zwischen Schaffhausen und Kreuzlingen verkehren kaum noch Giterzige (<1 Glterzige pro Woche).
Zwischen Kreuzlingen und Romanshorn nehmen die Querschnittsbelastungen dann wieder zu auf 1'800
Zuge pro Jahr (ca. 7 Zlige pro Tag). Zwischen Romanshorn und Rorschach verkehren ca. 3600 Zige pro

7 Unter der Annahme von 250 Arbeitstagen, Summe aus beiden Richtungen
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Jahr (ca. 14 Zuge pro Tag, ca. 1 Zug/Stunde). Die Ubrigen Streckenabschnitte im Kanton Thurgau weisen
nur in geringem Umfang Gliterzlige auf.

4.1.3.3 Schienengiiterverkehr nach Warengruppen
Das Schienengtiterverkehrsaufkommen hat zwischen 2010 und 2016 leicht abgenommen. Der
Schienengliterverkehr nach Warengruppen geht aus der folgenden Abbildung hervor.

Giiterverkehrsaufkommen Kanton Thurgau 2010/2016 - Warengruppen AMG

(Schiene)
2'500
2'000 Stiick- und Sammelgut
8 Sttick- und Sammelgut
o
o
-
o Halb- und Fertigwaren
o Abfélle
S 1'500 Metalle und Halbzeug Halb- und Fertigwaren
g Abfélle
g Metalle und Halbzeug
a
v
c
I
=
1'000
Energietrager
Energietréger
Nahrungsmittel
500
Nahrungsmittel
Landwirtschaft
Landwirtschaft
0
2010 2016

Abbildung 28 - Aufkommen nach Warengruppen AMG 2010/2016 (SBB Infrastruktur)

Eine Zunahme ist beim Stlick- und Sammelgut festzustellen (vermutlich Posttransporte Paketzentrum
Frauenfeld)) sowie bei den Abfallen und Baustofftransporten. Bei den Ubrigen Warengruppen ist mit
Ausnahme der Metalle und Chemie/Kunststoffe eine Abnahme festzustellen. Dies gilt insbesondere auch
fur landwirtschaftliche Produkte und Energietrager.

4.1.3.4 Versand und Empfang nach Bahnhofen

Die Bahnhofe mit dem hdochsten Aufkommen sind Frauenfeld, Frauenfeld Paketpost, Bettwiesen,
Romanshorn, Bischofszell Nord und Burglen. Mit Ausnahme der Bahnhéfe Frauenfeld-Paketpost,
Altishausen, Horn, Weinfelden, Sulgen und Marstetten sind die Verkehre an den Bahnhéfen sehr stark
unpaarig. Bei den meisten Bahnhotfen Uberwiegt der Empfang. Die Bandbreite der Anzahl abgefertigter
Bahnwagen pro Tag ist mit ca. 0 Bahnwagen pro Tag bis 75 Bahnwagen pro Tag (im Empfang und im
Versand) gross. Von den 25 Bahnhofen haben 14 Bahnhofe (56%) im Durchschnitt weniger als 8
Bahnwagen pro Tag; 11 Bahnhofe haben im Durchschnitt weniger als 3 Bahnwagen pro Tag.
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Fazit zum Schienengiiterverkehr Kanton Thurgau:

e Die Mengenstrome im Schienenguterverkehr konzentrieren sich auf Frauenfeld, Mittelthurgau,
Oberthurgau und Regio Wil (Ziel- Quell und Import/Export-Verkehre).

e Neben Massengltern (Baustoffe, Landw. Produkte, Energietrager) werden auch grosse Mengen
Stlckguter transportiert (Einfluss Paketzentrum Frauenfeld und Schénholzer Logistikzentrum in
Marstetten).

e Die Auslastung der Trassenkapazitaten liegen bei einer Tagesbetrachtung heute nicht Gber 60%. In
Spitzenzeiten werden die Kapazitatsgrenzen jedoch Uberschritten.

e Das Schienengtiterverkehrsaufkommen konzentriert sich im Kanton Thurgau auf Frauenfeld (inkl.
Paketpost), Birglen, Bischofszell Nord, Bettwiesen, Romanshorn und Weinfelden (inkl. Sid).

e Die Bahnhofe mit weniger als 8 Bahnwagen pro Tag sind voraussichtlich gefahrdet. Es wére zu
prifen, ob Verkehre nicht auf geeignete Anlagen konzentriert werden kénnen oder die Bedienung auf
weniger Zuge pro Woche konzentriert werden kann.

4.2 Wirtschaft und Logistik
4.2.1 Einleitung

Im nachfolgenden Kapitel wird ein Uberblick iber die Wirtschaftsstruktur, den Logistikmarkt und
gluterverkehrsintensive Einrichtungen gegeben sowie die Ergebnisse aus den Interviews zu Strategien der
Logistik- und Transportunternehmen, Herausforderungen und Handlungsansatzen dargestellt.

4.2.2 Wirtschaftsstruktur und Relevanz der Logistik

Ende 2017 lebten im Kanton Thurgau 272'780 Einwohnerinnen und Einwohner. Gemass Dienststelle flr
Statistik des Kantons Thurgau betrug im Jahr 2015 das BIP pro Kopf der Wohnbevdlkerung 60'409
Franken, was 76,5 % des Schweizer Mittels entspricht.

Die Bruttowertschdpfung betrug im Jahr 2015 rund 15.5 Mrd. Franken. Der industrielle Sektor ist fir den
Kanton Thurgau bedeutend. Das herstellende Gewerbe und der Bausektor (BCF) machen zusammen rund
35 % der gesamten Wertschopfung im Kanton aus und trugen im Jahr 2015 wesentlich zum Thurgauer
Wirtschaftswachstum bei.
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Abbildung 29 - Bruttowertschopfung Kanton Thurgau, 2015

Ende 2015 arbeiteten im Kanton Thurgau rund 133000 Personen mit einem Beschaftigungsvolumen von
knapp 104'000 Vollzeitaquivalenten.

Abbildung 30 - Wirtschaftsstruktur Kanton Thurgau

Die Land- und Forstwirtschaft (6 % der Beschaftigung) und der industriell-gewerbliche Sektor (35 %)
sind deutlich starker vertreten als im Schweizer Schnitt (vgl. Abbildung 31). Besonders die Metallindustrie
pragt die Thurgauer Industrielandschaft. Im Vergleich zur Gesamtschweiz sind auch das Baugewerbe, die
Nahrungsmittelbranche, der Fahrzeugbau, der Maschinenbau und die Kunststoffindustrie stark vertreten.
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Der Anteil des Dienstleistungs-sektors ist im Thurgau hingegen vergleichsweise gering. Trotzdem arbeitet
mehr als jeder zweite Beschaftigte in diesem Sektor.

Die Relevanz der Logistik lasst sich in einem xy-Diagramm im Kantonsvergleich darstellen (vgl. Abb. 31).
Die Nachfrage nach Logistikleistung, reprasentiert durch den Anteil der Vollzeitaquivalente der Sektoren
I+II am Total aller Vollzeitdquivalente, wird vereinfacht durch den Anteil der produktionsorientierten
Wirtschaftsleistung im Kanton charakterisiert. Der Kanton Thurgau hat im Vergleich zum schweizerischen
Durschnitt mehr Industrie und Landwirtschaft. Darum ist der Anteil der Betriebe, welche
Logistikleistungen in Anspruch nehmen, héher als bei anderen Kantonen. Betrachtet man die zeitliche
Entwicklung von 2011 auf 2015, lasst sich eine weitere sektorale Verschiebung zu Lasten der Industrie
beobachten, d.h. eine gewisse Tendenz der De-Industrialisierung ist auch im Kanton Thurgau zu
beobachten.

Sektorale Struktur und VZA Logistik nach Kanton 2011/2015
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Quelle: BFS Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) VZA Sektoren I+11/Total VZA

Abbildung 31 - Vergleich der Kantone nach sektoraler Struktur und Stellen in der Logistik

Das Angebot an Logistikleistungen, reprasentiert durch den Anteil der Vollzeitaquivalente in der Logistik
am Total aller Vollzeitéaquivalente, charakterisiert vereinfacht die Bedeutung der Logistik als Arbeitgeber
im Kanton. Lag der Kanton 2011 noch tber dem Durschnitt der Schweiz, fiel er im 2015 knapp unter den
Durchschnittswert von 3%.

Aus dem Kantonsvergleich wird ersichtlich, dass es im Kanton Thurgau mehr Industrie und Landwirtschaft
als im Durchschnitt gibt und dass der Kanton beziiglich Logistikangebot durchschnittlich abschneidet.
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Fazit zur Wirtschaft und Bedeutung der Logistik

e Der Kanton Thurgau ist hinsichtlich Wirtschaftsstruktur immer noch durch die Industrie und die
Landwirtschaft gepragt. Beide Bereiche nehmen jedoch zugunsten des 3. Sektors (Dienstleistungen)
ab.

e Die Logistik hat im Kanton Thurgau im Kantonsvergleich eine durchschnittliche Bedeutung und diese
nimmt im Vergleich mit anderen Wirtschaftsbereichen ab.

4.2.3 Logistikmarkt Schweiz und Entwicklungen im Kanton Thurgau

4.2.3.1 Gesamtschweizerischer Logistikmarkt
Seit 2006 wird der Logistikmarkt in der Schweiz systematisch nach der mengen- und wertmassigen
Grosse mit Hilfe der Logistikmarktstudie der GS1/HSG erfasst (GS1 2017).

Der Markt wird in 7 Teilmarkte und 2 Querschnittsmarkte segmentiert. Differenzierungskriterien bilden
die Art des Logistikobjekts (fllissige und gasférmige Guter, Schittglter, Schwer- und Langgtter, trocken-
und Stapelglter), die Grosse des Logistikobjekts (palettierbar >31.5kg, Pakete 31.5 bis 2kg, Briefe
<2kg) und weitere Kriterien (Komplettladungen, Teilladungen inklusive Umschlag). Der Schweizerische
Logistikmarkt 2016 wird mit einer Grosse von rund 38.5 Mrd. CHF beziffert, was rund 6% des nominellen
BIP (659 Mrd.) ausmacht. Die Entwicklung des Logistikmarktes verlauft parallel zur Entwicklung des BIP,
d.h. Wirtschaftskrisen wie jene im Jahr 2009 (Finanzkrise) oder 2015 (Frankenschock) hinterlassen
relativ rasch Spuren in der Logistik und damit auch beim Gulterverkehr.

Abbildung 32 - Entwicklung Logistikmarkt Schweiz gemass Logistikmarktstudie (GS1 2017)

Seite 56




Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

Abbildung 33 - Aufteilung des Logistikmarkts Schweiz gemass Logistikmarktstudien (GS1 2017)

Die Stuckgutlogistik reprasentiert mit rund 40% des wertmassigen Anteils des Gesamtmarkts vor der
Komplettladungslogistik (rund 20%) und den Tank- und Silodiensten (rund 11%) das grdsste
Logistiksegment. Die Logistiksegmentierung gemass Logistikmarktstudie von GS1/HSG ist eine
angebotsorientierte Segmentierung und sie macht keine Aussage Uber die Branchen, in welcher die
Logistik angeboten wird. Logistik an und fir sich ist eine Querschnittsbranche und sie verbindet die
einzelnen Wertschdpfungsstufen und Akteure. Aufgrund der Veranderungen in der Wirtschaftsstruktur
(mit den Anderungen in den Logistikanforderungen) wachsen die Stiickgutlogistik und die KEP-Dienste
mit der kleinteiligen Logistik (auch als Folge des Versandhandels). Die Massenguttransporte werden stark
von der Bautatigkeit gepragt und nehmen infolge des Bevdlkerungs- und Beschaftigtenwachstums in der
Schweiz weiterhin zu, auch wenn sich die Zunahme etwas abgeschwacht hat.

Das Projekt ,Guiterverkehrsintensive Branchen und Giiterverkehrsstrome der Schweiz" des
Forschungspakets Glterverkehr (ASTRA 2013a) identifizierte flir die Schweiz sechs singulare und zwei so
genannte Querschnittschlisselbranchen des Giterverkehrs. Diese erzeugen mehr als 80% des
Schweizerischen wert-, mengen- und leistungsbezogenen Giterverkehrs, so dass die Betrachtung dieser
Branchen als ausreichend reprasentativ fir den Schweizerischen Gulterverkehr eingeschatzt wird. Zu den
primaren Branchen gehéren (1) die Mineraldlindustrie, (2) die Chemie- und Kunststoffindustrie, (3) die
Nahrungs- und Genussmittelindustrie, (4) die Metallindustrie, (5) die Maschinenbauindustrie und (6) die
Bau(mittel)-industrie. Durch die vielféltigen Verflechtungen der Branchen ist gerade die Abgrenzung zu
den Querschnittschlisselbranchen (7) Detail- und Grosshandel sowie (8) Abfall- und Recycling nicht
immer trennscharf méglich.

Zudem wurde im Projekt (ASTRA 2013a) eine Wirtschaftsclusteranalyse durchgefiihrt. Diese zeigt eine

raumlich disperse Verteilung der wichtigsten Unternehmen in den Schllisselbranchen. Die Verteilung der
Cluster auf die Schweiz ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 34 - Ubersichtsdarstellung der wichtigsten Wirtschaftscluster geméss ASTRA 2013a

Gemaéss dieser Ubersicht verfiigt der Kanton Thurgau tber die Ansiedlung von Unternehmen aus der
Nahrungs- und Genussmittelindustrie (z.B. Zuckerfabrik in Frauenfeld, Migros Bischofszell, Getreide
Mittelthurgau), Maschinenbau, Elektro- und Feinmechanikindustrie (z.B. Stadler) sowie Unternehmen aus
der Metallindustrie (z.B. Keller Stahl).

Eine eigentliche Glterverkehrsbranche gibt es genauso wenig wie es nur eine Wirtschaftsbranche gibt8.
Jede Branche (Nahrungsmittelindustrie, Maschinen- und Metallindustrie, Abfall- und Recycling, Chemie-
und Kunststoffindustrie, Elektronik und Feinmetalle, Bauindustrie etc., Handel / Grosshandel) besitzt
eigene Wertschopfungsketten und Supply-Chain-Konfigurationen und so hat jede Branche spezifische
Anforderungen an die Logistik und die Transporte.

8 Nicht selten wird seitens Behérden von der Guterverkehrsbranche gesprochen. Auch wenn es wiinschenswert wére, die grosse Vielfalt
und Heterogenitat der unterschiedlichsten Anspruchsgruppen auf eine Uberschaubare Zahl reduzieren zu kénnen, ist der Sammeltopf
~Guterverkehrsbranche™ eine unzuldssige Vereinfachung der Realitat.
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4.2.3.2 Thurgau als Logistikstandort
Aus der Abbildung 35 gehen die Logistik-Hotspots der Schweiz hervor:

Abbildung 35 - Logistikhotspots der Schweiz gemass Logistikmarktstudie 2014 (GS1 2013)
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Gemass der Logistikmarktstudie weisen die Raume Basel, Zirich und Genf eine sehr hohe logistische
Relevanz auf und haben eine internationale Bedeutung (rot umrandet).

Die Raume Chur, St. Gallen, Winterthur, Luzern, Bern, Lausanne und Sion weisen eine hohe logistische
Relevanz auf und sind von Uberregionaler Bedeutung (orange umrandet).

Die weiteren Raume (gelb umrandet) weisen noch eine mittlere logistische Relevanz auf und haben eine
regionale Bedeutung.

Gemass dieser Ubersicht verfiigt der Kanton Thurgau iiber einen Hotspot der Kategorie 3 in Frauenfeld
mit gleichzeitig grosser KV-Terminalkapazitat (Logistik-Marktvolumen zwischen 51 und 200 Mio.
CHF/Jahr). Der KV Terminal in Frauenfeld von Postlogistics, welcher nicht 6ffentlich zuganglich ist, wird
im BAV Konzept zu den Glterverkehrsanlagen nirgends aufgefiihrt. Wiirde die Anlage gleich wie die
nationalen Paketzentren in Daillens und Harkingen eingestuft, misste sie unter der Rubrik , Grosse
private Anlagen™ aufgefiihrt werden. Dies ist aber nicht der Fall und misste naher geklart werden.

Die Studie ,Logistikimmobilien - Markt und Standorte 2013" der Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply
Chain Services SCS (Fraunhofer 2013) identifiziert in den Markten Deutschland, Osterreich, Schweiz,
Belgien und den Niederlanden sogenannte Top-Logistikregionen.
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Abbildung 36 - Logistikregionen gemass Studie Logistikimmobilienstudie 2013 (Fraunhofer 2013)
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Mit Hilfe des Attraktivitatsindex® und des Intensitatsindex!® wurden fir die Schweiz Basel, Léman und
Zlrich als bedeutende Logistikregionen der Schweiz identifiziert.

Der Kanton Thurgau liegt innerhalb der Logistikregion ,Zirich", eine der aus Ubergeordneter Perspektive
definierten Logistikregionen der Deutschschweiz (Basel und Zrich).

Die Studie ,Logistikimmobilien - Markt und Standorte 2013" der Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply
Chain Services SCS (Fraunhofer 2013) unterscheidet fiinf Typen von Logistikstandorten. Ubertragen auf
die Schweiz lassen sich die Typen wie folgt benennen:

Industrielle Logistikstandorte

Zentrale Logistikstandorte

Netzwerk- Logistikstandorte

Produktions (Quellen) orientiert-
Biindelung & Entsorgung

Markt (Senken) orientiert-

Zentraldistribution

Gateway- Logistikstandorte Ballungsraum- Logistikstandorte
Netzwerkorientiert-

Strategisch

Import/Export(Quellen) orientiert- (Senken) orientiert-

Regionale Distribution

Biindelung & Distribution

QO Ballungsraum  ® Produktionsstandort &  Logistikstandort

Abbildung 37 - Typisierung Logistikstandorte

Aufgrund der tatsachlich vorhandenen Logistikstandorte im Kanton Thurgau wird ersichtlich, dass der
Kanton Thurgau aufgrund seiner geografischen Lage und der Standortgunst grundsatzlich fir die
Ansiedlung von Netzwerk-, industriellen und Ballungsraum- Logistikstandorten geeignet ist.

4.2.3.3 Logistikangebot

Die allgemeine Systematik der Wirtschafszeige (Nomenclature Générale des Activitées éconmomiques
NOGA) erlaubt eine differenziertere Sicht auf das Logistikangebot. Spezialisierte Unternehmen, welche
Logistikdienstleistungen (Transport, Lager, Umschlag etc.) fir andere Unternehmen anbieten, werden in
der Unternehmensstatistik erfasst. Es konnen die Arbeitsstatten, die Anzahl Beschaftigten sowie die

9 Attraktivitdtsindex [Fraunhofer 2013]: Der Attraktivitdtsindex misst die Rahmenbedingungen bzw. das Standortangebot fiir
Logistikansiedlungen auf der Ebene der NUTS-3 Gebiete. Dabei werden Kriterien des Angebotes (Infrastruktur, Kosten Lage), der
Nachfrage (Ballungsraum, Wirtschaft) und des Managements (Arbeitsqualitdt, Management) berlicksichtigt und im Rahmen einer
vereinfachten Nutzwertanalyse bewertet (Skala 1 bis 10, Gewichtung der Kriterien).

10 Tntensitatsindex [Fraunhofer 2013]: Der Intensitadtsindex gibt Auskunft, welche Standorte die héchste Logistikkonzentration
aufweisen bzw. in welchen Regionen sich die meisten Logistikimmobilien befinden. Dies auf der raumlichen Ebene der Postleitzahl-
Gebiete. Bei der Bewertung werden die relative Beschaftigung (Anteil der Beschéftigten in der Logistik), die Anzahl der
Logistikdienstleister und die Logistikimmobilien berlicksichtigt und im Rahmen einer vereinfachten Nutzwertanalyse bewertet (Skala 1
bis 10, Gewichtung der Kriterien).
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die raumliche Verteilung der Vollzeitaquivalente in der Logistik.

Der Kanton Thurgau ist mit rund 3'000 Vollzeitaquivalenten in der Logistik im Jahr 2015 mit den

Abbildung 38 - Vollzeitéaquivalente Logistik 2015, Quelle Unternehmensstatistik BFS
Kantonen Freiburg, Graubliinden und Wallis vergleichbar.
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Abbildung 39 - Vollzeitaquivalente Logistik (2015) nach Gemeinden im Kanton Thurgau

Abbildung 40 - Vollzeitdquivalente Logistik (2015) pro Arbeitsstatt im Kanton Thurgau
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Arbeitsstatten mit Beschaftigten in der Logistik befinden sich hauptsachlich im Raum Frauenfeld,
zwischen Marstetten und Weinfelden, am stiddstlichen Teil bei Wil und in im Raum Kreuzlingen/Konstanz
sowie teilweise Oberthurgau. Weitere differenzierte Darstellungen zu den Vollzeitdquivalenten nach
Guterbeférderung, Post- und Kurierdienste sowie Lager befinden sich im Anhang 9.4.

Die Logistikmarktstudie identifiziert die grossten Logistikdienstleister in der Schweiz. Diese werden in der
Studie rangiert und in einer Liste der TOP 100 aufgeflihrt. Folgende Unternehmen mit Sitz im Kanton
Thurgau befinden sich auf der Liste der TOP 100 Logistikdienstleister, Logistikmarkstudie 2018 (GS1
2017).

Tabelle 6 - Top 100 Logistikdienstleister mit Sitz im Kanton Thurgau gemass Logistikmarktstudie 2018

Rang Unternehmen Firmensitz Umsatz Mio
CHF

66 Hugelshofer Logistik AG Frauenfeld 33

96 Hasler Transport AG Weinfelden 12

Fazit zum Logistikmarkt und Entwicklungen im Kanton Thurgau

e Der Logistikmarkt in der Schweiz wachst. Das Wachstum ist an das Wirtschaftswachstum gekoppelt.
Insbesondere Logistiksegmente des Konsumgttermarktes wachsen (KEP, Stickgut).

e Bezlglich giterverkehrsintensiven Branchen dominieren im Kanton Thurgau die Nahrungs- und
Genussmittelindustrie, die Metallindustrie und die Maschinenbau-, Elektro- und
Feinmechanikindustrie.

e Der Kanton Thurgau ist bei einer gesamtschweizerischen Betrachtung kein Logistik-Hotspot. Der
Kanton Thurgau liegt aus libergeordneter Perspektive in der Logistikregion ,Zurich®.

e Der Kanton Thurgau hat als Logistikstandort eine mittlere Relevanz und eine regionale Bedeutung.
Nur wenige Anlagen haben Uberkantonale Bedeutung (z.B. Post-Paketzentrum Frauenfeld,
Verteilplattformen von Schénholzer, Hugelshofer, Hasler).

e Der Kanton Thurgau ist von der Lage her flir Netzwerk-, Industrie- oder Ballungsraum-
Logistikstandorte geeignet.

e Logistiknutzungen konzentrieren sich auf die Regionen Frauenfeld, Mittelthurgau, Kreuzlingen, Regio
Wil und teilweise Oberthurgau.

4.2.4 Giiterverkehrsintensive Einrichtungen

In der nachfolgenden Abbildung sind die wichtigsten guterverkehrsintensiven Einrichtungen dargestellit.
Dabei werden Bahnbedienpunkte, Industriestandorte!!, Logistikzentren und Standorte zur Ver-
/Entsorgung (z.B. Deponien) beriicksichtigt. Die Ubersicht gibt ein erstes Bild tiber die wichtigsten
Standorte der guterverkehrsintensiven Einrichtungen. Es besteht kein Anspruch auf Vollstandigkeit.

11 Dabei wurden die Standorte betrachtet, die mehr als 100 Arbeitsplatze (VZA) im II Sektor gemass STATENT 2015 aufweisen.
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Abbildung 41 - Glterverkehrsintensive Einrichtungen im Kanton TG

Die Standorte glterverkehrsintensiver Einrichtungen der Kategorie Ver-/Entsorgung konzentrieren sich
zwischen Frauenfeld und Sulgen entlang der Nationalstrasse und der Bahn (insbesondere bei Anschliissen
und Verzweigungen). Die Industriestandorte sind weniger konzentriert und sind im ganzen Kanton
verteilt. Die grosse Mehrheit der Industriestandorte befindet sich in der unmittelbaren Nahe des
Schienennetzes. Logistikstandorte konzentrieren sich auf Frauenfeld und Weinfelden.
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Fazit zu giiterverkehrsintensiven Einrichtungen

e Guterverkehrsintensive Einrichtungen konzentrieren sich auf die Regionen Frauenfeld (Industrie,
Logistik), Mittelthurgau (Industrie, Logistik, Ver- und Entsorgung), Oberthurgau (Industrie), Wil
(Industrie) und Kreuzlingen (Industrie).

4.2.5 Synthese aus den Interviews mit Marktakteuren

Mit Vertretern von Marktakteuren wurden Interviews zu Entwicklungen in der Logistik und im
Gulterverkehr, zu Rahmbedingungen, zu Konflikten und Herausforderungen, Strategien der Unternehmen
sowie Handlungsansatzen durchgefiihrt (vgl. Anhang 9.6). Die Ergebnisse kénnen wie folgt
zusammengefasst werden:

e Die Verlader, Logistik- und Transportunternehmen reagieren mit ihren Strategien auf
Entwicklungstrends und veranderte Rahmenbedingungen. Die De-Industrialisierung und der
wachsende Online-Handel erhéhen die Anforderungen an Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit. Neben
den laufenden Effizienzsteigerungen gewinnen Umwelt- und Energiethemen sowie Kooperationen
(Stuckgut, City Logistik) an Bedeutung.

e Aus der Sicht der Interviewpartner bestehen sowohl positive Rahmenbedingungen (z.B.
wirtschaftsfreundliche Bedingungen, verfligbare Ressourcen) als auch negative Rahmenbedingungen
(standortbezogene Anlieferrestriktionen, fehlende Positivplanung fiir Logistiknutzungen etc.).

e Wichtige Herausforderungen werden in den Bereichen Strasseninfrastruktur (Fehlende Schnellstrasse
Arbon-Frauenfeld, fehlender Autobahnanschluss Konstanz/Singen etc.) und Schieneninfrastruktur
(ungenigender Formationsbahnhof, zu tiefe GV-Trassengeschwindigkeit, zu wenig leistungsfahige
Verladeanlagen etc.) gesehen. Weitere wichtige Herausforderungen werden bei der Raumplanung
(Flachen- und Standortsicherung fiir Logistiknutzungen, etc.), der Umwelt (Ldarm, ungentigende
Férderung emissionsarmer Fahrzeuge etc.) und im Bereich Kooperation (z.B. ungenigende
Kooperation und Koordination mit Akteuren) geortet.

e Die Vorstellungen zu den Handlungsansatzen/Zielen sind breit gefachert und beinhalten Vorschlage in
den Bereichen Regulierung/Anreize (z.B. Forderung emissionsarmer Antriebe), Raumplanung (z.B.
Sicherung Logistikstandorte und -flachen), Verkehr/ Infrastrukturen (z.B. BTS und leistungsfahiger
Formationsbahnhof) und Kooperation/ Zusammenarbeit (z.B. Dialogplattform, Kooperation mit
Nachbarkantonen). Die Handlungsansatze werden erst im Rahmen der zweiten Phase wieder
aufgenommen und vertieft.

4.3 Kantonale Planungen und Rahmenbedingungen mit Bezug zum Giiterverkehr
4.3.1 Einleitung

Die Planungen und Rahmenbedingungen im Kanton Thurgau mit Bezug zum Guterverkehr wurden
analysiert. Die wichtigsten Erkenntnisse aus den Interviews mit Fachleuten aus der kantonalen
Verwaltung sind am Ende des Kapitels zusammengefasst (Abschnitt 4.3.4).

4.3.2 Planerische Grundlagen mit Aussagen zum Giiterverkehr

4.3.2.1 Gesetzliche Grundlagen

Planungs- und Baugesetz (Stand 1. Januar 2018)
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Wichtige Aussagen zum Guterverkehr im PBG gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 7 - Wichtige Aussagen im PBG

Themen

Wichtige Aussagen

Beurteilung

Strategische
Arbeitszonen (§ 21)

Strategische Arbeitszonen sind Bauzonen und
umfassen gréssere zusammenhangende
Gebiete, welche sich aufgrund ihrer Lage und
Erschliessung fur die Ansiedlung bedeutender
Industrie-, Gewerbe- oder
Dienstleistungsbetriebe eignen.

Grundsatzlich waren hier
auch Logistiknutzungen
maoglich.

Offentliche
Verkehrsflachen (§
73)/ Verkehrs-
intensive
Einrichtungen (§ 90)

Verkehrsintensive Einrichtungen, die mehr
als 2000 Personenwagenfahrten pro Tag
generieren kdnnen, missen mit offentlichen
Verkehrsmitteln und fir den Langsamverkehr
gut erreichbar sein. Die Gemeinde kann im
Baureglement weitergehende Anforderungen
festlegen.

Parkierungsanlagen verkehrsintensiver
Einrichtungen gemass § 73 sowie von
Einkaufszentren, Fachmarkten,
Freizeitanlagen und Verwaltungen mit mehr
als 100 Parkplatzen sind in den kantonalen
und regionalen Zentren sowie in den
Agglomerationsgemeinden zu bewirtschaften.

Beschrankung der ver-
kehrsintensiven Einricht-
ungen auf personen-
verkehrsintensive
Einrichtungen.
Erweiterung auf
glterverkehrsintensive
Einrichtungen wére zu
prufen.

Kehrichtbeseitigung
(§91)

Wo die ortlichen Verhaltnisse es zulassen,
sind bei Bauten und Anlagen mit erheblichem
Anfall von Abfuhrgut in unmittelbarer Nahe
des offentlichen Verkehrsraums auf privatem
Grund ausreichende Flachen zum Abstellen
des Abfuhrgutes einzurichten und dauernd
freizuhalten.

Grundsatz des Be-/Ent-
lads auf privatem Grund
flr Kehricht

Ev. auf weitere
Warengruppen
auszudehnen.

Strassengesetz (Stand 1.1.2018)

Im Strassengesetz sind keine flir den Strassengtiterverkehr spezifischen Bestimmungen enthalten.

OV-Gesetz (Stand 1.1.2016)

Wichtige Aussagen zum Giiterverkehr im OV-Gesetz gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Seite 67



Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

Tabelle 8 - Wichtige Aussagen im OV-Gesetz

Themen

Wichtige Aussagen

Beurteilung

Grundsatze (§ 1)

Férderung Schienenglterverkehr unter
volks- und betriebswirtschaftlichen
Gesichtspunkten (vermehrte Beniltzung
Schiene, angemessene Grundversorgung,
Unterstlitzung raumplanerische
Entwicklung, Bedarfs-, Verkehrsmittel- und
Umweltgerechtigkeit)

e Der Grundsatz der
Férderung des
Schienenguterverkehrs
ist gesetzlich
festgeschrieben.

Angebotsvereinbarungen

(§4)

Sofern ein vorrangiges kantonales Interesse
besteht, kann er auch fir den Personen-
fernverkehr, den Schienenguterverkehr und
den touristischen Verkehr Angebotsver-
einbarungen abschliessen sowie Beitrage an
Verkehrsmittel leisten.

e  Grundsatz fur
Méglichkeit fur
Bestellungen des
Schienenglterverkehrs

Infrastrukturbeitrage

(§ 5)

Sofern ein vorrangiges kantonales Interesse
besteht, kann er auch Beitrage fir den
Schienenglterverkehr oder den
touristischen Verkehr gewdhren.

o Grundsatz fur
Mdglichkeit an Beitrage
fur Verladeanlagen,
Glterbahnhofe etc.

Information (§ 9)

Der Kanton kann fir die Information
zugunsten des offentlichen
Personenverkehrs und des
Schienenglterverkehrs Massnahmen
ergreifen oder sich an solchen beteiligen.

o Grundsatz fur
Mdoglichkeit an Beitrage
flr Informations-
massnahmen.

Im Dezember 2014 hat der Regierungsrat des Kantons Thurgau beschlossen auf Infrastrukturbeitrdge an
Anschlussgleise zu verzichten. Rein vom Gesetz her ware dies aber weiterhin noch méglich.

Folgerungen fiir den Kanton Thurgau

e Strategische Arbeitszonen stehen grundsatzlich auch fir Logistiknutzungen zur Verfiigung und waren
von den Standortanforderungen her vermutlich auch geeignet.

e Verkehrsintensive Einrichtungen beschranken sich bis jetzt auf Einrichtungen mit hohem
Personenverkehrsaufkommen. Fir den Glterverkehr gibt es keine vergleichbaren Bestimmungen, wie
dies teilweise andere Kantone haben (z. B. AG, SO).

e Fir die Kehrichtbeseitigung von Anlagen mit erheblichen Anfall von Abfuhrgut sind auf privatem
Grund ausreichende Flachen flir das Abstellen freizuhalten. Eine generelle Bestimmung, dass die
Anlieferung auf privatem Grund erfolgen soll, besteht jedoch nicht.

e Die rechtlichen Bestimmungen zum Schienengliterverkehr ermdglichen eine Férderung des
Schienenglterverkehrs, insbesondere auch die Bestellung und Abgeltung, eine Ausrichtung von
Beitragen an Verladeanlagen sowie eine Beteiligung an Informationsmassnahmen.

4.3.2.2 Studie Raum Plus

Die Studie Raum+ (ARE/AWA TG, 2015 und ARE/AWA TG, 2018) untersuchte die Bauzonenreserven flr
eine Siedlungsentwicklung nach Innen. Fir die Logistik und den Gulterverkehr relevant sind die
Ergebnisse und Erkenntnisse zu den Arbeitszonen.
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Tabelle 9 - Wichtige Aussagen in der Studie Raum Plus

Themen

Wichtige Aussagen

Beurteilung

Gesamtkantonale
Ergebnisse (Jahr
2014)

336 ha von gesamthaft 1298 ha Bauzonen-
reserven liegen in Arbeitszonen (26%).

Der Reserveanteil fir die Arbeitszonen betragt
25% und ist héher als bei den tbrigen Zonen
(dort 10 bis 15%).

Grundsatzlich
erhebliche Reserven
vorhanden (doppelt
so hoher Anteil wie
in Ubrigen Zonen)

Ergebnisse zu
Arbeitszonen
(Jahr 2014)

Die Reserve verteilt sich auf 489 Potentiale
(50% davon in Gewerbezonen, 50% in
Industriezonen).

185 Potentiale haben eine Flache zwischen 0.2
und 0.5 ha (knapp 40%).

98 Potentiale haben eine Flache von >1 ha
(20%).

Der Median der Potentialgréssen in Arbeitszonen
liegt bei 4'500m2 pro Flache.

Die relativen Reserven in Arbeitszonen sind am
hochsten in Erlen, Lengwil, Wigoltingen,
Millheim, Felben-W., Tobel-T. und Bettwiesen.
Diese Gemeinden befinden sich ausserhalb der
kantonalen und regionalen Zentren. Dabei
handelt es sich nur bei wenigen Gemeinden um
Wirtschaftsstandorte (Erlen).

Bei mehr als 50% der Flachen ist mit einer
erschwerten Mobilisierbarkeit zu rechnen.

Es handelt sich
vorwiegend um
kleine Flachen.

Nur geringer Anteil
Potentiale/Flachen >
lha

Relative Reserven
ausserhalb Zentren
héher und bei nicht
Wirtschafts-
standorten héher
Mobilisierbarkeit bei
erheblichem Teil der
Flachen
eingeschrankt

Veranderungen
2014 bis 2018

Ruckgang der Reserven in Arbeitszonen von 336
auf 277 ha (-17%).

Erheblicher
Rickgang der
Reserven in
Arbeitszonen

Gemass ARE/AWA TG (2018) liegt an der Bahntrasse Frauenfeld - Weinfelden — Romanshorn im mittleren
Kantonsteil ein grésserer Anteil an Reserven in Arbeitszonen (vgl. Abbildung 42).

Nutzungskategorien (ARE/AWA TG 2018)

Abbildung 42 -
Relative Reserven

nach
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Ein weiterer Schwerpunkt flr Arbeitszonenreserven ist das durch die Autobahn durchzogene Gebiet der
Regionalplanungsgruppe Wil im Stiden des Kantons (ARE/AWA TG 2018).

Folgerungen fiir den Kanton Thurgau

Generell sind in Arbeitszonen (Industrie- und Gewerbezonen) Fldchenreserven vorhanden. Diese liegen
jedoch ausserhalb der Zentren und oft nicht bei Wirtschaftsstandorten. Sie sind jedoch auch kleinteilig
und oft nur beschrankt mobilisierbar. Das macht es auch schwierig flr Logistiknutzungen geeignete
Flachen zu finden.

4.3.2.3 Richtplanung
Richtplan (Stand Juli 2018, je nach Thema teilweise unterschiedliche Sténde)

Der Kanton Thurgau orientiert sich bei seiner raumlichen Planung am Raumkonzept und Richtplan. Flr

den Glterverkehr relevante Themen und Beurteilung:

Tabelle 10 - Wichtige Aussagen im Richtplan (Teil Raumkonzept)

Themen

Wichtige Aussagen

Beurteilung

Raumliche
Herausforderungen
(2017)

Uberdurchschnittliches Bevélkerungswachstum
durch Wanderungsgewinne

Zunehmende Nutzungsdichte
Steigender Mobilitatsbedarf

Ausrichtung Energieversorgung auf
erneuerbare Energietrager

Uberdurchschnittliche
Zunahme des Konsums
(und damit der
Konsumgtterstréome),
insbesondere in Zentren
und deren Umgebung
Verstarkte Nutzungs-
konkurrenz als
Herausforderung auch flr
Logistiknutzungen
Sicherung der
Erreichbarkeit und
Standortgunst flr
Unternehmen gewinnt an
Bedeutung

Tendenziell durften die
Oltransporte in den
Kanton Thurgau
abnehmen

Raumliche
Entwicklungsziele
(2017)

Kanton Thurgau wird auch als attraktiver
Wirtschaftsstandort positioniert
(wettbewerbsfahige, diversifizierte
Wirtschaftsstruktur

Siedlungswachstum wird auf den urbanen
Raum konzentriert; Siedlungsentwicklung nach
Innen; Begrenzung Siedlungswachstum
Ressourcenschonende Raumentwicklung wird
angestrebt

Wichtige Grundlage dazu
ist eine gute
Erreichbarkeit fir den
Schienen- und Strassen-
gluterverkehr
Konsumgtterstréme
nehmen zu in den
urbanen Raum
Beschrankte
Verfligbarkeit von Flachen
fur Logistiknutzungen
Strassenglterverkehr
sollte auch Beitrag an
Reduktion Verbrauch nicht
erneuerbarer Energien
leisten

Zukunftsbild
(2017)

Planung in 3 Raumtypen, Urbaner Raum,
Kompakter Siedlungsraum und
Kulturlandschaft

Logistiknutzungen
denkbar im urbanen
Raum sowie im
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Zentrenstruktur mit kantonalen und regionalen
Zentren

Zunahme von 361'000 (2013) auf 421'000
(2040) Raumnutzer

kompakten
Siedlungsraum
Wirtschaftsentwicklung
wird sich auch auf die
kantonalen und
regionalen Zentren
ausrichten

Zunahme des Glterver-
kehrsaufkommens
aufgrund Zunahme der
Einwohner und

Mobilitat, Energie,
Ver- und

Raumtypen anstreben;
Die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Beschaftigten
Raumliche Siedlungsgebiet begrenzen; Verstarkung
Strategien Siedlungsentwicklung nach Innen lenken; Nutzungsdruck und
(Siedlung, Eine hohe Siedlungsqualitét in allen Reduktion Flachenver-

fligbarkeit in I+G-Zonen
Planungsgrundsatze

Handlungsraume
(2017)

Regionalplanungsgruppen bei der
Wahrnehmung ihrer Aufgaben.

Mit Agglomerationsprogrammen werden die
Lebensqualitat der Bevolkerung und die
Entwicklungsmdoglichkeiten der Wirtschaft in
den Agglomerationen gefordert.

Die Tragerschaften der Agglomerations-
programme Ubernehmen die Federflihrung bei
der Erarbeitung und Umsetzung der
Programme. Der Kanton Thurgau unterstitzt
sie dabei im Rahmen seiner Kompetenzen und
bringt die kantonalen Interessen ein.

Der Kanton Thurgau pflegt und intensiviert die
Zusammenarbeit Uber die Kantons- und
Landesgrenzen hinaus. Aufgrund seiner
raumlichen Position versteht sich der Kanton
Thurgau als aktiver Partner innerhalb des
Metropolitanraums Zirich, der Nordostschweiz
sowie des internationalen Bodenseeraums. Er
erachtet die Ausrichtung in mehrere
funktionale Raume als Chance, die er aktiv
nutzen will.

Entsorgung) aufeinander abstimmen: schliessen grundsatzlich

(2017) o ; - auch den Guterverkehr
Die wirtschaftlichen Entwicklungen den ein; fir den Giterverkehr
Standor:tvoraussetzungen entsprechend insbesondere auch
unterstatzen; bedarfsgerechte
Auf ressourcen- und klimaschonende Erschliessung und
Mobilitatsformen Setzen; Funkt|0nsfah|gke|t von
Die Einbindung in das schweizerische und das hoher Bedeutung
grenzuberschreitende Verkehrsnetz Guterverkehr und Logistik
optimieren; sollen so ressourcen- und
Eine auf die Raumtypen abgestimmte, klimaschonend wie
bedarfsgerechte Erschliessung sicherstellen; moglich sein
Die Funktionsfahigkeit der Verkehrs- Abstimmung Logistik-
infrastruktur erhalten und optimieren nutzungen auf Verkehrs-

. . - entwicklung

Die Energie effizient nutzen; Minimierung Baustoff-
Die Potenziale bei der Nutzung erneuerbarer transporte durch
Energien ausschopfen; Die Stoffkreislaufe wo Eigenversorgung
immer moglich und sinnvoll schliessen;
Eine mdglichst hohe Eigenversorgung des
Kantons mit Baurohstoffen anstreben.

Funktionale Der Kanton Thurgau unterstitzt die Gilt grundsatzlich auf fur

Logistik- und
Gulterverkehrsthemen
Bei Logistik und Guter-
verkehr Zusammenarbeit
Uiber Kantons- und
Landesgrenzen hinaus
besonders wichtig (da
Guterverkehr starker
Uberregional als
Personenverkehr)

Seite 71



Giiterverkehrskonzept Thurgau

Phase I (2021)

Der Kanton Thurgau arbeitet mit den
Kooperationspartnern zusammen und bringt
seine Starken und Interessen in den jeweiligen
Raumen und Gremien ein. Er leistet so einen
wesentlichen Beitrag zur Funktionsfahigkeit
des Kantons innerhalb der vom Raumkonzept
Schweiz skizzierten Raumstruktur.

Wichtige Aussagen zum Guterverkehr im Richtplan (Teil Siedlung/Wirtschaft) gehen aus der
nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 11 - Wichtige Aussagen im Richtplan (Teil Siedlung/Wirtschaft)

Themen

Wichtige Aussagen

Beurteilung

Siedlungsgebiet
(2017)

234 Hektaren des gesamten Siedlungsgebiets
sind raumlich noch nicht festgelegt und daher
in der Richtplankarte nicht dargestellt. Diese
Flachen stehen zur Verfligung fur:

c) die Ausscheidung von grossflachigen
Arbeitsplatzgebieten wie strategische
Arbeitszonen oder Entwicklungsschwerpunkte
Arbeiten (zirka 40 ha);

Neue Flachenanspriiche flir Wohnen und
Arbeiten sind prioritér durch das Ausschépfen
vorhandener innerer Entwicklungspotenziale
und durch bauliche Erneuerung zu befriedigen.
Die Siedlungsentwicklung nach innen hat
Prioritat gegentber Entwicklungen ausserhalb
des weitgehend Uberbauten Gebiets.

Bei der Siedlungsentwicklung nach innen ist
eine hochwertige Siedlungsqualitat
anzustreben.

Fir Logistiknutzung
interessante Flachen;
wenn Sie erhdhte
Standortanforderungen
erflllen

Wegen Bedarf fir neue
Logistikstandorte
schwierige Voraussetzung;
Erweiterungsmaoglichkeiten
fUr Logistiknutzungen an
bestehenden Standorten
oft schwierig

Steigender Druck auf
Logistiknutzungen
Forderung nach hoher
Siedlungsqualitat bei
Erhéhung Flacheneffizienz
von Logistiknutzungen

Wirtschaft (2017)

Der Kanton flihrt eine Arbeitszonen-
bewirtschaftung ein. Diese soll dazu beitragen,
die Arbeitszonen haushalterisch und
zweckmassig zu nutzen und die wirtschaftliche
Entwicklung des Kantons zu starken.

Industriebrachen, auf denen die Ansiedlung
neuer Betriebe mittelfristig nicht mdglich ist,
sind einer neuen Nutzung zuzufiihren. Der
Kanton férdert die Umnutzung von Industrie-
brachen. Er setzt sich insbesondere fir eine
beschleunigte Sanierung von Altlasten ein.

Bei der Ausscheidung strategischer Arbeits-
zonen (SAZ) und von Entwicklungs-
schwerpunkten Arbeiten (ESP-A), bei der
Neuansiedlung von Betrieben und bei der
massvollen Erweiterung von in bestehenden
Bauzonen ansdssigen Betrieben kann aus-
nahmsweise vom Grundsatz der Entwicklung
innerhalb des Siedlungsgebiets abgewichen und
von den Kontingenten gemass Festsetzung
Gebrauch gemacht werden.

Fir die Ansiedlung einzelner grosser,
bedeutender und wertschépfungsstarker
Industrie-, Gewerbe- oder Dienstleistungs-
betriebe sind strategische Arbeitszonen (SAZ)
zu schaffen.

Mdogliches Instrument zur
Beobachtung Flachen-
verbrauch von Logistik-
nutzungen

Grundlagen waren wichtig
fir die Bedarfsschatzung
flr Flachen von
Logistiknutzungen
Industriebrachen sind oft
auch fir
Logistiknutzungen
wichtige Flachen und
Standortraume; Potentiale
fUr Logistiknutzungen
waren zu konkretisieren
Auch Neuansiedlung von
Betrieben als Option
prufen

Logistiknutzungen sollten
moglich bleiben, wenn sie
im Dienste von ansassigen
Unternehmen stehen
Wichtig ist die
Erschliessung vor allem
auch fir den Giterverkehr
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SAZ umfassen grossere zusammenhdngende
Gebiete (in der Regel grésser als 5 Hektaren),
deren Verfligbarkeit gesichert ist und die fir
den Personen- und Guterverkehr Uber eine
bedarfsgerechte Anbindung durch den
motorisierten Individualverkehr (MIV) und den
dffentlichen Verkehr (OV, Mindestanforderung:
OV-Giiteklasse C) und Uber eine gute
Erschliessung durch den Langsamverkehr (LV)
verflgen.

Eine dezentrale Konsumguterversorgung mit
regionalen Schwerpunkten ist anzustreben. Die
Versorgung mit Gutern des taglichen und
periodischen Bedarfs ist dabei mdglichst
zentrumsnah in den Stadt-, Orts- und
Quartierzentren mit einer bedarfsgerechten
Erschliessung durch den offentlichen Verkehr
(OV) sowie den Langsamverkehr (LV)
vorzusehen.

Die Gemeinden unterstitzen eine
zweckmassige Versorgungsstruktur in den
Stadt-, Orts- und Quartierzentren mit
planerischen Massnahmen.

Sie bestimmen - soweit erforderlich - in ihrer
Nutzungsplanung, wo der Verkauf von Gultern
des taglichen und periodischen Bedarfs zulassig
oder auszuschliessen ist.

Standorte flir neue verkehrsintensive
Einrichtungen (VE) im Sinne von § 73 PBG sind
an zentralen Lagen zu platzieren. Sie sollen mit
dem o&ffentlichen Verkehr (OV) und fiir den
Langsamverkehr (LV) gut erreichbar sein.
Wenn immer maoglich sollen sie sich im
Einzugsbereich leistungsfahiger Strassen mit
genltgend Kapazitat befinden. Sie dirfen die
Wohngebiete nicht mit mehr motorisiertem
Individualverkehr (MIV) belasten.

Prifung der Standorte aus
der Sicht von
Logistiknutzungen
zweckmassig

Dezentrale Versorgung
stellt hohe Anforderungen
an Guterverteilung

Setzt auch ein effizientes
Logistiksystem voraus mit
Standorten fir die
Bindelung der Sendungen
Im weiteren Sinne kénnen
auch Produktions- und
Logistiknutzungen
verkehrsintensiv sein.
Erweiterung auf
Logistiknutzungen zu
prifen.

Wichtige Aussagen
hervor:

Tabelle 12 - Wichtige

zum Guterverkehr im Richtplan (Teil Verkehr) gehen aus der nachfolgenden Tabelle

Aussagen im Richtplan (Teil Verkehr)

Themen

Wichtige Aussagen

Beurteilung

Gesamtverkehr
(2017)

Effiziente Verkehrsabwicklung und ressourcen-
und klimaschonende Mobilitatsformen werden
angestrebt

Koordination der Verkehrstrager (PV)
Optimale Vernetzung vom Kanton Thurgau mit
der Ubrigen Schweiz und Europa (ZUrich,
St.Gallen, Bodensee, Miinchen und Stuttgart)
Periodische Uberarbeitung und Monitoring und
Controlling

Abstimmung Siedlungsstruktur mit
Verkehrsinfrastruktur

Auch der Guterverkehr
soll Beitrag leisten
Uberkantonale Anbindung
auch fur Import/Export
von grosser Bedeutung
Monitoring und Controlling
auch fur den
Glterverkehr

Bedarf der Abstimmung
von Logistiknutzungen mit
der Verkehrserschliessung

Motorisierter
Individualverkehr
(2017)

Das Kantons- und Gemeindestrassennetz dient
dem Gesamtziel der thurgauischen
Raumordnungspolitik, die Attraktivitat des
Kantons als Lebens- und Wirtschaftsraum zu
erhalten und zu férdern. Es gewahrleistet
sichere und leistungsfdhige Verbindungen

Verbesserung
Erreichbarkeit auch flr
Strassenglterverkehr
(innerkantonal und
Uiberkantonal) wichtig
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zwischen allen regionalen und kantonalen
Siedlungszentren sowie zu den
Nachbarkantonen.

Verbesserung der Verkehrssicherheit fur alle
Verkehrsteilnehmenden

Sicherstellen Betriebssicherheit und der
Funktionsfahigkeit der Hauptverkehrs- und
Verbindungsstrassen

Optimale Nutzung der Verkehrsinfrastruktur
durch Verkehrsmanagement

Siedlungs- und verkehrsorientierte
Verbesserung von Ortsdurchfahrten
Entlastung historischer und dichtbesiedelter
Ortskerne

Minimale Belastungen fiir Bevdlkerung und
Umwelt sowie mdglichst geringe
Beeintrachtigung des Landschaftsbilds
Folgende Strassenbauvorhaben sind zu
realisieren:

e «Bodensee-Thurtalstrasse» (BTS) von Arbon
bis Bonau

e «Oberlandstrasse» (OLS) von Batershausen
bis Oberaach

e Spange Batershausen

e Spange Hofen in Sirnach??

Bei folgenden Strassenbauvorhaben setzt sich
der Kanton fir die Realisierung durch den Bund
ein:

e Al-Anschluss Wil-West

e A7-Halbanschluss Felben-Pfyn

Erhéhung
Verkehrssicherheit ist ein
gesamtverkehrliches
Anliegen

Fur Guterverkehr wichtig,
da Anforderungen an
Laufzeiten und
Zuverlassigkeit der
Gutertransporte steigen,
insbesondere auch BTS
und Wil West

Entlastung
Ortsdurchfahrten vom
Schwerverkehr ist ein
wichtiges Anliegen
Ausbauten flr
Strassenguterverkehr und
Entlastung der
Ortsdurchfahrten wichtig

Guterverkehr
(Stand Juni 2017)

Der Kanton erarbeitet ein kant. Guterverkehrs-
konzept, das auf die Siedlungsstruktur und das
Konzept des Bundes fiir den Gutertransport auf
der Schiene abgestimmt ist und insbes. den
Larmschutz einbezieht.

Der Guterverkehr mit Ziel oder Quelle im
Kanton Thurgau soll verstarkt auf der Schiene
abgewickelt werden.

Kanton und Gemeinden sorgen mit
Massnahmen der Raumplanung dafilr, dass
neue Arbeitszonen, soweit zweckmassig und
wirtschaftlich vertretbar sowie vom Bund
gefdrdert, mit Anschlussgleisen erschlossen
werden.

Der kombinierte Guterverkehr (Schienen-
/Strassenverkehr) soll fir den Import-, Export-
und Binnenglterverkehr vermehrt zur
Anwendung gelangen. Daflir missen an
geeigneten Standorten entsprechende
Umschlagsanlagen erstellt werden.

Der Kanton verstarkt die Zusammenarbeit mit
den Gemeinden, um den Guterschwerverkehr
auf der Strasse mit geeigneten
Verkehrslenkungsmassnahmen aus den
Wohngebieten fernzuhalten.

Planungsauftrag zur
Erarbeitung eines
Guterverkehrskonzeptes
Grundsatz der Foérderung
des
Schienengliterverkehrs
(inkl. raumplanerische
Massnahmen)
Grundsatz zu Standort-
abklarungen und
Erstellung von
Umschlagsanlagen
Grundsatz fur
Verkehrslenkungs-
massnahmen zur
Vermeidung von
Schwerverkehr durch
Ortschaften

Grundsatz zur
Sicherstellung von
Ausnahmentransport-
routen

Grundsatz zur
Vermeidung von
Transitverkehr (jedoch
Einflussnahme schwierig)

12 mittlerweilen realisiert
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Der Kanton gewahrleistet die Offenhaltung von
Versorgungsrouten fiir Ausnahmetransporte
von unteilbaren Lasten, beseitigt Hindernisse im
Rahmen der ordentlichen
Infrastrukturentwicklung und Uberprift das
Routennetz periodisch unter Miteinbezug der
Nachbarkantone und des Landes Baden-
Wirttemberg.

Der Kanton setzt sich daflir ein, dass der
Bahngutertransitverkehr aus dem siddeutschen
Raum und Vorarlberg in Richtung Suden nicht
Uber das Thurgauer Bahnnetz und den
Bahnknoten Zirich gefiihrt wird.

Wichtige Aussagen zum Gulterverkehr im Richtplan (Teil Ver- und Entsorgung) gehen aus der

nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 13 - Wichtige Aussagen im Richtplan (Teil Ver- und Entsorgung/Zollanlagen)

per Bahn erfolgen.

Als Grundlage fir die Ausscheidung von
Nutzungszonen dienen regionale
Abbauplanungen.

Die Abbau- und Ablagerungsgebiete im Bereich
der Vorranggebiete gemass Ubersichtskarte
«Kies- und Sandvor-kommen» sind in der
Ortsplanung entsprechend auszuscheiden.

Themen Wichtige Aussagen Beurteilung

Stein- und Der Transport grosserer Rohstoff- und . Bahnaffine Guter nach
Erdmaterial Aushubmengen Uber lange Distanzen sollte Moglichkeit auf der
(2017) zudem minimiert werden und - wo mdglich - Schiene transportieren

Abstimmungsbedarf mit
Moglichkeiten der
Bahnerschliessung und
Qualitat der
Strassenerschliessung

Abfall (2017)

Stoffkreisldufe sind wo immer mdglich und
sinnvoll zu schliessen. Zu diesem Zweck ist der
Einsatz von aus Recyclingmaterialien
hergestellten Gltern und Produkten zu férdern.

Es ist darauf zu achten, dass Losungen in der
Abfallbewirtschaftung, wenn immer maglich,
Uber die Kantonsgrenzen hinweg koordiniert
werden.

Die Bewilligung des Departements fiir Bau und
Umwelt der Kantonalen Nutzungszone fir die
Kehrichtverbrennungsanlage Weinfelden von
1992 schreibt vor, dass die weit iberwiegende
Mehrheit aller Transporte per Bahn geschehen
soll. Dies gilt sowohl fiir den Antransport des
eingesammelten Haushalt- und Industrie-
kehrichts als auch fiir den Abtransport der
Verbrennungsrickstédnde (Schlacken,
Filterstaub). Das zu diesem Zweck eingefihrte
IES-Logistikkonzept der Kehricht-
verbrennungsanlage hat sich bewahrt; es
braucht aber weitere Anstrengungen, um den
Anteil Bahntransporte zu halten bzw. zu
steigern.

Minimierung Aufkommen
Guterverkehr durch
Baustoffe
Bertlicksichtigung der
Schienen- und
Strassenerreichbarkeit
wichtig

IES-System fordert
Abfalltransport auf der
Bahn; weitere
Anstrengungen notwendig
flr Sicherung/Erhdhung
Bahnanteil

Stérfalle (2017)

Kanton und Gemeinden beriicksichtigen bei
ihrer Planung die raumlichen Auswirkungen von
Storfallrisiken. Folgende Situationen erfordern
Koordination und Anweisung:

e die Ausscheidung von Bauzonen in der
Umgebung bestehender Betriebe und
Verkehrswege im Geltungsbereich der StFV

Abstimmung
Siedlungsentwicklung auf
Risiken Storfallversorge
auf Strasse und Schiene
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oder in der Umgebung von bestehenden
Erdgashochdruckleitungen beziehungsweise -
speicheranlagen,

e die Standortwahl flir neue Betriebe im
Geltungsbereich der StFV in Industriezonen,
sofern diese in der Nahe von Zonen mit hoher
Bevolkerungsdichte wie Wohnsiedlungen,
Einkaufszentren und Sportstadien liegen,

e die Trasseewahl fiir neue Verkehrswege im
Geltungsbereich der StFV und fir neue
Erdgashochdruckleitungen beziehungsweise
Erdgasspeicheranlagen, sofern diese in der
Nahe von Zonen mit hoher Bevolkerungsdichte
wie Wohnsiedlungen, Einkaufszentren und
Sportstadien liegen,

e Planungen in der Nahe von Bahnstrecken, auf
denen jahrlich Gber

200’000 Tonnen gefahrliche Guter transportiert
werden. Innerhalb des vom Bund festgelegten
Konsultationsbereichs — je 100 Meter beidseits
der Bahnlinie - sind Planungen entsprechend
der Planungshilfe «Koordination Raumplanung
und Storfallvorsorge entlang von risiko-
relevanten Bahnanlagen» des BAFU zu

bearbeiten.
Grenzzollanlagen Der Kanton Thurgau setzt sich daftir ein, dass . Fur hohe Qualitat
(2017) die bestehenden Grenzzollamter in ihrer Import/Exporttransporte
Funktion erhalten bleiben. und zur Vermeidung
Folgende Grenzzollamter werden betrieben: Umwegverkehr

ausreichende Anzahl

Kreuzlingen-Autobahn
: g Standorte wichtig

(Gemeinschaftszollanlage Tagermoos)

¢ Kreuzlingen-Emmishofen

e Kreuzlingen-Hauptstrasse

e Romanshorn

Das Grenzzollamt Romanshorn hat im
Zusammenspiel mit der Féhre Romanshorn-
Friedrichshafen eine hohe volkswirtschaftliche,
verkehrliche und 6kologische Bedeutung fir die
Region. Zollamt und Féhre ermdglichen den
ressourcenschonenden Warenaustausch Uber
den Bodensee, verhindern Umwegsverkehr um
den See und entlasten die anderen Zollamter.

Folgerungen fiir den Kanton Thurgau

Bevolkerungszunahme und Verdichtung fihren auch zu einem wachsenden und konzentrierten Ver-
und Entsorgungsverkehr. Zudem wird die Flachenverfiigbarkeit flr Logistik reduziert.

Die Positionierung als attraktiver Wirtschaftsstandort setzt eine gute Erreichbarkeit fur den Strassen-
und Schienenguterverkehr und eine effiziente Logistik voraus.

Der Strassenglterverkehr sollte auch einen Beitrag an die Reduktion des Verbrauchs nicht
erneuerbarer Energien leisten.

Da Guterverkehr im Vergleich zum Personenverkehr weniger kleinrdumig ist, ist die Zusammenarbeit
Uber Kantons- und Landesgrenzen hinaus besonders wichtig.

Auf Industriebrachen und in Arbeitszonen sollten Logistiknutzungen maéglich bleiben, wenn die
Flachen die Standortanforderungen fir Logistik gut erflllen.
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e Grundsatze im Verkehrsrichtplan (effiziente Verkehrsabwicklung, Optimale Vernetzung, sicherstellen
Betriebssicherheit etc.) gelten auch fiur den Giterverkehr.

e Es sollen Planungsgrundlagen erarbeitet werden flir den Glterverkehr. Mit dem vorliegenden Bericht
liegen dazu erste Grundlagen vor; jedoch noch keine Massnahmen.

e Zum Guterverkehr liegen zahlreiche Planungsgrundsatze vor, welche die Férderung des
Schienenglterverkehrs zum Gegenstand haben. Verladeanlagen Schiene/Strasse und Glterbahnhofe
werden heute raumplanerisch jedoch nicht gesichert.

e Weiter Planungsgrundsatze betreffen die Vermeidung von Schwerverkehr in Wohngebieten und die
Vermeidung von Bahngutertransitverkehr durch den Kanton Thurgau.

e Bei der Ver- und Entsorgung sollen bahnaffine Glter auch auf der Schiene transportiert werden und
die Transportleistung bei den baubedingten Transporten minimiert werden.

e Die Siedlungsentwicklung soll auf Storfallrisiken durch Gefahrguttransporte auf der Strasse und
Schiene abgestimmt werden.

e Die Grenzzollanlagen sollen eine effiziente Abwicklung des Import-/Exportverkehrs erlauben.

4.3.2.4 Gesamtverkehrskonzept und weitere Planungen

Das Gesamtverkehrskonzept aus dem Jahr 2010 (ewp/infras/widmer 2010) wurde gleichzeitig mit der
Phase I des GUVK aktualisiert (ewp 2021).

Im GVK 2010 wurde festgestellt, dass beim Giterverkehr aufgrund fehlender Grundlagen eine
Schwachstellenanalyse zum Guterverkehr nicht mdglich ist und keine strategischen Strossrichtungen
formuliert werden kdnnen. Es wurde empfohlen, fir den Giterverkehr im Kanton Thurgau, Grundlagen in
Form von einer Ist-Analyse, Strategie sowie ein Konzept mit Massnahmen zu erarbeiten.

Mit dem Konzept Zuckerribentransporte konnten Konflikte wie Behinderungen des Strassenverkehrs
durch landw. Fahrzeuge reduziert werden.

Die Ergebnisse des vorliegenden GUVK (Phase I) sind in das Uberarbeitete GVK 2021 eingeflossen (ewp
2021). Dies umfasst die Erkenntnisse aus der Ist-Analyse und zum Handlungsbedarf sowie zu den Zielen
und Stossrichtungen.

Folgerungen fiir den Kanton Thurgau

e Im aktualisierten Gesamtverkehrskonzept wird der Glterverkehr auch abgedeckt bei den Zielen, bei
der Analyse und bei den Herausforderungen/Stossrichtungen.

e Die Teilstrategien, Massnahmen und deren Priorisierung kdnnen erst nach Vorliegen der Phase II bei
der nachsten Aktualisierung aufgenommen werden.

4.3.5.3 Versorgungsrouten fiir Ausnahmetransporte

Ausnahmetransporte sind per Definition Transporte von unteilbaren Lasten, welche Abmessungen
oberhalb der gesetzlichen Grenzwerte gemass Verkehrsregelverordnung (VRV) aufweisen
(www.astra.admin.ch). Ausnahmetransportrouten (auch Versorgungs- oder Exportrouten genannt) sind
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Strassen, welche auf hohere Grenzwerte dimensioniert werden sollen. Ausnahmetransporte bedirfen
einer Bewilligung (Art. 78 VRV). Der Standortkanton oder der Kanton, in dem die bewilligungspflichtige
Fahrt beginnt, erteilt die Bewilligungen flir Export- und Binnenfahrten, das ASTRA filir Fahrzeuge im
Dienste des Bundes sowie fur Import- und grenziiberschreitende Transitfahrten (Art. 79 VRV).

Das Netz von Versorgungsrouten auf Kantonsstrassen im Kanton Thurgau war urspriinglich flr die
Versorgung der elektrischen Unterwerke und die Anbindung von Industriestandorten festgelegt worden.
Die Versorgungsrouten im Kanton Thurgau sind in einer Verordnung des Regierungsrates!3 mit den
entsprechenden Werten fiir die Lichten H6hen und Tragfahigkeit festgelegt. Sie miissen entsprechend den
Vorschriften der Verordnung offengehalten werden. Sie sollen weder durch Bauten noch durch
Bauarbeiten beeintrachtigt werden.

Der Kanton Thurgau unterscheidet kantonale Versorgungsrouten (gesttitzt auf Rechtsgrundlage) und
Ausnahmetransportrouten (gestutzt auf Bewilligungspraxis). Diese gehen aus der nachfolgenden
Abbildung 43 hervor.

13 verordnung des Regierungsrates (ber die Offenhaltung der Versorgungsrouten fir Ausnahmetransporte vom 9. Oktober 1973 (Stand
1. Juni 2016)

Seite 78



Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

——— Versorgungsrouten

ffffffffffff Ausnahmetransportrouten

Abbildung 43 - Versorgungs- und Ausnahmetransportrouten (ThurGIS, 2020)

Netzabschnitte mit erhéhten Anforderungen sind Nussbaumen — Millheim - Marstetten — Weinfelden -
Burglen — Amriswil - Arbon (dunkelblaue Strecken mit Doppellinie), Winterthur-Frauenfeld-Weinfelden,
Winterthur-Aadorf-Sirnach-Wil, Arbon-Rorschach (violette Strecken) sowie die kiirzeren Verbindungen
Huttwilen-Frauenfeld, Sirnach Wangi, Amriswil-Bischofszell-Sulgen etc. (griine Strecken). Die violetten
Strecken stellen auch den Transit auf der A1 und A7 durch den Kanton Thurgau sicher.
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Die Ausnahmetransportrouten mussen folgenden erhéhten Anforderungen geniigen:

Tabelle 14 - Anforderungen an Ausnahmetransportrouten

Netz Fahrbahnbreite Lichte Hohe | Gesamtgewicht | Achslasten
Dunkelblaue Strecken 5m 5.20m 240t 20t
(mit Doppellinie)

violette Strecken 4.5m 4.5m 240t 20t
(Transit)

Griine Strecken 4.5m 4.5m 90t 12t

Die in der Tabelle 14 dargestellten Werte sind Zielwerte, die noch nicht tberall erflllt sind. Es ist aber
Sinn und Zweck dieses Instruments, Sondertransporte gezielt auf diesen Strassen zu ermdglichen.

Die Versorgungs- und Ausnahmetransportrouten wurden 2018 im Auftrag des TBA Uberpriift und
Schwachstellen (z.B. Engpasse, ungenligende Briickentragreserven) identifiziert (vgl. auch Informationen
im ThurGIS). Diese werden hier in Absprache mit dem TBA nicht speziell dargestellt. Die Schwachstellen
werden im Rahmen der reguldaren Netzausbauten und Sanierungen behoben.

Folgerungen fiir den Kanton Thurgau

e Der Kanton Thurgau verfiigt Gber ein Netz von Versorgungs- und Ausnahmetransportrouten, welches
2018 Uberprift wurde.

e Die Schwachstellen werden im Rahmen der Strassenprojekte und Sanierungen behoben.

4.3.2.5 Massnahmenplan Luft

Im Massnahmenplan Luft (Departement fiir Bau und Umwelt 2010) werden die Ziele der Luft-
reinhaltepolitik, die Luftschadstoffbelastung, der Handlungsbedarf und die 2005 beschlossenen
Massnahmen aufgezeigt. Neben zahlreichen gesamtverkehrlichen Massnahmen (Durchsetzung
Geschwindigkeitslimiten, Strassenverkehrsabgaben, Férderung abgasarmer Fahrzeuge etc.) gibt es nur
einzelne glterverkehrsspezifische Massnahmen wie Auflagen flir Baustellen zur Emissionsreduktion.

Folgerungen fiir den Kanton Thurgau

e Im Massnahmenplan Luft ist der Glterverkehr berlicksichtigt. Zur Emissionsreduktion sind
weitergehende Massnahmen notwendig.

4.3.3 Weitere Planungen in Nachbarkantonen

Nachfolgend wird auf Entwicklungen und Planungen in der Logistik im Glterverkehr eingegangen, welche
fur den Guterverkehr im Kanton Thurgau relevant sind.
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4.3.3.1 Nachbarkantone: Ziirich
Im Kanton Zlrich liegen verschiedene konzeptionelle Grundlagen zum Giiterverkehr und Aussagen im

Richtplan vor.

Tabelle 15 - Wichtige Aussagen Planungsgrundlagen Kanton Zirich

Grundlage/
Dokument

Aussagen mit Relevanz fiir Kanton Thurgau

Hinweise /
Bemerkungen

Logistikstandort
konzept (EBP
2013)

e Im Logistikstandortkonzept werden die Gebiete mit Affi-
nitat fir Logistiknutzungen aufgezeigt. Von den 12
Logistikmarktregionen sind fur den Kanton Thurgau die
Marktregionen Winterthur und Umgebung und Weinland
relevant, da Einzugsgebiete kantonsgrenzenibergreifend
sind.

e Ergebnisse in
BPUK Studie
integriert

Trassenplanung mit Beriicksichtigung Guterverkehr

. Handlungsschwerpunkte: Innovationen im Guiterverkehr
und in der Logistik sollen geférdert werden

Kantonaler e  Ziele fur den Gulterverkehr: Gltertransporte sollen e  Gestitzt auf
Richtplan/Teil maoglichst sicher, wirtschaftlich und umweltgerecht GVLK* sollen
Gulterverkehr erfolgen; Entlastung von Ortsdurchfahrten vom Standorte
(Stand 2015) Schwerverkehr, Férderung Guterverkehr mit der Bahn Uberprift und
e Industrie- und Gewerbezonen sollen soweit technisch bereinigt
moglich und verhaltnismassig mit Anschlussgleisen werden
erschlossen werden
e  Flr Kies/Aushub besteht ein Modal Split Ziel
e  Standortsicherung fur Guterumschlaganlagen erfolgt im
Richtplan (bestehende und geplante Anlagen)
e  Fir den Kanton TG wichtige Umschlagstandorte im
Kanton ZH sind die Standorte nordlich von Winterthur
(Winterthur-Grize und Oberwinterthur).
Gesamtverkehrs | ¢  Ziel 1.4: Optimale Erreichbarkeit im Guterverkehr e Aufgrund
konzept Kanton | o  Strategie 7: Giiterverkehr mit Sicherung GVLK besteht
Zurich (Januar Giterumschlagstandorte, Erhalt EWLV, Férderung KV, gewisser
2018) Voraussetzungen fiir Bahntransporten fiir Kies/Aushub, Anpassungs-
bedarf

Guterverkehrs-
und Logistik-
konzept Kanton
Zurich (GVLK,
Entwurf Dez.
2018)

e Analyse Ist-Zustand, Entwicklungen, Herausforderungen
und Erarbeitung Strategie, Massnahmen und
Umsetzungsprogramm

e  Ahnliche Herausforderungen wie im Kanton TG, wobei
Problemdruck teilweise grdsser

e  Flughafen Kloten ist wichtiger Luftfracht-Hub (auch wenn
nur Luftfracht in Personenflugzeugen); das Einzugsgebiet
reicht in den Kanton Thurgau hinein

e Rangierbahnhof Limmattal bleibt wesentlicher Knoten des
Netzkonzeptes 2040

e Netzausbauten Schiene mit Verbesserung der Bedienung
des Kantons Thurgau sind bereits im Richtplan enthalten;
zwei langfristige Projekte sollen neu aufgenommen
werden

° Noch nicht
verabschiedet
und (Stand
Mérz 2020)

Die Schienenbedienung des Kantons TG ist auch langfristig Gber den Rangierbahnhof Limmattal

vorgesehen. Wichtig fur die Bedienung des Kantons Thurgau sind die Netzausbauten Schiene und Strasse

14 GVLK: Giiterverkehrs- und Logistikkonzept
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im Kanton Zurich sowie die Verladeanlagen nérdlich von Winterthur.

4.3.3.2 Nachbarkantone: St. Gallen

Wie im Kanton TG wurde der Guterverkehr im Kanton SG analysiert. Es wurden der Ist-Zustand,
mogliche Entwicklungen, Herausforderungen und der Handlungsbedarf analysiert sowie Ziele und

Stossrichtungen erarbeitet (Rapp Trans AG 2019).

Tabelle 16 - Wichtige Aussagen Planungsgrundlagen Kanton St.Gallen

Januar 2016)

halten. Das 6V-Programm soll sich aus-
schliesslich dem Personenverkehr widmen
(Art. 2 Abs. 1 GoV).

Grundlage/ Aussagen mit Relevanz fiir Kanton Thurgau Hinweise / Bemerkungen
Dokument

Neues OV- ¢ Im geltenden Gesetz iber den o6ffentlichen e Der Kanton hatte friher
Gesetz Verkehr im Kanton SG sind keine Bestim- die Moglichkeit Verlade-
(Stand 1. mungen zum Schienenguterverkehr mehr ent- anlagen mitzufinan-

zieren, diese Forder-
moglichkeit wurde
aufgehoben (vgl. dltere
Versionen GoV).

OV-Programm
(2014-2018)

e ,Die kantonale Gesetzgebung sieht weder
Abgeltungen noch Investitionsbeitrédge flir den
Schienengliterverkehr vor und es sind keine
Anpassungen vorgesehen." (S. 43)

e Massnahmen zur
Férderung des
Schienenglterverkehrs
sollen geprift werden.

e  Einschrankungen Schienenbedienung wie bei
Kanton TG durch Engpdsse im Raum Zlrich

e  Grossrdumige Behinderungen im
Strassenglterverkehr wie beim Kanton TG
auch durch Engpasse im Raum
ZUrich/Winterthur verursacht

e Terminal Gossau ist von Uberkantonaler
Bedeutung und relevant fir die Bedienung des
Kantons Thurgau

. Konzeption fur Verladeanlagen in den Raumen
Wil und Rorschach bediirfen einer Abstimmung
mit dem Kanton TG

e Allfallige Massnahmen zum hohen Anteil des
Durchgangsverkehrs auf der N1 und bez. LKW-
Abstellplatzen bendétigen auch eine
Abstimmung mit dem Kanton TG

Kantonaler e Aussagen zu Anschlussgleisen und Anlagen des | ¢  Es liegt kein
Richtplan/Teil kombinierten Verkehrs. aktualisierter Richtplan
Guterverkehr vor.

(Stand April

2001)

Guterverkehrs- e Vergleichbare Herausforderungen und e Phase I Analyse und
strategie (Stand vergleichbarer Handlungsbedarf wie im Kanton Stossrichtungen kurz
Mai 2019) Thurgau vor Abschluss

e  publiziert und offentlich
zuganglich

Im Gegensatz zum Kt. Thurgau hat der Kt. St. Gallen im OV-Gesetz auf Bestimmungen zum
Schienengliterverkehr verzichtet.

Der Kanton Thurgau steht vor ahnlichen Herausforderungen wie der Kanton St. Gallen.
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Wichtig fur die Bedienung des Kantons Thurgau sind die Verladeanlagen in den Raumen Wil, Gossau und
Rorschach.

Folgerungen fiir den Kanton Thurgau

e In den Nachbarkantonen bestehen dhnliche Herausforderungen wie im Kanton Thurgau und auch ein
Abstimmungsbedarf mit den Nachbarkantonen.

e Der Abstimmungsbedarf betrifft insbesondere die Themen Verladeanlagen (Terminalstandort Gossau
etc.), Trassensicherung Schiene, Sicherung von Logistikstandorten, Strassendurchgangsverkehr und
die Behebung Engpasse im Raum Zurich.

4.3.4 Synthese der Interviews mit Kantonsvertretern

Mit Vertretern aus der kantonalen Verwaltung wurden Interviews zu Planungsgrundlagen und
Entwicklungen bezlglich Logistik/Guterverkehr, zu Rahmbedingungen, zu Konflikten und
Herausforderungen sowie Zielen/Handlungsansatzen durchgefthrt (vgl. Anhang 9.6).

Die Ergebnisse kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Es bestehen nur wenige raum- und verkehrsplanerische Grundlagen mit Aussagen zum Guterverkehr.
Die Logistik ist ein wichtiges Riickgrat fir die Wirtschaft; Logistik soll jedoch keinen besonderen
Stellenwert erhalten. Es gibt keine branchenspezifische Ansiedlungspolitik.

e Aus der Sicht der Interviewpartner bestehen sowohl positive Rahmenbedingungen (z.B. LSVA,
Nachtfahrverbote, kleine Kabotage) als auch negative Rahmenbedingungen (z.B. fehlende
Flachenverfliigbarkeit).

e Herausforderungen werden in verschiedenen Bereichen geortet. Insbesondere in den Bereichen Raum
und Siedlung (Flachenverfliigbarkeit/-sicherung fiir Logistiknutzungen, Flacheneffizienz etc.),
Verkehr/Infrastruktur (Schwerverkehr teilweise auf untergeordnetem Strassennetz, ungenigende
Zugbildungsanlagen etc.) und Umwelt/Sicherheit (Strassen- und Schienenléarm, Energieverbrauch,
Treibhausgasemissionen etc.). Aber auch in weiteren Bereichen wie Wirtschaft (Sicherung effiziente
Ver- und Entsorgung etc.) und Organisation/Koordination (Institutionalisierung in der Verwaltung,
Zusammenarbeit etc.) bestehen Herausforderungen.

e Die Vorstellungen zu den Handlungsansatzen/Zielen sind breit gefachert und beinhalten Vorschlage in
den Bereichen Regulierung (z.B. Fahrverbote), Raumplanung (z.B. aktive Flachensicherung),
Infrastrukturen/Betrieb (z.B. Konzentration Verladeanlagen), Umwelt (z.B. Elektrifizierung) und
Kooperation (z.B. Sensibilisierung). Die Handlungsansatze werden erst im Rahmen der zweiten Phase
wieder aufgenommen und vertieft.

4.4 Umweltwirkungen des Giiterverkehrs
4.4.1 Larm

Mit dem Guterverkehr sind negative Auswirkungen auf die Umwelt verbunden. Diese wurden in einem
Projekt des Forschungspaketes Guterverkehr (ASTRA 2013e) naher untersucht. Dabei wurden die
Umweltwirkungen in der Schweiz netzweit dargestellt.
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4.4.1.1 Strassenldarm
Beim Strassenguterverkehrslarm wird zwischen dem Fahrlarm und dem Umschlaglarm unterschieden.

Bei den Strassenfahrzeugen setzt sich die gesamte Gerduschemission des Fahrlarms aus folgenden
Teilquellen zusammen (BAFU 2012):

e Motoren- / Antriebsstrang-Gerdausche (Motor, Getriebe, Auspuff)
e Gerausche aus der Interaktion ,Reifen-Fahrbahn™ (Rollgerdusch)

Der von den Lastwagen am Tag produzierte Larmanteil am gesamten Strassenlarm betragt ca. 20
Prozent. Ein Lastwagen ist etwa gleich laut wie 10 bis 15 Personenwagen und demzufolge etwa 10 bis 12
dB lauter als ein einzelner Personenwagen (gemass Fachstelle Larmschutz, Kanton Zdirich).

Der durch die Fahrzeuge verursachte Strassenlarm kann in Abhangigkeit der Geschwindigkeit ermittelt
werden. Gemass EMPA dominiert beim LkW bis zu einer Geschwindigkeit von 55 km/h das
Antriebsgerdausch. Erst ab 60 km/h dominiert beim LkW das Rollgerdusch.

Abbildung 44 - Lastwagen vs. Personenwagen: maximale A-bewertete Vorbeifahrtpegel in Funktion der
Geschwindigkeit fiir konstante Fahrweise in der Ebene mit der Unterteilung in Antriebs- und Rollgerdausche. Quelle: Dr.
K. Heutschi, EMPA/Akustik ISI (ETH), 2004

Durch die Erlduterung der Zusammensetzung des Larms, bestehend aus Antriebsgerausch und
Rollgerausch in Abhdngigkeit der Geschwindigkeit zeigt sich im Falle des Schwerverkehrs die Wirkung
einer moglichen Elektrifizierung von LkW. Ab einer Geschwindigkeit von 60 km/h dominiert das
Rollgerausch, d.h. Uber eine Lockerung des Nachtfahrverbots infolge Elektro-Antrieb kann vermutlich
primar in der City-Logistik debattiert werden. Beim Schwerverkehr auf der Autobahn werden sich kaum
Larm-Unterschiede zwischen herkdmmlichen Fahrzeugen und Elektro-LkW messen lassen.

Aus der nachfolgenden Abbildung geht die Larmbelastung entlang des (ibergeordneten Strassennetzes im
Kanton Thurgau hervor (ASTRA 2013e) sowie der Anteil der schweren Nutzfahrzeuge an den
Larmemissionen (Jahr 2010).
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Abbildung 45 - Larmemissionen Strassenverkehr am Tag 2010 (ASTRA 2013e)

Entlang der Nationalstrassen im Thurgau liegt der Larmpegel in der Regel tber 86 dB. Entlang wichtiger
Kantonsstrassen zwischen 77 und 86 dB.

Im Kanton Thurgau werden mit den Strassenverkehrslarmbelastungen tagsiber die
Immissionsgrenzwerte oder gar die Alarmwerte an einigen Strassenabschnitten Uberschritten. Das
Siedlungsgebiet ist vor allem entlang der Ortsdurchfahrten stark belastet.

Der Anteil des Schwerverkehrs an den Larmemissionen liegt in den Raumen Frauenfeld, Millheim,
Weinfelden und Bronschhofen zwischen 40 bis 50%. Auf den Strecken zwischen Frauenfeld, Weinfelden
und Arbon, Sulgen und Gossau sowie Kreuzlingen Rorschach liegt der Anteil bei 20 bis 30%. Auf dem
Ubrigen nationalstrassen- und Kantonsstrassennetz ist der Anteil des Schwerverkehrs am Larm geringer
als 20%.

Neben dem Antriebs- und Rollgerausch spielt der Larm beim Umschlag, welcher in der Regel in urbanen

Gebieten stattfindet, eine erhebliche Rolle. Aus der nachfolgenden Tabelle gehen typische Larmpegel flr
beim Be- und Entladeprozess hervor (Rapp Trans AG et al., 2013).

Tabelle 17 - Larmemissionen beim Umschlag (Rapp Trans AG et al., 2013)

Insbesondere bei einer Nachtbelieferung von Filialen von Detailhandlern ist der Umschlaglarm stérend.
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4.4.1.2 Schienenldarm
Fir den Schienenverkehr gehen die Emissionspegel in der Nacht fir das Jahr 2020 aus der nachfolgenden
Abbildung hervor.

Abbildung 46 - Larmemissionen Schienenverkehr in der Nacht fir 2020 (ASTRA 2013e)

Im Thurgau dominiert der Personenverkehr die Ladrmbelastung im Schienenverkehr. Nur auf dem
Abschnitt Romanshorn - Rorschach dominiert nachts der Schienenguterverkehr die Larmbelastung.

Folgende Aussagen im zitierten Bericht sind auch fiir den Thurgau bedeutsam (ASTRA 2013e):

e ,Die Anzahl von (ibermé&ssigem und schédlichem Verkehrslérm betroffener Personen ist nach wie vor
hoch, entsprechende Sanierungsprogramme sind im Gang und werden in Zukunft flir Verbesserungen
sorgen.

e Allerdings fiihrt das Verkehrswachstum dazu, dass auch 2020 noch namhafte Anteile der Schweizer
Wohnbevdélkerung von schadlichem Verkehrsldarm betroffen sein werden. Der Strassengliiterverkehr
spielt dabei allerdings eine untergeordnete Rolle: tagsiiber sind die Ldrmemissionen des
Personenverkehrs bedeutender und wegen dem Nachtfahrverbot entstehen durch den
Strassenglterverkehr nachts wenig Ldrmemissionen.

e Der Schienenverkehr fiihrt vor allem nachts zu erheblichen Larmbelastungen, daftir verantwortlich ist
namentlich der Glterverkehr, der die Netzkapazitdten in der Nacht nutzt".

Fazit zum Larm

e Der Larm des Gulterverkehrs ist auf der Strasse und weniger ausgepragt auf der Schiene eine der
zentralsten Umweltwirkungen.

e Der Schwerverkehr kann einen erheblichen Anteil an der Larmbelastung haben. Insbesondere im
Nahbereich von glterverkehrsintensiven Einrichtungen.

e Der Schienenguterverkehrslarm spielt vor allem in der Nacht eine grosse Rolle. Die Seelinie ist
besonders belastet.

e In den urbanen Gebieten spielt der Larm der Be- und Entladeprozesse eine erhebliche Rolle.
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e Gemass Bundesgesetzgebung missten Kanton und Gemeinden die Larmsanierungen bis Ende Marz
2018 durchgefiihrt haben. Sowohl der Bund als auch die meisten Kantone und Gemeinden sind aber
in Verzug.

4.4.2 Luftschadstoffe

Die Luftschadstoffemissionen fiir den Kanton Thurgau wurden durch das AWEL Zirich fir die Jahre 2010,
2020 und 2030 ermittelt (Ostluft/AWEL 2018).

Der Verkehr hat einen wesentlichen Anteil an den gesamten NOx-Emissionen (vgl. Abbildung 47).

NOx-Emissionen Kanton Thurgau nach Bereich

2030
2020

2010

0 500 1000 1’500 2’000 2'500
Tonnen NOx/Jahr

B Summe Haushalte, Gewerbe, Dienstleistungen ® Summe Industrie
B Summe Land-/Forstwirtschaft m Personenverkehr und Ubriger Verkehr

m Lieferwagen Schwere Nutzfahrzeuge

Abbildung 47 — NOx-Emissionen nach Bereich

Der Anteil des Strassengliterverkehrs am gesamten Anteil Verkehr betrug 2010 rund 45%; der Anteil des
Strassenguterverkehrs am Total Gber alle Bereiche betrug rund 16%. Bis 2030 werden diese Anteile
sinken auf 26% respektive 9%. Ein Grund fir die Abnahme liegt in der weiteren Verbesserung der
Antriebstechnik.

Die NOx-Emissionen des Verkehrs konzentrieren sich vor allem auf die stark belasteten Nationalstrassen
und stark befahrene Kantonsstrassen. Eine raumliche Darstellung der Emissionen geht aus dem ASTRA
Bericht 2013e hervor. Der Anteil des Schwerverkehrs betragt je nach Streckenabschnitt zwischen 20 und
60%.

NO?2 ist eine Vorlaufersubstanz fliir das bodennahe Ozon und entsteht vor allem durch die Verbrennung
von fossilen Brenn- und Treibstoffen. Strassennahe und verkehrsbelastete Standorte liegen meist Uber
dem Grenzwert (30 ug/m3).

Mit der Optimierung der Motoren- und Abgasbehandlungstechnologien konnten in den vergangenen
Jahren erhebliche Fortschritte erzielt werden. Die nachfolgende Abbildung illustriert anschaulich die
Erfolge seit 1992. Ein Euro 6 Fahrzeug ist deutlich sauberer als ein Eurol Fahrzeug. Messungen und
Studien zeigen, dass die effektiven Emissionen jedoch lber den Grenzwerten liegen.
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Abbildung 48 - Zielwerte der Abgasnormen nach Emissionskategorien (LKW und Busse > 3.5t)

Die Migration der LkW-Flotte in der Schweiz hin zu saubereren Fahrzeugen wurde innert weniger Jahre
vollzogen, mitunter aufgrund der Leistungsabhdangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA), welche ihre

Abgabesatze nach den Eurokategorien bemisst.

Tabelle 18 - Aktuell 2018 angewandte LSVA Abgabesdtze

Abgabekategorie Eurokategorie Tarif

I Euro 3,2,1und0 3.10 Rp./tkm
II Euro 4 und 5 (EEV) 2.69 Rp./tkm
ITI Euro 6 2.28 Rp./tkm

Der Verkehr hat auch einen wesentlichen Anteil an den gesamten PM10-Emissionen (vgl. Abbildung 49).

PM10-Emissionen Kanton Thurgau nach Bereich

2030
2020
2010
0 500 1000 1’500
Tonnen PM10/Jahr
B Summe Haushalte, Gewerbe, Dienstleistungen ® Summe Industrie
B Summe Land-/Forstwirtschaft m Personenverkehr und Ubriger Verkehr

H Lieferwagen Schwere Nutzfahrzeuge

Abbildung 49 - PM10-Emissionen nach Bereichen

Der Anteil des Strassengtiterverkehrs am gesamten Anteil Verkehr betrug 2010 rund 20%; der Anteil des
Strassenglterverkehrs am Total Uber alle Bereiche betrug rund 3%. Bis 2030 werden diese Anteile leicht

sinken auf 17% respektive 2.5%.
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Fazit

e Der Strassenglterverkehr hat heute einen erheblichen Anteil an den NOx-Emissionen. Dieser Anteil
wird bis 2030 deutlich zurtickgehen.

e Der Anteil des Strassengliterverkehrs an den PM10-Emissionen ist bereits deutlich geringer, wird
jedoch bis 2030 weniger stark abnehmen.

e Mit der Optimierung der Motoren- und Abgasbehandlungstechnologien konnte bei den
Nutzfahrzeugen in den vergangenen Jahren erhebliche Fortschritte erzielt werden.

4.4.3 Energieverbrauch und Treibhausgase

Der Energiebedarf fiir den Verkehr ist hoch. Der Verkehr / Transport verbraucht in der Schweiz knapp
40% der Gesamtenergie; fast ausschliesslich nicht erneuerbare Energien (>95%); davon entfallt ca. 20%
auf den Guterverkehr (Prognos/Infras/TEP 2016).
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Aus der nachfolgenden Abbildung geht der Energieverbrauch der schweren Nutzfahrzeuge hervor:

Abbildung 50 - Energieverbrauch schwere Nutzfahrzeuge 2020 (ASTRA 2013e)
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Mit dem Einsatz von fossilen Verbrennungsmotoren ist der Ausstoss von Kohlendioxid (CO2) verbunden.
Dieses sammelt sich in der Atmosphare an und es tragt zur Klimaerwarmung bei.

Der Kanton Thurgau hat mit dem Schlussbericht zur verstarkten Férderung erneuerbarer Energien und
der Energieeffizienz im Jahr 2007 (Kanton Thurgau, 2007) vorgeschlagen, die zuklnftige Energiepolitik
an der Vision der 2000-Watt-Gesellschaft auszurichten und formuliert quantifizierbare Ziele fiir das Jahr
2015 als erste Umsetzungsetappe. Die Vision der 2000-Watt-Gesellschaft geht von einer nachhaltigen
Entwicklung aus und formuliert das ambitiose Ziel, den CO2-Ausstoss bis zum Zeitraum 2050 - 2080 auf
eine Tonne pro Person und Jahr zu reduzieren. In finf Handlungsfeldern wurden Massnahmen
vorgeschlagen, namlich im Bereich Gebaude (1), Biomasse und Ubrige erneuerbare Energien (2),
Energieversorgung und Raumplanung (3), Information, Aus- und Weiterbildung, Kommunikation und
Kooperation (4) sowie Vorbildwirkung der o6ffentlichen Hand (5).

Potentiale erneuerbarer Energien und der Energieeffizienz werden im Bereich der Mobilitat summarisch
aufgefliihrt, eine Differenzierung zwischen Personen- und Giterverkehr gibt es nicht. Insgesamt werden
die Handlungsmoéglichkeiten der kantonalen und kommunalen Politik als beschrankt und in der Regel
umstritten bezeichnet.

Im Schlussbericht zur Zwischenbilanz zur Umsetzung des Energiekonzepts Kanton Thurgau (Kanton
Thurgau, 2012) wird dargestellt, dass sich der Verbrauch fossiler Energien im Bereich Treibstoff noch
nicht gemass dem angepeilten Absenkpfad entwickelt. Damit ist der Handlungsbedarf gegeben; auch
beim Strassenguterverkehr.

Abbildung 51 - Energieverbrauch infolge Treibstoffverbrauch im Kanton Thurgau
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Nutzfahrzeugbestand Kanton Thurgau
(ohne Landw. Traktoren) BfS
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Abbildung 52 - Nutzfahrzeugbestand Kanton Thurgau

Unterstellt man flr das Jahr 2017 2'141 schwere Giiterfahrzeuge, welche im Kanton Thurgau
immatrikuliert sind, und schatzt daraus die CO2-Emissionen ab, resultieren rund 100'000t direkte CO2e
Emissionen?® pro Jahr. Bezogen auf die Thurgauer Bevdlkerung ergibt das 360kg CO2e/Einwohner.

Aus der nachfolgenden Abbildung gehen die CO2-Emissionen des Verkehrs und weiterer Bereiche hervor
(Ostluft/AWEL 2018):

CO2-Emissionen Kanton Thurgau nach Bereich

2030
2020

2010

0 500’000 1000000 1'500°000
Tonnen CO2/Jahr

B Summe Haushalte, Gewerbe, Dienstleistungen ® Summe Industrie
B Summe Land-/Forstwirtschaft H Personenverkehr und Ubriger Verkehr

H Ljeferwagen m Schwere Nutzfahrzeuge

Abbildung 53 — CO2-Emissionen nach Bereichen

15 Annahmen: Fahrleistung pro Fzg 55'000 km/Jahr, Treibstoffverbrauch 321/100km, CO2-Faktor TTW: 2.67kg CO2e/|
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Der Verkehr hat einen wesentlichen Anteil an den gesamten CO2-Emissionen im Kanton Thurgau. Der
Anteil des Verkehrs betrug 2010 35%; der Anteil des Strassenglterverkehrs betrug 6%. Bis zum Jahr
2030 werden sich keine wesentlichen Verbesserungen ergeben. Der Anteil des Verkehrs steigt insgesamt
von 35% auf 43%; der Anteil des Strassenglterverkehrs steigt von 6 auf 9%.

Fazit

e Der Anteil des Strassenglterverkehrs am Energieverbrauch ist auch im Kanton Thurgau erheblich;
Uber 95% des Energieverbrauchs sind nicht erneuerbare Energien. Der Anteil des
Strassengulterverkehrs an den CO2-Emissionen ist auch im Kanton Thurgau erheblich. Auch wenn die
Gesamtemissionen leicht zurtickgehen, steigt doch der Anteil des Strassenglterverkehrs.

e Auch der Strassenglterverkehr sollte einen Beitrag zur Reduktion des Energieverbrauchs und der
CO2-Emissionen leisten. Es besteht Handlungsbedarf auch beim Gulterverkehr.

4.4.4 Gefahrguttransporte

Flr den Schienengiterverkehr gibt es eine BAV Studie zu den Risiken (BAV 2015); fir den Strassen-
guterverkehr sind keine verwertbaren Grundlagen bekannt. Es bestehen flir den Strassengiterverkehr
nur wenige lokale Einschrankungen (z.B. unterirdischer Kreisel Frauenfeld). In Absprache mit dem
Projektteam GVK werden Gefahrguttransporte nicht vertieft.

4.5 Verkehrsunfdlle mit Bezug Strassengiiterverkehr

Es wurden die Unfalle mit Sachentransportfahrzeugen aus der Unfallstatistik des Kantons Thurgau und
des ASTRA der Jahre 2012 bis 2016 analysiert. Aus der nachfolgenden Abbildung geht die Entwicklung
der Unfalle mit Sachentransportfahrzeugen hervor.

Unfalle mit Sachentransportfahrzeugen: Anzahl Unfélle, Getotete und Verletzte
2012-2016

160

0 /\\/

100
80
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40

0 2012 2013 2014 2015 2016

—e—Unfdlle 121 138 133 114 138
Getotete 0 1 1 3 0
—o—\/erletzte 6 8 6 9 9

Abbildung 54 - Unfédlle mit Sachentransportfahrzeugen 2012 bis 2016 (t/Jahr, 2016)

Im Kanton Thurgau ereigneten sich jahrlich durchschnittlich knapp 130 Unfalle. Jahrlich war im
Durchschnitt ein Getdteter und knapp 8 Verletzte zu beklagen. Ein eindeutiger Entwicklungstrend ist nicht
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erkennbar. Die Unfélle konzentrieren sich auf die Innerortsbereiche der grosseren Gemeinden (vgl.
Abbildung 55).

Abbildung 55 - Unfalle mit Sachentransportfahrzeugen 2012 bis 2016

Der Anteil der Unfdlle mit Verletzten mit Sachentransportfahrzeugen an der Gesamtzahl Unfalle mit
Verletzten betragt im Kanton TG 8%. Dieser Wert liegt unter dem Wert des Kantons St.Gallen (10%).

Fazit:

e Aus der Analyse der Unfalle mit Sachentransportfahrzeugen lasst sich kein unmittelbarer
Handlungsbedarf ableiten.

e Die Anstrengungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sollten sich auf den Gesamtverkehr beziehen
(vgl. Gesamtverkehrskonzept GVK).
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5 Prognosezustand
5.1 Treiber fiir die Giiterverkehrsentwicklung

Wesentliche Treiber der Glterverkehrsentwicklung sind die Wirtschafts- und die Bevdl-
kerungsentwicklung (vgl. Abbildung 56). Zusatzlich spielen neben der Umfeldentwicklung die
Logistikangebote und die Politik eine wichtige Rolle.

Bevolkerung | | Wirtschaft
(Anzahl, Verteilung , (Arbeitsplatze,

Alter) ' Raum-/Sied- Wirtschaftsstruktur,
lungsstruktur Arbeitsteilung)

N\

Soziale Giterverkehrsauf-
Prozesse kommen und —struktur

A

Politik Ressourcen-

(Verkehrs-, Umwelt- verfiigbarkeit
und sonstige
Politikbereiche)

4

Technik-
Entwick-
lung

Abbildung 56 - Faktoren mit Einfluss auf die Gliterverkehrsnachfrage (nach Rommerskirchen 2010)

5.2 Megatrends- und Logistiktrends

Neben der Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung werden die Logistik und der Glterverkehr durch
verschiedene Megatrends und Logistiktrends beeinflusst.

5.2.1 Megatrends

Megatrends sind Trends, welche samtliche Lebensbereiche und damit auch die Logistik/den Giterverkehr
betreffen. Sie werden die Herausforderungen im Gestaltungsfeld Guterverkehr/Logistik massgebend auch
im Kanton Thurgau beeinflussen. Basierend auf dem Forschungsprojekt NFP71 zur energieeffizienten und
CO2-freien urbanen Logistik lassen sich folgende Megatrends identifizieren (Rapp Trans
AG/Interface/IVTETHZ 2015):
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Megatrend stichworte |
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= Variantenvielfalt von Produkten/Dienstleistungen

= Wirtschaftswachstum

= Wandelim Handel - E-commerce

= De-industrialisierung, Dienstleistungsorientierung
= Wettbewerb, Preis- und Kostendruck

Wirtschaftswandel

8r=f _ A = Zunahme internationale Verflechtung (Arbeitsteilung, etc.)
GIObaIISIerung EntWICklung des = Neue Markte / Freihandelsabkommen mit China
Weltha ndels = Wachstum und Dynamikin Asien

= Verteilungsprobleme und wachsende Migrationsstréme

B q = Verdichtunginden Stidten, zunehmender Flachendruck
UrbanISIerung - Konzentratlon von = Einbezug der3. Dimension (indie Hohe, indie Tiefe)
Aktivitaten in den Stadten SR S 0L
K I | maw nd I nd En r | W nd = Ausstieg aus der Atomenergie, Férderungvon Alternativenergien

awa el u € g ewe € = 2000-W Gesellschaftin den Stadten alsVision 2050

= CO2-freie Stadte, ambitiése Absenkpfade mit Einbezug Verkehr

Dlg |ta I |S|eru ng = Industry 4.0, Internetder Dinge

= Big data, Ersatz von Kausalitdt durch Korrelation
= Automatisierung, Robotik
= Informations-und Kommunikationstech nik (1CT)

. . = EntkoppelungFinanzwirtschaft / Realwirtschaft
FInanZWIrtSChaft und = Tiefzinspolitik der Ze ntralbanken
Wa h ru ngs po I i tl k = Verschuldungspolitik derStaatshé}lshalte
= Druck von Investoren auf Immobilien

Abbildung 57 - Megatrends (Basierend auf NFP71 Projekt Intelligente Urbane Logistik, Rapp Trans AG 2015)

Besonders bedeutsam fiir die Logistik und den Giterverkehr im Kanton Thurgau sind bei den Megatrends
der Wirtschaftswandel, die Urbanisierung und die Digitalisierung.

Der Wirtschaftswandel fiihrt dazu, dass mit der weiteren De-Industrialisierung die Giiter
hochwertiger und leichter werden sowie in kleineren Mengen transportiert werden. Die Konsumagiiter
nehmen zu und die Massengliter nehmen ab. Der wachsende Versandhandel fihrt zu einem rasanten
Wachstum des Kurier- und Expressdienstmarkts mit steigenden Anforderungen an die Lieferqualitat.
Es werden flr viele Konsumgduter nicht mehr die Geschafte beliefert (B2B) sondern direkt die
Endkunden (B2C). Dadurch steigen die Anzahl Lieferfahrten auf der letzten Meile und die Be- und
Entladevorgange, auch unter Nutzung des o6ffentlichen Strassenraums. Der Bedarf nach KEP-
Verteilplattformen sowie Mikro-Hubs mit entsprechendem Flachenbedarf in Ballungsraumen steigt. Da
Uber den Versandhandel auch einfach im Ausland eingekauft werden kann, ist dies auch ein Treiber
fur den Luftfrachtverkehr.

Die Urbanisierung fuhrt dazu, dass die Nutzungsdichte stark zunimmt, auch infolge beschrankter
verfiigbarer Flachen und dem Gebot einer haushalterischen Nutzung des Bodens. Das Personen- und
das Guterverkehrsaufkommen nehmen zu. Die Verdichtung flhrt damit einerseits zu Engpdssen im
Verkehrsnetz mit negativen Auswirkungen auf die Zuverlassigkeit und Kosten von Warenlieferungen.
Andererseits wird die Flachenkonkurrenz erhéht. Insbesondere Dienstleistungen und Wohnnutzungen
drangen in Industrie- und Gewerbegebiete (Erhéhung Landpreise, zunehmende Konflikte
Umwelt/Verkehr). Es wird deshalb immer anspruchsvoller geeignete Flachen flr Logistiknutzungen zu
finden.

Die Digitalisierung ist die steigende Vernetzung von Objekten und Prozessen durch die Nutzung von
Informations- und Kommunikationstechnologien. Damit entstehen neue Geschaftsmodelle und
veranderte Produktionsstrategien unter Nutzung der Robotik, Automatisierung und 3-D-Druck. Bei
den neuen Technologien ist das grosste Veranderungspotential fir die Logistik von selbstfahrenden
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Fahrzeugen, dem 3D-Druck, dem Internet der Dinge, der Robotik, Cloud Logistics und Big Data zu
erwarten (DHL 2018, vgl. Abb. 58). Die Chancen der Anwendung von Innovationen liegen in einer
Steigerung der Effizienz und Qualitat von Logistik- und Transportprozessen, einer Reduktion des
Flachenbedarfs (Verkehrsflachen, Logistikflachen) sowie einer Reduktion der Fahrleistungen und
Transportleistungen und der damit verbundenen Emissionen. Auf der anderen Seite ergeben sich
auch Risiken. Die Tendenz zur Losgrésse 1 und Verkilirzung der Lieferintervalle (Same Day Delivery)
flhrt zu einer Entblindelung und einer Zunahme des Lieferverkehrs und einem steigenden
Energieverbrauch. Durch die Einfihrung automatisierter Lieferfahrzeuge kénnen die Kosten stark
gesenkt werden, was zu einer Verlagerung von der Schiene auf die Strasse und zu einer Zunahme
des Strassenglterverkehrs fiihren kénnte. Auch Sicherheitsrisiken kdnnen insbesondere bei der
EinfiUhrung neuer Technologien relevant werden (Drohnen, Paketroboter). Langfristig dirfte jedoch
das Sicherheitsniveau zunehmen.

Abbildung 58 - Logistik Trend Radar (DHL 2018)

5.2.2 Logistiktrends

Bildlich gesprochen ist die Logistik das Herz, der Transport ist das Blut in den Adern. Ohne Herz fliesst
kein Blut; ohne Blut hort das Herz auf zu schlagen. Dieser etwas vereinfacht dargestellte Zusammenhang
zeigt auf, dass die Logistik in der Wirtschaft die Funktion eines zentralen Motors tGbernimmt und der
Warentransport eine vitale Rolle einnimmt. Aufgrund dieser engen Verzahnung zwischen Wirtschaft und
Logistik wirken auch die Einflisse aus Wirtschaft und Gesellschaft immer auch auf die Logistik. Aus
verschiedenen Studien (ASTRA 2013a, ASTRA 2013b, Rapp Trans 2015) kdénnen folgende 8 relevanten
Logistiktrends und die spezifischen Auswirkungen im Kanton Thurgau dargestellt werden:
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1 Globalisierung und Arbeits-
teilung

2 Reduzierung Lagerbestidnde,
Guterstruktureffekt

3 Outsourcing bei Verlader

4  Bundelung und Netzwerke

5 Verdichtung / Erh6hung
Nutzungsintensitat

6 Zunahme E-commerce,
Distanzhandel

7 Konzentration der Standorte
(Economies of scale)

8 Logistics sprawl, Verdrang.
Logistikanlagen aus der Stadt

= Sender- und Empfinger-Struktur ist | okal/regional/national/international
= Standortwahl (Lieferantenndhe, Kundennihe, Logistikndhe) ist sehr relevant
= gute Standortvoraussetzungen, erhdhter Ansiedlungsdruck s eitens Logistik

= bedarfsgerechte Logistik (Justintime)
= vermehrt Kleinmengen-Lieferungen, héhere Lieferintensitat
= stdrkere Belastungder Verkehrsinfrastruktur

= erhéhter Bedarf nach Logistikdienstleistungen (Transport, Umschlag, Lager)
= erhéhter Bedarf nach LogistikflachenimKanton Thurgau
= erhéhte Bindelungs-und Netzwerkchancender LDL

= steigender Druck zur Grésse (Economies of scale) und Ausbau der Kapazititen
= steigender Konzentrationsprozess (Beispiel Bahncenter Marstetten)
= Aufgabe von kleineren Standorten -> Umnutzung resp. Entwicklung bestehender Areale

= Steigender Druckauf die 3. Dimension (tiefe/héhe), a uf Automatisierung
= erh6hte nachbarschaftliche Nutzungskonflikte
= Steigender Drucknachinnovativen Losungen, d.h Marktchancen fiir Logistikanbieter

= vermehrt Kleinmengen-Lieferungen, hohere Lieferintensitdt, Explosion der Zustellpunkte
= Bedarf nachalternativen , diskriminierungsfreien Abholstellen (Pick-Points)
= starkere Belastungder Verkehrsinfrastruktur

= steigender Druck zur Grosse (Economies of scale) und Ausbau der Kapazititen
= Aufgabe von kleineren Standorten -> Umnutzung resp. Entwicklung bestehender Areale
= Bedarf nach grossen Flachen steigt

= erhdéhter Bedarf nach Fldchen im Kanton Thurgau mit guter Erreichbarkeit von ZH / SG
= steigender Konzentrationsprozess und evt. Expansionsabsichten bestehender Akte ure
= Anforderungenanraumplanerische Flachensicherungfiir Logistik steigen

Abbildung 59 - Logistiktrends und Auswirkungen im Kanton Thurgau

Samtliche Logistiktrends wirken sich im Kanton Thurgau aus, d.h. man kann davon ausgehen, dass die
Marktakteure und ihre Strategien und Geschaftsentwicklungsmassnahmen massgebend durch diese
Entwicklungstrends beeinflusst werden. Samtliche Unternehmen des Kantons, welche Logistikleistungen
nachfragen oder solche erbringen, werden durch diese Trends herausgefordert.

Die Auswirkungen der Trends auf das Verkehrsaufkommen, die Verkehrsleistung und den
Logistikflachenbedarf lassen sich darstellen, indem ein grobes Mass der Beeinflussung (in der
nachfolgenden Tabelle mit Pfeilen dargestellt) eingeschatzt wird.

Tabelle 19 - Charakterisierung der Auswirkungen der Logistiktrends

Trend Verkehrs- Verkehrs- | Flachenbedarf
aufkommen | leistung Logistik

1 Globalisierung und Arbeitsteilung A 4 4
Reduzierung Lagerbesténde, A a a
Guterstruktureffekt

3 Outsourcing bei Verlader % 4 %

4 Biindelung und Netzwerke N S 4

5 Verdichtung/Erhéhung der = = S|
Nutzungsintensitat

6 Zunahme E-commerce, Distanzhandel % % %

7 Konzentration der Standorte = A a

8 Logistics sprawl, Verdrangung A a 2
Logistikanlagen aus der Stadt
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5.2.3 Cargo Sous Terrain

Gemass Angaben der Cargo sous terrain AG (CST AG, vgl. www.cargosousterrain.ch) ist Cargo sous
terrain ein ,nachhaltiges, automatisiertes Gesamtlogistiksystem, welches einen flexiblen, unterirdischen
Transport von Paletten und Behaltern flir Pakete, Stickgulter, Schittgut inklusive Zwischenlagerung
erlaubt. Tunnels verbinden Produktions- und Logistikstandorte mit Ballungsraumen. In der City verteilt
Cargo sous terrain die transportierten Giter zusammen mit Partnern in umweltschonenden Fahrzeugen
und leistet einen Beitrag zur Entsorgung".

Dieses neue System soll das schweizerische Strassen- und Schienennetz ergéanzen und an kritischen
Punkten entlasten. Eine erste Teilstrecke im zentralen schweizerischen Mittelland soll ab 2030 den Raum
Harkingen/Niederbipp mit Zlrich verbinden. Spater ist ein Gesamtnetz zwischen Boden- und Genfersee
mit Stichverbindungen nach Basel, Luzern und Thun geplant.

Abbildung 60 - Netz von Cargo Sous Terrain (Quelle: Cargo sous terrain AG)

Die grundsatzliche Machbarkeit von Cargo sous terrain, in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht, hat
gemass Angaben CST eine abgeschlossene Machbarkeitsstudie bestatigt. Bei der Wirtschaftlichkeit
darften wohl noch die gréssten Unsicherheiten bestehen, da diese auch von den kinftigen Rahmen- und
Umsetzungsbedingungen abhangig ist.

Die Investorensuche ist seit zwei Jahren im Gange. Es konnten bereits erhebliche Mittel beschafft werden,
welche jedoch an eine Genehmigung durch das UVEK gebunden sind. Bis 2024 soll die Baubewilligung flr
die 1. Etappe vorliegen. Die erste Etappe soll bis 2031 in Betrieb gehen.

Das UVEK hat einen Entwurf fir ein Bundesgesetz Uber den unterirdischen Glitertransport erarbeitet und
im April 2019 die Vernehmlassung dazu erdffnet. In der Vernehmlassung hat sich eine klare Mehrheit
daflir ausgesprochen, die rechtlichen Grundlagen zu schaffen, um Projekte wie Cargo sous terrain
verwirklichen zu kénnen. In der Folge hat der Bundesrat das UVEK beauftragt, eine Botschaft flir ein
Gesetz Uber den unterirdischen Gutertransport zu erarbeiten. Die Botschaft liegt vor und der Standerat
hat im Juni 2021 dem Gesetz zugestimmt. Der Nationalrat wird das Gesetz in der Herbstsession 2021
behandeln.

Der Kanton Thurgau liegt nicht an der geplanten ersten Etappe, wirde jedoch bei einer Erweiterung des

Netzes von Zirich via Winterthur nach St.Gallen je nach Linienfilhrung und Hubstandorten teilweise an
CST angebunden. Es ist davon auszugehen, dass im Raum Wil ein Hub-Standort zu liegen kommt. Es

Seite 99


http://www.cargosousterrain.ch/

Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

wlrde sich auch die Frage stellen ob eine Anbindung von Frauenfeld an das CST-Netz durch eine
Stichverbindung zweckmassig sein kdnnte.

Auch wenn der Kanton Thurgau erst von einer Netzerweiterung tangiert wird, muss sich der Kanton im
Rahmen der weiteren Planung (insbesondere auch Sachplanung des Bundes und kantonale Richtplanung)
positionieren. Vorerst geht es daher um eine grundsatzliche Einschatzung von Chancen und Risiken fir
den Kanton Thurgau. Wird CST genehmigt und eine erste Etappe realisiert, geht es auch um friihzeitige
verkehrs- und raumplanerische Vorkehrungen in Abhangigkeit der Linienfihrung und der Hub-Standorte.

Fir den Kanton Thurgau ergeben sich unter Annahme einer Realisierung des Projektes, Chancen und
Risiken (erste Einschatzung gemass Tabelle 20). Das Ausmass der Chancen und Risiken ist auch

abhdngig davon, ob und wie der Kanton an CST angebunden ist.

Tabelle 20 = Chancen und Risiken durch CST fir den Kanton Thurgau

Chancen Risiken

Entlastung der A1, Linderung des Beeintrachtigung wahrend der
Problemdrucks (betrifft Kt. TG nur auf Realisierungsphase des Vorhabens

einem kurzen Abschnitt)

Geringere negative Umweltauswirkungen Stérung und Schadigung der

des Giiterverkehrs durch Verlagerung in den | Grundwasserschutzzonen durch Eingriffe im
Untergrund Untergrund

Verbesserung der Zuverlassigkeit von Verstarkung des Ansiedlungsdrucks von

Gutertransporten von/nach Kanton Thurgau | Logistikunternehmen
aus dem Mittelland

Erhaltung resp. Steigerung der Standort- Geringe Mitwirkungsmaoglichkeit, da das
attraktivitat fir Ansiedlungen von Vorhaben mehrheitlich privat initiiert und
Unternehmen dank guter/besserer vorangetrieben wird

Erreichbarkeit

Ev. Partizipationsméglichkeiten an einem Hohes induziertes Verkehrsaufkommen an
neuartigen Verkehrssystem fir den den Hub-Standorten (Zubringerverkehr auf
Glterverkehr als Standortkanton der Strasse bis zum Hub Raum Wil)
Unterstltzung einer effizienten City Logistik | Gewisse Konkurrenzierung des Schienen-
in urbanen Gebieten mit Hubstandorten giterverkehrs und Gefahrdung der Wett-

bewerbsfahigkeit des Schienengliter-
verkehrs (was ev. nicht erwiinscht ist)
Unterstltzung einer effizienten Logistik mit Ev. unerwiinschte Konzentration der
mehrgeschossigen Nutzungen Wirtschaftsentwicklung im Siden des
Kantons (Benachteiligung anderer
Regionen)

Eine abschliessende Bewertung von Cargo Sous Terrain kann im Rahmen der Analysephase nicht geleistet
werden. Eine vertieftere Bewertung von Cargo Sous Terrain sollte im Rahmen der weiteren Planung
vorgenommen werden. Dabei wird es darum gehen zu priifen, zu welchen Herausforderungen und Zielen
des Kantons TG CST einen positiven Beitrag leisten kann und welche Chancen und Risiken flir den Kanton
Thurgau massgebend sind.
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5.2.4 Elektromobilitat

Die Mobilitat ist fir rund 40% des Schweizer Energieverbrauchs verantwortlich (Studie
Prognos/TEP/Infras 2018). Der Glterverkehr hat davon einen bedeutenden Anteil von knapp 20%,
welcher bis 2050 auf 23% steigen soll. Uber 95% des Energieverbrauchs des Strassengiiterverkehrs sind
nicht erneuerbare Energie.

Der Schienengititerverkehr in der Schweiz ist heute weitgehend elektrifiziert. Teilweise erfolgen noch
Rangierprozesse mit dieselbetriebenen Lokomotiven. Der fir Traktionszwecke benétigte Bahnstrom
stammt in der Schweiz zu rund drei Viertel aus erneuerbaren Energien, in dieser Hinsicht tbertroffen nur
von Schweden, Norwegen und Osterreich, die aber in erheblichem Ausmass auch Schienendieselverkehr
fahren (VoV 2009).

Die Elektrifizierung des Strassengiterverkehrs ist noch nicht weit fortgeschritten. Wahrend fur
Kleinfahrzeuge (Lieferwagen, E-Scooter, E-Bikes etc.) im Gultertransport bereits Elektro-Fahrzeuge auf
dem Markt sind und auch eingesetzt werden, gab es 2017 noch kein serienfahiges elektrisches LKW-
Modell. Besonders im Fernverkehr sind dem Einsatz von Fahrzeugen mit Batterien Grenzen gesetzt wegen
der Nutzlastverluste und der ungeniigenden Reichweite.

Kunftig ist im Nahverkehr mit beschrankter taglicher Fahrleistung und beziiglich Nutzlast unkritischen
Gltern eine zunehmende Elektrifizierung der Fahrzeuge zu erwarten (Rapp Trans AG/Interface/IVT ETHZ
2017). Im Vordergrund stehen leichte Fahrzeuge unter 3.5t, welche fiir Kurier- und Expressdienste sowie
flr Stlckguttransporte im Einsatz sind (Lieferwagen, Personenwagen, E-Scooter, E-Bike). Flr den
Nahverkehr mit elektrisch angetriebenen schwereren Fahrzeugen (12t bis 26t zuldssiges Gesamtgewicht)
sind verschiedene Tests im Gange (E-Force Lastwagen von 18t, Mercedes Lastwagen von 26t).

Im Fernverkehr hat auf den Autobahnen das System der Oberleitungs-LKW bzw. LKW mit
Stromaufnahme durch versenkte Stromschienen ein gewisses Potential (Infras 2015, PIARC TCB4 2019),
da nur leichte Batterien bendtigt werden. Dabei werden LKW mit Hybrid-Antrieben ausgerustet. Diese
kénnen auf Autobahnen Strom von Oberleitungen oder in der Fahrbahn eingelassenen Stromschienen
aufnehmen und verfiigen flr den Einsatz ausserhalb der Autobahnen (ber einen Dieselantrieb. Tests sind
in Deutschland und Schweden im Gange (ERTRAC 2017b).

Die Energieperspektiven des BFE (BFE, 2012) gehen bis 2050 von einem Anteil von 29% bei den leichten
Guterfahrzeugen aus (<3.5t) und 26% bei den schweren Guterfahrzeugen (>3.5t). Je nach Entwicklung
der Regulierung und den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen kénnen diese Anteile aber auch
deutlich tiefer oder héher sein.

5.2,5 Automatisierung in Logistik und Giiterverkehr
5.2.5.1 Bisherige Entwicklung in der Automatisierung

Automatische Transportsysteme und automatische geflihrte Fahrzeuge wurden in der Logistik und im
Guterverkehr fir kommerzielle Zwecke bereits in den frihen 1950er Jahren in den USA und Deutschland
eingesetzt (Flamig 2016). Motivation war in erster Linie die Kostenreduktion bzw. eine Produktivitats-
steigerung. Beispiele daflir sind innerbetriebliche Anwendungen wie automatisch gefiihrte Fahrzeuge in
Seehafenterminals, automatische Hubstapler in Lagern oder automatische Lastwagen auf geschlossenen
Industriearealen.

5.2.5.2 Weitere Automatisierung im Strassengiiterverkehr

ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council) zeigt in einem Dokument (ERTRAC 2017)
mogliche Entwicklungspfade fir den Einsatz automatisierter Strassengiterfahrzeuge auf. Einsatzbereiche
flr automatisierte Fahrzeuge sind offentliche Strassen generell, speziell definierte bzw. zugeordnete
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Strassen oder Fahrspuren sowie begrenzte Areale. Die Automatisierung hat auch einen Einfluss auf die
Wertschopfungskette, weil von der Abholung vom Versender bis zur Zustellung beim Empfanger nicht nur
Transporttatigkeiten ausgetlibt werden. Beispiele sind das Zusammenstellen der Sendung, das Ein- und
Ausladen oder die Ladungskontrolle. Bei fahrerlosem Transport miissen diese Tatigkeiten anderweitig
abgedeckt werden. Damit wird die Aufgabenteilung in der Wertschdpfungskette verandert.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen mdglichen Entwicklungspfad fir den Einsatz von schweren
Strassenglterfahrzeugen (>3.5t).

Abbildung 61 - Entwicklungspfad zum Einsatz automatisierter Strassenfahrzeuge im Guterverkehr (ERTRAC 2017)

Automatische Warnsysteme flir Fahrzeuglenker im Strassengulterverkehr wie flir das Verlassen der
Spuren, Kollisionswarnung, Vorhandensein Objekte im toten Winkel, Bremsen, etc. sowie auch
Fahrerassistenzsysteme (Tempomat, Spurhaltung, Spurwechsel, Abbiegeassistent etc.) sind bereits heute
auf dem Markt und im Einsatz (ERTRAC 2017).

Eine erste teilweise Automatisierung im Fernverkehr (Level 2) ist im urbanen Gebiet (mit Traffic Jam
Assist) und dem Platooning auf Autobahnen zu erwarten (ERTRAC 2017). Der ,Traffic Jam Assist"
kontrolliert die Ldngs- und Seitenbewegung des Strassengliterfahrzeugs bei tiefen bis mittleren
Geschwindigkeiten. Beim Platooning werden 3 bis 5 Lastwagen elektronisch gekoppelt in einem Abstand
von 2 bis 15 Metern (Abstand abhangig vom Automatisierungs-Level). Die Kommunikation zwischen den
Fahrzeugen erfolgt drahtlos. Bei Ein- und Ausfahrten sowie bestimmten Tunnels und Briicken muss der
Platoon aufgeldst werden. Jeder Lastwagen verfiigt Uber einen Fahrer, welcher das Steuer bei einer
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Auflésung des Platoons libernehmen kann (bis Level 4). Testversuche mit Platooning wurden und werden
unter anderem in Europa und in Japan durchgefihrt (PIARC TCB4 2019).

Abbildung 62 - Platooning (PIARC TCB4 2019)

Der Nutzen des Platoonings liegt bei der Erhéhung der Fahrer-Produktivitat (ab Level 4) und
Treibstoffeinsparungen, welche die Logistikkosten senken (PIARC TCB4 2019, Rapp Trans AG 2017).
Weitere positive Effekte betreffen die Erhéhung der Kapazitdt und eine Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Wenn die Platoons bei Ein-/Ausfahrten, Tunnels etc. aufgeldst werden missen, ist in der Schweiz
aufgrund der hohen Dichte an Ein-/Ausfahrten, Tunnels und Briicken Platooning nur auf rund 20 bis 25%
des Nationalstrassennetzes méglich (Rapp Trans AG 2017). Ohne Auflésung des Platoons wére der
Einsatz von Platooning auf bis zu 80% des Nationalstrassennetzes mdéglich. Dazu miissten jedoch noch
die technischen und rechtlichen Voraussetzungen geschaffen werden.

Mit einer vollstandigen Automatisierung des Strassenglterverkehrs ist erst deutlich nach 2030 zu
rechnen.

5.2.5.3 Einsatz von Lieferrobotern im Strassengiiternahverkehr

Ein weiterer Anwendungsbereich bei der Automatisierung des Strassenglterverkehrs ist der Einsatz von
Lieferrobotern auf der letzten Meile. Die Lieferroboter fahren auf Gehsteigen und in Fussgangerzonen im
Schritttempo, navigieren autonom zu ihrem Ziel und weichen Hindernissen und Gefahrenstellen
automatisch aus (www.post.ch). Durch die begrenzte Reichweite eignen sich Lieferroboter flr
Sendungen, die flexibel, schnell und gtlinstig in einer lokalen Umgebung beférdert werden missen. Die
Navigation erfolgt Uber eine Mischung aus Ortungssignalen (z.B. GPS) und visueller Erkennung der
Umgebung Uber mehrere Kameras.
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Abbildung 63 - Paketroboter im Testeinsatz (www.post.ch)

Der Lieferroboter wurde in verschiedenen Stadten der Schweiz getestet (Zlrich, Bern, Kdniz, Biberist).
Fur die Tests wurde eine Ausnahmebewilligung erteilt und eine Begleitung durch Personal war notwendig.
Von den Lieferrobotern wird eine erhebliche Kostenreduktion auf der letzten Meile erwartet. Die
gesetzlichen Rahmenbedingungen erlauben es jedoch heute nicht, dass die Fahrzeuge ohne Begleitperson
verkehren. Darum ist ein kommerzieller Einsatz noch nicht méglich. Der autonome Einsatz wird durch den
Hersteller weiter getestet. Die Post priift vorerst weitere Anwendungen fiir Transporte innerhalb von
Gebduden und auf Arealen (www.post.ch).

5.2.5.4 Automatisierung im Schienengiiterverkehr

Ein erheblicher Kostenfaktor in der Transportkette des Schienengtterverkehrs sind die Rangiervorgange
sowie die Sammel- und Verteilverkehre auf der ,letzten Meile". Die (Teil-) Automatisierung der
betrieblichen Prozesse ist ein wesentlicher Hebel zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und
Wettbewerbsféhigkeit des Schienengiterverkehrs (BMVI 2017). Mit der Automatisierung des
Schienengiterverkehrs werden Grundfunktionen des Produktionsprozesses, insbesondere der
Durchfiihrungs- und Uberwachungsaufgaben vom Menschen auf technische Systeme (bertragen.

Grundsatzlich muss zwischen der automatischen Betriebsfihrung und der automatischen Zugsteuerung
unterschieden werden. Betriebsfilhrung und Zugsteuerung kénnen unabhangig voneinander oder aber
auch gleichzeitig automatisiert werden (vgl. Rapp Trans AG/Interface/IVT ETHZ 2016).

Die automatische Betriebsflihrung (als Train Management System, TMS bezeichnet) hat zum Ziel,
Entscheidungen auf der Netzebene zu automatisieren. Sie bezeichnet damit die Automatisierung der
Betriebszentralen. Die automatische Betriebssteuerung steht dabei im Vordergrund.
Bahninfrastrukturunternehmen erhoffen sich davon eine Reduktion des Betriebspersonals. Die
Automatisierung der Betriebszentralen ist unabhangig von den Netznutzern, d.h. Personen- und
Guterverkehr und Unterhaltsdiensten.

Die automatische Zugsteuerung (Zuglenkung, auch als Automated Train Operation (ATO) oder
Unattended Train Operation (UTO) bezeichnet) hat zum Ziel, die Entscheidungen auf Ebene Fahrzeug zu
automatisieren. Die Funktion des Lokflihrers wird dabei vom System tUbernommen.
Eisenbahnverkehrsunternehmen erhoffen sich von der Automatisierung eine Reduktion des
Zugspersonals.

Von der (Teil-) Automatisierung werden folgende Nutzen erwartet:

e Erhdéhung der Betriebssicherheit (Reduktion der Stérungsanfalligkeit)

e Erhoéhung der Verkehrssicherheit

e Erhéhung der Streckenauslastung durch Verkirzung der Zugfolgezeiten
e Erhohung der Zuverlassigkeit

e Reduktion des Energieverbrauchs

e Reduktion der Betriebskosten.

Insgesamt soll die Automatisierung zu deutlichen Produktivitatsgewinnen in der gesamten Transportkette
fihren.

Ein weiteres Augenmerk gilt der Automatisierung des Guterumschlags, welcher seinen Ursprung in den
grosseren Seehafen hat. Es bestehen Initiativen, den Umschlag von Containern und Wechselbehaltern,
insbesondere in grossen und mittleren Inlandterminals mit Portalkranen, zu automatisieren.
Spezialanlagen fiir den Umschlag von Schittgut und Flissiggut (jedoch eher nicht Gefahrgut) kénnen
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unter Umsténden ebenfalls automatisiert werden. Der Umschlag von nicht-containerisierten Glitern ist
hingegen nur mit grossem Technologieeinsatz zu bewadltigen, was besonders bei kleinen Anlagen
unwirtschaftlich ist.

Bei SBB Cargo stehen einerseits Anwendungen von Informations- und Kommunikationstechnologien im
Vordergrund, welche Informationen und Prozesse mit den Kunden optimieren (Sendungs- und
Wagenverfolgung, Tarifierung, Bestellung, Abrechnung). Auf der anderen Seite soll die (Teil-)
Automatisierung vorangetrieben werden; zuerst im innerschweizerischen Verkehr in geschlossenen
Systemen (z.B. Punkt-Punkt-Verbindungen). Erste Schritte sind der Einsatz der automatischen
Ladungskontrolle, der automatischen Bremskontrolle und der automatischen Kupplung. Bis zur
vollstandigen Automatisierung des Schienenglterverkehrs wird es jedoch noch Jahre dauern.

5.2.6 Einsatz von Drohnen

Der Einsatzbereich von Drohnen flir Warentransporte wird voraussichtlich beschrankt bleiben (Bedienung
abgelegener Gebiete, Shuttle Transporte zwischen Spitdlern und auf grossen Industriearealen). Im
stadtischen Raum diirfte der Einsatz aus Sicherheits- und Akzeptanzgriinden eingeschrankt werden.

Fazit

e Wirtschaftswandel, Urbanisierung und Digitalisierung werden die Glterverkehrsnachfrage und die
Logistik stark verandern. Der Versandhandel ist ein erheblicher Treiber fir die Veranderung der
Guterstrome und den Bedarf nach neuen Logistikstandorten. Die Urbanisierung wird den
Abstimmungsbedarf zwischen Nutzungen und Verkehrserschliessung weiter erhéhen.

e Die Digitalisierung hat ein grosses Potential flr Effizienz- und Qualitatssteigerungen und somit auch
fur eine Reduktion der Umweltbelastungen. Auf der anderen Seite bestehen auch Risiken, die sich
heute nur schwer abschatzen lassen.

e Zahlreiche Logistiktrends flihren zu einer Erh6hung des Verkehrsaufkommens, der Verkehrsleistung
und des Flachenbedarfs. Diese werden Effizienzsteigerungen durch eine Digitalisierung kaum
kompensieren kénnen.

e Cargo sous terrain birgt fir den Kanton Thurgau Chancen und Risiken. Diese sollten in der weiteren
Planung genauer analysiert und bewertet werden. Dies als Grundlage fir die Abstimmung mit dem
Bund im Rahmen der Sachplanung.

e Mit einer weitergehenden Elektrifizierung ist insbesondere im Nahverkehr zu rechnen (Kleinfahrzeuge
oder grésserer Fahrzeuge bis 26t mit geringem Reichweitenbedarf und geringer notwendiger
Nutzlast). Im Fernverkehr auf Autobahnen haben Systeme mit Oberleitungen und Stromschienen ein
gewisses Potential.

e FEine weitere Teilautomatisierung des Strassengtiterverkehrs wird in den nachsten Jahren
voranschreiten (Platooning, Lieferroboter). Mit einer vollstandigen Automatisierung des
Strassenglterverkehrs (autonomes Fahren) ist erst deutlich nach 2030 zu rechnen. Da der
Gulterverkehr unter 6konomischen Gesichtspunkten durchgefiihrt wird, ist mit einer Automatisierung
im Guterverkehr vor einer Automatisierung im Personenverkehr zu rechnen.

e Die Voraussetzungen fur eine Automatisierung des Schienengiiterverkehrs waren vom System her
gunstig (geschlossenes System, fortgeschrittene Betriebsleittechnik). Bestrebungen fir eine (Teil-
)Automatisierung sind vorhanden. Hindernisse bilden das beschrankte Marktpotential und die
beschrankten Investitionsméglichkeiten der Bahnen.

e Ein grossraumiger Einsatz von Drohnen ist in den urbanen Gebieten nicht zu erwarten. Die Potentiale
liegen eher in der Bedienung von abgelegenen Regionen und bei zeitkritischen Transporten geringer
Mengen.
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5.3 Giiterverkehrsentwicklung bis 2040

Die Prognose 2040 soll einerseits eine grobe Gréssenordnung zur Entwicklung der Gitermengen nach
Warengruppen und Verkehrsart (Kt. TG und Planungsregionen) abschatzen und andererseits kiinftig als
Grundlage fir die Einschatzung des Anlagenbedarfs (Verladeanlagen) nach Planungsregionen dienen.

Es werden Hochrechnungsfaktoren aus den ARE-Verkehrsperspektiven (Bundesamt fir Raumentwicklung
2016) auf das kantonale Mengengerlist 2016 angewendet. Dabei wurden die 20 NST-Warengruppen zu
den 10 AMG!6-Warengruppen zusammengefasst, da nur fir diese entsprechende Hochrechnungsfaktoren
vorliegen. Bei den Energietragern wurden die Hochrechnungsfaktoren nach oben korrigiert, weil wir
davon ausgehen, dass die Ziele der Energiewende erst nach 2050 erreicht werden und flr den
Guterverkehr Diesel/Benzin nicht nur durch Elektrizitat ersetzt werden kann und alternative Energietrager
auch eine gewisse Masse haben.

Entwicklung Giitertransportmengen Kanton Thurgau nach Verkehrstrager, Verkehrsart und

Warengruppen 2016 bis 2040
(ohne Durchgangsverkehr)
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Abbildung 64 - Entwicklung Guterverkehrsaufkommen 2016 bis 2040

Die Abschéatzungen zeigen, dass fiir das Referenzszenario der Glterverkehr vom Kanton Thurgau (ohne
Durchgangsverkehr) von 17.9 Mio. t auf 24.5 Mio. Tonnen um 37% zunehmen wird. Diese Zunahme liegt
unter der gesamtschweizerischen Zunahme, welche rund 40% betragt. Dies ist darauf zurtickzufihren,
dass in den Metropolitanregionen (grdossere Agglomerationen) ein Uberdurchschnittliches Bevdlkerungs-
und Wirtschaftswachstum vorausgesetzt wird.

Mit den in den ARE-Verkehrsperspektiven hinterlegten Annahmen wird der Modal Split (Bahnanteil) um
3%-Punkte von 13 auf 16% zunehmen. Dafiir sind insbesondere Effi-zienzsteigerungen im
Schienenglterverkehr und Kostensteigerungen im Strassengiter-verkehr massgebend (ARE, 2016). Die
vom ARE postulierten Kostensteigerungen im Strassenguterverkehr werden mit der (Teil-)

16 AMG: Aggregierte Methode Giiterverkehr
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Automatisierung des Strassenglterverkehrs (Reduktion Fahrerkosten, Reduktion Einschrankungen
bezliglich Lenk- und Ruhezeiten) und Digitalisierung (Effizienzsteigerungen durch Optimierung) eher
fraglich. Vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungen ist die Modal Split-Erhéhung deshalb kritisch
zu hinterfragen und kann effektiv auch deutlich geringer oder sogar negativ ausfallen.
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Beziiglich der Veranderung des Aufkommens und des Modal Split ergeben sich nach Planungsregionen
folgende Ergebnisse:

Abbildung 65 - Zunahme Guterverkehrsaufkommen nach Region und Warengruppe

Die starksten Aufkommenssteigerungen sind in den Regionen Mittelthurgau, Frauenfeld, Oberthurgau und
Regio Wil zu erwarten. Aber auch in Kreuzlingen ist mit substantiellen Mengenerhéhungen zu rechnen.

Insbesondere in den Regionen Frauenfeld und Mittelthurgau wird eine Erhéhung des Modal Split erwartet.
Ein Ruckgang wird in der Regio Wil erwartet, was vermutlich mit den abnehmenden Mengen von
Energietragern (Tanklager) zu tun hat. Die Veranderungen werden jedoch stark von einzelnen
Unternehmen bestimmt (z.B. Einfluss Verarbeitungsstrategie Paketpost 2020). Die Modal Split
Veranderungen sind deshalb auch kritisch zu hinterfragen.

Tabelle 21 - Verénderungen nach Region und Verkehrstrager!’

2016 2040 Differenzen
Aufkommen Strasse  Schiene Modalsplit| Aufkommen  Strasse Schiene Modalsplit| Aufkommen Modalsplit
Mio. t Mio. t Mio. t % Mio. t Mio. t Mio. t % Mio. t %
Diessenhofen 0.7 0.70 0.01 2% 1.0 0.99 0.02 2% 0.30 19%
Frauenfeld 3.9 2.85 1.09 28% 5.8 3.58 2.23 38% 1.87 39%
Kreuzlingen 2.2 2.03 0.12 6% 2.9 2.76 0.17 6% 0.77 2%
Mittelthurgau 5.9 5.35 0.52 9% 7.8 6.93 0.86 11% 1.91 25%
Oberthurgau 4.0 3.68 0.31 8% 5.4 4.89 0.47 9% 1.38 13%
Regio Wil 3.0 2.75 0.27 9% 4.0 3.66 0.29 7% 0.94 -17%
Untersee 0.5 0.47 0.00 1% 0.7 0.66 0.01 1% 0.19 12%
2016 2040 Differenzen
Aufkommen Strasse  Schiene Modalsplit| Aufkommen  Strasse Schiene Modalsplit| Aufkommen Modalsplit
Mio. t Mio. t Mio. t % Mio. t Mio. t Mio. t % Mio. t %
Total 17.907 15.63" 2.27 13% 2452”7  20.607 3.92 16% 6.62 26.2%
37% 32% 73% 37%

17 Es ist zu beachten, dass die Summe der Regionen nicht das Total ergibt (Doppelzahlungen).
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Fazit

e Das Guterverkehrsaufkommen im Kanton Thurgau wird gemass ARE-Prognosen bis 2040 erheblich
um knapp 40% zunehmen. Die Zunahme bei den Gitertransportleistungen dirfte noch leicht héher
ausfallen.

e Es wird gestitzt auf die ARE-Verkehrsperspektiven von einer Erhéhung des Modal Splits (Bahnanteil)
von 13 auf 16% ausgegangen. Dieser kann jedoch nur erreicht werden, wenn es der Bahn gelingt
verstarkt im Konsumgultermarkt Fuss zu fassen, und weitere deutliche Effizienzsteigerungen zu
realisieren sowie ein ausreichendes Netz von Bedienpunkten erhalten bleibt.

e Die Guterverkehrszunahme findet vor allem in den Regionen Frauenfeld, Mittel- und Oberthurgau
statt. Entsprechend wird sich dort der Kapazitatsbedarf fiir Verladeanlagen am starksten erhéhen.

e Verbesserungen des Modal Split sind in den meisten Regionen zu erwarten; dies ist jedoch mit
grossen Unsicherheiten verbunden. Dies setzt dann aber auch entsprechende Verlade- und
Umschlagkapazitaten voraus.
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6 Schwachstellen, Herausforderungen und Handlungsbedarf
6.1 Handlungsspielraume und Bewertung Handlungsbedarf

Der Handlungsspielraum des Kantons Thurgau ist im Giterverkehr nicht gleich umfassend wie im
Personenverkehr, wo er zum Beispiel die Entwicklung des 6ffentlichen regionalen Personenverkehrs durch
das Bestellprinzip stark steuern kann. Der Kanton kann jedoch den Glterverkehr massgeblich
beeinflussen. Die Handlungsfelder des Kantons Thurgau im Guterverkehr gehen aus der folgenden
Abbildung hervor:

Abbildung 66 - Handlungsfelder Kanton Thurgau im Guterverkehr

Eine direkte Einflussnahme geschieht vor allem Utber die Raumplanung (z.B. Standortsi-cherung) und
die Infrastruktur (z.B. Planung von Verladeanlagen, Planung und Betrieb der Kantonsstrassen). Weitere
Handlungsfelder beinhalten die Regulierung (z.B. PBG, Strassengesetz), die Férderung/Anreize (z.B.
Anschubfinanzierung von Innovationen), die Finanzierung (z.B. Mitfinanzierung von Verladeanlagen),
Kooperationen (z.B. mit Verladern/ Logistikern), das Monitoring/Controlling (z.B. Datenanalysen,
Modellierung, Erfolgskontrollen von Massnahmen) sowie die Ausbildung/Schulung (z.B. Informations-
veranstaltungen, Workshops, Beitrage zu Schulungen).

Eine indirekte Einflussnahme steht dort im Vordergrund, wo der Bund (z.B. Trassensicherung,
Ausgestaltung der LSVA), Nachbarkantone (z.B. Standorte von Verladeanlagen) oder weitere Akteure
(Eisenbahninfrastrukturunternehmen etc.) zustandig sind. Der Kanton kann dabei kantonale Grundlagen
aufbereiten und seine Haltung und Interessen aktiv einbringen.

Der Kanton kann fiir bestimmte Themen auch eine koordinierende (moderierende) Rolle
Ubernehmen (z.B. City Logistik, Terminalstandortplanung). Die Handlungsfelder und das Einflusspotential
sind im Anhang 9.7 konkretisiert.

Die Schwachstellen und Herausforderungen wurden aus den Ergebnissen der Ist-Analyse und den
erwarteten Entwicklungen abgeleitet, thematisch zusammengefasst und gewichtet. Bei den
Schwachstellen ist zu beachten, dass diese nicht nur Konflikte, aber auch Risiken und Chancen beinhalten
kdénnen.

Der Handlungsbedarf fir den Kanton Thurgau ergibt sich aus der Wichtigkeit der Herausforderung sowie
dem Einflusspotential des Kantons. Eine Einschatzung der Handlungsspielraume und des
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Einflusspotentials des Kantons Thurgau geht aus dem Anhang 9.7 hervor. Die qualitative Bewertung bzw.
Einschatzung des Handlungsbedarfs wurde nach folgendem Schema vorgenommen:

gross.--
a4
mittel

a

gering 5

Wichtigkeit der Herausforderung

gering mittel gross
Einflusspotential (auf Basis Handlungsspielraum)

Abbildung 67 - Bewertungsschema Handlungsbedarf

Dabei bedeutet 1 einen sehr grossen Handlungsbedarf und 5 einen sehr geringen Handlungsbedarf (1:
sehr gross, 2: gross; 3: mittel, 4: gering, 5: sehr gering).

Die Herausforderungen und der Handlungsbedarf wurden am 2. Workshop am 31. Oktober 2018 unter
Mitwirkung von Vertretern verschiedener kantonaler Amter (TBA, ARE, OV, AWA) diskutiert und
anschliessend bereinigt. Die Schwachstellen, Herausforderungen und der Handlungsbedarf werden
anschliessend dargestellt und erlautert.

6.2 Wirtschaft

Im Bereich Wirtschaft wird ein grosser Handlungsbedarf bei der Sicherung einer effizienten Ver- und
Entsorgung und Standortattraktivitat von Unternehmen, bei einer Erh6hung der Wertschépfung von
Logistiknutzungen und der Sicherstellung gleicher Rahmenbedingungen fir Logistikdienstleister gesehen.

Etwas geringer erscheint der Handlungsbedarf bei der Sicherung einer effizienten Ver- und Entsorgung
von Haushalten.

Bezlglich Wirtschaft hat der Kanton insgesamt mittlere Einflussmdglichkeiten.

Seite 111



Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

Tabelle 22 - Schwachstellen, Herausforderungen und Handlungsbedarf Bereich Wirtschaft

Einflusspotential
Wichtigkeit der aus den Handlungsbedarf
Schwachstellen Herausforderungen 9 ( N g_ s
Herausforderung Handlungs- (Prioritdt)
spielrdumen)
Wirtschaft
Zunehmende Engpadsse Strasse,
Konflikte Befahrbarkeit mit LW
Engpasse Schienengiiterverkehr Sicherung einer effizienten Ver-
(Trassen, Formationsbahnhéfe) Stun: f":‘ttsto"gk:_"?t_‘_’:d
i i Ut e st oma gross mittel
Steigende Anforderungen an die nternehmen bei steigender
Zuverlassigkeit und die Effizienz von Auslastung der
Gtertransporten (keine eigentliche Verkehrsinfrastruktur
Schwachstelle, aber Grund fir
Herausforderung)
Logistikbranche hat geringe .. .
" . b Erh6hung Wertschéopfung von
Wertschopfung im Vergleich zu anderen A .
Branchen; Andere Nutzungen werden Logistiknutzungen gross mittel
der Logistik vorgezogen
Landwirtschaftsbetriebe (ibernehmen
Logistikaufgaben (Transporte, Sicherstellung gleicher
Lagerung) und unterliegen nicht den Rahmenbedingungen fiir
gleichen Bedingungen wie Logistikdienstleistungen fiir alle gross mittel
Logistikdienstleister (LSVA, Akteure
Emissionsvorschriften);
Konkurrenzierung Logistikmarkt
Sicherung einer effizienten Ver-
X . und Entsorgung und
Wie oben, aber Bezug nicht auf P
Wirtschaftsstandorte sondern auf :;ﬂ::::::t;ae?t;:e'?;::g:r mittel mittel 3
Wohngebiete Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur

Dabei sind folgende Aspekte erwdhnenswert:

e Eine Erhdhung der Wertschdpfung von Logistiknutzungen ist deshalb wichtig, damit die Akzeptanz
von Logistikansiedlungen steigt. Mdglichkeiten sind mehrgeschossige Anlagen und/oder
Mischnutzungen (mit Dienstleistungen etc.).

e Durch den Eintritt von landwirtschaftlichen Betrieben in den Logistikmarkt mit landwirtschaftlichen
Fahrzeugen (Transport von Zuckerriben, Obst), welche von der Regulierung her bevorzugt sind,
ergibt sich eine Wettbewerbsverzerrung zuungunsten der Logistikdienstleister. Mit einer Anpassung
der Rahmenbedingungen kdnnte eine Gleichbehandlung angegangen werden.

6.3 Raum und Siedlung

Im Bereich Raum und Siedlung wird ein grosser Handlungsbedarf bei einer Sicherung von Flachen fur
Verladeanlagen und Logistiknutzungen, bei einer Erhéhung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen,
bei einer Abstimmung von verkehrsintensiven Nutzungen mit der Leistungsfahigkeit der Strassen und
beim Umgang mit dem Bedarf an zusatzlichen Logistikstandorten bei abnehmender Flachenverfligbarkeit
gesehen.

Etwas geringer erscheint der Handlungsbedarf bei der Sicherung von bahngebundenen I+G-Nutzungen,
beim Vollzug der raumplanerischen Massnahmen fir eine Bahnerschliessung von I+G-Zonen sowie bei
der Sicherung der Siedlungs- und Landschaftsqualitat bei Erhéhung der Flacheneffizienz.

Beziglich Raum und Siedlung hat der Kanton insgesamt mittlere Einflussmoglichkeiten.
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Tabelle 23 - Schwachstellen, Herausforderungen und Handlungsbedarf Bereich Raum und Siedlung

Einflusspotential
Wichtigkeit der aus den Handlungsbedarf
Schwachstellen Herausforderungen 9 ( - g_ .
Herausforderung Handlungs- (Prioritat)
spielrdumen)
Raum und Siedlung
Starke Nutzungskonkurrenz beschrankt
Flachenverfuigbarkeit fir Logistik.
Logistikflachen werden aus urbanen
Gebieten verdrangt. Ortsglteranlagen Sicherung von
werden teilweise umgenutzt. bestehenden/neuen Flachen fiir
Fehlende Positivplanung fir Verladeanlagen Strasse/Schiene gross mittel
Verladeanlagen und Logistiknutzungen sowie fiir Logistiknutzungen
Fehlende Sicherung von Verladeanlagen generell
im Richtplan; BAV-Konzept
Gutertransport auf der Schiene enthalt
Vorgaben fir eine Sicherung von
Verladeanlagen und Guterbahnhdofen.
Reduktion Flachenverbrauch und
Logistiknutzungen sind flachenintensiv, | Erhohung Flacheneffizienz von P
Geringe Anzahl Arbeitsplatze pro m2 Logistiknutzungen gross mittel
et vrden | Abstmmung verkehrsintensive
Umgar?gs mit dem Boden; beschrénkte Nutzungen auf gross mittel
; . s
Leistungsfahigkeit der Strassen Leistungsfahigkeit der Strassen
Logistikmarkt wéchst; Outsourcing der B
Logistik durch Verlader . UI'_“zang I".‘.":‘Beda"f a:i‘
Die Siedlungsflachen sind begrenzt. zusafti:rltoeri‘s:i::tai':{oi:nbec;nen
Vorgabe RPG zur haushélterischen 9 gross mittel
abnehmender
Nutzung des Bodens. " - N
— Flachenverfiigbarkeit
Starke Nutzungskonkurrenz beschrankt
Flachenverfiigbarkeit fur Logistik.
Unternehmen auf bahnerschlossenen
Flachen in I+G-Zonen stellen teilweise .
Transporte von der Bahn auf die Sicherung von bahngebundenen
Strasse um. I+G-Nutzungen (inkl. Logistik)
an gut bahnerschlossenen ross erin

Bahnerschlosseng Flt-?chen in IfG- 9 Standorten 9 9 9
Zonen werden teilweise neu mit
Nutzungen belegt, welche nicht mehr
auf die Bahn setzen.
Gutertransportgesetz Art. 12: "Kantone
und Gemeinden sorgen mit
Massnahmen der Raumplanung dafir,
dass die Industrie- und Gewerbezonen rau U.mset_zu?i/Vollzug.
soweit méglich und wirtschaftlich o _ . .
vertretbar mit Anschlussgleisen zur Bahnersclzll‘;t;seiung von I+G mittel mittel
erschlossen werden." In der Realitat ist
die Umsetzung schwierig, weil die
Vorgaben nicht konkretisiert sind und
kein einheitlicher Vollzug besteht.
Hoher Flachenbedarf fiir Logistik-
puizingen sisemnen [ MO | Sicherung Siediung- und
Sied flachen fahrt d 9 dg in di Landschaftsqualitat bei ittel - 4

iedlungsfléchen fi azu dass in die Erhdhung Flicheneffizienz mittel gering
Héhe und in den Untergrund gebaut
wird. Dadurch ergeben sich Konflikte
mit der Siedlungsqualitat und der
Landschaftsqualitat

Dabei sind folgende Aspekte erwahnenswert:

e Die Flachensicherung fir Logistikstandorte bzw. Logistiknutzungen bedingt eine Positivplanung mit
Ausscheidung von fir Logistiknutzungen geeigneten Industrie- und Gewerbefldchen oder Bahnarealen

(Rapp Trans AG, 2018). Es werden kiinftig insbesondere in urbanen Gebieten Logistikstandorte
verschiedener Gréssen fir die Feinverteilung bendétigt. Aufgrund bisheriger Erfahrungen des
kantonalen ARE wird es schwierig sein fur Logistiknutzungen eine Positivplanung zu etablieren.

e Da Logistiknutzungen flachenintensiv sind und der Flachenbedarf flr Logistiknutzungen bei
abnehmender Flachenverfligbarkeit steigt, drangt sich eine Erhéhung der Flacheneffizienz von
Logistiknutzungen auf. Dies wilirde auch eine Erhéhung der Wertschépfung unterstitzen.
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e Wie beim Personenverkehr bedingen auch glterverkehrsintensive Logistiknutzungen eine verstarkte
Abstimmung mit der Leistungsfahigkeit der Strassen.

e Gut bahnerschlossene Industrie- und Gewerbeflachen sollen méglichst langfristig Unternehmen
vorbehalten sein, welche die Bahn auch wirklich nutzen. Dies unter dem Vorbehalt, dass auch
langfristig ausreichend attraktive Bahnangebote bestehen. Fiir die Gewahrleistung einer
Bahnerschliessung bei grosseren noch unbebauten I+G-Flachen ist der Vollzug zu vereinheitlichen
und zu verbessern.

e Durch die Erhéhung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen entstehen grossere Baukdrper. Damit
gewinnt die Siedlungs- und Landschaftsvertraglichkeit von Logistikanlagen ein hoheres Gewicht.

6.4 Verkehr/Infrastruktur

Im Bereich Verkehr/Infrastruktur besteht auch aufgrund zunehmender Engpasse ein sehr grosser
Handlungsbedarf bei der Sicherstellung der Strassenerreichbarkeit von Unternehmen mit Giterverkehr.

Beim Schienengltiterverkehr besteht grosser Handlungsbedarf einerseits in Bezug auf die Bereitstellung
von ausreichenden Kapazitaten flr Verladeanlagen und Glterbahnhéfe und andererseits infolge
vermehrter Engpasse in Bezug auf die Sicherung der Schienenerreichbarkeit (Trassensicherung). Vor dem
Hintergrund der Reduktion der Bedienpunkte besteht auch grosser Handlungsbedarf zu Erhaltung einer
ausreichenden Attraktivitat der Guterbahn.

Durch den rasch wachsenden Versandhandel besteht grosser Handlungsbedarf fir die Bereitstellung von
Be-/Entlademdglichkeiten im 6ffentlichen Raum, soweit dies nicht auf privatem Grund gel6st werden
kann.

Etwas geringer erscheint der Handlungsbedarf flr eine Steigerung der Effizienz des Guterverkehrs, flir
eine bessere Glterverkehrserschliessung in der Planung, fiir den Umgang mit dem Druck auf
Ortsguteranlagen und bezlglich der Nutzung der Potentiale der Digitalisierung und weiterer innovativer
Technologien.

Beziiglich Verkehr/Infrastruktur hat der Kanton insgesamt mittlere Einflussmdglichkeiten.
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Tabelle 24 - Schwachstellen, Herausforderungen und Handlungsbedarf Bereich Verkehr/Infrastruktur

Einflusspotential
Wichtigkeit der aus den Handlungsbedarf
Schwachstellen Herausforderungen 9 ( - g_ o
Herausforderung Handlungs- (Prioritat)
spielrdumen)
Zunehmende Engpésse Strasse,
Konflikte Befahrbarkeit mit LW;
Behinderungen des Verkehrs durch Sicherstellung Strassen-
landwirtschaftliche Fahrzeuge mit Erreichbarkeit von Unternehmen
Gutern fiir den Giiterverkehr (in gross gross
Schlechte Strassenverbindung Industrie- und Gewerbezonen, in
A Kernzonen)
Frauenfeld-Arbon;
Behinderungen durch Baustellen
Kapazitétsbedarf fur KV-Umschlag in
der Ostschweiz (BAV Konzept
Gutertransport auf der Schiene) R .
Bereitstellung ausreichender

fehlende leistungsféhige Freiverlade Kapazititen fiir Verladeanl gross mittel
Ungeniligende Zugbildungs- und Giiterbahnhéfe
moglichkeiten im Raum Weinfelden
(Formationsbahnhof geplant)
Engpéasse Schienenglterverkehr
(Trassen); teilweise auch baubedingte
betriebliche Einschrankungen (auf den
éu;ahrtenl'zgm Kt. TGA |n_1rRaum ?H)['j Sicherstellung Schienen-
Gt_)_tenseilr;le zu wenig Trassen fUr den | grpejchbarkeit von Unternehmen

uterverkenr fiir den Giiterverkehr (in gross mittel
Lange Laufzeiten und ungeniigende Industrie- und Gewerbezonen, in
Trassengeschwindigkeiten im Kernzonen)
Schienengiiterverkehr (auf Zufahrten in
den Kanton Thurgau); Anforderungen
Abfahrts- und Ankunftszeiten kénnen
nur teilweise erfillt werden
Zunehmende Engp55§e SFrasse, Sicherstellung Erreichbarkeit von
Konflikte Befahrbarkeit mit LW; = .

. Haushalten fiir den Giiterverkehr -
Behinderungen des Verkehrs durch (Wohn- und Mischgebiete) gross mittel
landwirtschaftliche Fahrzeuge mit
Gutern
N . . . Erhaltung und Steigerung
Uberprifung Bedienpunkte im EWLV- Attraktivitdt der Bahn vor dem
System; Reduktion der Umweltvorteile Hintergrund eines wachsenden .
der Bahn (Digitalisierung, Wettbewerbsdruckes und gross mittel
Automatisierung und Elektrifizierung) Reduktion Bedienpunkte
Steigender Versandhandel; steigende
Lieferanspriiche; stark steigende Anzahl Umgang mit steigendem Bedarf
der Lieferfahrten; Zunahme der an Be- und Entlademéglichkeiten ittel
Belegung des offentlichen Raumes fir | bej Lieferpunkten ohne eigene gross mitte
Be-/Entlad; Fehlende Be- und Umschlageinrichtungen
Entlademdoglichkeiten in Ortskernen
(auf Privatgrund)

Zunehmender Lieferverkehr mit Be- Sicherstellung der Ko-Existenz
und Entladevorgangen; zunehmende zwischen Lieferverkehr und P
Nutzungsansprache auch des Personenverkehr in urbanen gross mittel
Langsamverkehrs und des MIV (z.B. Ein Gebieten
und Aussteigen durch Fahrdienste)
Steigendes Guterverkehrsaufkommen
mit abnehmenden Sendungsgréssen
und zunehmenden Lieferhdufigkeiten Steigerung der Effizienz des
(starke Zunahme Lieferverkehr infolge Giterverkehrs (Strassengiiter- -
Versandhande) und Schienengiiterverkehr) gross gering
Verladeanlagen mit geringen
Aufkommen (hoher
Bedienungsaufwand)
Ungenligende Beriicksichtigung von Bessere Beriicksichtigung der
Entsorgungslésungen im Rahmen von Giiterverkehrserschliessung in -
Planungen und der Planung und im Rahmen der gross gering 3
Baubewilligungsverfahren Baubewilligungsverfahren
Druck auf Ortsguteranlagen infolge Umgang r_mt Verlagerun__g von
Verdichtung und Nutzungsstrategien; Bahninfrastruktur fiir mittel mittel 3
Verla erungsdruck fr Vegrladean?a E;’l Giiterverkehr (Druck auf € €
9 9 9 Ortsgiiteranlagen)
Maximale Nutzung der Potentiale
der Digitalisierung und weiterer
Digitaliserung und neue Technologien innovativer Technologien
in der Logistik und im Guterverkehr (Umgang mit spezifischen neuen gross gering 3
(Chance, keine Schwache) Entwicklungen (CST, Drohnen,
Paketroboter etc.)
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Dabei sind folgende Aspekte erwdahnenswert:

e Eine Verbesserung der Strassenerreichbarkeit von Unternehmen bedingt eine Losung flr die
zunehmenden Strassen-Engpdsse und eine Verbesserung der Strassenverbindung Frauenfeld -
Arbon. Die saisonalen Behinderungen durch landwirtschaftliche Fahrzeuge sollten weiter reduziert
werden.

e Die Erreichbarkeit im Schienengulterverkehr wird auch durch Engpasse im Raum Zlrich
beeintrachtigt. Die heute im Kanton TG bestehenden Giliterbahnhéfe und Verladeanlagen lassen nur
teilweise einen effizienten Schienengiiterverkehr zu (zu kurze Gleise, hoher Rangieraufwand). Im
Raum Weinfelden wird ein neuer Formationsbahnhof bendétigt. Ortsgliteranlagen missen wegen
ineffizientem Betrieb und Stadtentwicklungsabsichten teilweise ersetzt werden.

e Der wachsende Versandhandel mit den steigenden Lieferanspriichen wird tendenziell zu kleineren und
haufigeren Sendungen fiihren. Die Unternehmen haben ein grosses Interesse die Strassentransporte
so effizient wie mdglich abzuwickeln. Trotzdem werden Rahmenbedingungen notwendig, dass die
Effizienz des Strassengiiterverkehrs nicht sinkt.

e Der wachsende Lieferverkehr und die steigenden Nutzungsanspriiche des Personenverkehrs
(Langsamverkehr, Ein- und Aussteigen bei Fahrdiensten, Veloverleihstationen etc.) erfordern eine
Sicherstellung der Ko-Existenz zwischen Giiter- und Personenverkehr.

e Flr die Warenversorgung insbesondere der urbanen Gebiete werden kiinftig Quartier-, Makro- und
Mikro-Hubs bendétigt. Wo die Anlieferung auf privatem Areal nicht méglich ist wird es kiinftig auch im
offentlichen Raum mehr Be- und Entlademdglichkeiten bendétigen.

e Die Glterverkehrserschliessung von Arealen und Anlagen wird heute in der Planung oft
vernachldssigt. Dieser muss klnftig mehr Beachtung geschenkt werden.

e Die Digitalisierung und der Einsatz weiterer innovativer Technologien bieten Potentiale fir Effizienz-
und Qualitatssteigerungen im Strassen- und Schienengiterverkehr. Diese Potentiale sollten
identifiziert und erschlossen werden.

6.5 Umwelt/Sicherheit

Im Bereich Umwelt/Sicherheit besteht grosser Handlungsbedarf bei der Reduktion der Larmemissionen
des Strassengiterverkehrs.

Mittel erscheint der Handlungsbedarf bezliglich Reduktion des Energieverbrauchs und der
Treibhausgasemissionen; insbesondere weil hier die Einflussmoglichkeiten des Kantons gegentiber dem
Bund eingeschrankt sind.

Geringer erscheint der Handlungsbedarf beim Larm des Schienengtterverkehrs, den
Luftschadstoffemissionen des Strassenglterverkehrs und bei der Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
im Strassenguterverkehr.

Beziglich Umwelt/Sicherheit hat der Kanton eher geringe bis mittlere Einflussmaoglichkeiten.
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Tabelle 25 - Schwachstellen, Herausforderungen und Handlungsbedarf Bereich Umwelt/Sicherheit

Einflusspotential
Wichtigkeit der aus den Handlungsbedarf
Schwachstellen Herausforderungen 9 ( ngsh
Herausforderung Handlungs- (Prioritdt)
spielrdumen)
Umwelt/Sicherheit
Larmbelastung durch den Strassen-
guterverkehr entlang Ortsdurchfahrten
(z.B. Bischofszell) sowie bei Zufahrten zu Reduktion L& -
Be-/Entladestellen (auch Strassen ;jterverkehrl'cu ittel
Ausweichverkehr von der A4 auf 9 gross mitte
Kantonsstrassen des Kt. TG); teilweise
auch Lastwagenverkehr auf
untergeordnetem Strassennetz
Der Anteil des Gyterverkehrs_ am . Reduktion Energieverbrauch und
gesamten Energieverbrauch ist hoch; Verbr h nicht ern rbarer
Uber 95% des Energiverbrauchs im erpraucn nicht erneuerbare gross gering
. : . Energieressourcen des
Strassengliterverkehr, sind nicht Giiterverkehr:
erneuerbare Energieressourcen uterverkehrs
Der Anteil des Guterverkehrs bei den Reduktion
Treibhausgasemissionen ist hoch Treibhausgasemissionen des -
(verursacht vorwiegend durch den Gﬁ?erverkehrs gross gering
Strassengtterverkehr)
Schienengiterverkehrslarm (z.B.
Seelinie); mit Ausnahme des Abschnittes . u
Rornann)shorn—Rorschach wird der Reduktion L&rm mittel gering 4
. N Schienengiiterverkehr

Schienenverkehrsklarm durch
Personenziige dominiert
Der Anteil des Strassengiiterverkehrs an Reduktion
den Luftschadstoffemissionen ist hoch. Luftschadstoffemissionen des . -

L mittel erin 4
Insgesamt sind die Strassengiiterverkehrs g 9
Luftschadstoffemissionen ricklaufig.

Gewdhrleistung/Erh6hung
Verkehr heit (insb dere
Grundsatzlich nehmen die Unfélle mit des Strassengiiterverkehrs) im - -
Sachentransportfahrzeugen ab. Rahmen Anstrengungen gering mittel =
Gesamtverkehr

Dabei sind folgende Aspekte erwdhnenswert:

e Der durch den Strassenguterverkehr erzeugte Larm ist vor allem ein Thema entlang der
Ortsdurchfahrten und bei den Zu- und Wegfahrten von glterverkehrsintensiven Einrichtungen. Der
Larmschutz ist fir den Kanton Thurgau zur Daueraufgabe geworden.

e Mit Ausnahme der Seelinie (Romanshorn-Rorschach) wird der Schienenlarm durch die Personenziige
dominiert. Auch hier sind die Einflussmdglichkeiten des Kantons gering.

e Bei den Luftschadstoffemissionen durch den Strassengliterverkehr ist zu vermerken, dass der Anteil
heute zwar hoch ist, dieser aber deutlich zurtickgehen wird (z.B. NOx). Auch hier sind die
Einflussnahmemaoglichkeiten des Kantons beschrankt.

e Die Unfédlle mit Sachentransportfahrzeugen sind riicklaufig. Verkehrssicherheit ist kein
guterverkehrsspezifisches Thema und sollte aus einer gesamtverkehrlichen Perspektive angegangen

werden.

6.6

Im Bereich Organisation besteht insgesamt grosser bis sehr grosser Handlungsbedarf. Sehr grosser

Organisation/Koordination

Handlungsbedarf besteht insbesondere fir die Klarung der Aufgaben, Zustandigkeiten und Ressourcen im

Zusammenhang mit Glterverkehrsthemen und die Koordination der kantonalen Planungen mit den

Planungen des Bundes und Nachbarkantonen. Grosser Handlungsbedarf besteht betreffend Koordination

der kantonalen Glterverkehrsstrategie mit den Regionen und Gemeinden sowie beim Einbezug der

privaten Akteure (Verlader, Logistik- und Transportdienstleister etc.) in die Planung.
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Beziiglich Organisation/Koordination hat der Kanton insgesamt mittlere bis grosse Einflussmaoglichkeiten.

Tabelle 26 - Schwachstellen, Herausforderungen und Handlungsbedarf Bereich Organisation/Koordination

Einflusspotential

Guterverkehr keine institutionalisierte
Zusammenarbeit

Planung (Zusammenarbeit mit
Logistik- und Transportindustrie)

Wichtigkeit der (aus den Handlungsbedarf
Schwachstellen Herausforderungen P
Herausforderung Handlungs- (Prioritat)
spielrdumen)
Unklare Zustéandigkeiten fir den Kldrung Aufgaben, Zusténdigkeiten
Giiterverkehr (mit Ausnahme SGV); keine und Ressourcen im
Institutionalisierung des Themas in der Zusammenhang mit gross gross
Verwaltung Giiterverkehrsthemen (in der
kantonalen Verwaltung)
Neues Gutertransportgesetz und Konzept
Gltertransport auf der Schiene enthalt
Vorgaben und Aufgaben fur die Kantone;
es besteht Abstimmungs-bedarf mit dem
Bund bei verschiedenen Themen
(Verladeanlagen, Glter-bahnhofe, . R
Trassen fur den Guterverkehr, LKW- stKo:rd_ln:tlon :Ider kan::‘onalen it
Abstellplatze); heute im Giiterverkehr Strategie bzw. Massnahmen mi F F
keine institutionalisierte Zusammenarbeit tibergeordneten Planungen (Bund; gross gross
Nachbarkantone)
Bezliglich Verladeanlagen (Terminals,
Freiverlade) besteht Abstimmungs-bedarf
mit Nachbarkantonen; heute im
Giiterverkehr keine institutionalisierte
Zusammenarbeit
Fir verschiedene Themen besteht
égir:\rg::g(sg::aggzs\xliic r;eeri\nlfanton und Koordination der kantonalen
verteilung/letzte Meile, Anschluss- Strat;ilei::g;/lézﬁ:?nhdn;re‘n mit gross mittel
gleiserschliessung, Verladeanlagen etc.); 9
heute im Glterverkehr keine
institutionalisierte Zusammenarbeit
Fir verschiedene Themen besteht Umgang/Einbezug der privaten
. " i Akteure fiir eine

CZiltaI:jnergﬁTagS::d:ti )(,C:Zuig;;f'k’ bedarfsgerechte/marktgerechte .

9 i gross mittel

Dabei sind folgende Aspekte erwahnenswert:

e Die Zustandigkeiten im Guterverkehr sind heute im Kanton Thurgau nicht klar geregelt. Der
Schienengiiterverkehr wird thematisch bei der Abteilung Offentlicher Verkehr bearbeitet. Es fehlt
jedoch ein Ansprechpartner fir alle GUterverkehrsfragen. Zudem bestehen in der heutigen
Konstellation Interessenkonflikte zwischen Personen- und Guterverkehr auf der Schiene.

e Mit dem neuen Gultertransportgesetz und dem Bundeskonzept ,Gitertransport auf der Schiene®
ergeben sich flir den Kanton Thurgau neue Aufgaben und Koordinationsbedarf der kantonalen
Tatigkeiten mit den Tatigkeiten des Bundes. Dies gilt fliir Anlagen des Schienengtiterverkehrs
(Verladeanlagen und Guterbahnhoéfe) und des Strassengliterverkehrs (z.B. LW-Abstellplatze).

e Aufgrund des Versandhandels wird der Sammel- und Verteilverkehr in den urbanen Raumen stark
wachsen und es braucht neue Lésungen (City Logistik etc.). Diese missen zwischen Kanton und
Stadten/Gemeinden sowie mit den Wirtschaftsakteuren abgestimmt werden.

e Heute fehlt beim Gulterverkehr auch eine institutionalisierte Zusammenarbeit mit der Wirtschaft.

Unternehmen sind auf eine effiziente Ver- und Entsorgung und eine hohe Standortgunst angewiesen.

Fur eine bedarfs- und marktgerechte Planung ist eine engere Zusammenarbeit sinnvoll.

6.7 Grundlagen

Im Bereich Grundlagen besteht zum Glterverkehr insgesamt grosser Handlungsbedarf bezlglich einer
Verbesserung der Datenlage, einer Verbesserung der konzeptionellen Grundlagen, einer Verbesserung
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der Modellinstrumente und mittlerer Handlungsbedarf zur Klarung der Bedlrfnisse der

Wirtschaftsakteure.

Bezlglich Grundlagen hat der Kanton insgesamt grosse Einflussmdglichkeiten.

Tabelle 27 - Schwachstellen, Herausforderungen und Handlungsbedarf Bereich Grundlagen

Dabei sind folgende Aspekte erwahnenswert:

Einflusspotential
Wichtigkeit der aus den Handlungsbedarf
Schwachstellen Herausforderungen 9 ( ngsh:
Herausforderung Handlungs- (Prioritdt)
spielrdumen)
Grundlagen
Teilweise noch ungeniigende Daten zum
Guterverkehr (insbesondere Verbesserung der
Durchgangsverkehr, Giiterverkehr mit Datengrundlagen zum mittel gross
Kleinfahrzeugen, Schienengiterverkehr Giiterverkehr
mit Ganzzigen und EWLV etc.)
Fehlendes Kantonales Zielbild fir den Verbesserung der konzeptionellen mittel ross
Guterverkehr Grundlagen zum Giiterverkehr gro
Der Guterverkehr ist im heutigen
Verkehrsmodell nur rudimentar abgebildet Verbesserung der
(Lastwagenanteile). Damit besteht auch Modellinstrumente in Bezug auf mittel gross
keine Massnahmen-Sensitivitat beim den Giiterverkehr
bestehenden Verkehrsmodell.
Die Hauptakteure im Giterverkehr sind
heute Verlader (Industrie, Handel, ...), Verbesserung der Kenntnisse zu
Logistik- und Transportunternehmen. den Bediirfnissen der ittel ittel
Deren Bedurfnisse und Anspriiche verschiedenen Akteure in Bezug mitte mitte
bezlglich Verkehrs- und Raumplanung auf den Giiterverkehr
sind heute nur wenig bekannt.

e Quantitative Grundlagen zum Giterverkehr und die Kenntnis der Strategien und Bedirfnisse der
Wirtschaft hinsichtlich Logistik und Guliterverkehrsanbindung sind eine wichtige Voraussetzung fiir das
Erkennen des Handlungsbedarfs und die Entwicklung von Massnahmen. Es bestehen heute punktuelle
Datenliicken beim Durchgangsverkehr, beim Schienenguterverkehr und beim regionalen/lokalen
Strassenglterverkehr.

e Bisher bestehen auch keine konzeptionellen Grundlagen zum Guterverkehr und kein Zielbild. Fir eine
gesamtverkehrliche Betrachtung und die Abstimmung zwischen Personen- und Glterverkehr ware ein
solches jedoch wichtig.

e Im heutigen Verkehrsmodell ist der Guterverkehr nur rudimentar abgebildet (Lastwagenanteile). Eine
fir den Guterverkehr massnahmensensitive Modellierung besteht nicht.

6.8 Synthese

Die Herausforderungen sind nachfolgend entsprechend dem Handlungsbedarf (Prioritat!8) geordnet nach

Themenbereichen dargestellt. Es ist zu beachten, dass dies aus der Perspektive des Kantons unter

Bericksichtigung des Einflusspotentials erfolgt ist.

18 Die Prioritat ergibt sich direkt aus dem Bewertungsschema Kapitel 6.1.
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Tabelle 28 - Synthese Handlungsbedarf

Herausforderung

Wichtigkeit Herausforderung
Einflusspotential Kanton
Raum und Siedlung

Grundlagen

Sehr grosser Handlungsbedarf (Prio 1)

Sicherstellung Strassen-Erreichbarkeit von Unternehmen fiir den Guterverkehr gross |gross
Klarung Aufgaben, Zustandigkeiten und Ressourcen zu Guterverkehrsthemen gross |gross
Koordination des kantonalen GiVK mit (ibergeordneten Planungen gross  |gross

Grosser Handlungsbedarf (Prio 2)

Sicherung einer effizienten Ver- und Entsorgung und Standortattraktivitat von gross | mittel

Unternehmen

Erhéhung Wertschépfung von Logistiknutzungen gross | mittel

Sicherstellung gleicher Rahmenbedingungen fiir Logistikdienstleistungen fir alle Akteure|gross | mittel

Sicherung von bestehenden/neuen Flachen fir Verladeanlagen Strasse/Schiene sowie |gross |mittel

fir Logistiknutzungen generell

Reduktion Flachenverbrauch und Erh6hung Flacheneffizienz von Logistiknutzungen gross |mittel

Abstimmung verkehrsintensive Nutzungen auf Leistungsfahigkeit der Strassen gross |mittel

Umgang mit Bedarf an zusatzlichen Flachen/Standorten fur Logistikstandorte bei gross | mittel

abnehmender Flachenverfugbarkeit

Bereitstellung ausreichender Kapazitaten fur Verladeanlagen und Giterbahnhofe gross | mittel

Sicherstellung Schienen-Erreichbarkeit von Unternehmen fiir den Giterverkehr gross |mittel

Sicherstellung Erreichbarkeit von Haushalten fir den Guterverkehr gross | mittel

Attraktivitédt der Bahn vor dem Hintergrund eines wachsenden Wettbewerbdruckes gross | mittel

und Reduktion Bedienpunkte

Umgang mit steigendem Bedarf an Be- und Entlademdglichkeiten bei Lieferpunkten gross | mittel

ohne eigene Umschlageinrichtungen

Sicherstellung der Ko-Existenz zwischen Lieferverkehr und Personenverkehr in gross | mittel

urbanen Gebieten

Reduktion Lé&rmemissionen Strassengtterverkehr gross |mittel

Koordination des kantonalen GUVK mit Regionen/Gemeinden gross |mittel

Umgang/Einbezug der privaten Akteure fur eine bedarfsgerechte/marktgerechte gross |mittel

Planung

Verbesserung der Datengrundlagen zum Giiterverkehr mittel [gross

Verbesserung der konzeptionellen Grundlagen zum Guterverkehr mittel [gross

Verbesserung der Modellinstrumente in Bezug auf den Glterverkehr mittel [gross
Mittlerer Handlungsbedarf (Prio 3)

Sicherung einer effizienten Ver- und Entsorgung und Standortattraktivitat von mittel [mittel

Haushalten

Sicherung von bahngebundenen I + G-Nutzungen (inkl. Logistik) an gut gross |gering

bahnerschlossenen Standorten

Umsetzung/Vollzug raumplanerischer Massnahmen zur Bahnerschliessung von I + G- |mittel |mittel

Zonen

Steigerung der Effizienz des Guterverkehrs gross |gering

Bessere Berlicksichtigung der Guterverkehrserschliessung in der Planung und im gross |gering

Rahmen der Baubewiligungsverfahren

Umgang mit Verlagerung von Bahninfrastruktur fiir den Guterverkehr mittel [mittel

Maximale Nutzung der Potenziale der Digitalisierung und weiterer innovativer gross |gering

Technologien
Reduktion Energieverbrauch und Verbrauch nicht erneuerbarer Energieressourcen des [gross |gering
Glterverkehrs

Reduktion Treibhausgasemissionen des Giiterverkehrs gross |gering

Verbesserung der Kenntnisse zu den Bedurfnissen der verschiedenen Akteure in Bezug [mittel [mittel
auf den Giterverkehr

Geringer Handlungsbedarf (Prio 4)

Sicherung Siedlungs- und Landschaftsqualitét bei Erhdhung Flacheneffizienz mittel |gering
Reduktion Larm Schienenglterverkehr mittel |gering
Reduktion Luftschadstoffemissionen des Strassenguterverkehrs mittel |gering
Gewahrleistung/Erhdhung Verkehrssicherheit im Rahmen Anstrengungen gering |mittel
Gesamtverkehr

Sehr geringer Handlungsbedarf (Prio 5)
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e Sehr grosser Handlungsbedarf besteht bei den Themenbereichen Verkehr/Infrastruktur
(Sicherstellung Strassenerreichbarkeit flir den Glterverkehr fiir Unternehmen) und
Organisation/Koordination (Kldrung Aufgaben/Zustandigkeiten/Ressourcen im Gulterverkehr) sowie
die Koordination des kantonalen GUVK mit tGbergeordneten Planungen.

e Grosser Handlungsbedarf besteht bei allen finf Themenbereichen.

o

Beziiglich Wirtschaft stehen die langfristige effiziente Ver- und Entsorgung der
Unternehmen, die Erhéhung der Wertschopfung von Logistiknutzungen und Sicherstellung
gleicher Rahmenbedingungen flr Logistikdienstleister im Vordergrund.

Bezliglich Raum und Siedlung sind die Flachen-/Standortsicherung fiir Verladeanlagen und
Logistiknutzungen (inkl. Umgang mit Bedarf von zusdtzlichen Standorten) sowie die Erhéhung
der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen zwei zentrale Themen. Zusatzlich ist die
Abstimmung zwischen verkehrsintensiven Logistiknutzungen und der
Strassenleistungsfahigkeit ein wichtiges Thema.

Bezliglich Verkehr und Infrastruktur spielt die Erreichbarkeit flir den Glterverkehr fiir
Unternehmen (Schiene und Strasse) sowie ausreichende Kapazitaten flr Verladeanlagen und
Guterbahnhofe eine wichtige Rolle. Strassenseitig sind auch der steigende Bedarf an Be- und
Entlademdglichkeiten bedeutsam. Dabei gilt es auch die Ko-Existenz zwischen Lieferverkehr
und Personenverkehr sicherzustellen.

Beziglich Umwelt/Sicherheit soll der Larm durch den Schwerverkehr weiter reduziert
werden.

Beziiglich Organisation/Koordination geht es um die Koordination der kantonalen
Planungen zu Logistik/Guterverkehr mit den Regionen und Gemeinden sowie den Einbezug
der Wirtschaft flir eine bedarfs- und marktgerechte Planung.

Bezlglich Grundlagen steht eine Verbesserung der Datengrundlagen, der konzeptionellen
Grundlagen und der Modellinstrumente im Vordergrund, damit Diskussionen und Entscheide
auf versachlicht werden kénnen.

e Mittlerer Handlungsbedarf besteht mit Ausnahme der Organisation/Koordination in allen Ubrigen
Themenbereichen.

o

Bezlglich Wirtschaft sind die langfristige Ver- und Entsorgung und die Standortattraktivitat
fir Haushalte zentral.

Beziiglich Raum und Siedlung sind die Sicherung von bahngebundenen Nutzungen an gut
bahnerschlossenen Standorten und der Vollzug von raumplanerischen Massnahmen zur
Bahnerschliessung von I+G-Zonen wichtig.

Bezlglich Verkehr und Infrastruktur steht die Steigerung der Effizienz des Glterverkehrs
(Strasse und Schiene), die bessere Berlicksichtigung der Gliterverkehrserschliessung in der
Planung, der Umgang mit der Verlagerung von Verladeanlagen und die maximale Nutzung der
Potentiale der Digitalisierung im Vordergrund.

Beziglich Umwelt/Sicherheit sollen der Energieverbrauch und die Treibhausgasemissionen
des Gulterverkehrs und dabei insbesondere des Strassenglterverkehrs angegangen werden.
Bezlglich Grundlagen sind die Kenntnisse der Bedlirfnisse der verschiedenen Akteurgruppen
und insbesondere der Wirtschaftsakteure zu verbessern.

e Geringer Handlungsbedarf besteht in Themen der Wirtschaft und Umwelt/Sicherheit.

¢)

Bezlgliche Raum/Siedlung sind die Siedlungs- und Landschaftsqualitat auch bei steigender
Flacheneffizienz sicherzustellen.
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o Bezlglich Umwelt/Sicherheit ist dem Schienenguterverkehrslarm, der Reduktion der
Luftschadstoffemissionen sowie der Erhdhung der Verkehrssicherheit die notwendige
Beachtung zu schenken.
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7 Ziele und Stossrichtungen fiir den Giiterverkehr
7.1 Einordnung der Ziele und Stossrichtungen

Aus der nachfolgenden Abbildung geht ein generisches Strategiehaus hervor, aus welcher die Einordnung
der Ziele und Stossrichtungen ersichtlich ist. In der Phase I geht es um die Erarbeitung der Ziele und
Stossrichtungen. Erst in der Phase II werden die Handlungsschwerpunkte und die Massnahmen
erarbeitet.

Stossrichtungen

Handlungsschwerpunkte / Massnahmen

Grundlagen und Controlling

Abbildung 68 — Einbettung Ziele und Stossrichtungen im Strategiehaus
Wir gehen von folgendem Begriffsverstandnis aus:

Ziel: Der Begriff Ziel bezeichnet einen in der Zukunft liegenden, gegenliiber dem jetzigen Zeitpunkt im
Allgemeinen veranderten, erstrebenswerten und angestrebten Zustand. Ein Ziel ist somit ein definierter
und angestrebter Endpunkt eines Prozesses, meist einer menschlichen Handlung.

Stossrichtungen: Generelle Absichten fiir eine Veranderung eines Zustands, noch nicht eigentliche
Massnahmen sondern Ubergeordnete Stossrichtung des angestrebten Handelns, abgeleitet aus Zielen und
dem Handlungsbedarf

Handlungsschwerpunkte: Im Vordergrund stehende Instrumente fir die Massnahmen (Regulierung,
Raumplanung, Verkehrsplanung, Finanzierung, Kooperationen etc.)

Massnahmen: Massnahmen sind Vorkehrungen, Handlungen oder Verhalten, welche ergriffen werden,
um bestimmte Ziele zu erreichen (Rotach 1989).

Grundlagen und Controlling: Grundlagen sind Daten, Gesetze und Verordnungen, Richt- und
Nutzungsplane etc. welche fir die Strategie- und Konzeptentwicklung benétigt werden. Ein Teil der
Grundlagen wurde bereits in der Phase I aufbereitet. Controlling ist ein Steuerungsinstrument zur
Prifung, ob mit einer Strategie oder Massnahme die gesetzten Ziele erreicht werden.

7.2 Zusammenhang Handlungsbedarf, Ziele und Stossrichtungen

Aus der nachfolgenden Abbildung ist der Zusammenhang zwischen dem Handlungsbedarf, den Zielen und
den strategischen Stossrichtungen ersichtlich.
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Abbildung 69 - Zusammenhange Handlungsbedarf, Ziele und Stossrichtungen

Fir die Formulierung der Ziele im Gulterverkehr sind einerseits die (ibergeordneten Ziele fir den
Gesamtverkehr und andererseits der Handlungsbedarf zu bertcksichtigen. Die strategischen
Stossrichtungen ergeben sich aus dem Handlungsbedarf und den Zielsetzungen.

7.3 Ziele fiir den Giiterverkehr
7.3.1 Grundsidtze

Fir die Zielsetzungen im Gulterverkehr wurde folgender wirtschaftspolitischer Grundsatz vorausgesetzt:

Daraus kann gefolgert werden, dass eine Ansiedlung von Logistiknutzungen mit (berkantonalen
Logistikfunktionen nicht im Vordergrund steht.

Fur den Guterverkehr kann grundsatzlich folgendes Hauptziel abgeleitet werden:

7.3.2 Anforderungen an Ziele fiir den Giiterverkehr

Die Ziele fir den Guterverkehr sollten idealerweise folgende Anforderungen mdéglichst gut erfiillen:
e Ziele sollten Gbergeordnete Ziele/Vorgaben bezliglich Raum und Verkehr berlicksichtigen

e Ziele sollten Herausforderungen abdecken (vgl. Kap. 6)

e Wirkungsziele stehen im Vordergrund (nicht Vollzugsziele)
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e Vermeidung von verkehrstragerspezifischen Zielen (da nur indirekte Wirkungen und nicht
zwangslaufig positiv im Sinne der angestrebten Wirkungen)

e Ziele sollten in bestehenden Raster GVK passen (nur ein Zielsystem, welches den Gesamtverkehr
abdeckt)

e Ziele sollten «smart» sein (spezifisch, messbar, akzeptiert, realistisch, terminiert)

In der Realitat lassen sich die Anforderungen nur annaherungsweise erfiillen.

7.3.3 Zielsystem Giiterverkehr

Die Formulierung der Ziele erfolgte in enger Abstimmung mit der Uberarbeitung der Zielformulierung fiir
das Gesamtverkehrskonzept (ewp 2021). Die Strukturierung der Zielbereiche Gesellschaft, Umwelt und
Wirtschaft war aus dem Gesamtverkehrskonzept aus dem Jahr 2010 (ewp/infras/widmer 2011)
vorgegeben. Als Grundlage fir die Zielformulierung wurden zuerst die Ziele und Planungsgrundsatze des
UVEK und aus dem kantonalen Richtplan gesichtet. In einem zweiten Schritt wurden in Abstimmung mit
dem Personenverkehr die Ziele fur den Guterverkehr formuliert. Die Teilziele sind fir den Guter- und
Personenverkehr identisch; Unterschiede ergeben sich bei den Mess- und Zielgrdssen. Ein Teil der
Messgrossen flir den PV und GV ist identisch, da sie fir den Gesamtverkehr gelten. Aus der
nachfolgenden Tabelle 29 gehen die Ziele und Messgréssen fir den Gliterverkehr hervor.
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Tabelle 29 - Zielsystem Guterverkehr

Teilziele Messgrosse Zielgrosse PV GV
Teilziele Gesellschaft
G 1 Angemessene Verkehrsqualitat MIV: Verkehrsqualitat Qualitatsstufe D geméss VSS 640 017a X X
sicherstellen
MIV: Mittl. Reisegeschwindigkeit Keine relevante Verschlechterung X X
Bahn-GV: Laufzeiten Versender - Empfanger Erhaltung/Beschleunigung Laufzeiten X
auf Relationen mit hohem Aufkommen
Bahn-GV: Zuverlassigkeit/Plnktlichkeit Plnktlichkeitsstatistik (Soll-Ist) X
G 2 Raumliche Erreichbarkeit MIV / GV:Erreichbarkeit personen- und Distanz zum nachsten HLS-Anschluss X X
gemass Anforderungen des glterverkehrsintensive Gebiete auf der Strasse
Raumtyps gewabhrleisten GV: Ortliche Bahnerschliessung von Verladeanlagen Ausreichende Trassenverfiigbarkeit bei X
und Giterbahnhdéfen den Verlade-
anlagen und Giterbahnhéfen
G 3 Verkehrssicherheit fur alle Anzahl und Schwere der Unfélle im Strassenverkehr Abnahme der Unfallanzahl und -schwere X X
Verkehrsteilnehmende erhéhen
Teilziele Umwelt
U 1 Ressourcenverbauch Flachenbeanspruchung Verkehr Minimierung Verkehrsflachen (bei X X
minimieren Erweiterungen und Bestand)
Verbrauch nicht erneuerbarer Energien Anteil Fahrzeuge mit Verbrennungs- X X
motoren an den Neuzulassungen
Energieverbrauch Verkehr Reduktion Energieverbrauch X X
U 2 Bestehende Entwicklung Emissionen Luftbelastungen (NOx, PM, Abnahme der CO2-, NOx- und PM10- X X
Umweltbelastungen reduzieren CO,) Emissionen
Anteil iberméassig durch Verkehrslarm belasteter Abnahme verkehrsbedingt belasteter X X
Personen Personen
Beeintrachtigung der Landschaft Beeintrachtigung Landschaftsbild X X
reduziert
Zerschneidung von Lebensrdumen Trennwirkung reduziert X X
U 3 Siedlung und Verkehr Siedlungsvertragliche Gestaltung der Verkehrs- und  PV: Lange umgestalteter X X
aufeinander abstimmen Logistikinfrastrukturen Ortsdurchfahrten
GV: Einbettung in den Raum (qualitativ)
beide: Akzeptanz in der Bevolkerung
Abstimmung Nutzungsintensitat und Der Prozess ist aufgegleist und wurde X X
Infrastrukturkapazitaten an mindestens
einem Pilotgebiet durchgefiihrt
Teilziele Wirtschaft
W 1 Finanzierung langfristig Ausgaben der &ffentlichen Hand im Verkehr fiir Anteil Ausgaben Verkehr an X X
sicherstellen Betrieb und Unterhalt der Verkehrsanlagen und - Gesamtbudget Kanton bei
angebote fir Giter- und Personenverkehr Erfiillung der anderen Teilziele stabil
halten
W 2 Effizienz des 6ffentlichen Kosten-Nutzen-Verhaltnis neuer qualitativ X X
Mitteleinsatzes erhéhen Verkehrsinfrastrukturen
W 3 Effiziente Ver- und Entsorgung Minimale Transport- und Umschlagkosten evtl. Preisindex (ev. Befragung) X
von Unternehmen und Steigerung Auslastung Infrastruktur und PV: Steigerung mittlere Auslastung X X

Haushalte

Betriebsmittel

GV: qualitative Veranderung (Befragung

Unternehmen)

PV: Messarosse qilt fir den Personenverkehr
GV: Messardsse qilt fir den Guterverkehr
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Folgende Punkte sind erwahnenswert:

e Gesellschaft:

o Flr eine hohe Qualitat der Logistik- und Transportdienstleistungen und eine hohe
Standortgunst von Unternehmen sind eine gute Erreichbarkeit und eine hohe Verkehrsqualitat
von zentraler Bedeutung. Beim Strassenglterverkehr kann dies Uber die Verkehrsqualitat und
die mittleren Reisegeschwindigkeiten gemessen werden (analog zum Personenverkehr). Beim
Schienengliterverkehr kénnen die Laufzeiten und die Zuverldssigkeit herangezogen werden.

o Die Erhéhung der Verkehrssicherheit ist ein gesamtverkehrliches Anliegen. Das Ziel ist somit
fir den Guter- und Personenverkehr identisch.

¢ Umwelt:

o Die Messgrossen fir den Personen- und Guiterverkehr sind weitgehend identisch. Beim
Gulterverkehr wurde auf ein Modal Split Ziel verzichtet, da eine Nutzung der Bahn nicht in
jedem Fall mit Umweltvorteilen verbunden ist. Zudem werden durch die technischen
Entwicklungen bei Last- und Lieferwagen die Umweltvorteile der Bahn reduziert.

e Wirtschaft:

o Auch hier sind die Messgriossen weitgehend identisch. Da der Glterverkehr grundsatzlich
eigenwirtschaftlich sein sollte (auch auf der Schiene) ist der Kostendeckungsgrad nur flr den
Personenverkehr relevant.

o Fir die Wirtschaft sind tiefe Transport- und Umschlagkosten und eine hohe Auslastung der
Infrastrukturen und Betriebsmittel massgebend fiir eine effiziente Warenver- und -
entsorgung.

Die Ziele wurden im Projektteam und dem erweiterten Projektteam diskutiert und vom erweiterten
Projektteam Ende Oktober 2018 verabschiedet.

7.4 Stossrichtungen fiir den Giiterverkehr

Aus dem Handlungsbedarf und den Zielsetzungen wurden die Stossrichtungen abgeleitet. Sie sind wie
beim Handlungsbedarf thematisch gegliedert. Die Stossrichtungen wurden im 2. Workshop vom 30.
Oktober 2018 diskutiert und anschliessend bereinigt und teilweise zusammengefasst. Im 3. Workshop
vom 20. Februar 2019 wurden die Stossrichtungen nochmals zur Diskussion gestellt und fiir zutreffend
befunden.

7.4.1 Stossrichtungen Wirtschaft/Finanzierung

Beziglich Wirtschaft/Finanzierung stehen die Themen Eigenwirtschaftlichkeit von Logistiknutzungen, die
Finanzierung von Infrastrukturen und Rahmenbedingungen fir die Innovationsférderung im Vordergrund.

SW 1 - Eigenwirtschaftliche Erbringung von Logistik- und Transportdienstleistungen

e Grundsatzlich sollen die Logistik- und Transportdienstleistungen im Kanton Thurgau ohne
Subventionen der 6ffentlichen Hand erbracht werden. Ausnahmen sollen nur gewahrt werden, wenn
ein Uberwiegendes o6ffentliches Interesse vorliegt bzw. durch eine Subventionierung ein hoher
volkswirtschaftlicher Nutzen erreicht werden kann (z.B. Reduktion der externen Kosten etc.).
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Gestutzt auf diese Stossrichtung kdnnten zum Beispiel Beitrdge an Bahntransporte gesprochen
werden (z.B. Zuckerriiben), so wie dies heute bereits erfolgt. Es sollten jedoch Mitnahmeeffekte
vermieden werden.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass Logistik- und Transportdienstleistungen marktwirtschaftlich erbracht
werden und keine unndétige Subventionierung erfolgt.

SW 2 - Sicherung der Finanzierung der fiir den Giiterverkehr relevanten Infrastrukturen
gemadss den geltenden Zustandigkeitsregelungen

Die Schieneninfrastruktur wird heute allein durch den Bund Uber den Bahninfrastrukturfonds FABI im
Rahmen der Mehrjahresprogramme STEP finanziert (Umsetzungsvereinbarungen zwischen Bund und
den Schieneninfrastrukturbetreiber, SBR 2017).

Notwendige Freiverladeanlagen und Giiterbahnhéfe werden heute allein durch den Bund via
Leistungsvereinbarungen mit den Schieneninfrastrukturbetreibern finanziert (SBR 2017).

Anschlussgleise und Terminals flir den kombinierten Verkehr sind private Anlagen, welche durch den
Bund mitfinanziert werden. Die Mit-Finanzierung erfolgt gestltzt auf das Gitertransportgesetz bzw.
die zugehdrige Gltertransportverordnung mittels Zusicherungsverfligungen. Der Investitionsbeitrag
des Bundes darf 60% der anrechenbaren Kosten nicht tiberschreiten (bei Anlagen von nationaler
verkehrspolitischer Bedeutung sind es max. 80%, vgl. GUTG).

Erganzender Finanzierungsbedarf durch den Kanton und die Gemeinden kénnte sich flr die
Warenversorgung der urbanen Gebiete ergeben (z.B. neutral betriebene City Terminals, Quartier-,
Makro oder Mikro-Hubs).

Diese Stossrichtung dient dazu, dass der Kanton erganzend zum Bund neue Infrastrukturen fir den
Umschlag, Be- und Entlad in urbanen Raumen mitfinanzieren kann, soweit diese einen hohen
volkswirtschaftlichen Nutzen aufweisen.

SW 3 - Schaffung von Rahmenbedingungen zur Unterstiitzung von forderungswiirdigen
Innovationen

Durch technische Innovationen in Logistik und Glterverkehr werden Effizienzsteigerungen,
Qualitatsverbesserungen und eine Reduktion der Umweltbelastungen erwartet (vgl. Kap. 5).

Der Kanton Thurgau soll die Rahmenbedingungen so gestalten, dass Innovationen mit grossem
volkswirtschaftlichem Nutzen durch die Akteure einfach und rasch umgesetzt werden kdnnen. Es geht
dabei in erster Linie um Regulierung (z.B. Abbau von Hemmnissen fir den Einsatz) und Anreize (z.B.
Ermdglichung von Testanwendungen).

Ein Abgleich mit den Herausforderungen bzw. dem Handlungsbedarf hat gezeigt, dass die
Herausforderung ,Sicherstellung gleicher Rahmenbedingungen flr Logistikdienstleistungen fir alle
Akteure™'® mit den Stossrichtungen im Bereich Wirtschaft nicht abgedeckt ist. Zum heutigen Zeitpunkt
wird es als unverhaltnismassig angesehen flr diese Herausforderung eine zusatzliche Stossrichtung zu
definieren. Zu Beginn einer allfalligen Phase II musste dies im Rahmen des Austausches mit der
Wirtschaft nochmals aufgegriffen und geklart werden.

19 Hintergrund dazu ist, dass mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen Giitertransporte ausgefiihrt werden (diese unterstehen nicht der
LSVA).
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Diese Stossrichtung dient dazu, dass forderungswiirdige Innovationen unterstitzt sowie deren Chancen
genutzt und die Risiken minimiert werden.

7.4.2 Stossrichtungen Raum und Siedlung

Beziglich Raum und Siedlung stehen die Themen Standort- und Flachensicherung, Erhéhung der
Flacheneffizienz von Logistiknutzungen und Verbesserung Vollzug der Umsetzung der raumplanerischen
Vorgaben fir die Bahnerschliessung von I+G-Zonen im Vordergrund. Die notwendige verstarkte
Abstimmung von Siedlungsentwicklung - hier giterverkehrsintensive Nutzungen - und
Verkehrsinfrastrukturkapazitaten werden hier nicht gesondert aufgefiihrt. Dies ist bereits Bestandteil des
Gesamtverkehrskonzepts (ewp 2021).

SR 1 - Raumplanerische Sicherung von Flachen und Standorten fiir Verladeanlagen,
Giiterbahnhofe und Logistiknutzungen

e Gestltzt auf das Bundeskonzept , Gltertransport auf der Schiene™ und weitergehende Analysen sollen
flr bestehende und neue Standorte fiir Verladeanlagen und Guterbahnhofe Flachen gesichert werden
(z.B. mittels anlagenbezogenen Richtplaneintragen).

e Gestltzt auf die BPUK Studie ,Logistikstandorte von Uberkantonaler Bedeutung" (Rapp Trans 2018)
und weitergehende Analysen sollen bestehende und neue Flachen fir Logistiknutzungen gesichert
werden (z.B. in Richtplanen mittels Vorranggebieten oder Entwicklungsschwerpunkten).

e Gestltzt auf die Entwicklung im Versandhandel und die erhdhten Anforderungen an die letzte Meile
Transporte sind die Rahmenbedingungen fir die Bereitstellung einer Abhol- und Aufgabeinfrastruktur
zu klaren (z.B. mittels Quartierhubs, Makro-/Mikrohubs).

Diese Stossrichtung dient dazu, dass Logistikanlagen und —nutzungen mittel- und langfristig im Kanton
Thurgau an dafir geeigneten Standorten liegen.

SR 2 - Schaffung von Rahmenbedingungen fiir eine Erhohung der Fldacheneffizienz von
Logistiknutzungen

e Bei bestehenden raumplanerischen Instrumenten (Planungs- und Baugesetz, Nutzungsplanung) sind
Anpassungen und Erganzungen vorzunehmen, damit die Flacheneffizienz von bestehenden und neuen
Logistiknutzungen erhdht wird (z.B. durch mehrgeschossige Logistiknutzungen oder Mischnutzungen
mit Dienstleistungen etc.).

Diese Stossrichtung dient dazu, dass der Flachenbedarf von Logistiknutzungen minimiert und die
Wertschdépfung von Logistiknutzungen erhéht werden.

SR 3 - Verbesserung Vollzug der Umsetzung von raumplanerischen Massnahmen fiir die Bahn-
Erschliessung von Industrie- und Gewerbezonen

e Gestltzt auf den Art. 12 des Gltertransportgesetzes?® sind zweckméssige Planungsvorgaben und
Planungsgrundsatze zu erarbeiten, welche die technische und wirtschaftliche Machbarkeit der
Bahnerschliessung von Industrie- und Gewerbezonen unterstitzt. Diese beinhalten auch Methoden

20 Art. 12 GUTG: ,Kantone und Gemeinden sorgen mit Massnahmen der Raumplanung dafir, dass die Industrie- und Gewerbezonen
soweit moglich und wirtschaftlich vertretbar mit Anschlussgleisen erschlossen werden®.

Seite 129




Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

und Bewertungs- und Mindestkriterien flir die Beurteilung der technischen und wirtschaftlichen
Machbarkeit (z.B. Mindestgleislangen).

Diese Stossrichtung dient dazu, dass die Vorgaben aus dem GUTG konkretisiert werden, der Vollzug
vereinheitlich wird und bei Eignung grdssere Flachen in Industrie- und Gewerbegebiete mit der Bahn
erschlossen werden kénnen.

7.4.3 Stossrichtungen Verkehr/Infrastruktur

Bezlglich Verkehr/Infrastruktur bestehen Stossrichtungen zum Strassenguterverkehr,
Schienengliterverkehr und Umschlageinrichtungen.

Strasse

e Der Kanton setzt sich beim Bund dafiir ein, dass die Engpasse auf den Nationalstrassen beseitigt
werden und die Uberkantonale Erreichbarkeit zumindest erhalten bleibt oder verbessert wird.

e Der Kanton sorgt dafiir, dass die Engpasse auf dem Kantonsstrassennetz beseitigt werden;
insbesondere auch auf der Verbindung Frauenfeld — Arbon.

e Der Kanton legt Erschliessungsgrundsatze flir den Strassengtiterverkehr fest und erstellt ein
Netzkonzept Strassengtterverkehr, auf welchem der Ubergeordnete Strassengliterverkehr
vorzugsweise abgewickelt werden soll. Das untergeordnete Strassennetz soll vom Schwerverkehr
moglichst entlastet werden.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass die Erreichbarkeit flir den Strassengiterverkehr auch mittel- und
langfristig erhalten bleibt, die Standortgunst flir Unternehmen hoch ist und das untergeordnete
Strassennetz vom Schwerverkehr entlastet wird.

e Der Kanton sorgt dafiir, dass die Befahrbarkeit des Strassennetzes fiir den Strassengtiterverkehr
gegeben ist. Dies gilt insbesondere auch fir die Versorgungs- und Ausnahmetransportrouten.

e Der Kanton sorgt fiur eine bedarfsgerechte Erschliessung von Wirtschaftsstandorten und
Arbeitsplatzgebieten fir den Giterverkehr.

e Der Kanton setzt sich beim Bund daftir ein, dass fur den Fernverkehr ausreichende
Abstellmdglichkeiten fir LKW bestehen.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass das kantonale Strassennetz flir den Gulterverkehr befahrbar ist und
der Strassenglterverkehr sicher abgewickelt werden kann.

e Der Kanton sorgt mit Verkehrsmanagement-Massnahmen daflir, dass die Funktionsfahigkeit des
Netzes fir den Strassengulterverkehr erhalten bleibt (Vermeidung Stau, Vermeidung Behinderungen
durch landw. Fahrzeuge).

¢ Das Management bzw. die Steuerung des (grenziberschreitenden) Schwerverkehrs in
Zusammenarbeit mit dem ASTRA und der EZV wird verstarkt (insbesondere im Bereich A7/A4).
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¢ Die Rahmenbedingungen fiir den wachsenden urbanen Lieferverkehr sind so zu gestalten, dass dieser
maoglichst effizient und 6kologisch abgewickelt wird.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass der Strassenguterverkehr mdglichst effizient und 6kologisch
abgewickelt wird.

Schiene

e Der Kanton setzt sich beim Bund dafiir ein, dass die Engpasse auf dem Schienennetz beseitigt werden
und die Uberkantonale Erreichbarkeit verbessert wird. Dies betrifft insbesondere die Ausbauten auf
den Schienenverbindungen vom/zum Rangierbahnhof Limmattal.

e Der Kanton setzt sich daftir ein, dass ausreichende Trassen mit der gewilinschten Qualitdt vorgehalten
werden.

e Der Kanton legt Erschliessungsgrundsatze flir den Schienengltiterverkehr fest und erstellt ein
Netzkonzept flr den Schienenglterverkehr. Dieses legt fest, wo der Schienengiiterverkehr
vorzugsweise abgewickelt werden soll und wo Verladeanlagen noch mdglich sind.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass die Erreichbarkeit flir Schienenguterverkehr auch mittel- und
langfristig erhalten bleibt und die Standortgunst flir bahnaffine Unternehmen hoch ist.

e Die Bedienung des Kantons TG und die Zugbildung sollen zur Steigerung der Effizienz des
Schienenglterverkehrs auf die notwenige Anzahl Giterbahnhdéfe und Verladeanlagen konzentriert
werden. Ein Formationsbahnhof wird im Raum Weinfelden benétigt.

e Der Kanton legt Rahmenbedingungen fest (z.B. mittels Regulierung oder Anreizen) damit
guterverkehrsintensive Unternehmen auch die Bahn nutzen.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass auch mittel- und langfristig die Bedienung des Kantons TG im
Schienenglterverkehr gesichert ist und die bahnaffinen Guter auf der Schiene transportiert werden.

Umschlag Schiene/Strasse und Be-/Entlad

e Der Kanton setzt sich dafiir ein, dass das Schienennetz fiir den Glterverkehr zuganglich ist und
ausreichende Verladekapazitaten bestehen. Er erstellt dazu eine kantonale Konzeption fiir
Verladeanlagen.

e FuUr Anlagen, welche nicht mehr den heutigen Anforderungen entsprechen oder wegen
Stadtentwicklungsabsichten verlegt werden missen, sind Ersatzstandorte zu evaluieren. Diese sollen
Mindeststandards (Gleislangen etc.) erfillen.
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Diese Stossrichtung dient dazu, dass ein guter Zugang zum Schienennetz fiir Verlader und
Logistikdienstleister gesichert ist.

e Vor dem Hintergrund des wachsenden Versandhandels sind fur den Be-/Entlad ausreichende
Mdoglichkeiten vorzuhalten. Der Umschlag erfolgt vorzugsweise auf privatem Grund. Dort wo dies
nicht moglich ist, werden ausreichende Mdglichkeiten im 6ffentlichen Raum geschaffen. Fir die
grosseren urbanen Gebiete sind zur Blindelung der Warenstrome City Hubs zu prifen.

e FUr die An- und Belieferung von Gebduden und Arealen sind Rahmenbedingungen und
Lésungsmoglichkeiten zu prifen, welche die kiinftigen Veranderungen bericksichtigen (Ver- und
Entsorgung). Daraus ergeben sich Erschliessungsvorgaben fir die Planung.

e Der Ko-Existenz vom Personen- und Gliterverkehr in urbanen Gebieten im 6ffentlichen Raum ist
ausreichend Rechnung zu tragen.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass der Be- und Entlad in urbanen Raumen und bei Arealen/Gebauden
auch mittel- und langfristig sichergestellt ist.

7.4.4 Stossrichtungen Umwelt und Sicherheit

Beziglich Umwelt und Sicherheit stehen die Themen Verlagerung des Strassengiterverkehrs und die
Reduktion der Umweltbelastungen im Vordergrund. Das Thema ,Erhdhung der Verkehrssicherheit™ ist
eine gesamtverkehrliche Aufgabe und ist hier nicht gesondert erwahnt. Diese Stossrichtung bzw.
Massnahmen dazu sind im GVK (ewp 2021) enthalten.

e Der Kanton unterstitzt aus Umweltgrinden grundsatzlich die Verlagerungspolitik des Bundes.
Bahnaffine Guter Uber mittlere und langere Distanzen sollen bei hohem Aufkommen soweit als
moglich auf der Schiene transportiert werden. Eine ausreichende Wirtschaftlichkeit und effektive
Umweltvorteile missen jedoch gegeben sein. Der Kanton nutzt seine Mdglichkeiten zur Bereitstellung
von guten Rahmenbedingungen fiir den Schienenglterverkehr (Sicherung Verladeanlagen,
ausreichende Kapazitdten etc.). Zugehorige Stossrichtungen finden sich beim Bereich
Verkehr/Infrastruktur (Teil Schiene).

Diese Stossrichtung dient dazu, die Verlagerungspolitik des Bundes aus Umweltgriinden zu unterstiitzen
und im Kanton Thurgau gute Voraussetzungen fir eine Verlagerung zu schaffen.

e Der Kanton setzt sich Rahmen seiner laufenden Aufgaben insbesondere auch fiir den Larmschutz auf
Strassen mit hohem Schwerverkehrsanteil ein. Dies betrifft insbesondere Ortsdurchfahrten und Zu-
/Wegfahrten von giterverkehrsintensiven Einrichtungen. Dabei soll auch der Larm beim Be-/Entlad
und Umschlag in urbanen Gebieten berilcksichtigt werden.
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e Der Kanton setzt sich beim Bund und den Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir den Einsatz von
larmarmem Rollmaterial im Schienengiiterverkehr nach neustem Stand der Technik ein, insbesondere
auf Strecken, auf welchen der Glterverkehr fir die Larmbelastung massgebend ist (Seelinie zwischen
Romanshorn und Rorschach).

e Der Kanton unterstitzt / fordert einen energieeffizienten und CO2-armen Strassenglterverkehr (z.B.
Steuererleichterungen fliir emissionsarme Last- und Lieferwagen).

Diese Stossrichtung dient dazu, die Umweltbelastungen des Strassen- und Schienengiterverkehrs zu
minimieren.

7.4.5 Stossrichtungen Organisation und Koordination

Beziglich Organisation stehen die Themen Institutionalisierung des Themas Guterverkehr und die
Koordination mit anderen Planungstrdagern und der Wirtschaft im Vordergrund.

SO1 - Institutionalisierung des Giiterverkehrs in der kantonalen Verwaltung und
Sensibilisierung fiir Logistik und Giiterverkehr

e Mit der Institutionalisierung soll sichergestellt werden, dass Aufgaben, Zustandigkeiten und
Ressourcen im Zusammenhang mit Glterverkehrsthemen geklart sind und eine Ansprechstelle fur
den Guterverkehr beim Kanton definiert ist.

e Mit der Sensibilisierung soll erreicht werden, dass kantonale Stellen, Regionen und Gemeinden die
Bedeutung der Logistik und des Guterverkehrs fiir die Ver- und Entsorgung des Kantons besser
verstehen und Logistik und Guterverkehr in ihren Planungen starker bertcksichtigen.

Diese Stossrichtung dient dazu, die Institutionalisierung des Giterverkehrs in der kantonalen Verwaltung
zu klaren und die Planungsakteure flir Logistik/Guterverkehr zu sensibilisieren.

S02 - Koordination mit anderen Planungstragern und Einbezug der Wirtschaft

e Die kantonalen Planungen zu Logistik/Guterverkehr sollen mit den Gbergeordneten Planungen des
Bundes und mit den Planungen der Nachbarkantone besser abgestimmt werden (z.B. die Planung von
Verladeanlagen). Dies tragt den neuen Rahmenbedingungen und Vorgaben aus dem
Gultertransportgesetz und dem BAV-Konzept ,Gltertransport auf der Schiene" Rechnung.

e Die kantonalen Planungen zu Logistik/Guterverkehr sollen mit den Planungen der Regionen und
Gemeinden abgestimmt werden (z.B. bezliglich der Themen City Logistik, Verladeanlagen).

e Flr eine markt- und bedarfsgerechte Planung zum Giterverkehr sind die Wirtschaftsakteure
(Verlader, Logistik- und Transportdienstleister) starker in die Planung einzubeziehen.

Diese Stossrichtung dient dazu, dass die kantonalen Planungen mit den Anliegen und BedUrfnissen
anderer Planungstrager und der Wirtschaft abgestimmt sind.

7.4.6 Stossrichtungen Grundlagen

Bezlglich Grundlagen stehen die Themen Datengrundlagen, Modellierung etc. im Vordergrund.

SG1 - Verbesserung der Grundlagen fiir die Planung
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e Die fur die Planung notwendigen Daten sollen periodisch ausgewertet werden. Datenbedirfnisse
sollen identifiziert und Datenliicken (z.B. Durchgangsverkehr, Glterverkehr mit Kleinfahrzeugen)
geschlossen werden.

e Fir den Giterverkehr ist ein kantonales Zielbild zu entwickeln, welches dem Kanton, den Regionen,
den Gemeinden und den Wirtschaftsakteuren als Orientierungsrahmen fir die Planung dient. Zudem
sind bei Bedarf weitere konzeptionelle Grundlagen zu schaffen (z.B. Erschliessungsgrundsatze flir den
Guterverkehr, Netzkonzept Schiene und Strasse)

e Esist zu prifen, ob und wie der Gliterverkehr besser in das Verkehrsmodell integriert werden kdnnte.
Dies mit dem Zweck die Massnahmenwirkungen auf den Giiterverkehr besser abzubilden und damit
die Entscheidungsgrundlagen zu verbessern.

e Die Bedlrfnisse und Anliegen von Industrie-, Handelsunternehmen sowie von Logistik- und
Transportunternehmen sind fiir eine bedarfsgerechte Planung periodisch zu erfassen (z.B. im Rahmen
von Befragungen oder Gesprachen).

Diese Stossrichtung dient dazu die Qualitat und Effektivitdt der Planung zu verbessern.
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8
8.1

Schlussfolgerungen und Empfehlungen
Schlussfolgerungen

Mit dem vorliegenden Bericht liegt fiir den Kanton Thurgau erstmalig eine Auslegeordnung und
Analyse zum Glterverkehr vor mit Ergebnissen zu relevanten lbergeordneten Planungen, zum Ist-
und Prognosezustand, zu den Herausforderungen und zum Handlungsbedarf sowie zu den Zielen und
Stossrichtungen.

Der Giterverkehr im Kanton Thurgau wird stark von den nationalen Rahmenbedingungen gepragt.
Wesentlich sind insbesondere die nationale Verkehrspolitik, regulatorische Vorgaben
(Gutertransportgesetz und —verordnung, Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe etc.), Konzepte
des Bundes (Schienenglterverkehr, LKW-Abstellplatze, etc.) und die strategischen
Entwicklungsprogramme Schiene und Strasse.

Das Bevdlkerungs- und Wirtschaftswachstum sind wesentliche Treiber flr die Glterverkehrs-
entwicklung. Aber auch Megatrends wie Digitalisierung, Wirtschaftswandel und Urbanisierung werden
den Giterverkehr stark beeinflussen. Der zunehmende Versandhandel ist ein Treiber flr neue letzte
Meile Angebote. Bis 2040 ist mit einer erheblichen Zunahme des Giiterverkehrs um 40% zu rechnen.

Die Analyse hat gezeigt, dass im Guiterverkehr in den Bereichen Wirtschaft, Raum und Siedlung,
Verkehr/Infrastruktur, Umwelt/Sicherheit und Organisation/Koordination sowie Grundlagen zahlreiche
Herausforderungen und erheblicher Handlungsbedarf bestehen.

Den abgeleiteten Zielen und Stossrichtungen flir den Glterverkehr liegen folgende Grundsatze zu
Grunde:

o Der Kanton Thurgau méchte sich nicht als Logistikstandort der Schweiz positionieren. Die
Logistik bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen sollen Unternehmen und Haushalten im
Kanton TG dienen.

o Der Kanton Thurgau sorgt fir eine effiziente, leistungsfahige, zuverlassige, attraktive,
raumsparende und umweltschonende Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten
mit Gutern.

Die formulierten Ziele zum Guterverkehr lassen sich gut in das Zielsystem des Gesamtverkehrs
integrieren.

Die Analyse der Handlungsspielrdaume und die entwickelten Stossrichtungen haben gezeigt, dass der
Kanton Thurgau auf Logistik und Gulterverkehr durchaus Einfluss nehmen kann. Handlungsfelder flr
den Kanton sind die Regulierung, Raumplanung, Verkehrsinfrastrukturplanung und -betrieb,
Finanzierung, Kooperationen, Forderung/Anreize, Ausbildung/Schulung und
Grundlagen/Monitoring/Controlling.

Die aus den Zielen und dem Handlungsbedarf abgeleiteten Stossrichtungen zeigen, dass
insbesondere die Raum- und Verkehrsplanung einen wichtigen Beitrag zur Zielerreichung leisten
kdnnen. Sie zeigen auch, dass die Institutionalisierung des Guterverkehrs in der kantonalen
Verwaltung, eine Sensibilisierung fur Logistik- und Giterverkehrsfragen auf Kantons- und
Gemeindeebene und der Einbezug der Wirtschaft wichtige Voraussetzungen fir eine erfolgreiche
Planung sind. Die Form der Institutionalisierung des Guterverkehrs in der kantonalen Verwaltung ist
im Rahmen der Massnahmenplanung in der Phase II zu konkretisieren.

Mit dem vorliegenden Bericht liegen wertvolle Grundlagen und Erkenntnisse vor, um den Dialog mit
der Wirtschaft aufzunehmen, konkrete Massnahmen zu entwickeln und ein Umsetzungsprogramm
vorzubereiten.
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e Die wichtigsten Ergebnisse aus diesem Bericht wurden in das Gesamtverkehrskonzept (ewp 2020)
aufgenommen.

8.2 Empfehlungen fiir die Phase I1

Basierend auf den Ergebnissen der Phase I geht es in der Phase II insbesondere um eine
Weiterentwicklung der Stossrichtungen zu einem Guterverkehrskonzept mit Massnahmen und einem
Umsetzungsprogramm. Wesentliche Elemente der Phase II sind:

e Abstimmung und Bereinigung von Handlungsbedarf, Zielen, Stossrichtungen; einerseits mit
Verladern, Logistik- und Transportdienstleistern und andererseits mit Regionen und Gemeinden und
weiteren Akteuren

e Erarbeitung eines Massnahmenkataloges und Grobevaluation bzw. Bewertung der Massnahmen;
Vertiefung und Priorisierung von Massnahmen

e Erarbeitung eines Umsetzungsprogramms

Bei der Bearbeitung der Phase II ist eine regelmassige Abstimmung mit relevanten Akteuren im Rahmen
eines Sounding Boards oder einem ahnlichen Gefass vorzunehmen. Dies schliesst auch eine angemessene
Koordination mit in den Nachbarkantonen erarbeiteten Strategien und Konzepten (z.B.
Guterverkehrsstrategie Kanton St.Gallen, Guterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton Zurich) mit ein.
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9 Anhang
9.1 Glossar
9.1.1 Abkiirzungen

A6V: Abteilung offentlichen Verkehr

ARE: Bundesamt flir Raumentwicklung

AS: Ausbauschritt

ASTRA: Bundesamt flir Strassen

AWA: Amt fir Wirtschaft und Arbeit

B2B: Business to Business

B2C: Business to Consumer

BAFU: Bundesamt flir Umwelt

BAV: Bundesamt flr Verkehr

BFS: Bundesamt flr Statistik

BIP: Bruttoinland Produkt

BPUK: Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz
CST: Cargo Sous Terrain

EIU: Eisenbahninfrastrukturunternehmen

EU: Europaische Union

EVU: Eisenbahnverkehrsunternehmen

EWLV: Einzelwagenladungsverkehr

EZV: Eidgendssische Zollverwaltung

FOVG: Gesetz lber die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs
GUTG: Gutertransportgesetz

GUTV: Gutertransportverordnung

GV: Glterverkehr

GVK: Gesamtverkehrskonzept

GUVK: Guterverkehrskonzept

I+G: Industrie und Gewerbe

KEP: Kurier und Expressdienste

KV: Kombinierter Verkehr

LGV: Leichte Giterfahrzeuge (Strasse)

LNG: Liquid Natural Gas

LSVA: Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe
NAF: Nationalstrassen- und Agglomerationsfonds
PBG: Planungs- und Baugesetz

PV: Personenverkehr

RPG: Raumplanungsgesetz

SBR: Schweizerischer Bundesrat

SGV: Schwere Giiterfahrzeuge (Strasse)

STEP: Strategisches Entwicklungsprogramm
TBA: Tiefbauamt

TEU: Twenty Foot Equivalent Unit

UVEK: Eidgenéssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

VZA: Vollzeit Aquivalente
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9.1.2 Begriffe

Begriff

Erlduterung/Definition

Annahmebahnhof

Annahmebahnhdfe sind die Anlagen des Bahnbetriebs fir die lokale
Erschliessung. Uber einen Annahmebahnhof sind die Verlader (iber
Anschlussgleise, Freiverlade oder KV-Umschlagsanlagen an

das Ubergeordnete Bahnnetz angeschlossen. Ein Annahmebahnhof
ermdglicht in der Regel die Annahme von Zligen ohne grdssere
Behinderung der Strecke. Diese Annahmebahnhofe sind meist
regelmassig im EWLV-Netz bedient. Ist dies nicht der Fall erfolgt die
Bedienung mittels Ganzzligen. [SBR 2017b]

Anschlussgleis

Als Anschlussgleise werden Gleise bezeichnet, welche an eine
Eisenbahninfrastruktur anschliessen und in der Regel dem
Gutertransport dienen. [SBR 2017b]

Gleisverbindung zwischen dem Bahnnetz eines Bahninfrastruktur-
betreibers und einer Ladestelle eines Glterverladers sowie Gleislade-
bereich selbst (im Besitze des Verladers, einer Gemeinschaft von
Verladern oder einer Gemeinde) [SN671001:2013]

Ausnahmefahrzeuge «Ausnahmefahrzeuge» sind Fahrzeuge, die wegen ihres besonderen
Verwendungszwecks oder aus anderen zwingenden Grinden den
Vorschriften Gber Abmessungen, Gewichte oder Kreisfahrtbedingungen
nicht entsprechen kénnen. (VTS Art. 25)

Ausnahmetransporte Ausnahmetransporte sind per Definition Transporte von unteilbaren

Lasten, welche Abmessungen oberhalb der gesetzlichen Grenzwerte
gemass Verkehrsregelverordnung (VRV) aufweisen. (ASTRA)

Ausnahmetransportrouten

Ausnahmetransportrouten (auch Versorgungs- oder Exportrouten
genannt) sind Strassen, welche auf hdhere Grenzwerte dimensioniert
werden sollen. (ASTRA)

Bindelung

Zusammenfassen von Warenstromen (Konsolidierung).
Beschaffungsbiindelung (im Vorlauf), Bestandsbindelung (im
Zentrallager), Distributionsbliindelung (im Hauptlauf und Nachlauf),
Funktionsbiindelung (z.B. Wareneingang, Warenprifung).
[Logistikcluster.NRW 2012]

City Logistik

Im engeren Sinne: Kooperationen zur Blindelung der Lieferverkehre
(zwischen Speditionen/Transporteuren oder zwischen Verladern). Im
weiteren Sinne: Samtliche Massnahmen im stadtischen und regionalen
Guterverkehr, die zu einer Verbesserung der Effizienz und
Umweltvertraglichkeit des Giterverkehrs beitragen. [SNF 2013]

Cross-Docking

Uberbegriff fiir die verschiedenen Umschlagvarianten. Zumeist
Umschldge an einem Umschlagplatz unter Umgehung der Lagerhaltung
mit dem Ziel der Beschleunigung des Warenflusses.
[Logistikcluster.NRW 2012]

Einheitsladung

Palette oder zu Packstlicken zusammengefasste Guter, die den
Grundabmessungen einer Einheitspalette entsprechen und zur
Beladung einer ITE geeignet sind. [UN/ECE, 2001]

Formationsbahnhof

Ein Formationsbahnhof ist eine Rangierplattform flr die regionale
Erschliessung. Im Formationsbahnhof werden lokale Formationen und
Zerlegungen ausflihrt und Zlge fiir weitere Annahmebahnhofe

oder Verladeanlagen sortiert, formiert bzw. ab diesen gesammelt. Ein
Formationsbahnhof ist Startpunkt fiir die Uberfuhr der Wagengruppen
in weitere Anlagen. Zudem dient ein Formationsbahnhof zum Puffern
von leeren und beladenen Wagen. [SBR 2017b]
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Frachtfiihrer Die Person, die flr den Gitertransport verantwortlich ist und ihn
entweder selbst durchfiihrt oder durch Andere durchfiihren lasst.
[UN/ECE, 2001]

Freiverlad Freiverlade sind eine Verlademdglichkeit fir Guter auf die Bahn ohne

spezielle Verladevorrichtung wie einen Kran. Im Gegensatz zu
Anschlussgleisen oder KV-Umschlagsanlagen sind sie Teil der im
Rahmen des Netzzugangs gemeinsam zu benutzenden
Eisenbahninfrastruktur gemass Eisenbahngesetz (Art. 62 Abs.1 Bst. f
EBG). [SBR 2017b]

Frei zuganglicher Ort zum Be- und Entlad von Gultern im allgemeinen
Netzzugang.[SN671001:2013]

Gateway (Logistikstandort)

Bedeutender logistischer Knoten flir eine Region.
(Beispiele: Basel flr die Schweiz, Rotterdam fiir Europa, etc.,
Schnellgutbahnhof Zirich-Altstetten fur Zirich)

Guterbahnhof

Ort, welcher das Umladen des Frachtgutes auf den feinverteilenden
Strassenguterverkehr erlaubt [SN671001:2013]

Guterverkehr

Unter Guterverkehr (auch Gutertransport) versteht man den Prozess
der Ortsveranderung von materiellen Gitern (-> Gut) im Sinne einer
Verkehrsdienstleistung. Umgangssprachlich wird haufig die
Zusammenfassung der Prozesse Transport, Umschlag und Lagerung
(TUL-Prozesse, siehe Logistikfunktionen) gemeint, obwohl erganzende
Prozesse, wie die Lagerhaltung oder der Umschlag von Giitern i.e.S.
nicht dem Giterverkehr zugerechnet werden. [TU Dresden, 2006]

Gulterverkehrszentrum

Rdaumliche Zusammenfassung selbstédndiger Unternehmen, die im
Guterverkehr (zum Beispiel Spediteure, Versender, Frachtflhrer, Zoll)
und in erganzenden Dienstleistungen (zum Beispiel Lagerung, Wartung
und Reparatur) tatig sind, und in der sich mindestens ein Terminal
befindet. [UN/ECE, 2001]

Guterverteilzentrum

Ein Knotenpunkt flir das Sammeln, Sortieren, Umschlagen und
Verteilen von Gutern fur eine bestimmte Region. Auch ,Hub" genannt.
[UN/ECE, 2001], [SN671001:2013]

Intermodale Transporteinheit
(ITE)

Container, Wechselbehalter und Sattelanhanger, die flr den
intermodalen Verkehr geeignet sind. [UN/ECE, 2001]

Kabotage

Kabotage umschreibt Transporte innerhalb eines Landes mit
Fahrzeugen, die im Ausland immatrikuliert sind. Kabotage ist gemass
dem Landverkehrsabkommen zwischen der Schweiz und der EU (Art.
14 / 20) ausdricklich verboten, und zwar nicht nur fir auslandische
Fahrzeuge innerhalb der Schweiz, sondern umgekehrt auch fir
Schweizer Fahrzeuge innerhalb eines EU-Staates. Glter- und
Personentransporte auf Schweizer Zollgebiet, d.h. mit Start und Ziel
innerhalb der Schweiz («Einladen und Ausladen»), dirfen somit
grundsatzlich nur mit Lastwagen und Reisebussen ausgefihrt werden,
die verzollt sind und schweizerische Kontrollschilder tragen.

Kombinierter Verkehr

Intermodaler Verkehr, bei dem der (iberwiegende Teil der
zurlickgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff
bewaltigt und der Vor- und Nachlauf auf der Strasse so kurz wie
moglich gehalten wird.

[UN/ECE, 2001]

Kommissionierung

Zusammentragen der gemass einer Kundenbestellung oder eines
Ristauftrage nachgefragten Artikel
[Logistikcluster.NRW 2012]

Ko-Modalitat Die Nutzung verschiedener Verkehrstrager selbst oder in Kombination
um eine optimale und nachhaltige Verwendung der Ressourcen zu
erreichen (EC White Paper 2011). Vereinfacht: wesensgerechter
Verkehrsmitteleinsatz bezogen auf die Verwendung von Ressourcen.

Ladegleis Gleis, auf dem die ITE umgeschlagen werden.

[UN/ECE, 2001]
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Letzte Meile

Unter ,letzte Meile™ versteht man in der Logistik die Logistikleistung am
Anfang oder Ende einer Transportkette, welche mit der Ubergabe des
Transportguts zum Empfanger in Verbindung steht, gilt sinngemass
auch fur die Abholung resp. die ,erste Meile".

[Rapp Trans AG, 2012]

Logistik

Die Organisation und Uberwachung des Warenflusses im weitesten
Sinn.

[UN/ECE, 2001]

Planung, Ausflihrung und Steuerung der Bewegung und der
Bereitstellung von Personen und/oder Waren und der unterstitzenden
Tatigkeiten in Bezug auf diese Bewegung und Bereitstellung innerhalb
eines zum Erreichen spezieller Ziele organisierten Systems [EN
14943:2005, 3.575]

Logistikdienstleister

Bei einem Logistikdienstleister handelt es sich um ein Unternehmen,
dessen Tatigkeitsschwerpunkt in der Erbringung von logistischen
Dienstleistungen fur ein anderes Unternehmen liegt. [Wallenburg,
2004]

Logistikfunktionen oder
logistische Prozesse

Als logistische Prozesse/Funktionen werden Transport, Lager und
Umschlag (TUL-Funktionen) aber auch Kommissionierung sowie
Hilfsfunktionen wie z.B. die Verpackung abgegrenzt. [Arnold 2008]

Logistikimmobilie

Eine Logistikimmobilie besteht aus einem Grundstiick und einer
Logistikanlage resp. einem Logistikobjekt.
[Definition Rapp].

Logistikanlage

Eine Logistikanlage ist ein Gebaude oder eine Installation, welche einen
Logistikprozess beherbergt oder ermdglicht.
[Definition Rapp].

Logistikkette

Die Logistikkette ist das logistische System eines Industrie- und
Handelsunternehmens. Sie umfasst den gesamten Guterfluss von den
Lieferanten zum Unternehmen, innerhalb des Unternehmens und von
dort zu den Kunden. Sie kann als eine Folge von Transport-, Lager- und
Produktionsprozessen dargestellt werden. [Arnold 2008].

In der deutschsprachigen Logistikliteratur wurde die Bezeichnung
~Logistikkette" durch den von der ,Value Chain“ abgeleiteten Begriff der
~Wertschopfungskette™ weitgehend verdrangt. In der englischen
Literatur wird die Logistikkette als ,Supply Chain™ bezeichnet. Dieser
Begriff hat im Rahmen der neueren Ansatze des Supply Chain
Management (SCM) eine Erweiterung zu unternehmensibergreifenden
Ketten (und Netzen) erfahren. [Arnold 2008]

Logistiknetz

Zuliefernetze, Distributionsnetze und Speditionsnetze sind sogenannte
Systeme der Transportlogistik. Sie verfligen Uber typische
Netzelemente (Knoten und Kanten): Knoten (Hub, Depot, Feeder-Hub);
Kanten (Vorlauf, Hauptlauf, Nachlauf, Linienverkehre). [sinngemass
Arnold 2008]

Logistikregion

Region (Makroebene), in welcher die Intensitat flir bestehende Logistik-
nutzungen (Lagerung, Umschlag, Kommissionierung, Transport)
und/oder die Attraktivitat fur Logistikansiedlungen tberdurchschnittlich
hoch ist. Eine Logistikregion umfasst in der Regel mehrere
Logistikstandorte. [Definition Rapp]

Logistikstandort

Region (Makroebene), in welcher die Intensitat fir bestehende
Logistiknutzungen (Lagerung, Umschlag, Kommissionierung, Transport)
und/oder die Attraktivitat fir Logistikansiedlungen tberdurchschnittlich
hoch ist. Eine Logistikregion umfasst in der Regel mehrere
Logistikstandorte. [Definition Rapp Trans]
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Logistikzentrum (LZ)

Logistikanlage, welche primar die Lagerung resp. die Kommissionierung
oder den Umschlag von Giitern bezweckt. In der Studie werden
folgende Anlagen dazugezahlt: Zentrallager, Umschlagzentren,
Regionallager, Verteilplattformen, Speditionshéfe [Definition Rapp im
Rahmen BPUK-Studie Konzept Logistikstandorte, 2014]

Logistiknutzung

Logistische Prozesse (vgl. Definition oben), die an eine Flache
gebunden sind.

Multimodaler Verkehr

Transport von Gutern mit zwei oder mehreren verschiedenen
Verkehrstragern.
[UN/ECE, 2001]

Rangierbahnhof

Rangierbahnhofe sind in ihrer Hauptfunktion die Zugbildungsbahnhdofe
des Einzelwagenverkehrs und die Drehscheiben fir den nationalen und
internationalen Ganzzugs- und Einzelwagenwagenverkehr. Im Einzel-
wagenverkehr beférderte Giterwagen missen fiir den Transport zu
Zigen zusammengestellt, die Zlge spater wieder zerlegt werden. Ein
aufgegebener Wagen wird in der Regel mehrere Male rangiert (im
Abgangs- und Zielbahnhof sowie wahrend des Laufweges in Rangier-
bahnhofen). Insbesondere die Grenzrangierbahnhofe dienen auch als
Betriebswechselpunkte fir den Ganzzugsverkehr und ermdglichen die
notwendigen Personal- oder Lokwechsel. Als weitere Funktion kann die
Zwischenpufferung von Leerwagen bzw. Leerkompositionen genannt
werden. Zusatzlich zu diesen Funktionen kénnen Verladeanlagen direkt
an Rangierbahnhofe angeschlossen sein. [SBR 2017b]

Regionale Verteilplattform

Logistikzentrum, welches der Sammlung, dem Umschlag und der
Verteilung von Waren aus einer Region dient.

[Definition Rapp im Rahmen BPUK-Studie Konzept Logistikstandorte,
2014]

Sendung

Fracht, die unter einem einzigen Beférderungsvertrag (bzw.
Frachtvertrag) beférdert wird.
[UN/ECE, 2001]

Spediteur

Die Person, die als Vermittler im Auftrag des Versenders den
Gltertransport organisiert und/oder damit zusammenhangende
Dienstleistungen erbringt.

[UN/ECE, 2001]

Partei, die im Namen eines Transporteurs oder Empfangers den
Transport von Waren einschliesslich der damit verbundenen
Dienstleistungen und/oder Formalitaten arrangiert. [EN 14943:2005,
3.431]

Standort

1. Ein beliebiger erwdhnter geographischer Ort, anerkannt von einer
zustandigen nationalen Behérde, entweder mit festen, haufig
genutzten Einrichtungen zur Warenbewegung, verbunden mit
internationalem Handel, oder von der betreffenden Regierung oder
der zustandigen nationalen oder internationalen Organisation fir
die Aufnahme in der UN/LOCODE vorgeschlagen wird.

2. Punkt oder Gebiet, durch einen Verweis, wie z.B. Anschrift,
Koordinaten, (Code fir) einen Eigennamen plus weitere
Einzelheiten oder (einen Code fir) einen im Handel verwendeten
Eigennamen, identifizierbar

[EN 14943:2005, 3.574]

Supply Chain

Der Weg eines Rohstoffs von seiner Lagerstdtte bis zum Verbraucher,
mitsamt der in jeder Stufe erfolgten Wertsteigerung (Mehrwert), wird
Wertschopfungskette genannt (auch Logistikkette)
[Logistikcluster.NRW 2012]

Terminal

Ein fiir den Umschlag und die Lagerung von Intermodalen
Transporteinheiten (ITE) ausgeristeter Ort
[UN/ECE, 2001]
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Transportdienstleister

Bei einem Transportdienstleister handelt es sich um ein Unternehmen,
dessen Tatigkeitsschwerpunkt in der Erbringung einer Dienstleistung
fur den Transport von Gltern oder Personen liegt.

Sinngemass [Wagner, 2004] und [EN 14943:2005, 3.1162]

Umschlagsanlagen des
kombinierten Verkehrs (auch
Terminals)

An den Verlade- und Entladeorten stehen Umschlagsanlagen des
kombinierten Verkehrs (KV-Umschlagsanlagen), die auch Terminals
genannt werden. Sie sind die Schnittstellen des intermodalen Verkehrs.
Mit Kranen oder speziellen Verladefahrzeugen werden die Ladeeinheiten
vom Strassenglterfahrzeug auf Ziige oder Schiffe verladen. Dabei sind
Formen des Vertikal-Umschlags (durch Krane) sowie des Horizontal-
Umschlags (durch Querverschiebung) gangig. [SBR 2017b]

Umschlagpunkt

Ein Platz, an dem es zum Modalwechsel kommt.
[EN 14943:2005, 3.1116]

Verlader/Absender/Versender

Einzelperson und Organisation, die einen Frachtbrief erstellt, durch den
ein Transporteur angewiesen wird, Waren von einem Ort zu einem
anderen zu transportieren. (EN 14943) (auch Versender oder
Empfanger)

Warenlager

1. Gebaude, speziell konstruiert fir den Empfang, die Lagerung und
den Umschlag von Waren

2. Lager flr Verkaufsprodukte

[EN 14943:2005, 3.1192]

Warenumschlagzentrum
(Wuz)

Logistikzentrum, welches primar der Annahme, Lagerung,
Kommissionierung und Verteilung der Waren dient. Siehe auch
Zentrallager.

[Definition Rapp im Rahmen BPUK-Studie Konzept Logistikstandorte,
2014]

Werkverkehr

Verkehr zwischen unternehmenseigenen Betriebsstatten
[Logistikcluster.NRW 2012]

Zentrallager

Logistikzentrum, welches primar der Annahme, Lagerung,
Kommissionierung und Verteilung der Waren dient. Siehe auch
Warenumschlagzentrum (WUZ).

[Definition Rapp im Rahmen BPUK-Studie Konzept Logistikstandorte,
2014]
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9.3 Datenlage und Kennwerte im Giiterverkehr

Als Grundlage die Analyse der Giiterverkehrsnachfrage wurden verschiedene Gliterverkehrsdaten

ausgewertet, welche in der nachfolgenden Tabelle dargestellt sind.

Bereich Quellen Jahre | Bemerkungen
Daten zum SBB Infrastruktur (mit allen 2016 Vollerhebung
Schienenguterverkehr Cargo EVU’s) Warengruppen: 20 nach NST 2007
und zum Kombinierten (Nomenclature uniforme de
Ladungsverkehr marchandise pour les statistiques de
transport)
Anschlussgleisdaten bei 2013-
geférderten Gleisanschliissen 2017 Vollerhebung
des Kantons Thurgau (AQV)
Daten zum Gutertransporterhebung (GTE) | 2016 Stichprobenerhebung
Strassenguterverkehr des Bundesamtes fir Statistik Warengruppen: 20 nach NST 2007
Grenzquerender Guterverkehr | 2014 Stichprobenerhebung an der Grenze
(GQGV) des Bundesamtes fir Warengruppen: 20 nach NST 2007
Statistik Stichprobenerhebung
Lieferwagenerhebung 2013 Stichprobenerhebung, alle 10 Jahre
ASTRA-Zahlungen 2016 Vollerhebung
Schwerverkehr 2016 DTV

Es wurden folgende Kennwerte flr den Giterverkehr ermittelt:

Netzbelastungen Lastwagen
Netzbelastungen Lieferwagen (nur Gberg. Netz)
Lastwagenanteile

Bereich Kennwerte Radumliche Auflésung
Gesamtverkehr | Aufkommen nach Verkehrsart (BIET: Binnenverkehr, Import- Kanton Thurgau
und Exportverkehr, Transitverkehr) 6 Raumplanungs-
Aufkommen nach Verkehrstrager (BIET) regionen
Aufkommen nach Warengruppen
Modal Split (bezogen auf Aufkommen)
Strassenguiter- Aufkommen nach Verkehrsart Kanton Thurgau
verkehr Aufkommen nach Warengruppen 6 Raumplanungs-

regionen
Querschnitte
Querschnitte

Schienengtiter-
verkehr (inkl.
kombinierter
Verkehr)

Aufkommen nach Verkehrsart

Aufkommen nach Warengruppen
Netzbelastungen (nur Uberg. Netz)
Aufkommen an Glterbahnhofen
Aufkommen an Anschlussgleisen (punktuell)

Kanton Thurgau
6 Raumplanungs-

regionen
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9.4 Erganzende Angaben zum Giiterverkehr und Logistik

9.4.1 Giiterverkehrsaufkommen

Gulterverkehrsaufkommen Kanton Thurgau ohne Durchgangsverkehr 2010 und 2016 [1'000t/Jahr]
erkehrstriger _|Verkehrsart [Ziel/Quelle | 2010 _Anteilel ___ 2016] _Anteilel __Differenz]

Total 19'453 100% 17'899 100% -8%
Strasse SGF 16'072 83% 14'560 81% -9%
Strasse LGF 1'032 5% 1'071 6% 4%
reine Schiene 2'332 12% 2'259 13% -3%
KLV 17 0% 9 0% -48%
Binnenverkehr 6'155 32% 5'183 29% -16%
Strasse SGF Binnen 5'570 90% 4'585 88% -18%
Strasse LGF Binnen 511 8% 530 10% 4%
reine Schiene Binnen 74 1% 68 1% -9%
KLV Binnen 0 0% 0 0% -86%
Quellverkehr iibrige Schweiz 4'987 26% 4'265 24% -14%
Strasse SGF Export CH 4'186 84% 3'454 81% -17%
Strasse LGF Export CH 217 4% 226 5% 4%
reine Schiene Export CH 579 12% 585 14% 1%
KLV Export CH 5 0% 0 0% -100%
Export Ausland 783 4% 658 4% -16%
Strasse SGF Export Ausland 777 99% 647 98% -17%
Strasse LGF Export Ausland 0 0% 0 0% ]
reine Schiene Export Ausland 6 1% 11 2% +87%
KLV Export Ausland 0 0% 0 0% -
Zielverkehr librige Schweiz 5'812 30% 5'610 31% -3%
Strasse SGF Import CH 4'053 70% 4'160 74% 3%
Strasse LGF Import CH 300 5% 311 6% 4%
reine Schiene Import CH 1'448 25% 1'131 20% -22%
KLV Import CH 12 0% 9 0% -25%
Import Ausland 1'716 9% 2'182 12% 27%
Strasse SGF Import Ausland 1'487 87% 1'714 79% 15%
Strasse LGF Import Ausland 4 0% 4 0% 4%
reine Schiene Import Ausland 225 13% 463 21% 106%
KLV Import Ausland 0 0% 0 0% -
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9.4.2 Arbeitspldtze in der Logistik
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9.5

Ergdanzungen zum Bundeskonzept Giitertransport auf der Schiene

Wesentliche Leitvorstellungen sind (SBR 2017a):

,Das Konzept fiir den Gltertransport auf der Schiene wird in rollender Planung alle 4 — 8 Jahre
aktualisiert.™

~Die Festlegungen des Konzepts werden mit den bestehenden Instrumenten des Bundes bei der
Raumplanung, im Rahmen des Ausbaus der Infrastruktur und mit den Massnahmen zur Finanzierung
umgesetzt."

,Die Kantone bertlicksichtigen bei ihren réumlichen Téatigkeiten, insbesondere bei der Richt- und
Nutzungsplanung sowie bei der Genehmigung regionaler Richtpldne und kommunaler Nutzungspléne,
das Konzept flir den Gltertransport auf der Schiene des Bundes.™

~Der Bund berlicksichtigt bei der Entwicklung der Anlagen des Gliterverkehrs auf der Schiene
Glterverkehrskonzepte und Zielbilder der Kantone."

Wesentliche Planungsgrundsatze sind (SBR 2017a):

1. Anlagen des Schienengliterverkehrs, die geméss Art. 62 Abs. 1 EBG Teil der Infrastruktur sind
(Bahnhéfe und Freiverlade), sind grundséatzlich als solche zu erhalten und in ihrer Funktion und
Ausgestaltung nicht einzuschrdnken, damit auf den Anlagen effizient Leistungen des Gliterverkehrs
erbracht bzw. Glter verladen und umgeschlagen werden kénnen."

,II. Das Konzept fiir den Gltertransport auf der Schiene bildet den Rahmen zur Identifikation der
Notwendigkeit und zum Aufzeigen des Handlungsbedarfs flir Neu- und Ausbauten von Anlagen des
Glterverkehrs. Konkretisierung und Umsetzung erfolgen entsprechend der in der Verordnung (ber
die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur (KPFV6) festgelegten
Planungsablédufe.™

,III. Anlagen des Schienengliterverkehrs, die fir die Erbringung von Leistungen des
Schienengliterverkehrs kiinftig nicht mehr benétigt werden, kénnen stillgelegt werden.™

+IV. Eine Produktivitdtssteigerung der bestehenden Anlagen des Schienengliterverkehrs ist
anzustreben. Unproduktive sowie aufkommensschwache Standorte sind zu (berpriifen."

,V. Die Konzentration von Funktionalitéten und Kapazitdten von Anlagen des Schienenglterverkehrs
wird fir R&dume geprtift, wenn damit die jeweiligen Ortsaufkommen abgedeckt werden kénnen und
die Produktivitdt des Schienengliterverkehrs verbessert wird."

~VI. Die Planungsgrundséatze I. - V. gelten analog fiir private Anlagen des Schienengliterverkehrs,
insofern der Bund bei deren Entwicklung Einfluss nimmt."

~VII. Der Bund sorgt mit einem strukturierten Prozess fiir eine bedarfsgerechte Weiterentwicklung der
Anlagen fir den Schienengliterverkehr.™

,VIII. Der Bund fiihrt Verzeichnisse der bestehenden Anlagen."

Fir die Sicherung und Planung von Verladeanlagen und Giterbahnhéfe im Kanton Thurgau sind weiter
folgende Aussagen des Bundeskonzeptes relevant (SBR2017a):

Tabelle 30 - Wichtige Aussagen im Bundeskonzept zu Anschlussgleisen (SBR 2017a)

‘ Anschlussgleise ‘ Aussagen
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Funktion und .
Relevanz o

Anschlussgleise dienen der lokalen Erschliessung eines Standortes
Anschlussgleise sind private Anlagen und nicht Teil der Bahninfrastruktur
nach Eisenbahngesetz

Anschlussgleise sind von zentraler Bedeutung fir den SGV, da sie den
direkten Schienenzugang der Verlader ermdéglichen.

In der Schweiz bestehen rund 1500 Anschlussgleise. Der Bund geht von
einer Stabilisierung der Gesamtzahl an Anschlussgleisen aus (Ausgleich
von Schliessungen und Neubauten).

2006 [ 2007 | 2008]2009[2010[2011[2012]2013]2014 [ 20152016
19 | 28 [ 22 [ 24 | 32 [ 46 | 29 | 38 [ 47 | 42 | 27

9 [12[1w0 1210|4446 ]|3]3
ONeubau 9 5[ 34231 ][w][3]|5]7
BTOTAL 37 | 45 | 35 | 40 | 44 | 53 | 34 | 52 | 56 | 50 | 37

BEmeuerung BEmweiterung ONeubau BTOTAL |

Entwicklung Anschlussgleisgesuche BAV

Zielbild 2030 o

Anschlussgleise werden vom Bund nicht aktiv geplant. Sie sind im
Anlagenverzeichnis nicht enthalten.

Zur Umsetzung von Art. 12 GUTG sorgen Kantone, Stadte und Gemeinden
daflr, dass insbesondere neue Industrie- und Gewerbezonen mit
Anschlussgleisen erschlossen werden.

Wichtige °
Festlegungen

Kantone, Stadte und Gemeinden sorgen mit Massnahmen der
Raumplanung daflr, dass die Industrie- und Gewerbezonen soweit moglich
und wirtschaftlich vertretbar mit Anschlussgleisen erschlossen werden.

Neue Anschlussgleise sind soweit moglich an bestehende Bahnhofe des
Guterverkehrs anzuschliessen. Der Bund beachtet dies bei der finanziellen
Férderung von neuen Anschlussgleisen.

Der Bund berticksichtigt die Anschlussgleise mit bedeutendem
Transportaufkommen bei der Planung der Trassenkapazitaten.

Tabelle 31 - Wichtige Aussagen im Bundeskonzept zu KV-Umschlaganlagen (SBR 2017a):

KV-Umschlaganlagen dienen dem Umschlag von Ladeeinheiten zwischen den
Verkehrstréagern Schiene/Strasse (und teilweise Schiff, Rheinhafen Basel).
Das Einzugsgebiet ist lokal-Uberregional.

KV-Umschlaganlagen sind private Anlagen und nicht Teil der
Bahninfrastruktur nach Eisenbahngesetz.

Die KV-Umschlagsanlagen sind ein wichtiges Glied fiir die Ko-Modalitat im
Guterverkehr, das heisst flr die optimale Verknlipfung des Schienen-,
Strassen- und Schiffverkehrs.

KV- Aussagen
Umschlaganlagen

Funktion und o
Relevanz
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Die wenigsten KV-Umschlagsanlagen haben mit dem heutigen Ausbaustand
eine bedeutende rdumliche Relevanz.

In der Schweiz bestehen 18 ,bedeutende™ KV-Umschlagsanlagen, welche
auch fur Dritte diskriminierungsfrei zuganglich sind (keine davon im Kanton
TG, jedoch 1 in Dietikon im Nachbarkanton ZH).

Zielbild .

Um das prognostizierte Wachstum im kombinierten Verkehr (BV,
Import/Export) sind in gewissen Regionen eine Erhéhung der
Umschlagskapazitaten und eine Verbesserung der Produktivitat der Anlagen
und der gesamten Produktionskette notwendig.

Insbesondere fehlt in der Schweiz eine leistungsstarke KV-Umschlagsanlage
fir die Abwicklung des Import-/Exportverkehrs aus den Nordsee-Hafen
(geplant ist der Terminal Basel-Nord), welcher fiir die Bedienung von der
gesamten Schweiz bedeutsam ist.

Die nachfolgende Karte zeigt den erwarteten Kapazitatsbedarf fiir den KV-
Umschlag (in TEU/Jahr) im Jahr 2030 (abgeleitet aus ARE Verkehrs-
perspektiven 2040). In der Ostschweiz wird von einem Umschlagbedarf von
95'000 TEU/Jahr ausgegangen, wobei die Kapazitdten raumlich nicht naher
zugeordnet sind.

Da heute viele der bestehenden KV-Umschlaganlagen die Anforderungen flr
einen effizienten Betrieb nicht erflillen, besteht an verschiedenen Orten der
Bedarf nach leistungsfahigeren und effizienteren Anlagen oder nach
Verbesserung des Layouts und der Funktionalitaten der bestehenden
Anlagen.

Wichtige .
Festlegungen

Der Bund kann die Erweiterung oder den Neubau von KV-Umschlagsanlagen
fordern bei ungedecktem Kapazitatsbedarf oder bei einer Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit des KV.

Kapazitatsbedarf ergibt sich vor allem in den Regionen Gau (Kanton
Solothurn), Waadt, Zirich und Ostschweiz.

Bei Kapazitdtsbedarf kdnnen die Kantone mit Unterstlitzung des Bundes die
geeigneten potentiellen Standorte identifizieren und in der Richtplanung
berlicksichtigen (bei Gberregionalen Standorten mit Einbezug der
Nachbarkantone).

Bei der Evaluation neuer Standorte ist eine adaquate Anbindung an das
Strassen- und Schienennetz vorzusehen.

Ein Grossterminal mit Gateway-Funktion wird in der Nordwestschweiz
bendtigt und ist im Sachplan Verkehr festzuhalten.
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e Der Bund legt Standards fir verschiedene Kategorien von KV-
Umschlaganlagen fest und berticksichtigt die Einhaltung bei der Gewahrung
und Bemessung der Investitionsbeitrage.

e Bei der Planung und Sicherung der Trassenkapazitaten bertcksichtigt der
Bund die Bedirfnisse von bedeutenden KV-Umschlaganlagen und sorgt fiir
eine hinreichende Erreichbarkeit auf der Schiene.

Tabelle 32 — Wichtige Aussagen im Bundeskonzept zu Freiverladen (SBR 2017a):

Freiverlade Aussagen
Funktion und . Freiverlade sind offentliche Verladeanlagen, bestehend aus Verladegleisen
Relevanz und Verladeplatzen, in denen die Verlader selbstdandig und unabhangig

Guter umschlagen kénnen. Sie sind Teil der Bahninfrastruktur gemass EBG
und unterliegen dem diskriminierungsfreien Netzzugang.

e Die grosse Anzahl an bestehenden und bedienten Freiverladen bieten
vielen Unternehmen einen Bahnzugang ohne eigenes Anschlussgleis.

. Der Uberwiegende Teil der heutigen Anlagen hat aufgrund der
beschrankten Verladegleisldngen eine geringe Raumwirksamkeit.

e Zudem besteht bei den oft zentral gelegenen Standorten ein hoher
Umnutzungsdruck (Immobilien- oder Stadtentwicklung, Ausbaubedirfnisse
SPV).

e Heute bestehen in der Schweiz 205 Freiverlade (davon 12 im Kanton
Thurgau, Stand 2017).

Zielbild e Freiverlade werden auch in Zukunft fir Betriebe aus Industrie, Gewerbe
und Landwirtschaft eine Bedeutung haben, welche die Schiene als
Alternative zur Strasse nutzen wollen (insbesondere auch fir saisonale und
sporadische Transporte) jedoch Uber kein eigenes Anschlussgleis verfligen.

. Die Wirtschaftlichkeit der Bedienung der Anschlussgleise soll erhéht
werden mittels einer Konzentration von Transportaufkommen und einer
Erhéhung der Flexibilitat zur Abwicklung verschiedener Giter. Dies bedingt
auch eine Konzentration der der Anlagen mit Stilllegung nicht mehr
bedienter/bendtigter Anlagen. Eine breite raumliche Abdeckung soll jedoch
erhalten bleiben unter Einschluss von zentrumsnahmen Anlagen mit
Integration in City-Logistik.

Wichtige e Der Bund sorgt flr eine bedarfsgerechte Weiterentwicklung der Anlagen-
Festlegungen landschaft der Freiverlade. Er beauftragt die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen mit der Planung und Entwicklung der Anlagen, wobei diese
unter anderem auch die Interessen der Kantone, Gemeinden und weiterer
betroffener Akteure beriicksichtigen mussen.

° Der Bund, die Kantone und die Gemeinden beachten die bestehenden
Freiverlade (gemass Verzeichnis) bei ihren raumplanerischen Aufgaben.
Die entsprechenden Anlagen sind in ihren Funktionen und Kapazitaten
durch EIU zu erhalten.

e Das UVEK kann das Verzeichnis der Freiverlade anpassen auf Antrag der
Kantone und der EIU unter Abwagung der Auswirkungen auf Raum und
Umwelt. Der Antragsteller muss die Interessen der verschiedenen
betroffenen Akteure dokumentieren. Das UVEK beriicksichtigt bei der
Entscheidung auch die Zielbilder der Kanton.

¢ Im Rahmen der Weiterentwicklung der Freiverladelandschaft ist die
Zusammenlegung der Funktionalitaten und Kapazitaten von Anlagen einer
Region zulassig, wenn das lokale oder regionale Transportaufkommen
abgedeckt und die Produktivitat im Netzwerk verbessert werden kann
(Synergien und Zusammenlegungen sind zu suchen).

e  Bei der Entwicklung und Umnutzung von Freiverladen im innerstadtischen
Raum achten der Bund und die Kantone insbesondere auf die BedUlrfnisse
der Logistikwirtschaft.
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. Neue Freiverlade sind soweit mdglich an bestehende Anlagen des
Schienenguterverkehrs anzuschliessen.

e Der Bund sorgt flr die Sicherstellung der Erreichbarkeit auf der Schiene
(Sicherung Trassen) und die Kantone und Gemeinden fir ein hinreichende
Erreichbarkeit auf der Strasse.
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Tabelle 33 — Wichtige Aussagen im Bundeskonzept zu Glterbahnhéfen (SBR 2017a):

Giiterbahnhofe Aussagen

Funktion und ¢ Annahmebahnhofe sind Anlagen fiir die lokale Bedienung der zugehérigen
Relevanz Verladeanlagen wie Anschlussgleise, Freiverlade und KV-
Umschlagsanlagen. Sie verarbeiten die Zige von oder nach den Rangier-
oder Formationsbahnhéfen. Grosse Annahmebahnhofe verarbeiten in der
Regel mehr als 10 Zugspaare pro Woche und Ubernehmen
Formationsfunktionen fiir die zugehdrigen Verladeanlagen.

e  Formationsbahnhofe sind regionale Anlagen zur Verarbeitung der Zige von
oder nach den Rangierbahnhofen, zur Uberfuhr zu weiteren Annahme-
bahnhéfen oder zwecks Bedienung der zugehdrigen Verladeanlagen.

e Rangierbahnhofe sind von der Infrastrukturbetreiberin betriebene
Sortieranlagen fir Einzelwagen.

e  Annahme-, Formations- und Rangierbahnhofe sind Teil der
Bahninfrastruktur gemass Art. 62 Abs. 1 EBG und unterliegen dem
diskriminierungsfreien Netzzugang.

¢ Die grossen Annahme-, die Formations- und die Rangierbahnhdfe weisen
ein hohes Transportaufkommen auf, welches sich auf die bendétigte
Trassenkapazitat auswirkt und raumwirksam ist. Annahmebahnhdéfe haben
einen wesentlichen Einfluss auf die Kapazitat der Hauptstrecken, da sie die
Bereitstellung von Guterziigen ohne Belastung der Hauptstrecken
ermoglichen.

. Bestand Annahmebahnhofe: 392 Standorte (davon 20 im Kanton Thurgau)
wovon 56 grossere Annahmebahnhdéfe (davon 0 im Kanton Thurgau)

. Bestand Formationsbahnhofe: 45 Standorte (davon 3 im Kanton Thurgau)

e Bestand Rangierbahnhofe: 5 Standorte (starke Konzentration der
Rangierleistungen, keiner davon im Kanton Thurgau)

Zielbild e Die Entwicklung der Annahmebahnhdéfe wird sich insbesondere durch
Schliessungen von Anschlussgleisen und Freiverladen und dem daraus
resultierenden Wegfall von Mengen ergeben, da somit eine Benlitzung
durch Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir die Erbringung von
Guterverkehrsleistungen nicht mehr erforderlich ist.

e  Zudem wird die Zusammenlegung von Transportmengen auf eine
bestehende oder neue Anlage zu Schliessungen von bestehenden
Annahmebahnhdfen flihren (ricklaufige Anzahl).

. Die heute bestehenden fiinf Rangierbahnhdfe bleiben erhalten.

. Bei den Formationsbahnhdfen ist die heutige Anlagenlandschaft
weitgehend mit jener des Jahres 2030 Ubereinstimmend. Neue Standorte
werden die Ausnahme bilden. Hingegen sind Anpassungen an bestehenden
Anlagen denkbar, um die Kapazitdat und die Produktivitat zu erhéhen.

e  Gemass Bundeskonzept bestehen bei Guterbahnhofen folgende Raume mit
Kapazitatsengpassen oder Potential fir die Produktivitatsverbesserungen
(unter anderem auch in den Raumen Frauenfeld und Weinfelden).
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Wichtige .
Festlegungen

Der Bund sorgt fur eine bedarfsgerechte Weiterentwicklung der
Anlagenlandschaft der Bahnhofe des Guterverkehrs.

Der Bund beauftragt im Rahmen der Leistungsvereinbarungen die
Infrastrukturbetreiberinnen mit der Planung der Entwicklung der Anlagen
wobei diese unter anderem auch die Interessen der Kantone und
Gemeinden zu berticksichtigen haben.

Der Bund, die Kantone und Gemeinden beachten die Bahnhotfe des
Guterverkehrs in ihrer Raumplanung. Die Kantone kénnen regionale
Guterverkehrskonzepte oder Zielbilder der Anlagelandschaften erstellen,
welche bei der Entwicklung der Anlagen mit einbezogen werden.

Die im Anhang zum Konzept definierten Verzeichnisse sind Grundlage fir
die im Rahmen der Leistungsvereinbarungen mit den durch EIU bestellten
Bahnhofe des Giterverkehrs. Verzeichnete Anlagen werden durch die

Infrastrukturbetreiberinnen in ihren Funktionen und Kapazitaten erhalten.

Das UVEK kann das Verzeichnis der Guterbahnhéfe anpassen auf Antrag
der Kantone und der EIU unter Abwdgung der Auswirkungen auf Raum und
Umwelt (die 5 Rangierbahnhdfe bleiben erhalten). Der Antragsteller muss
die Interessen der verschiedenen betroffenen Akteure dokumentieren. Das
UVEK beriicksichtigt bei der Entscheidung auch die Zielbilder der Kanton.

Der Bund sorgt flir genligende Kapazitdten in den Bahnhofen des
Guterverkehrs (unter Berilicksichtigung der verfligbaren finanziellen Mittel
und einer Interessenabwagung des Guter- und des Personenverkehrs. Die
Bahnhofe sollen die vor Ort und fir die Erbringung von netzweiten
Guterverkehrsleistungen insgesamt nétigen Funktionalitdten abdecken.

Der Bund stellt flr die Rangier-, Formations- und die grossen
Annahmebahnhoéfe bedarfsgerechte Trassenkapazitdaten in der nétigen
Qualitat bereit (Trassensicherung).

Der Bund strebt im Rahmen der Planung der Entwicklung der Rangier- und
Formationsbahnhofe die schweizweite Erbringung von Guterverkehrs-
leistungen an. Die Verbesserung der Produktivitat der Rangier-, der
Formations- und der grossen Annahmebahnhdéfe ist anzustreben,
insbesondere in Synergie bei Aus- oder Umbaubaumassnahmen in ihrem
Perimeter. Massnahmen zur Realisierung von Kapazitats- und
Produktivitatsverbesserungen sind unter anderem im Thurtal West und Ost
anzustreben.

Die Zusammenlegung der Funktionalitaten und Kapazitéaten von
Formations- und Annahmebahnhofen einer Region kann durch die EIU im
Zuge der rollenden Planung gepriift werden.

An den Grenzbahnhofen sind flir den Schienengtiterverkehr ausreichende
Mdglichkeiten zum Wechseln der Traktionsmittel vorzuhalten (unter

Seite 157



Giiterverkehrskonzept Thurgau

Phase I (2021)

anderem durch nicht interoperable Triebfahrzeuge, die Ubergabe des Zug
an andere Eisenbahnverkehrsunternehmen etc.).

9.6

9.6.1 Durchgefiihrte Interviews

Durchgefiihrte Interviews, Interviewleitfaden und Ergebnisse

Im Rahmen der Phase I wurden folgende Interviews durchgefihrt:

Tabelle 34 - Interviewpartner

Institution/Firma

Experte

Spezielle Themen

Offentliche Hand

Amt fir Raumentwicklung

Amt fur 6ffentlicher
Verkehr

Tiefbauamt

Amt fur Wirtschaft und
Arbeit

Amt fir Umwelt

Hubert Fromelt, Leiter kantonale
Planungen

Stefan Thalman, Abteilungsleiter
offentlicher Verkerh

Andy Heller, Leiter Tiefbauamt

Marcel Rapple, Leiter
Wirtschaftsforderung

Dieter Sahli, Wirtschaftsforderung

Robert Bosch

Entwicklungen/Rahmenbedingungen
Logistiknutzungen/-
standorten/Richtplanung
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsansatze

Entwicklungen/Rahmenbedingungen
Schienenglterverkehr/Richtplanung

Entwicklungen/Rahmenbedingungen zum
Schwerverkehr (inkl. Ausnahmetransporte)
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsansétze

Entwicklungen/Rahmenbedingungen
Wirtschaft / Ansiedlung Logistik
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsanséatze

Entwicklungen/Rahmenbedingungen
Umwelt / Glterverkehr
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsanséatze

Wirtschaft

SBB Cargo AG

SBB Infrastruktur

Postlogistics

Lidl Schweiz, Weinfelden

MGB Ostschweiz/Migros
Bischofszell

Schonholzer Transport
AG/Planzer AG

KVA TG / Abfalltransporte

Rolf Elsasser,
Unternehmensentwicklung

Michael fischwer, Infrastrukturplanung
Region Ost

Philipp Buhl, Leiter Netzentwicklung
Guterverkehr

Titus Butler, Leiter Paketzentrum
Frauenfeld und Verarbeitungsstrategie
2020

Ueli Riger, Leiter Logistik

Reto Nuesch, Leiter Warenlogistik
Migros Ostschweiz (Erfahrung mit BINA)

Daniel Balmer, Leiter Transporzt

Michael Eugster, Verteter Cargo Domizil
Marstetten

Dieter Nageli, Leiter Markt und Logistik

Entwicklungen SGV in Kanton TG bezlglich
Infrastruktur

(Rahmenbedingungen, Probleme,
Herausforderungen,

Chancen/Risiken neue Technologien, Ziele
und Handlungsansatze)

Rahmenbedingungen und Entwicklungen
aus der Perspektive

Bahninfrastruktur (Verladeanlagen und
Glterbahnhofe)

Chancen/Risiken neue Technologien, Ziele
und Handlungsansatze)

Entwicklungen/Rahmenbedingungen/
Strategien Post/Pakete / KEP

Probleme/Herausforderungen/
Handlungsansatze

Entwicklungen/Rahmenbedingungen/
Strategien Detailhandel/Lidl
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsansatze

Entwicklungen/Rahmenbedingungen/
Strategien Detailhandel/Migros
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsanséatze

Entwicklungen/Rahmenbedingungen/
Strategien Camion Transport AG
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsansatze

Entwicklungen/Rahmenbedingungen/
Strategien Abfalltransporte
Probleme/Herausforderungen/
Handlungsansatze
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9.6.2 Interviewleitfaden kantonale Verwaltung (Beispiel Kanton)

Seite 159



Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

Seite 160



Giiterverkehrskonzept Thurgau
Phase I (2021)

9.6.3 Interviewleitfaden Wirtschaft (Beispiel Verlader/Logistik)
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9.6.4 Interviewergebnisse kantonale Fachstellen

Die Einschatzungen stammen von Interviews, welche im Frihjahr/Sommer 2018 mit Vertretern der

kantonalen Verwaltung (TBA, AdV, AfU, AWA, ARE) durchgefiihrt wurden.

9.6.4.1 Relevante planerische Grundlagen/Entwicklungen aus Sicht Kanton
Tabelle 35- Relevante planerische Grundlagen/Entwicklungen aus Sicht der Interviewpartner

Themenbereich

Relevante Planungen/Entwicklungen

Wirtschaft

Kanton TG hat tberdurchschnittlichen Anteil Industrie- und Landwirtschaft;
es bestehen keine branchenbezogenen Prognosen; Kanton TG ist ein KMU
Kanton

Es gibt keine branchenspezifische Ansiedlungspolitik, Logistik soll keinen
besonderen Stellenwert erhalten

Logistik wichtiges Riickgrat fur die Wirtschaft

Es gab Zuzlige (z.B. Lidl), Wegzlige (z.B. Thurella) und Erweiterungen
(Migros, Schénholzer etc.) von guterverkehrsintensiven Unternehmen
Zahlreiche Unternehmen mit bahnaffinen Transporten (Zuckerfabrik, Post,
Migros, Schonholzer, Zwicky)

Verschiedene Logistikunternehmen haben Interesse an Standort im Kanton
TG (Grosshandel, Detailhandel); jedoch wenig Interessenten, welche
Gleisanschluss wiinschen

Keine Signale fur erschwerte Ver- und Entsorgung

Raumplanung

Raumplanung ausgerichtet auf 6 kantonale Zentren (Frauenfeld,
Kreuzlingen, Weinfelden, Oberthurgau etc.)

Aussagen im Richtplan zur Férderung des Schienenguterverkehrs und
Verkehrslenkungsmassnahmen (Kap. 3.5 Richtplan)

Es bestehen nur wenig grossere Flachen in Industrie- und Gewerbezonen
Logistik ware theoretisch mdglich in strategischen Arbeitszonen
Verkehrsintensive Einrichtungen auf PE-intensive Anlagen beschrankt
(keine besonderen Bestimmungen fir Logistiknutzungen)

Arbeitszonen RPG - Pflicht fir Arbeitszonenmanagement; Industrie- und
Gewerbe, Dienstleistung und Verwaltung (keine Wohnnutzungen)

Keine Verdrangungseffekte flr Logistiknutzungen sichtbar

Verkehr/Infra-
struktur

Aufgrund Reduktion der Verladeanlagen haben Zuckerribentransporte mit
landw. Fahrzeugen zugenommen; Marktverzerrungen da sie von LSVA
ausgenommen; teilweise Behinderungen des Ubrigen Verkehrs; Konzept
flr Zuckerriibentransporte hat Situation verbessert (Vermeidung
Stosszeiten, Standorte Ladegerdte, Routenvorgaben)

Lastwagen nutzen auch das untergeordnete Strassennetz; teilweise auch
Strecken die nicht fir LW geeignet sind (teilweise Forderungen nach
Lastwagenverboten)

Versorgungs- und Ausnahmetransportrouten (grundsatzlich auf
Kantonsstrassen) wurden bereinigt auf der Basis einer
Schwachstellenanalyse; Vereinbarungen zu Zulaufstrecken von
Versorgungsrouten; es besteht Pflicht zur Offenhaltung der
Versorgungsrouten (vgl. Rechtsbuch TG 725.16, inkl.
Dimensionierungsvorgaben)

Schwerverkehr umfahrt teilweise A4 mit Nutzung Parallelrouten durch TG

Es bestehen Routenvorgaben fir einzelne Unternehmen/ Anlagen
(Lastwagen Paketpost dirfen nicht durch die Stadt, Schonholzer darf nicht
nach Westen ausfahren, fiir alteingesessene gibt es keine Vorgaben)
Ungeniigende Schieneninfrastruktur fur die Abwicklung von 750m langen
Guterzligen; es fehlt ein Formationsbahnhof flir das Thurtal mit
ausreichenden Gleisldngen; damit ist die Bedienung nicht effizient

Das kantonale OV-Gesetz erméglicht bei vorrangigem kantonalen Interesse
die Bestellung von Schienenglterverkehren und Infrastrukturbeitrage. Fir
Zuckerribentransporte wird dies noch genutzt.

Anschlussgleiserstellung riicklaufig (gegeniber 90er Jahren)
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Schliessung von Bedienpunkten durch SBB Cargo im EWLYV ist erfolgt und
im Gange

Umwelt/Energie .

Kantonaler Massnahmenplan Luft (auf Internet verfligbar)
Emissionskataster Ostluft mit Prognosen fiir verschiedene Luftschadstoffe
Der Schwerverkehr ist bei Umweltvertraglichkeitspriifungen ein Thema

Es bestehen spezielle Vorgaben fiir Bautransporte (vgl. BAFU) / gute
Erfahrungen bei der Umsetzung flr Baustellentransporte

Lastwagen haben bedeutenden Anteil an Emissionen/Abgasnormen sind
streng

Klima/Treibhausgasemissionen des Guterverkehrs war bisher kein
besonderes Thema

Beziglich Guterverkehr mit landw. Fahrzeugen hat sich die Situation
gebessert (diese sind weniger sauber als Lastwagen)

Es gibt teilweise Klagen zu Erschiitterungen
Thema Fruchtfolgeflachen bei Strassenprojekten ein Thema
Weiter bestehen keine spezifischen Umweltstudien zum Giiterverkehr

Sicherheit °

Bei landw. Fahrzeugen Uberholen kritisch beziiglich Verkehrssicherheit
Es bestehen Zielkonflikte zwischen Verkehrssicherheit und Befahrbarkeit
(bei reduzierten Standards zur Erh6hung der Verkehrssicherheit)
Einschréankung von Gefahrguttransporten bei Tunnelunterquerung
Frauenfeld

9.6.4.2 Wichtige Rahmenbedingungen aus der Sicht Kanton

Forderliche/Positive Rahmenbedingungen:

e Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (Wirkung auf Emissionsklassen und Veranderung der

Fahrzeugdflotte, Effizienzsteigerung, positive Wirkung auf Luftreinhaltung)
e Nachtfahrverbote (Vermeidung Larm in der Nacht)
e Vorgaben fir Bautransporte (BAFU)

e Kleine Kabotage und damit Verbot auslandische Strassentransportunternehmen innerhalb der Schweiz
Transporte auszuflihren (Standards von auslandischen Fahrzeugen oft geringer und damit Emissionen

héher, gut flr die Luftreinhaltung)
e Fdrdermassnahmen Schienenglterverkehr

Hemmende/Negative Rahmenbedingungen:

e Beschrankte Flachenverfligbarkeit auf kantonaler Ebene fihrt zu beschrankten Méglichkeiten flr

Logistiknutzungen

¢ Ungenilgende Infrastruktur (Formationsbahnhofe) flr eine effiziente Abwicklung des
Schienenglterverkehrs

Es bestehen auf kantonaler keine besonderen Bestimmungen/Anforderungen flr giterverkehrsintensive

Einrichtungen (wie in AG, SO).
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9.6.4.3 Wichtige Herausforderungen aus der Sicht Kanton
Tabelle 36— Herausforderungen aus Sicht der Interviewpartner

Themenbereich

Herausforderungen (aus Sicht der Interviewpartner)

Wirtschaft

Sicherung effiziente Ver- und Entsorgung von Unternehmen und
Haushalten

Transporte mit landw. Fahrzeugen (Zuckerriben, anderes); fihrt zu
Marktverzerrungen (z.B. Umgehung LSVA); fiihren auch zu
Behinderungen des Ubrigen Verkehrs (vgl. unten)

Erhéhung Wertschdpfung von Logistiknutzungen

Raum und Siedlung

Zuordnung Arbeitszonen und Sicherstellung der Strassenkapazitaten
far die Erschliessung in Abstimmung mit der Nutzung

Flachenverfiigbarkeit insbesondere bei grésseren Flachen
beschrankt; ein Grossteil der Flachen schon lberbaut

Reduktion Flachenverbrauch und Erh6hung Flacheneffizienz von
Logistiknutzungen

Nutzungsverdichtungen mit erhdhtem Verkehrsaufkommen
Sicherung Siedlungsqualitat bei Erh6hung Flacheneffizienz

Verkehr/Infrastruktur

Ortsdurchfahrten mit hohem Schwerverkehrsanteil (z.B.
Bischofszell)

Schwerverkehr nutzt auch untergeordnetes Netz; Strecken nur
teilweise flr Lastenziige oder Sattelschlepper geeignet; teilweise
Umgehungsverkehr A4 auf Kantonsstrassen im Kanton TG

Verkehr an Grenziibergangen (Kreuzlingen etc.)

Sicherstellung Befahrbarkeit Knoten fir Lastenzlige (contra schlanke
Infrastruktur)

Ungenligende Zugbildungsanlagen im Kt. TG/fehlender
leistungsfahiger Formationsbahnhof (Weinfelden)

Optimierung Bahnproduktion / Steigerung Effizienz

Konflikt Verkehrssicherheit/Befahrbarkeit Strasse; Verengungen
erhdhen Verkehrssicherheit, reduzieren jedoch Befahrbarkeit
Stadler; Konflikte Befahrbarkeit bei Bahntransporten
Behinderungen des Verkehrs durch Giitertransporte mit landw.
Fahrzeugen (mit Konzept Zuckerriibentransporte teilweise bereits
reduziert); auch eher kritisch bezliglich Verkehrssicherheit
Teilweise bestehen Routenvorgaben bei verkehrsintensiven
Einrichtungen

Umwelt/
Sicherheit

Reduktion Larmemissionen des Glterverkehrs (Strasse, Schiene)
und Erschitterungen; Schienenlarm an Seelinie

Reduktion Energieverbrauch und Verbrauch nicht erneuerbarer
Energieressourcen des Glterverkehrs

Reduktion Treibhausgasemissionen des Glterverkehrs

Reduktion Luftschadstoffemissionen des Strassenglterverkehrs;
Gutertransport mit landw. Fahrzeugen ist unglinstiger als mit
Lastwagen

Minimierung Flachenverbrauch (Siedlungsflachen, Kulturland)

Koordination

Koordination auf Agglomerationsebene

Ausweichverkehr A4 auf Kantonsstrasse im Kanton TG (Kooperation
mit Kanton ZH)

Thema Fruchtfolgeflachen bei Strassenprojekten (nicht
Glterverkehrsspezifisch)
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9.6.4.4 Handlungsansitze und Ziele aus der Sicht Kanton
Als Diskussionsgrundlage flr die Ziele diente ein erster Entwurf des Zielsystems des
Gesamtverkehrskonzeptes (mit erganzten Zielen fiir den Giterverkehr).

Tabelle 37 - Handlungsansatze/Ziele aus Sicht der Interviewpartner

Themenbereich

Ziele/Handlungsansdtze

Wirtschaft

Evtl. Vorgaben fir Erhéhung der Wertschdpfung; mdéglichst nicht
branchenspezifisch

Regulierung

Fahrverbote flir umweltbelastende Fahrzeuge
Verlagerung Ribentransporte von landw. Fahrzeugen auf saubere
Lastwagen

Raumplanung

Steuerung von Logistiknutzungen Uber die Raumplanung (auf
Standorte, welche gut erreichbar und bahnerschlossen)
Massnahmen zur Erh6hung Flacheneffizienz von Logistiknutzungen
Vorgaben Schienenanschluss und Nutzung bei
guterverkehrsintensiven Unternehmen

Ev. Flachensicherung fur Logistiknutzungen notwendig
Planungsgrundsatze wie im Richtplan

Infrastrukturen/Betrieb

Massnahmen zur Erhéhung der Effizienz von Gutertransporten
Konzentration von Glterbahnhéfen und Verladeanlagen
Unterirdische Gltertransportsysteme (z.B. CST)

Umwelt

Umwelt im vorgestellten Zielsystem gut abgedeckt

Generell Massnahmen zur Reduktion von Emissionen (Larm,
Luftschadstoffe)

Férderung Elektrifizierung von Last- und Lieferwagen

Kooperation -
Zusammenarbeit /
Weiteres

Sensibilisierung Konsumenten

9.6.5 Interviewergebnisse Wirtschaft

Die Einschatzungen stammen von Interviews, welche im Frihjahr/Sommer 2018 mit Vertretern der
Unternehmen LIDL Weinfelden, Schénholzer Transport Marstetten, Postlogistics Frauenfeld, KVA

Weinfelden, SBB Cargo und SBB Infrastruktur durchgefihrt wurden.

9.6.5.1 Strategien der Logistik- und Transportunternehmen

Strassentransporte werden durch Verlader und Logistikdienstleister (z.B. LIDL, Postlogistics) vermehrt

an sogenannte Vertragsfahrer ausgelagert. Damit muss die Flottenstrategie durch das
Transportunternehmen abgewickelt werden.

Der Druck auf den Einsatz von EURO-6 Fahrzeugen ist insbesondere aufgrund des Kostenvorteils im
operativen Geschaft (geringste LSVA) erheblich. EURO-5 Fahrzeuge sind infolge LSVA-Nachteil bereits
nicht mehr konkurrenzfahig.

Bei Privaten (und selbst bei Discountern) scheinen Umweltaspekte und Fahrzeuginnovationen
(insbesondere CO2-Emissionen, neue Antriebsformen) eine héhere strategische Bedeutung zu haben

als bei Postlogistics

Alle Logistik- und Transportunternehmen setzen sich intensiv mit Standort-, Netz- und
Einzugsgebietsfragen auseinander.
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o in der Paketlogistik werden infolge des erwarteten Mengenwachstums beim Paketvolumen neue
regionale Paketzentren in Ballungsraumnahe gesucht.

o In der Stlckgutlogistik werden Kooperations- und Zusammenarbeitsmodelle zwischen
Unternehmen mit unterschiedlichen Standorten und Verkehrsanbindungen praktiziert (z.B.
Schoénholzer und Ruckstuhl fiir die City-Logistik St. Gallen, beides Unternehmen der Planzer
Gruppe).

o In der Entsorgungslogistik werden Einzugsgebietsfragen der Sammellogistik, Standorte flr
regionale Anlieferzentren (RAZ) und Standorte flir den Containerumschlag strategisch beurteilt.
Im Kehrichtbereitstellungsreglement legt die KVA die Einzugsgebiete der Sammelplatze fest.
Bisher galt 100m Gehdistanz fiir Sammelstellen (mit 800Liter Container). Neu wird ein Richtwert
von 150-180 Personen/Unterflurcontainer festgelegt und eine Gehdistanz von max. 200m. Das
Sammelnetz wird damit weniger feinmaschig, was die Effizienz der Sammelfahrzeuge erhoht
(mehr Ladung/Stopp).

o Im Handel wird die Aufteilung der Filialbelieferung in der Schweiz ab den Logistikzentren und
maogliche Schienenldsungen fir die Bedienung des Tessins diskutiert.

o SBB Infrastruktur denkt Uber die Straffung und Konzentration der Freiverladeanlagen und die
Sicherstellung eines leistungsfahigen Formationsbahnhofs Weinfelden Ost nach.

e Erste Transportunternehmen scheuen sich nicht mehr, die Stausituation bei der Preiskalkulation zu
berlicksichtigen. Es wird ein Stauzuschlag, abhangig von der Lage des Versenders und des
Empfangers erhoben. Ein weiterer Aspekt, der die betrieblichen Kosten bei den
Transportunternehmen massgebend beeinflusst, wird nun dem Kunden verrechnet.

e Zielbild SBB Infrastruktur fur Glterzugslangen (Quelle: SBB Infrastruktur, 5.2.2016):

Abbildung 70 - Zielbild SBB Infrastruktur flir das Glterverkehrsnetz

Das Zielbild von SBB Infrastruktur sieht vor, dass Giterziige mit Maximallangen von 750m auf den
Strecken Winterthur-Frauenfeld-Sulgen - Romanshorn und Konstanz-Rorschach verkehren kénnen.
Eingeschrankte Zugslangen von 400m sollen zwischen Sulgen und Bischofszell, Wil und Bettwiesen,
Romanshorn und St.Gallen méglich sein; 300m zwischen Bischofszell und Gossau. Flr die Gbrigen
Strecken (grau) ware der Bedarf zu klaren.
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9.6.5.2 Wichtige Rahmenbedingungen aus der Sicht Wirtschaft
Zusammenfassend lassen sich die Rahmenbedingungen im Kanton Thurgau, basierend auf den
Interviews, wie folgt charakterisieren:

e Positiv / fordernd

o

o

Die politischen Rahmenbedingungen sind wirtschaftsfreundlich (sehr speditiv bei Baubewilligung).
Es besteht ein gutes Verhaltnis mit den Behdrden, die Wege sind kurz und man ist nahe beim
Unternehmen (Strassenverkehrsamt, Bauwesen).

Verfligbarkeit von Boden, Preise sind moderat, Arbeitsmarkt ist gut (aus siiddeutschem Raum,
aus landwirtschaftsnaher Branche lassen sich Leute filr die Logistik finden).

Generell gute Erreichbarkeit per Schiene, der Abschnitt Winterthur-Romanshorn verfiigt tber 2
Guterverkehrstrassen pro Stunde

Sehr gute Verbindung auf der Strasse zwischen Frauenfeld und Kreuzlingen (fast
Uberdimensioniert).

e Negativ / hemmend

(¢]

fehlende Schnellstrasse, zu starke Bevorzugung der Landwirtschaft, bestehende I+G-Zonen
lassen kaum Entwicklungen zu, z.T. findet eine Lagerung in Zwischennutzungen in
Landwirtschaftszonen statt, was die Logistikbranche konkurrenziert.

Sehr schlechte Verbindung von Frauenfeld Richtung Arbon. War Gegenstand einer kantonalen
Abstimmung zur BTS (Bodensee-Thurtal-Strecke). Wurde von Stimmblrgern angenommen.
Mutmasslich lauft aber nichts, da seitens Bund hdhere Prioritdten bestehen oder der Kanton den
Ausbau nicht will.

Thurgau ist als Lagerstandort infolge Lage eher suboptimal.

Z.T. standortbezogene Anlieferrestriktionen bei Filialen (z.B. Kreuzlingen, erst ab 7.30 Uhr infolge
Larm, Vorbehalt in Baubewilligung)

Die Bodenseelinie verfugt Uber zu wenig Kapazitat, nur jede 2. Stunde eine GV-Trasse (infolge
dichtem RV). Sie wird fur Import-/Exportverkehr von/nach Deutschland genutzt.

Gemass BPUK-Studie gibt es kaum geeignete Flachen flr Logistik, es fehlt eine Positivplanung
und aktuell wird nur die Politik der Verdrangung (in die Nachbarkantone?, auf die Strasse?) ohne
Ersatz forciert.

Finanzierung/Instrument Leistungsvereinbarungen bei neuen Verladeanlagen kritisch (bei
Ersatzstandorten)

9.6.5.3 Wichtige Herausforderungen aus der Sicht Wirtschaft
Zusammenfassend lassen sich die Herausforderungen aus Sicht Wirtschaft im Kanton Thurgau,
basierend auf den Interviews, wie folgt charakterisieren:
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Tabelle 38— Herausforderun

en aus Sicht der Interviewpartner

Themenbereich

Herausforderungen

Wirtschaft

Generell hoher Margendruck und Preiszerfall infolge Uberkapazitét beim
Strassentransport und bei der Lagerung.

Disperse Lage der Wirtschaft macht effiziente Schienenbedienung
schwierig; raumplanerische Cluster waren wiinschenswert
Bedirfnisvielfalt betreffend Umschlagmitteln

Raum und Siedlung

Fehlende Positivplanung, Wunsch SBB-I nach friihzeitigem Einbezug bei
der Planung, insbesondere Raumplanung!

Es besteht zu wenig Druck, flacheneffizient zu sein. Der Boden ist noch
zu billig und verfiigbar. Oftmals bauen Unternehmen daher ein eigenes
Lager (make), statt die Dienstleistung einzukaufen (buy) und an
Logistikdienstleister auszulagern.

Keine Sicherung der Freiverlade-Anlagen im Richtplan

Kt. TG hat kein Zielbild zum Gulterverkehr, SBB-I mdchte hier
mitarbeiten und sich einbringen

Die Prifung von Entsorgungslésungen musste fester Bestandteil des
Baubewilligungsverfahrens sein. Gemeinden haben entweder zu wenig
Kapazitat oder zu wenig Know-how, um sich vertiefter mit den
Fragestellungen auseinanderzusetzten. Darum geht das oft vergessen.

Verkehr/Infra-
struktur

Allgemein:

Richtung Zrich ist alles zu, sowohl Schiene wie Strasse
o  Bereits um 13 Uhr Abfahrt letzter Ganzzug Richtung Daillens,
danach werden Anhédngerziige im 1/2h-Takt in die
Westschweiz geschickt, die im Nordring im Stau stecken
o Uberlegung von Riickverlagerung Verkehr Frauenfeld-
Landquart auf Strasse, da Laufzeiten schlecht sind

Strasse:

Fehlende Schnellstrasse Arbon-Frauenfeld ist ein Hemmnis
Fehlender Autobahnanschluss von Konstanz / Singen.

Schiene:

Expresstrassen im Schienenguterverkehr: Laufzeiten i.o. Ansonsten ist
Schiene fir Folgetagzustellung oft zu langsam: Paketmengen werden
nicht zuriickgehalten, um einen ganzen Zug damit zu fillen!
GV-Trassen-Geschwindigkeit konnte im TG mit STEP wegen den vielen
Sonderwlinschen des Kantons im Regionalverkehr nicht verbessert
werden. Schweizweit tiefste Trassengeschwindigkeit.

Flachige Erschliessung mit Schienengiterverkehr ist problematisch, zu
geringe Konzentration bei Standorten (ausser Frauenfeld); teilweise
wurden Bedienpunkte geschlossen

Anschlussgleise sind nicht ausgelegt, um Mandver abzuwickeln. Die
bisherigen Formationsbahnhdofe (Weinfelden) sind zu stark durch S-
Bahn-Verkehr ausgelastet, was den Rangierverkehr in die
Verladeanlagen behindert (Bsp. Fall Bettwiesen, Tanklager konnte
beinahe nicht mehr erreicht werden, weil das Problem der
Rangierfahigkeit zu spat erkannt wurde: man erkennt diese
Sachverhalte erst sehr spat)

Auf Geldande der Zuckerriibenfabrik in Frauenfeld ist Freiverladegleis
(d.h. privates Anschlussgleis wird als Freiverlad genutzt, dieses taucht
in der Liste des BAV-Konzepts der GV-Anlagen nicht auf)

Anlagen Kt. TG flir GV sind unzureichend, keine Ersatzanlage flr
Formationsbahnhof in Weinfelden
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Keine leistungsfahigen Freiverlade, viele Kleinstanlagen (Weinfelden,
Birglen, Sulgen, Millheim, Bischofszell) statt guter leistungsfahiger
Verladeanlagen, welche auch fiir Zuckerriibentransport genutzt werden
kénnten

Unterhaltsstau bei der Schieneninfrastruktur fuhrt zu vielen
Unterbriichen. Man hat den Eindruck, der Personenverklehr geniesse
immer noch Prio 1 vor dem Guterverkehr bei den SBB.
Zuckerriben-Transporte erfolgen neu im GZ-Verkehr, die Freiverlade
sind bisher nicht darauf ausgelegt -> leistungsféhige konzentrierte FV-
Infrastruktur in Weinfelden Ost, Schliessen von 5 kleineren FV. Konflikt
mit Wunsch seitens Kanton, Zuckerribentransporte mdoglichst schnell
von der Strasse zu holen.

Die Umstellung des WLV17-Systems hatte viele Kinderkrankheiten,
jetzt lauft es, doch die gewlinschte Ankunftszeit (02.00) und
Abfahrtszeit (22.00) kann nicht geboten werden, weil Marstetten zu
weit weg vom RBL liegt.

Umwelt/Sicherheit

IG Seelinie wehrt sich gegen Larm der Giter-Zlge entlang dem
Bodensee

Offen ist, wie sich die Elektrifizierung bei den Kehricht-
Sammelfahrzeugen fortsetzen wird und ob bis 2022 markttaugliche
Losungen verfligbar sein werden

Fehlendes politisches Interesse, LNG-Tankstellen zu installieren
Es braucht eine Investitionssicherheit flr Investitionen in neue
Fahrzeuge. LkW sind dank LSVA und Euro-Kategorien schon sehr
sauber, weshalb werden diese Anforderungen nicht an
Landwirtschaftsfahrzeuge gestellt, welche hochsubventioniert und
schmutzig unter dem Label ,Bio" unterwegs sind?

Kooperation/Koor-
dination

Koordination der zahlreichen verschiedenen Akteure notwendig
Kantone TG und SG sind noch wenig abgestimmt, kaum Interessen,
jeder schaut bloss fiir sich

Grosseres Aufkommen in Stadten behindert den Sammeldienst. Auch
Baustellen verunmdglichen z.T. die Entsorgung ganzer Strassenzlge.
Weder Gemeinden, Bauherren noch Bauunternehmen sind jeweils
zustandig.

Stérkerer Einbezug in die Planung erwiinscht
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9.6.5.4 Handlungsansitze und Ziele aus der Sicht der Wirtschaft

Zusammenfassend lassen sich die Handlungsansatze und Ziele aus Sicht Wirtschaft im Kanton

Thurgau, basierend auf den Interviews, wie folgt charakterisieren:

Tabelle 39 - Handlungsansdtze

Ziele aus Sicht der Interviewpartner

Themenbereich

Handlungsansatze/Ziele (aus der Sicht der Interviewpartner)

Regulierung/Anreize

e Anreize setzen / erhalten (LSVA-Befreiung)

e Unterstltzung bei der Férderung alternativer Antriebe, zusammen
mit Bund

e Allgemein: Rahmenbedingungen stabil halten, Beibehaltung
Nachtfahrverbot, Beibehaltung EWLV-System, Beibehaltung
Kabotageverbot

e Restriktionen: je weniger, umso besser/flexibler

¢ Keine Erwartung bezlglich Anreize, liberale Optik

¢ Nachtfahrverbot: fir Autobahnen/ausserorts zu hinterfragen

o Die KVA versteht sich als Teilnehmer im Entsorgungsmarkt, nicht als
Instrument zur Umsetzung/Vollzug einer politischen Vorgabe

Raumplanung

e Positivplanung, Ausscheiden von Gebieten, wo Anschlussgleise
sinnvoll sind. Bisher wurde reaktiv geplant d.h. Anschlussgleise sind
nicht unbedingt dort, wo die Giterbahn eine wirtschaftliche Leistung
erbringen kann

e Sicherung von Guterverkehrsinfrastruktur und Areale mit
Guterverkehrsintensiver Einrichtung in Richtplanung
(raumplanerische Cluster waren flir Schienenbedienung
wlnschenswert)

e Genlgend Grosse I+G-Zonen ausscheiden (Raumplanung)

e Flachensicherung fir Logistik + Gewerbe

e Kleinere Gewerbeflachen im urbanen Raum erhalten

Verkehr/Infrastrukture

. Bau BTS
e Autobahnanschluss Konstanz

n e  KV-Losung TG-TI mit Linienzug (mehrere Verlader aus TG
zusammenbringen?)
e  FErarbeitung eines Zielbilds fiir den Schienengiiterverkehr
Umwelt e Prufung LNG-Tankstellen

e  Prifung E-LkW/Tankstellen

Kooperation -
Zusammenarbeit

e Engagement / Zeichen setzen seitens Kanton
o Klare Ausserungen von Bund / Kanton
o Guterverkehr Langfristig ohne Subvention
o Transformationsprozess starker flihren
e Schaffen einer Dialogplattform der gréssten Verlader im
Schienengliterverkehr; Kanton als Prozessmoderator
o Kooperation der Kantone SG, TG und AI/AR nétig

Erwartungen an den
Kanton

e Einsatz fir verbesserte Infrastruktur
o Verkehr innerhalb Kanton
Anbindung an Nachbarkantone
Interessenvertretung gegeniber Bund (Umfahrung Will, Ausbau
A1, Brittenertunnel)
e Ostschweiz sollte sich auf Bundesebene besser bemerkbar machen
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9.7 Handlungsspielraume des Kantons Thurgau
9.7.1 Uberblick

Fir die Analyse der Handlungsspielraume wurden 9 Handlungsfelder definiert und die generellen
Einflussmaoglichkeiten von Bund, Kanton und den Gemeinden aufgezeigt. Dabei werden auch beispielhaft
konkrete Handlungsansatze aufgelistet. Die Handlungsansatze werden an dieser Stelle nicht beurteilt und
bewertet. Die erfolgt erst flir die Massnahmen im Rahmen der Phase II.

Der Ubergeordnete rechtliche Rahmen ist auf internationaler und nationaler Ebene festgelegt. Wichtige
Rechtsgrundlagen sind das Landverkehrsabkommen, das Raumplanungsgesetz (RPG), das
Strassenverkehrsgesetz (SVG), das Nationalstrassengesetz (NSG), das Eisenbahngesetz (EBG), sowie
glterverkehrsspezifische Gesetze wie das Schwerverkehrsabgabengesetz (SVAG), das
Gultertransportgesetz (GUTG) oder das Gulterverkehrsverlagerungsgesetz (GVVG). Auf kantonaler Ebene
stlitzt sich die direkte regulatorische Einflussnahme auf das Planungs- und Baugesetz (PBG) sowie das
kantonale Strassengesetz (StrG) ab.

Der Ubergeordnete konzeptionelle und planerische Rahmen ist gegeben durch das Raumkonzept Schweiz,
den Sachplan Verkehr sowie weitere konzeptionelle und planerische Grundlagen wie die strategischen
Entwicklungsprogramme fir den Schienen- und den Strassenverkehr sowie das Glitertransportkonzept
auf der Schiene. Auf kantonaler Ebene ist das Gesamtverkehrskonzept zu beachten.

Der Handlungsspielraum des Kantons Thurgau ist im Glterverkehr nicht gleich umfassend wie im
Personenverkehr, wo er zum Beispiel die Entwicklung des 6ffentlichen regionalen Personenverkehrs durch
das Bestellprinzip stark steuern kann. Die Handlungsfelder des Kantons Thurgau im Guiterverkehr gehen
aus der folgenden Abbildung hervor:

Abbildung 71 - Handlungsfelder Kanton Thurgau im Guterverkehr

Eine direkte Einflussnahme geschieht vor allem Uber die Raumplanung (z.B. Standortsi-cherung) und
die Infrastruktur (z.B. Planung von Verladeanlagen, Planung und Betrieb der Kantonsstrassen). Weitere
Handlungsfelder beinhalten die Regulierung (z.B. PBG, Strassengesetz), die Forderung/Anreize (z.B.
Anschubfinanzierung von Innovationen), die Finanzierung (z.B. Mitfinanzierung von Verladeanlagen),
Kooperationen (z.B. mit Verladern/Logistikern), das Monitoring/Controlling (z.B. Datenanalysen,
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Modellierung, Erfolgskontrollen von Massnahmen) sowie die Ausbildung/Schulung (z.B. Leitfaden,
Informationsveranstaltungen, Workshops, Beitrage zu Schulungen).

Eine indirekte Einflussnahme steht dort im Vordergrund, wo der Bund (z.B. Trassensicherung,
Ausgestaltung der LSVA), Nachbarkantone (z.B. Standorte von Verladeanlagen) oder weitere Akteure
(Eisenbahninfrastrukturunternehmen etc.) zustandig sind. Der Kanton kann dabei kantonale Grundlagen
aufbereiten und seine Haltung und Interessen aktiv einbringen. Der Kanton kann fir bestimmte Themen
auch eine koordinierende (moderierende) Rolle tibernehmen (z.B. City Logistik).

Die Handlungsfelder werden nachfolgend konkretisiert und das Einflusspotential des Kantons aufgezeigt.
Ein Teil der Handlungsfelder wiirde flir eine Umsetzung auch Anpassungen an den Rechtsgrundlagen
erfordern.

9.7.2 Handlungsfeld Regulierung

Die Handlungsansatze zur Regulierung gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 40 - Handlungsansatze Regulierung

Handlungsfeld Regulierung (Beispiele)

Kanton Gemeinden Einfluss Kanton

Netzzugang und
Trassenprioritaten

Zulassung
Rollmaterial/Fahrzeuge

Kabotage

Nutzungsgebiihren

Emissionsvorschriften
Fahrzeuge u. Rollmaterial
Fahrverbote (Nachtfahrverbot,
Sonntagsfahrverbot etc.)

Landverkehrsabkommen
(Sicherung CH-Guterver-
kehrspolitik gegenlber der EU)
Sicherheisvorschriften
Eisenbahn und
Larm-Sanierungspflicht fur
Strassen (gestitzt auf die
Larmschutzverordnung)

Schwerverkehrskontrollen

Sektorale Fahrverbote
(Durchfahrtsverbote auf
Kantonsstrassen)

Modal Split Vorgaben oder
Vorgabe Anzahl Fahrten

Erschliessungsvorgaben im
Planungs- und Baugesetz
Erschliessungsvorgaben im
Rahmen von Bau- und
Betriebsbewilligungen
Steuererleichterungen fiir
emissionsarme Fahrzeuge
Massnahmenplan Luft

Schwerverkehrskontrollen

Zugangsregeln fur Innenstadte
(Zeitfenster, Beschrankungen
Masse und Gewichte etc.)
Sektorale Fahrverbote
(Durchfahrtsverbote auf
Gemeindestrassen)

Modal Split Vorgaben oder Vorgabe
Anzahl Fahrten
Nutzungsbestimmungen in der Bau-
und Zonenordnung

Erschliessungsvorgaben in der Bau-
und Zonenordnung
Erschliessungsvorgaben im
Rahmen von Bau- und
Betriebsbewilligungen
/Gestaltungsplanen(z.B.
Routenvorgaben)
Schwerverkehrskontrollen

mittel

Die Regulierung des Marktzuganges und der Zulassungen im Gutertransport obliegen dem Bund. Der
Bund ist auch verantwortlich fur die Sicherheitsbestimmungen (inkl. Sicherheitskontrollen im
Schienenguterverkehr und Schwerverkehrskontrollen) und die national gliltigen Umweltvorschriften und
Abgaben (LSVA, Trassenpreise). Bezlglich Transitverkehr gelten zudem die Bestimmungen des
Guterverkehrsverlagerungsgesetzes und des Landverkehrsabkommens, welche nur in Verhandlungen mit
der EU angepasst werden kénnen.

Der Kanton Thurgau kann im Rahmen der bestehenden Gesetzgebung verkehrsbeschrankende
Massnahmen erlassen. Er kdnnte sektorale Fahrverbote erlassen und ein Strassennetz bestimmen, Uber
welches der strassengebundene Guterverkehr gelenkt werden soll. Er kann auch gestiitzt auf das
Planungs- und Baugesetz sowie im Rahmen von Bau- und Betriebsbewilligungen Erschliessungsvorgaben
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und allenfalls Modal Split Vorgaben durchsetzen. Er kénnte auch Steuererleichterungen fir
emissionsarme Fahrzeuge gewdahren.

Die Gemeinden sind insbesondere flr die Zutrittsbedingungen flr die Innenstadte und Ortskerne
verantwortlich (Lieferzeitfenster, Abmessungs- und Gewichtsbeschrankungen etc.) und kénnen auch
verkehrsbeschrankende Massnahmen umsetzen. Die Gemeinden kdnnen gestiitzt auf die Bau- und
Zonenordnung sowie im Rahmen von Bau- und Betriebsbewilligungen Erschliessungsvorgaben
durchsetzen.

Insgesamt hat der Bund bei der Regulierung den starksten Einfluss; der Kanton hat aber, wie
auch die Gemeinden, ergdnzende Moglichkeiten Logistik und Giiterverkehr zu beeinflussen.

9.7.3 Handlungsfeld Raumplanung

Die Handlungsansatze zur Raumplanung gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 41 - Handlungsansatze Raumplanung

Handlungsfeld Raumplanung (Beispiele)

Kanton Gemeinden Einfluss Kanton

Ubergeordnete Logistik- und Kantonale/Regionale Regionale/Lokale Konzepte/
Guterverkehrspolitik) Strategien/Konzepte; Masterplane Logistik/Guterverkehr
Masterpldne
Logistik/Giiterverkehr
Konzepte und Sachplédne (z.B. |Sicherung/Festlegung von Ausscheidung von geeigneten I+G-
Guterverkehr/Logistik), mit Standorten fiir den Giiter- Zonen

Festlegung von Standorten und | umschlag (Kantonale/regionale
Anlagen von inter-/nationaler Bedeutung)

Bedeutung
Vorgaben flr Richtplanung der | Ausscheidung von Gebieten fiir Ausgestaltung der BZO fiir eine
Kantone (z.B. Art.12 GUTG) giiterverkehrsintensive flacheneffiziente Logistik (Erh6éhung
Einrichtungen/Sicherung; AZ etc.)
Festlegung von Vorranggebieten
fiir Logistiknutzungen :
mittel
Vorgaben zu Raumpl. Massnahmen zur Festlegung von Vorrangnutzungen
Logistik/Guterverkehr im Umsetzung des Art. 12 GiiTG in Zonenplanen

Agglomerationsprogramm

Koordination mit Kantonen Forderung Clusterbildung
Logistik/Giiterverkehr in der
Nutzung (ESP)

Koordination mit
Nachbarkantonen und Gemeinden

Mit einer nationalen Logistikpolitik (wie im Raumkonzept Schweiz gefordert) kénnte der Bund zusammen
mit den Kantonen und den Gemeinden Schwerpunkte fir die Entwicklung der Logistik in der Schweiz und
die notwendige Netzentwicklung setzen. Eine solche Logistikpolitik ist momentan nicht absehbar. Mit
einem Masterplan Logistik/Guterverkehr — auch gefordert aus dem Forschungspaket Gliterverkehr
(ASTRA 2012) - und weiteren gesetzlichen Grundlagen kénnte er Vorgaben zu Logistik und Glterverkehr
fur die kantonale Richtplanung erlassen. Im Sachplan Verkehr kann der Bund Standorte flr
Guterverkehrsanlagen festsetzen (z.B. Rangierbahnhéfe, Terminals von nationaler Bedeutung wie der
Terminal Nord Basel). Im Rahmen der Agglomerationsprogramme kann das ARE Vorgaben fir die
Behandlung des Guiterverkehrs und die Mitfinanzierung von Guterverkehrseinrichtungen machen.

Der Kanton Thurgau kann in der Richtplanung Vorgaben zu Industrie- und Gewerbezonen machen.

Heute werden zum Beispiel in einigen Kantonen geeignete Standorte fiir Nutzungen mit hohem
Guterverkehr und Flachenbedarf im Richtplan festgelegt (z.B. in Entwicklungsschwerpunkten). Im
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Richtplan kénnen auch Verladeanlagen fir den Schienengiterverkehr gesichert werden. Der Kanton
kénnte auch in Industrie- und Gewerbezonen Vorranggebiete flr Logistiknutzungen ausscheiden und
festlegen. Zudem koénnte er kantonale/regionale Konzepte/Masterplane flr Logistik und Glterverkehr
erarbeiten (z.B. Festlegung eines minimalen Freiverladenetzes auf Stufe Richtplan) um die Entwicklung
der Verkehrsnetze und der Siedlung besser aufeinander abzustimmen. Dabei kénnte er sich noch starker
mit den Nachbarkantonen (z.B. bei Logistikstandorten von tberkantonaler Bedeutung), dem Bund
(Terminalstrategie, Konzept Gltertransport auf der Schiene) und den Gemeinden abstimmen.

Auch die Gemeinden kénnen Einfluss auf Logistik und Gliterverkehr nehmen. Die Gemeinden erlassen
die Nutzungsplane, die das Gemeindegebiet in verschiedene Nutzungszonen einteilen und Art und Mass
der Nutzung regeln (Ausnitzungsziffern, Gebaudehohen). Die Gemeinden kdnnten auch in den Industrie-
und Gewerbegebieten Vorrangnutzungen fir Logistik umsetzen, wenn der kantonale Richtplan dies
vorsieht. Die Gemeinden sind fiir die Genehmigung der Baugesuche zustandig und kdnnen
Erschliessungsvorgaben durchsetzen. Die Gemeinden kénnten auch lokale Konzepte flir den Gliterverkehr
bzw. die Logistik erarbeiten, um sich bezliglich Logistiknutzungen besser aufeinander abzustimmen.

Aufgrund der verfassungsmassigen Kompetenzordnung liegt die Federfiihrung fiir die
Raumplanung bei den Kantonen. Deshalb hat der Kanton hier mittlere bis grosse
Einflussmoglichkeiten auf Logistik und den Giiterverkehr.

9.7.4 Handlungsfeld Infrastrukturplanung
Die Handlungsansatze zur Infrastrukturplanung gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 42 - Handlungsansatze Infrastrukturplanung

Handlungsfeld Infrastrukturplanung (Beispiele)

Der Bund
ist

Kanton Gemeinden Einfluss Kanton

Glterverkehrspolitik Festlegung libergeordnetes Netz |Ausbauten Gemeindestrassen
fiir den Strassengiiterverkehr
(welches bestimmte

Anforderungen erfiillt)

Ausbauten Nationalstrassen Ausbauten Kantonsstrassen Erschliessungsvorgaben fir die

(gemass Sachplan und STEP) Strassen- und Schienenanbindung

Ausbauten Schienennetz LKW-Abstellplitze entlang von mittel
(geméss Sachplan und STEP) Kantonsstrassen

Netznutzungsplan Schienennetz |Erschliessungsvorgaben fiir die
Strassen- und Schienenanbindung
LKW-Abstellpldtze entlang von Koordination mit Bund,
Nationalstrassen Nachbarkantonen und Gemeinden
Schwerverkehrskontrollzentren | Ausnahmetransportrouten

Zoll- und Grenzkontrollanlagen

verantwortlich flir die nationale Verkehrspolitik, welche den Giiterverkehr einschliesst. Wahrend bis vor
wenigen Jahren die Verlagerungspolitik im Vordergrund stand, erhielt auch der Import/Export- und
Binnenverkehr zunehmende Aufmerksamkeit der Politik. Die Entscheidungsbefugnis bei Nationalstrassen
und Eisenbahnstrecken liegt grundsatzlich beim Bund, doch haben die Kantone ein Mitspracherecht. Der
Bund ist auch verantwortlich fur Lastwagenabstellplatze (inkl. Schwerverkehrskontrollzentren) entlang
der Nationalstrassen sowie fir die Netznutzungsplane fir den Schienenverkehr. Diese Netznutzungsplane
konkretisieren das Netznutzungskonzept und halten insbesondere die Verteilung der Trassen auf die
Verkehrsarten im Tages- und Wochenverlauf fest. Damit werden die Prioritdten geregelt. Uber das
Konzept Gutertransport auf der Schiene mdchte sich der Bund bei bahnbezogenen Giterverkehrsanlagen
starker mit den Kantonen abstimmen.
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Der Kanton Thurgau ist verantwortlich flir die Kantonsstrassen, wobei der Bund ein Mitspracherecht
hat. Der Kanton kann Lastwagen-Abstellpldtze entlang der Kantonsstrassen festlegen. Der Kanton kann
Vorgaben machen fir die Strassen- und Bahnerschliessung. Bei der Planung kann sich der Kanton bei
Bedarf mit den Nachbarkantonen und den Gemeinden koordinieren. Mittels Lobbying beim Bund kann
sich der Kanton fiir einen bedarfsgerechten Ausbau der Strassen- und Schieneninfrastruktur flr den
Personen- wie auch den Gliterverkehr einsetzen.

Die Gemeinden sind verantwortlich flir die kommunalen Strassen. Sie kénnen im Rahmen von
Gestaltungsplanen und Baubewilligungsverfahren Erschliessungsvorgaben machen.

Der Kanton verfiigt im Bereich Infrastruktur iiber mittlere direkte Einflussméglichkeiten. Er
kann aber auch beim Bund auf die Infrastrukturplanung Schiene und Strasse Einfluss nehmen.

9.7.5 Handlungsfeld Infrastrukturbetrieb/Steuerung
Die Handlungsansatze zum Infrastrukturbetrieb/zur Steuerung gehen aus der nachfolgenden Tabelle
hervor:

Tabelle 43 - Handlungsansatze Infrastrukturbetrieb/Steuerung

Handlungsfeld Infrastrukturbetrieb/Steuerung (Beispiele)

Kanton Gemeinden Einfluss Kanton

Schwerverkehrsmanagement |Schwerverkehrsmanagement auf Schwerverkehrsmanagement auf

auf Nationalstrassen Kantonsstrassen Gemeindestrassen

Pricing zur Nachfragesteuerung Routenvorgaben fiir den

(Mobility Pricing) Strassenglterverkehr mittel

Pricing zur Nachfragesteuerung
Netznutzungsplan

Signalisation/Routenempfehlungen Be- und Entladezonen fiir den
(Mobility Pricing) auf Kantonsstrassen Umschlag

Der Bund ist verantwortlich fiir den Betrieb und das Verkehrsmanagement auf den Nationalstrassen. Er
ist auch verantwortlich fur die Umsetzung eines Mobility Pricings zur Nachfragesteuerung (und
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur). Die Eisenbahnunternehmen sind verantwortlich flir den Betrieb
auf dem Schienennetz.

Der Kanton Thurgau ist verantwortlich flir das Verkehrsmanagement (bzw. auch das
Schwerverkehrsmanagement) auf den Kantonsstrassen. Er kann sich auch fir ein Mobility Pricing
einsetzen. Er kann auch Routenempfehlungen fir den Strassenglterverkehr festlegen und
Ausnahmetransporte genehmigen.

Die Gemeinden sind verantwortlich flir das Verkehrsmanagement (bzw. auch das Schwerverkehrs-
management) auf den Gemeindestrassen. Sie kénnen auch Routenempfehlungen fir den
Strassenguterverkehr signalisieren sowie Be- und Entladezonen fiir den Giterumschlag ausscheiden und
bewirtschaften.

Beim Infrastrukturbetrieb hat der Kanton Thurgau einen mittleren Einfluss. Die

Verkehrssteuerung und das Verkehrsmanagement beeinflussen in der Regel den gesamten
Verkehr und nicht nur den Giiterverkehr.
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9.7.6 Handlungsfeld Finanzierung

Die Handlungsansatze zur Finanzierung gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 44 — Handlungsansatze Finanzierung

Handlungsfeld Finanzierung (Beispiele)

Gemeinden Einfluss Kanton

Infrastrukturbeitrage fir Infrastrukturbeitrage an Mitfinanzierung von lokalen

Verladeanlagen (Terminal, Verladeanlagen Erschliessungen von giter-
Freiverlade, Anschlussgleise, etc.) verkehrsintensiven Einrichtungen
Infrastrukturbeitrége fur Abgeltungen fir den Mitfinanzierung von City-
Giterbahnhofe Schienenguterverkehr Logistikmassnahmen (City Hub,

Quartier-Hubs, Abholstationen, etc.)

mittel

Abgeltungen fir den Mitfinanzierung von Zufahrten zu
Schienenglterverkehr Entwicklungsschwerpunkten (ESP)

Beitrdge Rolimaterial/Equipm.

Der Bund kann sich gestitzt auf verschiedene Bundesgesetze (Gltertransportgesetz,
Guterverkehrsverlagerungsgesetz) an privaten Giterverkehrsanlagen beteiligen, Abgeltungen fir den
Schienengliterverkehr entrichten und Beitréage an Rollmaterial und Equipment sprechen, soweit dies zu
einer Verlagerung von Strasse auf die Schiene beitragt.

Der Kanton Thurgau kdnnte sich an ungedeckten Kosten des Schienenguterverkehrs beteiligen und die
Infrastruktur fir den Guterumschlag oder Angebote im EWLV mitfinanzieren. Zudem kann der Kanton
Zufahrten von Entwicklungsschwerpunkten mitfinanzieren.

Die Gemeinden kdénnten sich an der Strassenerschliessung sowie an City-Logistik Massnahmen finanziell
beteiligen.

Bei der Infrastrukturfinanzierung spielt der Bund die Hauptrolle; die Kantone haben aber
erganzend Mitfinanzierungsmoglichkeiten, die unter den heutigen rechtlichen
Voraussetzungen als mittel eingestuft werden kénnen. Die Einflussmoglichkeiten sind
vergleichbar fiir lokale Infrastrukturen.

9.7.7 Handlungsfeld Kooperationen/Partnerschaften

Die Handlungsansatze zu Kooperationen/Partnerschaften gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 45 - Handlungsansatze Kooperationen/Partnerschaften

Handlungsfeld Kooperationen/Partnerschaften (Beispiele)

Kanton Gemeinden Einfluss Kanton

Institutionalisierter Dialog auf Institutionalisierter Dialog auf Institutionalisierter Dialog auf lokaler

nationaler Ebene mit Verladern, |kantonaler/regionaler Ebene mit |Ebene

Logistik- und Verladern, Logistik- und

Transportdienstleistern Transportdienstleistern

Institutionalisierter Dialog mit Institutionalisierter Dialog mit Vereinbarungen mittel
Kantonen Nachbarkantonen und Gemeinden

Vereinbarungen Vereinbarungen Branchenvereinbarungen

Branchenvereinbarungen Branchenvereinbarungen Partizipation in der Planung

Partizipation in der Planung Partizipation in der Planung
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Der Bund kénnte im Rahmen seiner nationalen Planungen (Raumplanung und Verkehrsnetzplanung) die
Akteure der Wirtschaft (Verlader, Logistik- und Transportdienstleister) noch starker einbeziehen. Mit
einem institutionalisierten Dialog zwischen Behérden und Wirtschaft kénnten die aktuellen
Herausforderungen und Lésungsansatze diskutiert werden (z.B. zu einem nationalen Masterplan
Logistik/Guterverkehr).

Der Kanton Thurgau kénnte wie der Bund die Akteure bei kantonalen und regionalen Planungen starker
einbeziehen und einen institutionalisierten Dialog ins Leben rufen. Mittels Vereinbarungen kénnten Modal
Split Vorgaben und Erschliessungsvorgaben umgesetzt werden.

Die Gemeinden haben auf lokaler Ebene vergleichbare Madglichkeiten wie Bund und Kanton.

Insgesamt hat der Kanton Thurgau mittlere Moglichkeiten mittels Kooperationen und
Partnerschaften den Giiterverkehr und die Logistik zu beeinflussen.
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9.7.8 Handlungsfeld

Die Handlungsansatze zu Férderung/Anreize gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Foérderung/Anreize

Tabelle 46 - Handlungsansatze Férderung/Anreize

Beitrége an Forschung und
Entwicklung

Finanzielle Anreize zur
Beschaffung von emissionsarmen
Fahrzeugen

Beschaffung emissionsarme
Fahrzeuge fiir den bundeseigenen
Fuhrpark

Férderung von Innovationen

Handlungsfeld Forderung / Anreize (Besipiele)

Kanton

Integration Logistik/
Giiterverkehr in die
Mobilitatsberatung
Standortférderung fiir Logistik-
und Transportunternehme (inkl.
Produktionsunternehmen mit
Logistik)

Finanzielle Anreize zur
Beschaffung von emissionsarmen
Fahrzeugen

Beschaffung emissionsarme
Fahrzeuge fiir den
kantonseigenen Fuhrpark
Forderung von Innovationen
(Unterstiitzung Pilotbetriebe,
Anpassung von
Rahmenbedingungen)
Beitrdge an Forschung und
Entwicklung

Gemeinden

Integration Logistik/Giterverkehr in
die Mobilitédtsberatung

Einflussnahme Ansiedlung (Abgabe
Land im Baurecht)

Beitrége an Forschung und
Entwicklung

Beschaffung emissionsarme
Fahrzeuge fur den gemeindeeigenen
Fuhrpark

Einfluss Kanton

mittel

Der Bund kann mittels Forderung und Anreizen eine effizientere Nutzung der Infrastruktur und

Verlagerungen von der Strasse auf die Schiene erzielen und die Umweltbelastungen des Guterverkehrs
reduzieren (z.B. Befreiung von Elektro-LKW von der LSVA). Er kann die Forschung und Entwicklung im
Bereich Logistik und Giterverkehr Uber Beitrage férdern.

Der Kanton Thurgau hat dhnliche Moéglichkeiten wie der Bund. Zusatzlich kann der Kanton TG im

Rahmen der Mobilitédtsberatung erganzend zum Personenverkehr Unternehmen dazu motivieren, Logistik
und Gulterverkehr nachhaltiger zu gestalten. Mit der Beschaffung von emissionsarmen Fahrzeugen kann
der Kanton eine Vorbildfunktion ibernehmen. Mit der Standortférderung kann er die Ansiedlung von
Logistikstandorten (zum Beispiel von Plattformen flir die urbane Logistik) beeinflussen. Weiter kdnnten

auch innovative Projekte mit Einsatz elektrischer Fahrzeuge, Cargo Bikes oder Kooperationen von

Unternehmen geférdert werden.

Die Gemeinden verfligen Uber vergleichbare Mdglichkeiten wie der Kanton auf kommunaler Ebene,
wobei in der Regel nur die grosseren Gemeinden Uber eine Standortforderung verfiigen.

Der Kanton kann mittels Féordermassnahmen und Anreizen einen gewissen Einfluss auf
Logistik und Giiterverkehr ausiiben. Der Einfluss des Kantons ist mittel.
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9.7.9 Ausbildung/Schulung

Die Handlungsansatze zu Ausbildung/Schulung gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 47 - Handlungsansatze Ausbildung/Schulung

Handlungsfeld Ausbildung / Schulung (Beispiele)

Kanton Gemeinden Einfluss Kanton

Planungsleitfaden Logistik / Planungsleitfaden Planungsleitfaden Logistik /
Glterverkehr Logistik/Giiterverkehr Glterverkehr

Unterstitzung / Forderung Unterstiitzung / Forderung Unterstltzung / Forderung
Ausbildung/Schulung im Bereich  |Ausbildung/Schulung im Bereich |Ausbildung/Schulung im Bereich
Logistik/Guterverkehr Logistik/Giiterverkehr Logistik/Guterverkehr

Der Bund kdnnte mittels Planungsleitfaden und Beitragen die Ausbildung im Bereich Logistik/Glter-
verkehr verbessern. In der Ausbildung der Verkehrs- und Raumplaner wird Logistik und Guterverkehr -
wenn Uberhaupt - nur am Rande behandelt. Eine angemessene Bertlicksichtigung der Logistik und des
Gulterverkehrs in der Verkehrs- und Raumplanung setzt ein gewisses Grundwissen und —verstandnis
voraus.

Der Kanton Thurgau hat grundsatzlich die gleichen Mdglichkeiten wie der Bund. Es kdnnten bei den
Hochschulen auch die Themen Logistik und Guterverkehr starker in den Lehrplanen verankert werden.
Der Kanton kénnte bei den zustandigen Fachhochschulen Logistik- und Glterverkehrsthemen anregen

und begleiten.

Die Gemeinden haben ahnliche Méglichkeiten wie der Kanton, wobei hier nur die grosseren Gemeinden
und Stadte im Fokus stehen.

Der Kanton Thurgau hat hier mittlere Einflussmoglichkeiten.
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9.7.10 Grundlagen/Monitoring/Controlling

Die Handlungsansatze zu Grundlagen/Monitoring/Controlling gehen aus der nachfolgenden Tabelle

hervor:

Tabelle 48 - Handlungsansatze Grundlagen/Monitoring/Controlling

Handlungsfeld Grundlagen/Monitoring/Controlling (Beispiele)

Nationale Erhebung des
Strassenglterverkehrs (Last- und
Lieferwagen, Kleinfahrzeuge)

Nationale Erhebung des

Kanton
Kantonale Erhebung des
Strassengiiterverkehrs (Last- und
Lieferwagen, Kleinfahrzeuge)

Kantonale Kennwerte zu Logistik

Gemeinden
Lokale Erhebung des
Strassenglterverkehrs (Last- und
Lieferwagen, Kleinfahrzeuge)

Lokale Kennwerte zu Logistik und

Einfluss Kanton

Giterverkehr
Flachennutzungsstatistik (Logistik)

und Giiterverkehr
Flachennutzungsstatistik
(Logistik)

Kantonale Umfragen bei
Verladern, Logistik- und
Transportunternehmen
Integration des Giiterverkehrs in
die Modellinstrumente
Flachenbedarfsschatzung
Logistikflachen

gross

Schienenglterverkehrs
Flachennutzungsstatistik
(Logistik)

Nationale Umfragen bei
Verladern, Logistik- und
Transportunternehmen
Nationale Statistik zur Logistik
und zum Giterverkehr
Integration des Guterverkehrs in
die nationalen Modellinstrumente

Lokale Umfragen bei Verladern,
Logistik- und Transportunternehmen

Integration des Glterverkehrs in die
Modellinstrumente

Quantitative Grundlagen zur Logistik und zum Guterverkehr sind eine wichtige Voraussetzung fir eine
vorausschauende Beobachtung, Problemerkennung, Massnahmenerarbeitung und Erfolgskontrolle von
Massnahmen.

Der Bund kann Uber nationale Statistiken und Erhebungen die Planungsgrundlagen auf nationaler Ebene
verbessern. Insbesondere bestehen heute Licken in der Flachenstatistik, bei welcher heute
Logistiknutzungen nicht separat ausgewiesen sind. Solche Grundlagen waren wichtig fir die Beurteilung
des Handlungsbedarfs und eine Flachenbedarfsschatzung. Weiter kann der Bund auch die
Planungsinstrumente verbessern und den Giiterverkehr in das nationale Verkehrsmodell integrieren.
Mittels Umfragen kdénnen die Einstellungen und Bedlrfnisse von Unternehmen periodisch abgefragt
werden.

Der Kanton Thurgau kann die verfligbaren nationalen Statistiken bezogen auf den Kanton Thurgau
auswerten und wichtige Kennwerte (Aufkommen, Modal Split, Warengruppen, Leistungen etc.)
aufbereiten. Bei Bedarf kann er erganzende Erhebungen durchfiihren lassen (z.B. Gltertransporte mit
Kleinfahrzeugen und Personenwagen). Eine Flachennutzungsstatistik mit separater Ausweisung der
Logistikflachen kénnte auch auf kantonaler Ebene umgesetzt werden, wenn dies auf nationaler Ebene
nicht umgesetzt wird (auf nationaler Ebene grundsatzlich sinnvoller). Dies kann auch als Grundlage fur
eine Flachenbedarfsschatzung von Logistikflachen dienen. Weiter kann der Kanton auch die
Planungsinstrumente verbessern und den Guterverkehr in ein kantonales Verkehrsmodell integrieren.
Mittels Umfrage kénnen die Einstellungen und Bedirfnisse von Unternehmen periodisch abgefragt
werden.

Grossere Gemeinden haben ahnliche Méglichkeiten wie der Kanton, wobei zu prifen ware, ob die
Integration des Guterverkehrs in lokale Verkehrsmodelle iberhaupt zweckmassig ist.
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Der Kanton hat bei den Grundlagen/Controlling/Monitoring grosse Einflussmoglichkeiten. Die
Verfiigbarkeit von kantonalen Grundlagen zu Logistik und Giiterverkehr ist eine wichtige
Voraussetzung fiir eine addquate Behandlung des Themas in der Raum- und Verkehrsplanung.

9.7.11 Synthese Einflusspotential Kanton TG
Es ergibt sich folgende Zusammenfassung flir das Einflusspotential nach Handlungsfeld:

Tabelle 49 - Einflusspotential nach Handlungsfeld
Handlungsfelder Einflusspotential Kanton TG

gross mittel gering

Regulierung

Raumplanung

Infrastrukturplanung

Infrastrukturbetrieb/Steuerung

Finanzierung

Kooperationen/Partnerschaften

Férderung/Anreize

Ausbildung/Schulung

Grundlagen/Monitoring/Controlling

Rapp Trans AG

Martin Ruesch Thomas Schmid

Zurich, 31. Mai 2021 / MSR
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