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1 Fuss- und Radverkehr

1.1 Bestandsanalyse
1.1.1  Struktur

Die Agglomeration Frauenfeld weist sehr gute Voraussetzungen fiir den Fuss- und Rad-
verkehr auf.

Die Distanzen sind gering: Aus den Nachbargemeinden sind es jeweils lediglich rd. 4 km
(10 - 15 Minuten) in das Zentrum von Frauenfeld. Ideale Distanzen flir den Radverkehr.

Ebenso sind die topografischen Gegebenheiten in der Thurebene fir das Gehen und
Velofahren hervorragend. Hier erstreckt sich der Grossteil der Siedlungsgebiete der drei
Agglomerationsgemeinden Felben-Wellhausen, Frauenfeld und Gachnang.

Weniger gunstig sind die Hangbereiche, wo die Hohenunterschiede das Gehen und Velo-
fahren erschweren. In der Stadt Frauenfeld sind zudem die tangentialen Verbindungen
durch die verschiedenen Taler (Murgtal, Stadtbach, Muhletobel) erschwert. Aufgrund der
technologischen Fortschritte auf dem Velomarkt (Schaltungen, E-Bikes) sind jedoch H6-
henunterschiede immer weniger ein Hindernis fiir die Velonutzung.

Eine Barriere in Nord-Sud-Richtung stellen einerseits die Autobahn und andererseits die
Gleisanlagen der SBB dar, welche einerseits den Zugang in das Naherholungsgebiet
Thurebene erschwert und andererseits Fussganger und Velofahrerinnen zu unattraktiven
Umwegen zwingen.

Am 26. und 27. Juni 2009 wurde in Frauenfeld ein Fuss- und Velocheck durchgefiihrt.
Zusammen mit der Bevolkerung wurden dabei die Schwachstellen des Fuss- und Velo-
verkehrsnetzes erhoben. In Kleingruppen wurden die verschiedenen Quartiere begangen
und analysiert. Am Freitag Nachmittag (26. Juni) wurden die zentrumsnahen Quartiere,
am Samstag Vormittag (27. Juni) die Aussenquartiere begangen. Begleitet wurden die
Gruppen jeweils von einer Fachperson, die alle genannten gefahrlichen, kritischen und
wenig attraktiven Stellen protokollierte und mit Fotos festhielt. Die Ergebnisse dieser Ana-
lyse sind in einem separaten Bericht "Fuss- und Velocheck - Erhebungen" vom Sommer
2009 festgehalten und fliessen in die Richtplanerarbeitung ein.

1.1.2 Bestehende Infrastruktur

Die Agglomeration Frauenfeld besitzt ein dichtes Strassen- und Wegenetz fur Fussgan-

ger und Velofahrerinnen:

- Einerseits sind auf zahlreichen Hauptstrassen Radstreifen markiert, sodass die Nut-
zung dieser direkten Verbindungen fur gelibte Velofahrerinnen sicher méglich ist. Sie
verfligen auch fast durchgangig tber beidseitige Trottoir mit ausreichender Breite.

- Andererseits bestehen zahlreiche Wege abseits des Strassennetzes, welche den
Fussgangern und Velofahrerinnen attraktive und sichere Verbindungen ermdglichen.

- Positiv aus Sicht Fussganger und Velofahrerinnen sind zudem die, in zahlreichen Quar-
tieren realisierten verkehrsberuhigten Bereiche (Tempo-30-Zonen) zu erwahnen.



Dadurch werden die wenig befahrenen Quartierstrassen zu guten Verbindungen fir die
nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer.

1.1.3 Herausforderungen

Als grésste Herausforderungen aus Sicht Fuss- und Radverkehr in der Agglomeration

Frauenfeld sind folgende Aspekte zu nennen:

- In der Innenstadt von Frauenfeld Uberlagern sich auf dem raumlich beschrankten
Strassennetz verschiedene Nutzungsanspriche. Aus Sicht Fuss- und Radverkehr bil-
den sie nicht nur wichtige Aufenthaltsflachen im Zentrum, sondern stellen auch die di-
rekten Verbindungen und somit Hauptrouten fiir Fussganger und Velofahrerinnen dar.
Aufgrund der hohen Belastungen und Geschwindigkeiten des Mfz-Verkehrs ist die Nut-
zung der Hauptstrassen in der Innenstadt von Frauenfeld (Zircherstrasse West,
Rheinstrasse, Rathausplatz, Promenade, Vorstadt, Ringstrasse) fiir Velofahrerinnen
unattraktiv, die Fussganger- und Aufenthaltsflachen sind beschrankt und die Querung
der Strassen ist erschwert und vielfach unsicher.

Abbildung 1
Die Hauptstrassen in der Innenstadt von Frauenfeld sind fur
Fussgéanger und Velofahrerinnen wenig attraktiv

- Ebenso sind die Hauptstrassen in den Ortszentren der Nachbargemeinden als auch
in den Quartierzentren der Stadt Frauenfeld fur Velofahrerinnen und Fussganger wenig
attraktiv und vielfach Gefahrenstellen. Sie bilden somit Liicken im Wegenetz insbeson-
dere fur Kinder und altere Personen. lhre Gestaltung und Dimensionierung orientiert
sich heute fast ausschliesslich an den Bedurfnissen des Mfz-Verkehrs.

« In der Stadt Frauenfeld sind die radialen Verbindungen fast durchwegs gut ausgebaut.
Es gibt sowohl direkte Verbindungen tUber Quartier- und Hauptstrassen als auch siche-
re Wege abseits des Strassenetz ins Zentrum. Demgegenuber sind die tangentialen
Verbindungen nicht zuletzt aufgrund der topografischen Gegebenheiten insbesondere
fur Radfahrer erschwert, vielfach sogar nicht nutzbar.

- Obwohl grundsatzlich ein dichtes Fuss- und Radwegnetz besteht, fehlen teilweise Ver-
bindungen fur Fussganger und Radfahrende. Als grdsste Barrieren innerhalb der
Agglomeration kdnnen die Autobahn, die Gleisanlagen der SBB sowie die Taler in der
Stadt Frauenfeld genannt werden. Diese Barrieren erzwingen vielfach unattraktive
Umwege fiir Fussganger und insbesondere Velofahrerinnen.
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- Auf dem Grossteil des Hauptstrassennetzes bestehen mit wenigen Ausnahmen (Bahn-
hofstrasse, Rheinstrasse, Thundorferstrasse) Radstreifen. Vielfach weisen diese jedoch
eine zu geringe Breite von 1.1m auf, welche unter der Normbreite gelegen ist.

« Trotz unterschiedlichen Anstrengungen und Investitionen in den letzten Jahren gibt es -
insbesondere in der Innenstadt von Frauenfeld - zu wenige Velo-Abstellanlagen bei den
wichtigsten Zielorten. Abstellbereiche ohne Vorrichtungen zum Abschliessen der Velos
entsprechen nicht mehr den Anforderungen.

1.2 Grundlberlegungen
1.2.1 Vorbemerkung

Im Zusammenhang mit der Fuss- und Veloplanung stellen sich meist zwei Hauptfragen:

- Soll der Fuss- und Veloverkehr primar abseits der Hauptstrassen und des Mfz-Verkehrs
gefihrt werden? Koénnen Hauptstrassen fiir Fussganger und Velofahrerinnen sicher
und attraktiv gestaltet werden?

+ Sollen die Velofahrerinnen auf der Fahrbahn (im Mischverkehr oder auf separaten
Radstreifen) oder auf baulich getrennten Radwegen bzw. auf dem Trottoir geflihrt wer-
den?

Beide Fragestellungen werden selbst in der Fachwelt kontrovers diskutiert, ein System-
entscheid ist daher schwierig und nicht eindeutig. Innerhalb einer Gemeinde bzw. einer
Agglomeration sollte jedoch im Sinne der Nachvollziehbarkeit und somit Verstandlichkeit
ein System durchgéngig angewendet werden.

1.2.2 Auf Hauptstrassen oder abseits der Hauptstrassen

In gewachsenen Siedlungsstrukturen bilden die Hauptstrassen (Hauptverkehrsstrassen
und Verbindungsstrassen) die direkten Verbindungen zwischen den Quartieren und ins
Zentrum. Dartber hinaus konzentrieren sich die wichtigsten Ziele (Geschafte, Verwaltun-
gen, Schulen, Arbeitsplatze, etc.) an den Hauptstrassen.

Aus dieser Analyse heraus sowie dem Ziel, den Fussgangern und Velofahrerinnen direk-
te Verbindungen zu ihren Zielen anzubieten, leitet sich die Forderung ab, dass die
Hauptstrassen durch Fussganger und Radfahrerinnen sicher genutzt werden kdnnen.

Auf der anderen Seite weisen die Hauptstrassen meist starke Belastungen im Mfz-
Verkehr, insbesondere im Schwerverkehr auf. Die Geschwindigkeiten bzw. Geschwindig-
keitsunterschiede sind hoch. Fur Kinder, altere Personen oder weniger gelibte Radfahre-
rinnen ist daher die Nutzung von Hauptstrassen als Fussganger oder Velofahrerinnen
schwierig und gefahrlich. Fir diese Gruppen muss ein erganzendes Fuss- und Velonetz
angeboten werden, auf dem sie sich sicher und unabhangig bewegen kénnen.
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Im Richtplan der Agglomeration Frauenfeld wurde daher zwischen zwei Kategorien von
Fuss- und Veloverbindungen unterschieden:
« Haupt- bzw. Alltagsrouten
- fUr gelbte und sichere Verkehrsteilnehmerinnen
- direkte Verbindungen
- vielfach entlang von Hauptstrassen
» Neben- bzw. Freizeitrouten
- flr weniger geubte und unsichere Verkehrsteilnehmerinnen
- hohe Anforderung aus Sicht Sicherheit
- vielfach auf Nebenstrassen bzw. abseits des Strassennetzes

1.2.3 Velo auf der Fahrbahn oder baulich getrennt

Die Frage, ob die Velofahrerinnen auf der Fahrbahn oder auf baulich getrennten Radwe-
gen gefiihrt werden sollen, ist unter Fachleuten ebenfalls umstritten.

Argrumente fir die Fihrung des Radverkehrs abseits der Fahrbahn auf baulich getrenn-
ten Radwegen sind:

+ héhere Verkehrssicherheit, insbesondere fur Kinder

- und somit Voraussetzung fiir eine unabhangige Mobilitat von Kindern

Argumente fur die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn sind:

» héhere Sicherheit im Bereich von Knoten

- Radfahrerinnen werden von Automobilisten als gleichwerte Verkehrsteilnehmer wahr-
genommen

« einfacheres und direktes Linksabbiegen mdglich

- geringerer Platzbedarf

- Innerorts Geschwindigkeitsunterschiede Fussganger / Velo grosser als Velo / Mfz-
Verkehr

Da in der Agglomeration Frauenfeld der Radverkehr heute hauptsachlich auf der Fahr-

bahn gefiihrt wird und aufgrund der beschrankten Platzverhaltnisse innerhalb der ge-

wachsenen Siedlungsstrukturen, wird folgender Grundsatz verfolgt:

« Innerorts: Fuhrung Veloverkehr auf der Fahrbahn

- Ausserorts: Flihrung Veloverkehr auf baulich getrennten Rad- bzw. Fuss- und Radwe-
gen

Fur weniger gelibte bzw. unsichere Velofahrerinnen soll abseits des Hauptstrassennet-
zes erganzend ein sicheres Netz angeboten werden.
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1.2.4 Fahrbahnbreiten und Radstreifen

Die Sicherheit und der Komfort der Velofahrerinnen auf Strassen hangen wesentlich von
der Fahrbahnbreite sowie dem Angebot von ausreichend dimensionierten Radstreifen ab.

Aufgrund des aktuellen Forschungsstandes kdénnen folgende Fahrbahnbreiten flir den
Radverkehr, wenn er im Mischverkehr mit dem Mfz-Verkehr gefihrt wird (keine Velostrei-
fen), als zweckmassig angesehen werden:

* Innerorts: < 6.0m bzw. 27.0m

+ Ausserorts: < 6.0m bzw. 27.5m

Bei Zwischenprofilen (Fahrbahnbreiten zwischen 6.0 - 7.0 m (innerorts) bzw. 7.5m (aus-
serorts)) kommt es zu kritischen Uberholmanévern und Radfahrer werden geschnitten.
Aus diesem Grund sollten diese Fahrbahnbreiten vermieden werden.

. — ) _' :
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Abbildung 2
Vertraglichkeit der Fithrung des Veloverkehrs
auf Strassen mit Gemischtverkehr

Auf Strassen mit hoher Belastung im Mfz-Verkehr sollte der Veloverkehr mittels Radstrei-
fen vom Mfz-Verkehr getrennt werden. In den folgenden Abbildungen sind Richtwerte fiir
eine Trennung abhangig von den Mfz-Verkehrsbelastungen und den Fahrgeschwindig-
keiten angegeben.

11
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Abbildung 3
Empfehlung fiir Trennung des Veloverkehrs

Far die Hauptverkehrsstrassen sollte - ausserhalb der Zentren - grundsatzlich eine Tren-
nung mittels Radstreifen angestrebt werden. Auf dem Grossteil der Hauptverkehrsstras-
sen existieren bereits Radstreifen. Auf folgenden Hauptverkehrs- bzw. Regionalen Ver-
bindungsstrassen fehlen Radstreifen und sollen daher angelegt werden:

- Westliche Bahnhofstrasse zwischen Bahnhofsplatz und Talbachplatz

- Rheinstrasse zwischen Schaffhauserplatz und Lindenplatz

- Thundorferstrasse zwischen Reutenenstrasse und General-Weber-Strasse (bergwarts)

1.3 Dimensionierung

Trottoir

Trottoir sollten eine Mindestbreite von 2.0m aufweisen. Der in den Normen angegebene
Wert von 1.5m muss aus Sicht Fussganger als zu schmal beurteilt werden, da das Kreu-
zen von 2 Personen mit Kinderwagen oder Gepack nur erschwert moglich ist. In Quar-
tierstrassen mit geringen Verkehrsmengen und Geschwindigkeiten kénnen die Trottoir-
breiten reduziert werden, wobei ein Wert von 1.75m nicht unterschritten werden soll.

Je nach Umfeld sollten grossziigigere Fussgangerbereiche und breitere Trottoir ange-
strebt werden. In den Zentrumsbereichen soll eine minimale Trottoirbreite von 2.5m an-
gestrebt werden.

Velostreifen

Velostreifen sollen eine Minimalbreite von 1.25m aufweisen. In Steigungsbereichen soll
eine Breite von 1.5 angestrebt werden. In der Agglomeration Frauenfeld weisen zahlrei-
che Velostreifen nur eine Breite von 1.1m auf. Diese miissen schrittweise erweitert wer-
den.
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Abbildung 4
Viele Velostreifen in der Agglomeration Frauenfeld weisen
nicht die erforderlich Minimalbreite von 1.25m auf

1.4 Einzelthemen
1.4.1 Zentrumsbereiche

Die Zentrumsbereiche bilden die wichtigsten Ziele der Fussganger und Velofahrerinnen.
Aufgrund der engen Platzverhaltnisse, der grossen Verkehrsbelastungen sowie der heute
primar auf den Mfz-Verkehr ausgerichteten Strassenraumgestaltung sind diese Abschnit-
te fur den Fuss- und Veloverkehr wenig attraktiv.

Die Fussgangerflachen sind schmal und die Querungsverhaltnisse sind erschwert. Fur
Velofahrerinnen fehlen bei gleichzeitig hohen Belastungen und/oder Geschwindigkeiten
im Mfz-Verkehr eigene Veloinfrastrukturen. Strassenrandparkierung und widerrechtlich
haltende Fahrzeuge behindern und gefahrden die Velofahrerinnen.

Abbildung 5
Fir Fussganger und Radfahrerinnen wenig attraktive Zent-
rumsbereiche (Islikon, Frauenfeld)

Aufgrund der Nutzungsiberlagerung sowie beengten Platzverhéltnisse ist es in den Zent-
rumsbereichen nicht mdglich, jedem Verkehrsteilnehmenden und jedem Nutzungsan-
spruch ausreichend eigene Flachen anzubieten. Aus diesem Grund missen alternative
Lésungsansatze gesucht werden, welche vom Grundsatz der Koexistenz der unter-
schiedlichen Nutzungsanspriiche ausgehen.

13
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Wesentliche Elemente des Koexistenzansatzes sind:

- Miteinander der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche

- Forderung der gegenseitigen Ricksichthahme und Kommunikation
+ Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses

« Mischverkehr Mfz / Velo und Mfz / Velo / Fussganger

- Flachiges Queren

Gleichzeitig sollen die Strassenrdume gestalterisch aufgewertet und die Identitat des
Stadt- sowie der Quartierzentren gestarkt werden.

In der Schweiz gibt es zahlreiche Beispiele, bei denen durch gestalterische und betriebli-
che Massnahmen eine Aufwertung von Strassen und Platzen in Stadt-, Quartier- und
Ortszentren teilweise auch bei hohen Belastungen erreicht werden konnte.

Abbildung 6
Nach dem Prinzip der Koexistenz umgestaltete Strassenrdume
(Kdniz: 17'000 Mfz/Tag, Biel: 10'000 Mfz/Tag)

Abbildung 7
Nach dem Prinzip der Koexistenz umgestaltete Strassenrdume
(Brunnen, Cornol)

Da bauliche Massnahmen im Strassenraum sehr kostenintensiv sind, erfolgt eine Umge-
staltung und Aufwertung guinstigerweise im Zusammenhang mit Sanierungsmassnahmen
(Belag, Werkleitungen, etc.). Da gute Losungen einen intensiven Planungsprozess beno-
tigen, eine Koordination der unterschiedlichen Interessen und Anforderungen Zeit bean-
sprucht sowie der Einbezug der Bevdlkerung vorteilhaft ist, sind entsprechende Planun-
gen frihzeitig aufzugleisen.
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Das Stadtzentrum von Frauenfeld, die Quartierzentren in Frauen-
feld sowie die Ortszentren in den beiden Nachbargemeinden sol-
len geméss dem Grundsatz der Koexistenz umgestaltet und auf-
gewertet werden (vgl. Massnahmenblatt SN 2.1, Massnahmen-
blatt SN 2.4, Massnahmenblatt SN.2.5, Massnahmenblatt SN.2.6,
Massnahmenblatt SN.2.7, Massnahmenblatt SN.2.8, Massnah-
menblatt SN.2.9).

1.4.2  Quartiere

Die Quartierstrassen abseits des Hauptstrassennetzes bilden wichtige Netzelemente fir
den Fuss- und Veloverkehr. Aufgrund der geringen Mfz-Verkehrsbelastungen sind diese
meist auch ohne weitere Massnahmen fiir Fussganger und Velofahrerinnen sicher und
attraktiv nutzbar.

Abbildung 8

Ein wichtiges Element des Fuss- und Radverkehrsnetzes

bilden die Quartierstrassen

Voraussetzung ist jedoch ein an das Umfeld angepasstes Verhalten der motorisierten

Verkehrsteilnehmer, d.h. eine ricksichtsvolle Fahrweise und geringe Geschwindigkeiten.

Dies kann sowohl durch eine entsprechende Strassenraumgestaltung als auch eine Sig-

nalisation von reduzierten Hochstgeschwindigkeiten (Tempo-30-Zonen, Begegnungszo-
nen) erreicht werden (vgl. Kapitel 2.4.4, Verkehrsberuhigung).

Die Quartierstrassen sind wichtige Verbindungen fiir Fussgénger
und Velofahrerinnen. Durch gestalterische und betriebliche Mas-
snahmen (Tempo-30) sollen diese Strassen fir den Fuss- und
Radverkehr sicher und attraktiv nutzbar erhalten bzw. gemacht
werden (vgl. Massnahmenblatt SN.2.10).

15
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1.4.3 Dichtes Netz

Ein dichtes Netz an Strassen und Wegen gewahrleistet direkte, umwegfreie Verbindun-
gen fur Fussganger und Velofahrerinnen. Als Richtwerte kénnen fiir den Fussverkehr
eine Maschenbreite von 50m, fir den Veloverkehr von 100m angenommen werden.

Das Fuss- und Velonetz soll schrittweise erganzt und ausgebaut werden. Insbesondere
bei der Neuerschliessung von grosseren Gebieten bietet sich die Mdglichkeit ein dichtes
Fuss- und Velonetz sicherzustellen und umzusetzen.

Das Fuss- und Radwegnetz soll schrittweise ergdnzt werden.
Inshesondere bei Neubaugebieten wird auf direkte Verbindungen
flr Fussgénger und Velofahrerinnen geachtet (vgl. Massnahmen-
blatt LV.1.1, Massnahmenblatt LV.1.2, Massnahmenblatt LV.1.3,
Massnahmenblatt LV.1.5).

1.4.4 Einbahnen und Fahrverbote

Einbahnen oder generelle Fahrverbote zwingen Velofahrerinnen zu unattraktiven Umwe-
gen. Aus diesem Grund wird angestrebt, méglichst alle Einbahnen und Wege mit gene-
rellem Fahrverbot fur den Veloverkehr zu 6ffnen.

Diese Massnahme bedarf im jeden Einzelfall einer Priifung, wobei neben den Anlagever-
héaltnissen des betroffenen Strassen- und Wegeabschnittes (Breite, Geschwindigkeit,
Parkierung, etc.) auch die Verhaltnisse auf den Alternativrouten (Umwegfaktor, Gefahr-
dung, etc.) zu beriicksichtigen sind.

Folgende Einbahnen wurden im Fuss- und Velocheck genannt:

+ Zurcherstrasse im Bereich der Altstadt

- Grabenstrasse

- Thundorferstrasse (zwischen Promenade und Spannerstrasse)
« Wydenstrasse - Erchingerstrasse

» Hofwiesenstrasse

Abbildung 9
Einbahnen und generelle Fahrverbote zwingen Radfahrer zu
unattraktiven Umwegen, Beispiel: Grabenstrasse, Ziricherstrasse
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Folgende Strassen und Wege mit generellem Fahrverbot wurden im Fuss- und Velo-
check genannt:

« Unterer Graben

+ Verbindung Wielsteinstrasse - Mihletobel

« Verbindung Ulmenstrasse - Langacker

+ Verbindung Murgstrasse - Zurcherstrasse

+ Verbindung Wannenfeldstrasse - Haberlinstrasse

Um den Velofahrerinnen ein mdglichst dichtes und umwegfreies
Wegenetz anbieten zu kénnen, werden die bestehenden Einbah-
nen sowie allgemeinen Fahrverbote hinsichtlich der Zulassung
des Radverkehrs geprift (vgl. Massnahmenblatt LV.1.5).

1.4.5 Gefahrenstellen

Jede Kette ist so attraktiv wie ihr schwachstes Glied. Einzelne Gefahrenstellen bzw. ge-
fahrliche Abschnitte machen einen ganzen Weg fur Fussganger lbzw. Velofahrerinnen
unattraktiv.

Gefahrliche und somit unattraktive Strassenabschnitte bzw. Kreuzungen fir Fussganger
und Radfahrerinnen sind insbesondere:

 hohe, unangepasste Geschwindigkeiten des Mfz-Verkehrs

- grosszugig dimensionierte Knotenbereiche mit breiten Fahrbahnflachen

- enge, unubersichtliche Stellen

« schmale Trottoirbereiche

- fehlende Querungshilfen (Stltzpunkte, Fussgangerstreifen)
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Abbildung 10
Beispiele fur gefahrliche und unattraktive Strassenabschnitte
und Knoten in der Agglomeration Frauenfeld

Bei der Strassenraumgestaltung und Knotenkonfiguration ist neben den Belangen des
Mfz-Verkehrs insbesondere auch den Anforderungen des Fuss- und Radverkehrs Rech-
nung zu tragen.

Dartber hinaus sollen die grossten Gefahrenstellen schrittweise saniert werden. In die-
sem Zusammenhang sind insbesondere zu nennen:
- Gemeinde Gachnang
- Kreuzung Hauptstrasse - Islikonerstrasse
- Ortsdurchfahrt Kefikon
Verbindung Niederwil - Strass
- Verbindung Sandbiiel - Rosenhuben
- Stadt Frauenfeld
- Talbachplatz
- Kreuzung Bahnhofstrasse - Laubgasse
- Kreuzung Bahnhofstrasse - Altweg (Murgplatz)
- Kreuzung St. Gallerstrasse - Reutenenstrasse
- Kreuzung St. Gallerstrasse - Marktstrasse
- Kreuzung Bahnhofstrasse - Erchingerstrasse
- Kreuzung Zuricherstrasse - Zeughausstrasse - Ringstrasse
- Kreuzung Ringstrasse - Staubeggstrasse
- Kreuzung Ringstrasse - Speicherstrasse
« Gemeinde Felben-Wellhausen
- Bahnhofstrasse - Hauptstrasse
- Bahnhofstrasse - Weinfelderstrasse
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Bei Strassenraumgestaltungen sowie Knotenkonfigurationen ist
den Anforderungen aus Sicht Fuss- und Veloverkehr besonders
Rechnung zu tragen. Die bestehenden Gefahrenstellen fir Fuss-
ganger und Velofahrerinnen sollen schrittweise saniert werden.
(vgl. Massnahmenblatt LV.1.3)

1.4.6 Tangentiale Verbindungen

Wahrend auf den radialen Verbindungen durchwegs direkte Fuss- und Veloverbindungen
bestehen, sind in der Agglomeration und insbesondere in der Stadt Frauenfeld die tan-
gentialen Verbindungen nicht zuletzt aufgrund der topografischen Situation erschwert.

Zur Forderung des Fuss- und Radverkehrs wurden daher die Mdglichkeit von tangentia-
len Verbindungen geprift und zwar im Bereich

+ Bannhalden - Oberfeld via Mihletobel

- Oberfeld - Brotegg via Stadtbach

Erste grobe Abklarungen zeigen, dass aufgrund der grossen Hohenunterschiede und
Distanzen diese Verbindungen nicht einfach velogangig verwirklicht werden kénnen. Um
weitgehend ebene Verbindungen schaffen zu kénnen, waren aufwendige und teure Bri-
ckbauwerke erforderlich mit entsprechenden Auswirkungen auf das Landschaftsbild. Die
Kosten stehen in keinem vertretbaren Verhaltnis zum Potential. Zudem ist der Anschluss
an das bestehende Strassen- und Wegenetz derzeit nicht méglich bzw. nur schwer ver-
wirklichbar.

Abbildung 11
Uber den Stadtbach fehlt eine direkte Verbindung fir Radfahrerinnen
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Abbildung 12
Auch der Mihletobel hildet eime Barriere
fiir den Fuss- und inshesondere Radverkehr

Aufgrund dieser Uberlegungen wurde im Richtplan nicht behérdenverbindlich festge-
schrieben, diese Verbindungen zu verwirklichen. Im Rahmen der Mdglichkeiten soll je-
doch geprift werden, inwieweit durch zusatzliche Wege oder geandertete Trassierung im
Bereich der Tobel die Verbindungen fiir Fussganger und vor allem Velofahrenden aufge-
wertet werden kénnen.

1.4.7 Velo-Abstellanlagen

Gut situierte und entsprechend gestaltete Veloabstell-Anlagen sowohl an der Quelle als
auch am Ziel sind ein entscheidender Qualitatsfaktor fiir den Veloverkehr. Beim Fuss-
und Velo-Check wurde ein genereller Mangel an Veloabstell-Platzen in der Innenstadt
genannt.

Abbildung 13
Im Zentrum von Frauenfeld fehlen Velo-Abstellplatze, die Be-
stehenden entsprechen oft nicht dem Stand der Technik

In den Bau- bzw. Abstellplatzreglementen der drei Agglomerationsgemeinden gibt es
derzeit keine Aussagen hinsichtlich Velo-Abstellplatzen. Im Sinne der Férderung des
Veloverkehrs sind bei der Uberarbeitung der Parkierungsbestimmungen entsprechende
Festlegungen zu treffen und zwar betreffend:

- Anzahl der erforderlichen Veloabstellplatze nach Bebauung und Nutzung

- Lage und Zuganglichkeit der Veloabstellplatze

« Ausgestaltung und Ausristung (z.B. Steckdosen fiir E-Bikes)
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Die kombinierte Mobilitat soll geférdert werden. Aus diesem Grund soll bei den beste-
henden und geplanten Bahnhaltestellen ein ausreichendes und attraktives Angebot an
Velo-Abstellplatzen zur Verfligung gestellt werden. Am Bahnhof in Frauenfeld ist eine
Velostation mit rd. 250 Abstellplatzen geplant.

Gleichzeitig soll auch in der Innenstadt von Frauenfeld das Angebot an Velo-Abstell-
platzen schrittweise erhdht werden.

Neue Velo-Abstellanlagen sollen entsprechend dem Stand der Technik ausgefihrt wer-
den, d.h. am Rahmen anlehnbar sowie absperrbar und wenn maoglich tberdacht.

Abbildung 14
Beispiele fiir gute Velo-Abstellanlagen

Zum Abstellen von Velos sollen bei allen wichtigen Quellen und
Zielen und inshesondere im Zentrum von Frauenfeld ausreichen-
de und entsprechend ausgefihrte Velo-Abstellpldtze angeboten
werden. In der Parkierungsbestimmungen sind entsprechende
Richtwert zu definieren (vgl. Massnahmenblatt SN.2.4, Mass-
nahmenblatt MP.4.1, Massnahmenblatt MP.4.3, Massnahmenblatt
MP.4.4).

1.4.8 Behindertengerechtigkeit

Die selbstandige und selbstbestimmte Mobilitdt auch von Menschen mit Behinderungen
soll ermdglicht und geférdert werden. Im Behindertengleichstellungsgesetz ist dieses Ziel
verankert sowie Bund, Kantone und Gemeinden verpflichtet, Benachteiligungen zu ver-
hindern, zu verringern und zu beseitigen, denen Menschen mit Behinderungen ausge-
setzt sind.

Bei Neu- und Umbauten des offentlichen (Strassen-)Raumes ist daher den Belangen von
insbesondere von Geh- und Sehbehinderten Rechnung zu tragen.
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2 Motorisierter Individualverkehr

2.1 Bestehendes Netz

Die Agglomeration Frauenfeld verflgt Uber ein gut ausgebautes Strassennetz, welches
einerseits die Uberregionale Anbindung und andererseits die Erschliessung der Sied-
lungsgebiete sicherstellt. Das Kantonsstrassennetz tibernimmt vielfach auch die Funktion
des Durchleiten von Ubergeordneten Verkehrsstrémen.

Die Uberregionale Anbindung erfolgt vorrangig via die Autobahn A7, welche die Verbin-
dung Richtung Westen (Winterthur/Zirich) und Osten (Konstanz bzw. Weinfelden) dar-
stellt. Die Autobahn besitzt 2 Anschlisse innerhalb der Region, Frauenfeld West und
Frauenfeld Ost.

Die Anbindung an die Autobahn A1 (in Richtung Wil / St.Gallen) erfolgt tber die St. Gal-
lerstrasse. In Matzingen besteht ein Anschluss an die Autobahn A1.

Neben der St. Gallerstrasse hat vor allem auch die Schaffhauserstrasse (in Richtung
Schaffhausen), die Weststrasse (in Richtung Stein am Rhein) sowie die Zircherstras-
se/Hauptstrasse (Richtung Steckborn) Uberregionale Funktion. Sie sind im kantonalen
Richtplan als Hauptverkehrsstrassen festgelegt.

In der Stadt Frauenfeld Uberlagern sich die verschiedenen Hauptverkehrsstrassen und
stellen nicht nur die Anbindung der Region an die Hauptstadt sicher sondern besitzen
zum Teil auch Uberregionale Verbindungsfunktion (zwischen Schaffhausen / Stein am
Rhein / Konstanz und Wil / St. Gallen). Folgende Strassenziige in der Stadt Frauenfeld
sind als Hauptverkehrsstrassen im kantonalen Richtplan eingetragen:

 Zurcherstrasse West - Bahnhofstrasse - Ziircherstrasse Ost

« Schaffhauserstrasse - Rheinstrasse - St. Gallerstrasse

« Ziurcherstrasse - Promenadenstrasse (Vorstadt)

 Zurcherstrasse zwischen Talbach und Postkreisel

Den restlichen Kantonsstrassen kommt primar eine regionale Funktion zu, welche die
Verbindungen von/zu den Gemeinden in der ndheren und weiteren Umgebung herstellen.
- Weinfelderstrasse in Richtung Huttlingen / Eschikofen

» Hauptstrasse in Richtung Islikon / Attikon

Weitere Kantonsstrassen sind folgende Verbindungen, welche jedoch nur eine regiona-
le/lokale Funktion besitzen:

» Verbindung Osterhalten - Strass - Ellikon a.d.Thur

 Verbindung Islikon - Kefikon - Ellikon a.d.Thur
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2.2 Verkehrsbelastung

2.2.1 Verkehrsbelastung 2009

In den nachstehenden Abbildungen sind die Verkehrsbelastungen 2009 (durchschnittli-
cher taglicher Verkehr, DTV) auf dem Strassennetz in der Agglomeration Frauenfeld er-

sichtlich.
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Abbildung 16

Verkehrsbelastung Agglomeration Frauenfeld (Ubersicht, DTV)

Matzingen

Abbildung 17
Belastungsplan der Stadt Frauenfeld 2009 (DTV)
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Die starkste Belastung innerhalb der Agglomeration, aber auch im gesamten Kanton
Thurgau weist die Zircherstrasse Ost zwischen Towerkreisel und Lindenspitz mit einer
Belastung von 23'000 - 24'000 Mfz/Tag auf. Sehr stark belastet sind auch die St. Galler-
strasse (zwischen Marktstrasse und Holdertor) und der Rathausplatz mit rd. 19'000
Mfz/Tag.

Hohe Belastungen weisen dariber hinaus folgende Strassenziige auf:
- Bahnhofstrasse Ost: ~17'000 Mfz/Tag

« Ortsdurchfahrt Felben (Hauptstrasse): ~13'000 Mfz/Tag

- St. Gallerstrasse: ~15'000 Mfz/Tag

Vorstadt :~12'000 Mfz/Tag

+ Rheinstrasse: ~12'000 Mfz/Tag

- Zurcherstrasse West: ~12'000 Mfz/Tag

- Schaffhauserstrasse: 10'000 Mfz/Tag

2.2.2 Verkehrsentwicklung

In den letzten Jahren war in der Agglomeration ein stetiger Verkehrszuwachs zu ver-
zeichnen. Dieser verlief jedoch unterschiedlich je nach Lage, Auslastung und Strassen-

typ.
Verkehrsentwicklung 2001 - 2008
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Abbildung 18

Verkehrsentwicklung 2001 - 2008 auf ausgewé&hlten Kantonsstrassen
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DTV 2001 DTV 2008 Zunahme jahrl. Zunahme
Autobahn A7 22’300 27°000 21% 2.4%/a
St. Gallerstrasse 18200 18’400 1% 0.1%/a
Zurcherstrasse West 10’700 11’100 4% 0.5%/a
Zircherstrasse Ost 22’400 23’500 3% 0.4%la
Schaffhauserstrasse 9700 10’900 12% 1.2%l/a
Tabelle 1:

Verkehrsentwicklung auf ausgewdhlten Querschnitten
in der Agglomeration Frauenfeld

Die Gegenuberstellung zeigt, dass in den letzten Jahren vor allem auf der Autobahn so-
wie an den Zubringerstrassen zur Autobahn ein starkes Verkehrswachstum zu verzeich-
nen war. In der Stadt Frauenfeld bzw. auf heute schon stark ausgelasteten Strassenab-
schnitten ist nur noch ein geringes Verkehrswachstum zu verzeichnen bzw. Uberhaupt
noch mdéglich.

2.3 Herausforderungen

Folgende Herausforderungen beziglich der Weiterentwicklung des Strassennetzes kon-
nen genannt werden:

e Die Agglomeration Frauenfeld besitzt grundsatzlich ein gut ausgebautes und leistungs-
fahiges Strassennetz. In den Hauptverkehrszeiten kommt es jedoch an einzelnen
Strassenabschnitten zu Behinderungen. Hierunter leidet nicht nur der motorisierte In-
dividualverkehr sondern auch der offentliche Verkehr. Stauerscheinungen sind in den
Spitzenstunden zu Mittag und am Abend an folgenden Strassenabschnitten zu be-
obachten:

Oststrasse in Richtung Towerkreisel

Zurcherstrasse Ost stadteinwarts und stadtauswarts

Rheinstrasse in Richtung Postkreisel

Zurcherstrasse West in Richtung Postkreisel

Promenadenstrasse in Richtung Holdertor

St.Gallerstrasse in Richtung Holdertor
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Abbildung 19
Verkehrshehinderungen in den Spitzenstunden
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- In der Innenstadt von Frauenfeld tberlagert sich der Quell-Ziel-Verkehr mit dem Durch-
gangsverkehr. Die Verkehrsbelastungen sind teilweise sehr hoch. Aufgrund der beeng-
ten Platzverhaltnisse ist die Aufenthaltsqualitdt im Stadtzentrum gering: die Fuss-
gangerflachen sind beschrankt, die Querungssituation erschwert und die Strassen-
raumgestaltung orientiert sich primar an ihrer verkehrlichen Funktion. Die Strassenziige
stellen auch wichtige Velorouten dar, welche jedoch fiir den Veloverkehr aufgrund der
hohen Belastungen wenig attraktiv sind. Die Anlage von separaten Veloanlagen ist auf-
grund der beengten Platzverhaltnisse nicht moglich.

SPIEGELHOF

Abbildung 20

Die offentlichen Strassenrdume in der Innenstadt von Frauenfeld sind stark von ihrer verkehrli-
chen Funktion geprégt. Hierunter leidet die Attraktivitat der Innenstadt als regionales Handels-
und Dienstleistungszentrum

- Strassenrdaume, insbesondere in Orts- und Quartierzentren lbernehmen vielfaltige
Funktionen als Verkehrsraume fiir Fussganger, Velofahrerinnen, den o&ffentlichen Ver-
kehr sowie den motorisierten Individualverkehr als auch als Aufenthalts-, Kommunikati-
ons- und Identifikationsort der Bevélkerung. Die Hauptstrassenrdume in der Agglome-
ration Frauenfeld sind heute priméar auf ihre verkehrliche Funktion ausgerichtet.
Sollen die Strassenrdume ihre wichtigen Funktionen wahrnehmen, ist eine gestalteri-
sche und funktionale Aufwertung dieser erforderlich.
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Abbildung 21

Die Hauptstrassenrdume kénnen in ihrer heutigen Gestaltung
ihre vielfaltigen Funktionen nur bedingt wahrnehmen

« In der Agglomeration Frauenfeld ereignen sich im Jahr rund 250 Unfalle mit ca. 30 Ver-
letzen. Die meisten Unfélle ereignen sich auf dem Hauptstrassennetz, welches insbe-
sondere fiir die schwacheren Verkehrsteilnehmerinnen weniger sicher und somit unat-
traktiv ist.

« Mit zunehmender Verkehrsbelastung und Verkehrsleistungen nehmen die Larm- und
Schadstoffbelastungen zu. Hierunter leiden nicht nur die an die Hauptverkehrsstras-
sen angrenzenden Liegenschaften, sondern auch die Attraktivitdt der gesamten Ag-
glomeration als Wirtschafts- und Wohnstandort.

2.4 Einzelthemen
2.4.1 Halbanschluss Felben-Pfyn

Ausgangslage

Im Osten von Felben liegt heute bereits ein Gewerbegebiet, welches Uber das Sied-
lungsgebiet von Felben erschlossen ist. Dartiber hinaus ist in diesem Bereich ein strate-
gisches Arbeitsgebiet (vgl. Teilrichtplan Siedlung, Massnahmenblatt S.4.4) vorgesehen.

Gleichzeitig wird das Siedlungsgebiet von Felben durch den Verkehr auf der Hauptstras-
se belastet. In ihrer heutigen Gestaltung und mit den bestehenden Belastungen stellt die
Hauptstrasse eine Barriere im Siedlungsgebiet von Felben-Wellhausen dar.

Ziele

Mit dem Halbanschluss Felben-Pfyn werden zwei unterschiedliche Zielsetzungen ver-

folgt:

- Einerseits soll das bestehende Gewerbe- und Industriegebiet im Osten von Felben und
das geplante strategische Arbeitsgebiet besser erschlossen werden.

« Auf der anderen Seite sollen durch den Halbanschluss Felben-Pfyn die Ortsdurchfahrt
Felben entlastet und die angrenzenden Siedlungsgebiete aufgewertet werden.

Dariber hinaus fihrt der Halbanschluss zu einer Entlastung, wenn auch nur zu einer
geringen, des heute stark belasteten Towerkreisels.



Gachnarigs i 5, ==
Q Stadt Frauenfeld

Uberlegungen

Die Zweckmassigkeit des Halbanschluss Felben-Pfyn ergibt sich vor allem aus der be-
stehenden gewerblich-industriellen Nutzung und der geplanten Entwicklung dstlich von
Felben. Im Rahmen einer Studie fur moégliche strategische Arbeitsgebiete (vgl. Fedder-
sen und Kostermann, 2005) wurden verschiedene Standorte hinsichtlich einer intensive-
ren gewerblichen Entwicklung in der Agglomeration Frauenfeld geprift. Der Standort
Ostlich von Felben ist fur eine intensivere gewerblich-industrielle Nutzung aus gesamtpla-
nerischen Uberlegungen (Siedlungs- und Grinraumstruktur, Flachenzuschnitt, OV-
Erschliessung) sehr gut geeignet. Voraussetzung fir eine weitere Entwicklung des Stan-
dortes ist jedoch eine bessere Erschliessung im motorisierten Individualverkehr.

Mit einem Halbanschluss Felben-Pfyn kann der Standort direkt an das Autobahnnetz
angeschlossen werden, ohne dass Siedlungsgebiete belastet werden. Dieser Halban-
schluss, welcher schon einmal wahrend der Bauphase der Autobahn A7 bestanden hat,
kann vergleichsweise kostenglnstig (~4 Mio Fr) hergestellt werden.

Zusatznutzen entsteht durch eine massive Entlastung der Ortsdurchfahrt Felben von
heute rd. 13'000 Mfz/Tag auf rd. 5'000 Mfz/Tag sowie einer geringen Entlastung des heu-
te in den Spitzenstunden Uberlasteten Towerkreisels (27'000 > 23'500 Mfz/Tag).

Vom Halbanschluss Felben-Pfyn ist ein Auengebiet betroffen, das nur flr unmittelbar
standortgebundene Vorhaben, die dem Schutz des Mensch vor schadlichen Auswirkun-
gen des Wassers, oder flr ein anderen iberwiegendem o6ffentlichen Interesse von natio-
naler Bedeutung beeintrachtigt werden darf. Aus Sicht Agglomeration sowie des Kantons
Thurgau besteht ein grosses o6ffentliches Interesse, grossere zusammenhangende Fla-
chen flr strategische Arbeitgeber vorzuhalten und zu entwickeln. Es besteht somit ein
enger Zusammenhang zwischen der strategischen Arbeitsplatzzone im Osten von Felben
sowie dem Halbanschluss Felben-Pfyn. In den weiteren Planungen ist das Ausmass der
Beeintrachtigung des Auenschutzgebietes zu klaren und entsprechende Ersatzmass-
nahmen vorzusehen.

29



30

Abbildung 22
Entlastungswirkung des Halbanschlusses Felben-Pfyn

Um den Nutzen des Halbanschlusses Felben-Pfyn zu erreichen sowie negative Auswir-

kungen zu vermeiden sind hierzu flankierende Massnahmen erforderlich:

» Rickbau und Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Felben, um die Hauptstrasse als in-
nerortliche Hauptstrasse aufzuwerten, die Barrierewirkung zu reduzieren und die Ent-
lastungswirkung langfristig sicherzustellen.

« Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Pfyn, um allfallige Mehrbelastungen zu minimieren
und die Ortsdurchfahrt besser in das Siedlungsgebiet zu integrieren.

Die Umsetzung der flankierenden Massnahmen in den Ortsdurchfahrten von Felben und
Pfyn kann in zeitlich verschiedenen Ausflihrungsetappen zum Halbanschluss erfolgen.

Zur besseren Erschliessung der bestehenden Gewerbe und In-
dustriebetriebe sowie der geplanten strategischen Arbeitsplatz-
zone ostlich von Felben sowie zur Entlastung der Ortsdurchfahrt
Felben wird ein Halbanschluss an die Autobahn A7 zwischen
Felben und Pfyn angestrebt (vgl. Massnahmenblatt SN.2.2).

2.4.2 Umgestaltung Innenstadt

Ausgangslage

Die Strassenrdume in der Innenstadt sind stark belastet und ihre Gestaltung primar auf
ihre verkehrliche Funktion ausgerichtet. Dies steht im Widerspruch zur Funktion der In-
nenstadt als Handels- und Dienstleistungszentrum der Agglomeration Frauenfeld und der
Kantonshauptstadt.
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Eine kurzfristige Aufwertung der Strassenraume in der Innenstadt wird angestrebt, da bis
zur Inbetriebnahme der Stadtentlastung noch mehrere Jahre vergehen werden. Wichtig
ist jedoch, dass vorgezogenen Massnahmen einer kinftigen Stadtentlastung nicht wider-
sprechen und konform sind mit kiinftigen flankierenden Massnahmen.

Ziele
Mit der Umgestaltung und Aufwertung der Innenstadt werden folgende Ziele verfolgt:

Allgemeines

- Das Zentrum und seine Funktion soll gestarkt werden. Die Strassenrdume sollen ge-
stalterisch aufgewertet, die Aufenthaltsflachen vergréssert, die Querungssituation ver-
bessert und die Belastungen durch den Mfz-Verkehr verringert werden.

- Das Miteinander der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche soll geférdert, der begrenz-
te Raum effizient genutzt werden. Die gegenseitige Rucksichtnahme soll unterstutzt
werden.

« Die Verkehrssicherheit soll erhéht und die Unfallschwere reduziert werden.

« Die Larm- und Schadstoffemissionen sollen reduziert werden.

« Die raumliche Identitat soll verstarkt werden.

Fuss- und Radverkehr

- Die Randbedingungen fir den Fuss- und Radverkehr sollen verbessert werden.

- Die Geh- und Aufenthaltsflachen fiir Fussgangerinnen sollen verbreitert und vergrossert
werden.

- Die Querungssituation fur Fussganger soll verbessert werden. Es sollen vielfaltige,
sichere Querungsmaglichkeiten angeboten werden.

Offentlicher Verkehr

- Die gute Erschliessung der Innenstadt im o6ffentlichen Verkehr soll erhalten bleiben
(Lage Haltestellen).

- Die Fahrplanstabilitat soll verbessert werden. Die Anschliisse sollen zuverlassig herge-
stellt werden kénnen.

- Die Zugéanglichkeit der Haltestellen soll direkt und sicher erméglicht werden.

Motorisierter Individualverkehr

- Der Verkehrsfluss soll verlangsamt und verstetigt, die Fahrgeschwindigkeiten dem Um-
feld angepasst werden.

« Die heutigen Kapazitaten sollen erhalten bleiben.

Konzept
Fur die Innenstadt wurde ein Masterplan erarbeitet (vgl. Konzept Innenstadt, 2009), wel-
cher ein zukiinftiges Bild der Strassenraume in der Innenstadt beinhaltet.
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Abbildung 23
Masterplan Innenstadt (Staufer Hasler, 2009)

Dieses Bild enthalt folgende wichtigen Elemente:

- Das Rathaus gehort zur Altstadt. Fir den Rathausplatz wird eine Gestaltung (Quer-
schnitt, Materialisierung) angestrebt, die die historische und funktionale Einheit unter-
stutzt und verdeutlicht.

 Im Bereich der Promenade bestand friiher der Stadtgraben, der nach wie vor im Stadt-
bild ablesbar ist und bleiben soll. Die doppelte Baumreihe vor dem Regierungsgebaude
soll erhalten und in beide Richtungen verlangert werden.

- Die Rheinstrasse bildet eine wichtige innerstadtische Strasse zwischen dem Einkauf-
zentrum Passage und dem Entwicklungsgebiet Gerbi und die Hauptverbindung vom
Bahnhof ins Zentrum. Sie soll als attraktiver Boulevard mit breiten Vorzonen und einer
beiderseitigen Baumreihe ausgestaltet werden.

« In der Rheinstrasse und auf dem Rathausplatz ist vorgesehen, die heutige Eigentras-
sierung der Frauenfeld-Wil-Bahn aufzugeben und kiinftig im Mischverkehr mit dem Mfz-
Verkehr zu fihren. Durch die zeitliche Trennung statt der raumlichen Trennung kann
insbesondere in der Rheinstrasse Platz fiir die Erweiterung des westlichen Trottoirs
sowie eine Mittelzone als Querungshilfe gewonnen werden.

Mit dem Bau der Stadtentlastung ergeben sich noch weitere Handlungs- und Gestal-
tungsspielraume in der Innenstadt von Frauenfeld, wodurch diese noch starker und weit-
gehender als Handels- und Dienstleistungszentrum sowie fir den Fuss- und Radverkehr
aufgewertet werden kann.

Weitere Schritte

Die Umgestaltung der Innenstadt ist beim Bund als Massnahme des Agglomerations-
progammes 1. Generation eingereicht worden und soll in den nachsten Jahren umgesetzt
werden. Als nachster Schritt soll ein Bauprojekt erarbeitet werden.
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Folgende weitere Abklarungen sind erforderlich:

- Fir eine 1+1 Loésung auf der Rheinstrasse und dem Rathausplatz muss der Mfz-
Verkehr bei der Durchfahrt der FW-Bahn dosiert werden, um Fahrzeitverluste fiir die
FW-Bahn auszuschliessen. Das Verkehrsmanagement sowie dessen Auswirkungen
auf den motorisierten Individualverkehr sind noch zu prifen.

- Bei der Aufgabe der Eigentrassierung der FW-Bahn kénnen theoretisch gegenseitige
Behinderungen FW-Bahn - Stadtbus auftreten. Es ist noch abzuklaren, wie durch bau-
lich-gestalterische und/oder betriebliche Massnahmen gegenseitige Behinderungen
ausgeschlossen werden kénnen.

Zur kurzfristigen Aufwertung der Innenstadt als regionales Ein-
kaufs- und Dienstleistungszentrum ist eine Umgestaltung der
Strassen im Stadtzentrum gemdss dem Konzept Innenstadt vor-
gesehen (vgl. Massnahmenblatt SN.2.4).

2.4.3 Aufwertung Ortsdurchfahrten und Einfallsachsen

Ausgangslage

Die Ortsdurchfahrten von Islikon, Felben und Wellhausen sowie die Einfallsachsen in die
Stadt Frauenfeld haben eine grosse verkehrliche, stadtebauliche und funktionale Bedeu-
tung in der Agglomeration Frauenfeld. Einerseits stellen diese Gebiete aufgrund der gu-
ten Erschliessung und zentralen Lage hochwertige Standorte und Potenziale fir eine
bauliche Verdichtung zu Mischgebieten dar. Im Rahmen des Masterplanes fir die Stadt
Frauenfeld (Staufer&Hasler, 2011) wurde die grosse stadtebauliche Funktion unterstri-
chen und Verdichtungspotentiale fur einzelne wichtige Einfallsachsen (Zircherstrasse
Ost und West) aufgezeigt. Auf der anderen Seite habe sie eine wichtige verkehrliche
Funktion als Hauptverkehrs- bzw. regionale Verbindungsstrassen, als Achsen des 6ffent-
lichen Verkehrs sowie als Hauptrouten fiir den Veloverkehr.

Ihren vielfaltigen Nutzungsansprichen werden diese Strassenrdume nur bedingt gerecht,
da ihre Gestaltung heute grossteils ausschliesslich auf die Bedirfnisse des motorisierten
Individualverkehrs ausgerichtet ist.

Abbildung 24
Die Ortsdurchfahrten und Einfallsachsen werden in ihrer
heutigen Gestaltung den vielféltigen Bedurfmissen nur bedingt gerecht
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Ziele

Die Ortsdurchfahrten und Einfallsachsen sollen als innerértliche Hauptstrassen und Ver-

dichtungsbereiche sowie als wichtige Orientierungsachsen aufgewertet und gestaltet

werden:

- Den Fussgangern sollen breite und attraktive Seitenbereiche angeboten sowie eine
sicheres und einfaches Queren ermoglicht werden.

- Sie sollen als Hauptrouten des Veloverkehrs sicher und komfortabel durch Velofaherin-
nen genutzt werden kénnen.

- Auf den Hauptachsen soll ein fahrplanstabiler Betrieb gewahrleistet werden. Die Zu-
ganglichkeit der Haltestellen muss direkt und sicher méglich sein.

+ Gleichzeitig missen sie auch weiterhin ihre Gberkommunale Funktion als Hauptver-
kehrs- bzw. Verbindungsstrassen erfillen. Durch gestalterische und betriebliche Mass-
nahmen ein stetiger und flissiger Verkehrsfluss ermdglicht werden.

- Die Belastungen fiir die angrenzenden Siedlungsgebiete sollen minimiert werden. Die
Bebauung der ersten Bautiefe soll auf ihre Lage an einer Hauptstrasse reagieren und
die Fassade zu dieser ausbilden.

Uberlegungen

Die Aufwertung und Integration der Hauptstrassen ins Siedlungsgebiet stellt eine grosse
Herausforderung dar, welche eine interdisziplindre Aufgabe von Verkehrsingenieuren,
Architekten und Raumplanern ist. Wichtig fiir gute Losungen ist auch der Einbezug der
Bevolkerung und Gewerbetreibenden.

In der Schweiz gibt es schon zahlreiche Beispiele von umgestalteten Hauptstrassen,
welche ihre Ubergeordnete verkehrliche Funktion weiterhin erfiillen und gleichzeitig bes-
ser ins Siedlungsgebiet integriert sind und mehr Platz dem Fuss- und Radverkehr ermég-
lichen.

Wesentliche Elemente sind hierbei:

- Einbezug der ersten Bautiefe sowie der privaten Vorbereiche bei Strassenprojekten

- Miteinander der unterschiedlichen Nutzungsanspriichen (Stichwort Koexistenzprinzip)

» Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrsflusses

- Verkehrsmanagement, um Stauerscheinungen in weniger sensible Bereiche, d.h. aus-
serhalb des Siedlungsgebietes zu verlagern

In einer langfristigen Perspektive ist es vor allem fur die Einfallsachsen in die Stadt Frau-
enfeld wichtig, die zukinftigen Bebauungs- und Verdichtungsvorstellungen mit entspre-
chenden raumplanerischen Instrumenten (z.B. Gestaltungsplan) grundeigentiimerver-
bindlich festzulegen. Entsprechende Zielvorstellungen wurden fiir einzelne Einfallsachsen
im Masterplan Frauenfeld (Staufer&Hasler, 2011) aufgezeigt.

Darlber hinaus ist bei Infrastrukturanlagen (Strassen, aber auch Werkleitungen) verstarkt
auch der kinftige Unterhalt sowie die sich andernden Anspriiche an einen Strassenraum
(Stichwort: flexibler Strassenquerschnitt) zu bertcksichtigen. Behindertengerechtes Bau-
en ist eine zwingende Vorgabe, wobei sowohl die Bedirfnisse der Sehbehinderten als
auch der gehbehinderten zu beriicksichtigen sind, welche sich teilweise entgegen stehen.
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Abbildung 25
Beispiel fur integrierte Hauptstrassen im stadtischen Umfeld
(Seftigenstrasse in Kdniz, Bernstrasse in Zollikofen)

Abbildung 26
Beispiele fur integrierte Hauptstrassen im dérflichen Umfeld
(Cornol, Rubigen)

Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrten sowie Einfallsachsen sind sehr kostenintensiv.
Aus diesem Grund ist es zweckmassig, diese im Zuge von Strassen- bzw. Werkleitungs-
sanierungen durchzufiihren. Da aber Planungsprozesse, insbesondere unter Einbezug

der Bevélkerung sowie der Anrainer, erfahrungsgemass lange dauern, sollen diese frih-
zeitig eingeleitet und angegangen werden.

Fur die Ortsdurchfahrten sowie die Einfallsachsen werden integ-
rale Umgestaltungen angestrebt, welche sowohl stédtebauliche
als auch verkehrliche Aspekte beriicksichtigen und denen ein
langfristiges Bild des jeweiligen Strassenraumes zugrunde liegt
(vgl. Massnahmenblétter SN.2.4 - 2.9).

2.4.4  Verkehrsberuhigung

Wirkung

Reduzierte Fahrgeschwindigkeiten haben unterschiedlich positive Auswirkungen:
- Erhdhung der Verkehrssicherheit und Reduktion der Unfallschwere

- Geringere Schadstoff- und Larmemissionen

- Hohere Attraktivitat fir Fussganger und Velofahrerinnen

Insgesamt Erh6hung Wohn- und Aufenthaltsqualitat in den Quartieren
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Abbildung 27
Tempo 30 erhoht die Verkehrssicherheit und reduziert die Unfallschwere
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Abbildung 28
Tempo 30 senkt die Schadstoff- und La&rmemissionen

Um diese positiven Wirkungen zu erreichen, wird in den Wohnquartieren sowie in den
Quartier- und Ortszentren eine an die ortlichen Verhaltnisse angepasste Geschwindigkeit
angestrebt. Hierbei gibt es unterschiedliche Moglichkeiten:

+ Umgestaltung Strassenraume mit dem Ziel reduzierter Fahrgeschwindigkeiten

« Tempo-30-Zonen

- Begegnungszonen in Geschaftsbereichen und in Wohnbereichen

Gesetzliche Grundlagen
In der Signalisationsverordnung 2001 sind die gesetzlichen Grundlagen flr Signalisation
von Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen geregelt.

Gemass Signalisationsverordnung sind Tempo-30-Zonen

- in einheitlichen Quartieren und Siedlungsbereichen denkbar

- auf allen Nebenstrassen sowie auch auf Hauptstrassen moglich

- die Gemeinde ist frei hinsichtlich der zutreffenden Massnahmen

« es gibt keine Begrenzung hinsichtlich der Zonengrosse

- in Tempo-30-Zonen gilt grundsatzlich Rechtsvortritt und es gibt keine Fussgangerstrei-
fen (Ausnahmen)

Begegnungszonen sind zulassig

+ in Geschéftsbereichen oder in Wohnbereichen

- ausschliesslich auf Nebenstrasse

- der Fussganger hat Vortritt, darf aber den Mfz-Verkehr nicht behindern
« es gibt keine Fussgangerstreifen

- Parkieren ist nur auf markierten Feldern zulassig
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Hauptstrassen

Da der Kanton Thurgau zurzeit keine Tempo-30-Zonen auf Hauptstrassen bewilligt,
kommen im Bereich der Hauptverkehrs- und regionalen Verbindungsstrassen nur gestal-
terische Massnahmen zur Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten in Frage.

Insbesondere in den Quartier- und Ortszentren sowie bei unubersichtlichen, gefahrlichen
Bereichen sollen durch gestalterische Massnahmen die Fahrgeschwindigkeiten den ortli-
chen Verhaltnissen angepasst (Stichwort: selbsterklarender Strassenraum) und somit die
Bereiche fur den Fuss- und Veloverkehr sowie als Zentren aufgewertet werden.

In Quartierzentren sowie in den Ortszentren soll durch gestalteri-
sche Massnahmen eine den ortlichen Verhaltnissen angepasste
Fahrgeschwindigkeit erreicht werden (vgl. Massnahmenblétter SN
2.4 - SN.2.9).

Tempo-30-Zonen

In zahlreichen Quartieren der Agglomeration Frauenfeld wurden bereits Tempo-30-Zonen
verwirklicht und eingefiihrt. Diese stossen grundsatzlich auf Akzeptanz bei der Bevolke-
rung. Die Hochstgeschwindigkeiten werden jedoch je nach Lage und Ausgestaltung nur
teilweise eingehalten.

Die Praxis der Kantonspolizei ist, nur in jenen Tempo-30-Zonen die Geschwindigkeit zu
kontrollieren, in denen durch starke bauliche Massnahmen sichergestellt ist, dass die
Hoéchstgeschwindigkeit eingehalten wird. Aus diesem Grund sind auf Strassen mit 6ffent-
lichem Verkehr oder auf Zufahrten zu Gewerbegebieten, auch wenin diese durch Wohn-
quartiere fihren, keine Tempo-30-Zonen signalisiert: vertikale und horizontale Versatze
erschweren die Befahrbarkeit mit Bussen bzw. Lastwagen und vermindern den Komfort
der Fahrgaste des offentlichen Verkehrs.

In der Stadt Frauenfeld stehen auch die Behinderungen des Stadtbusses auf dem Haupt-
strassennetz sowie die knappen Umlaufe einer weiteren Ausdehnung von Tempo-30-
Zonen auf Strassen mit 6ffentlichem Verkehr entgegen. Weitere Fahrzeitverluste, auch
nur minimale, sind derzeit nicht vertretbar, da ansonsten der Fahrplan nicht eingehalten
werden kann.

Erfahrungen in anderen Gemeinden in der Schweiz zeigen, dass die signalisierte
Hochstgeschwindigkeit bei entsprechender Kontrolle bzw. bewusstseinsbildender Mass-
nahmen auch ohne starke bauliche Massnahmen eingehalten werden.
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Abbildung 29
Beispiele fir Tempo-30-Zonen ohne starke bauliche Massnahmen
(Auw, Interlaken)

Aufgrund der positiven Auswirkungen sowie der Erfahrungen in anderen Gemeinden in
der Schweiz soll die Signalisation von weiteren Tempo-30-Zonen und zwar in folgenden
Bereichen gepriift werden (vgl. Teilrichtplan Strasse):

Gachnang

+ Ortsdurchfahrt Kefikon
+ Ortskern Gachnang

« Weiler Rosenhuben

» Weiler Oberhuben

- Weiler Batelhusen

+ Quartier Holiberg

Frauenfeld

+ Quartier Gerlikon

« Bahnhofplatz

+ Quartier Hasenblihel-/Gewerbestrasse
+ Quartier Schmidgasse

 Quartier Johannes- / Industriestrasse
+ Quartier Oberfeld

Felben-Wellhausen

« Weiler RGmerstroos

+ Quartier Stelligrabenstrasse

+ Quartier Langenmatt-/Breitenstrasse
+ Quartier Haldenstrasse

- Bahnhofstrasse in Felben-Wellhausen

In folgenden weiteren Gebieten kann bei geanderten Randbedingungen (Abbau Behinde-
rungen Stadtbus, Neuerschliessung Gewerbegebiet Walzmiihle) ebenfalls die Einfihrung
von Tempo-30-Zonen gepriift werden:

« Walzmdihlestrasse

- Oberwiesenstrasse

- General-Weber-Strasse / Obere Weinackerstrasse

- Zielackerstrasse
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Aus Sicht des Kantons Thurgau widersprechen Tempo-30-Zonen den Hauptaufgaben
des Kantonsstrassennetzes, sodass heutige Kantonsstrassen, auf welchen Tempo-30-
Zonen angestrebt werden, nach entsprechender Umgestaltung und Signalisation in den
Besitz der Gemeinden Ubergehen werden. In anderen Kantonen, wie z.B. Bern wurden
hingegen positive Erfahrungen mit Tempo 30 auch auf Hauptverkehrsstrassen gemacht.

Nach Umgestaltung von heutigen Kantonsstrassen und der Einfiihrung von Tempo-30-
Zonen muss daher zwischen den Gemeinden und dem Kanton ausgehandelt werden, ob
und welche Abschnitte im Besitz des Kantons bleiben bzw. aus dem Kantonsstrassen-
netz entlassen und von den den Gemeinden tibernommen werden.

Begegnungszonen

Bei Begegnungszonen sind zwei Einsatzbereiche zu unterscheiden:
- in Geschaftsbereichen

- in Wohnbereichen

Beide Anwendungsbereiche sind in der Agglomeration Frauenfeld denkbar.

- Als mogliche Begegnungszonen im Geschaftsbereich wurde die Altstadt von Frauen-
feld inklusive dem Rathausplatz diskutiert. Die genaue Abgrenzung ist im Zusammen-
hang mit der Stadtentlastung sowie der Aufwertung der Innenstadt festzulegen.

- Begegnungszonen in Wohnbereichen sind in entsprechend gestalteten Quartierstras-
sen moglich. Folgende Randbedingungen sollten erflllt sein:

ausschliesslich quartierinterner Verkehr

kein 6ffentlicher Verkehr

flachige Gestaltung ohne bzw. nur mit weicher Trennung der Verkehrsteilnehmer

Akzeptanz der Anrainer

fehlende Grinflachen fiur spielende Kinder im Quartier

Mogliche Begegnungszonen sind jeweils einzeln zu prifen. Wichtig ist das Funktion,
Erscheinungsbild und Signalisation koharent und in sich stimmig sind.

Zur Aufwertung der Wohnquartiere, zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit sowie zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fir
den Fuss- und Veloverkehr wird eine weitere Verkehrsheruhigung
angestrebt. In Quartier- und Ortszentren sollen die Geschwindig-
keiten des Mfz-Verkehrs durch gestalterische Massnahmen, in
den Wohnquartieren durch Signalisation weiterer Tempo-30-
Zonen den ortlichen Verhéltnissen angepasst werden. (vgl. Mas-
snahmenblatt SN.2.10)

2.4.5 Verkehrssicherheit

Dank verschiedener Anstrengungen in den letzten Jahren konnten in der Schweiz und
auch in der Agglomeration Frauenfeld die Zahl der Unfalle sowie die Zahl der Verletzten
trotz steigender Verkehrsleistungen stetig gesenkt werden.
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In der Agglomeration Frauenfeld soll die Verkehrssicherheit weiter erhoht und die Unfall-
zahlen insbesondere die Unfallschwere weiter verringert werden. Insbesondere sollen die
Hauptstrassen, auf denen sich die meisten Unfalle ereignen, sicherer gestaltet werden.

Zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit sind folgende Massnahmen geplant:

« Umgestaltung der Einfallsachsen und Ortsdurchfahrten unter besonderer Berlcksichti-
gung der Verkehrssicherheit, insbesondere der schwachen Verkehrsteilnehmer (Fuss-
ganger und Velofahrerinnen)

+ Verkehrsberuhigung in den Quartieren und den Orts- und Quartierzentren

- Sanierung von Unfallschwerpunkten und gefahrlichen Strassenabschnitten bzw. Kreu-
zungen

Die Anstrengungen zur Erh6éhung der Verkehrssicherheit sollen
weiter fortgesetzt werden. Insbesondere sollen die Hauptstrassen
im Zuge von Sanierungs- bzw. Umgestaltungsmassnahmen siche-
rer gestaltet werden. Weiter sollen besonders geféhrliche bzw.
unlbersichtliche Strassenabschnitt bzw. Kreuzungen schrittweise
saniert werden (vgl. Massnahmenblatt SN.1.3, Massnahmenblatt
SN.2.2, Massnahmenbléatter SN.2.4 - 2.9).

2.4.6 Verkehrsfluss

Ausgangslage

Neben den zentralen Knoten Post- und Hodertorkreisel kommt es insbesondere in zwei
Bereichen zu Stauerscheinungen in der Abendspitze:

« Unterirdischer Kreisel

« Knoten Bahnhof- /Erchingerstrasse (mit Auswirkungen auf die Zurcherstrasse Ost)

Unterirdischer Kreisel

Der unterirdische Kreisel (Zufahrt Passage) weist mit einer Knotenstrombelastung von rd.
18'000 Mfz/Tag theoretisch noch grosse Reserven auf. Trotzdem kommt es teilweise zu
Uberlastungserscheinungen mit Riickstau an den Zufahrten. Diese sind wahrscheinlich
primar auf das Abfertigungssystem bzw. auf die Zufahrt zur Parkierung Passage zurlick-
zufiihren.

Gemeinsam mit dem Betreiber der Tiefgarage Passage sind daher Lésungen zu untersu-
chen, um Behinderungen des durchgehenden Verkehrs zu vermeiden. Eine gewisse
Verbesserung wird auch ein Parkleitsystem bringen, da bei einer Vollauslastung Automo-
bilisten frihzeitig auf andere Parkplatze gelenkt werden.

Knoten Bahnhof- / Erchingerstrasse

Aufgrund des zu kurzen Linksabbiegers kommt es am Knoten Bahnhof- / Erchingerstras-
se in den Spitzenstunden zu Riickstau, welcher sich bis auf die Zircherstrasse Ost er-
strecken kann. Gleichzeitig stellt der Knoten auch eine wichtige Fussganger- und Velo-
querung in und aus dem Quartier Langdorf dar.
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Fur den Knoten sollen Mdglichkeiten untersucht werden, um den Verkehrsfluss und die
Querungsbedingungen fiir Fussganger und Radfahrerinnen zu verbessern. Bei der Mas-
snahmenevaluation ist jedoch darauf zu achten, dass der Stau nicht einfach in Richtung
Schweizerhofkreisel verlagert und dem Ziel, die Vorstadt zu entlasten, nicht zuwiderlau-
fen wird. Mogliche Massnahmen an diesem Knoten stehen im engen Zusammenhang mit
der geplanten Dosierung am Towerkreisel sowie der geplanten Stadtentlastung.

Fir den unterirdischen Kreisel sowie den Knoten Bahnhof-
[Erchingerstrasse sollen Ldsungen untersucht werden, um den
Verkehrsfluss zu verbessern (vgl. Massnahmenblatt SN.2.11).
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3 Stadtentlastung

3.1 Ausgangslage

Ablehnung Umfahrungsprojekt

Die Entlastung der Innenstadt zur Starkung des regionalen Handels-, Dienstleistungs-
und Verwaltungszentrums ist ein altes Ziel der Siedlungs- und Verkehrsplanung in der
Agglomeration Frauenfeld. Ein weitgediehenes Projekt mit dem Namen F21 kam im Frih-
ling 2007 zur Abstimmung und wurde vom Stimmvolk knapp abgelehnt.

Wesentliche Griinde fiir die Ablehnung des Projektes waren:

« Genereller Zweifel, ob eine neue Strasse die Verkehrsprobleme der Stadt und insbe-
sondere der Innenstadt 16sen kénnen.

» Mehrbelastungen in anderen Quartieren von Frauenfeld, namentlich der Bahnhofstras-
se.

« Starke Eingriffe in die Siedlungsstrukturen und das Ortsbild durch die Tunnelportale,
namentlich durch das nérdliche Portal im Bereich Rebstrasse / Murgplatz.

- Umwegfahrten fiir einen Teil der Bevolkerung durch Sperrung des Rathausplatzes fiir
den Durchgangsverkehr.

« Unstimmigkeit hinsichtlich des kinftigen Verkehrsregimes in der Altstadt (Begegnungs-
zone).

» Kritik am Planungsprozess, da der Vorlagetermin mehrmals verschoben und dem
Stadtrat keine einheitliche Meinung vorgeworfen wurde.

Bei der Wiirdigung dieser Argumente ist zu berlcksichtigen, dass die Ablehnung des
Projektes sehr knapp ausfiel und somit ein grosser Teil der Bevolkerung durchaus Vortei-
le in dieser F21 sah.

Leitbild Siedlung und Verkehr

Aufgrund dieser Ausgangslage wurde die Frage einer Stadtentlastung fir die Innenstadt
im Rahmen eines Gesamtkonzeptes Siedlung und Verkehr fiir die Agglomeration Frauen-
feld eingebettet und in einem ersten Schritt ein Leitbild fur die Agglomeration Frauenfeld
erarbeitet.

Das Leitbild basiert auf drei Saulen:

« Abstimmung Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sowie Verkehrsverlagerung auf um-
weltfreundliche Verkehrsmittel als Daueraufgabe

- Optimierung bestehendes System als kurzfristige Massnahme

« Netzerganzung zur Entlastung der Innenstadt als mittel- bis langfristige Massnahme
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Siedlungsentwicklung und
Verkehrverlagerung auf um-
weltfreundliche Verkehrsmittel

Netzerginzungen,
Umfahrung

Optimierung des
bestehenden Systems

SRP Siedlungsrichtplan BP Bauprojekt

VRP Verkehrsrichtplan RM Alifallige Rechtsmittel
ps sstudie mit Kosten-Nutzen-Analyse

keitsprifung
VP Vorprojekt

Bau Bau

Abbildung 30
3 Saulen der kiinftigen Siedlungs- und Verkehrsplanung
gemdss dem Leitbild Siedlung und Verkehr

Hauptprobleme
Als unverandert bestehende Hauptprobleme der Innenstadt von Frauenfeld sind zu nen-
nen:

Stark auf seine verkehrliche Funktion ausgerichtete Gestaltung der Hauptverkehrs-
strassen, welche der Funktion der Innenstadt als Handels- und Dienstleistungszentrum
der Agglomeration entgegensteht;

Hohe Belastungen im Mfz-Verkehr insbesondere auch im Schwerverkehr, welche die
Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt beeintrachtigen (Larm- und Schadstoffemissionen,
Prasenz, erschwerte Querungssituationen, etc.);

Uberlastungserscheinungen in den Spitzenstunden, welche einerseits die Funktion
des Ubergeordneten Strassennetzes und andererseits die Erreichbarkeit des Regional-
zentrums beeintrachtigen; kritische Knoten sind insbesondere der Postkreisel sowie der
Holdertorkreisel;

Behinderungen des offentlichen Verkehrs, welchem aufgrund der beengten Platz-
verhaltnisse keine eigenen Fahrstreifen angeboten werden kdénnen; in der Abendspitze
wird der Takt des Stadtbusses ausgediinnt, da die Umlaufe nicht mehr eingehalten
werden kdnnen; Behinderungen treten in der Rheinstrasse in Richtung Postkreisel, in
der Zircherstrasse in Richtung Postkreisel, auf dem Rathausplatz in beide Richtungen
sowie in der St. Gallerstrasse in Richtung Holdertor auf;

Beeintrachtigung wichtiger Hauptverbindungen fir Fussganger und Velofahre-
rinnen, welche nicht nur die Erreichbarkeit des Regionalzentrums. erschweren sondern
insgesamt die Attraktivitdt des Fuss- und Veloverkehrs beeintrachtigen; das Angebot
von separaten Veloinfrastrukturen ist aufgrund der beengten Platzverhaltnisse nicht
mdglich; besonders kritische Abschnitte sind die Zurcherstrasse, die Rheinstrasse mit
Rathausplatz, die Vorstadt sowie die Ringstrasse.
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3.2 Vorgehen

Die Ermittlung der Bestvariante fir die kiinftige Entwicklung der Agglomeration Frauen-
feld sowie die Entlastung der Innenstadt erfolgte in einem mehrstufigen Verfahren:

« Zielsetzungen definieren

- Variantenfacher 6ffnen

« Varianten reduzieren

« Bestvariante evaluieren

Ivarianten /
0+ | Einbahnvarianten Langtunne
N e grossraumige Umfahrungen

HERE ]

Grobbeurteilung: Auswahl
der Bestvariante jeder
Variantenfamilie

Detaillierte Beurteilung:

i [

Auswahl der Bestvariante
bzw. etappiertes Vorgehen
L]
Abbildung 31
Vorgehen zur Ermittlung der Bestvariante zur Entlastung der
Innenstadt

In einem 1. Schritt wurden die Zielsetzungen erarbeitet.

Anschliessend wurde der Variantefacher geodffnet. Die moglichen Varianten wurden
gruppiert und zwar in:

+ Einbahnvarianten

- kleinraumige Stadtentlastung

 grossraumige Stadtentlastung

In einem weiteren Schritt wurden aufgrund eines vereinfachten Beurteilungsverfahrens
die jeweilige Bestvariante bzw. die jeweiligen Bestvarianten je Gruppe ermittelt.

Die Bestvarianten wurden einem detaillierten Variantenvergleich in Anlehnung an
NISTRA unterzogen.
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Die Arbeiten wurden in 3 Workshops mit der Bevdlkerung begleitet. Die Ergebnisse der
Bevdlkerungsworkshops sind in jeweils eigenen Dokumentationen zusammengefasst.
- 1. Bevolkerungsworkshop am 23. September 2009
- Hoffungen und Befiirchtungen
- Variantenfacher 6ffnen
- 2. Bevolkerungsworkshop am 21. Januar 2010
Varianten beurteilen
Varianten reduzieren
- 3. Bevolkerungsworkshop am 6. Mai 2010
Bestvarianten beurteilen
Empfehlungen

Abbildung 32
Impressionen der Bevdlkerungsworkshops
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3.3 Zielsetzungen

Folgende Zielsetzungen werden mit einer Stadtentlastung fiir die Innenstadt verfolgt:

Attraktive Rahmenbedingungen fir eine lebendige Altstadt
» Verkehrs- und Umweltbelastung reduzieren

» Fussgangerflachen vergrdossern

» Querungssituation verbessern

Belastung Siedlungsgebiete
» Verkehrsbelastung in den Siedlungsgebieten reduzieren
- Schleichverkehr durch Wohngebiete vermeiden

Fuss- und Radverkehr
« Hauptrouten fur den Fuss- und Radverkehr aufwerten
» Verkehrssicherheit der schwachen Verkehrsteilnehmenden erhéhen

offentlicher Verkehr
- fahrplanstabiler Betrieb gewahrleisten

Motorisierter Individualverkehr
- Durchgangsverkehr, insbesondere Schwerverkehr verlagern
« Engpasse beseitigen

Prozess

- Finanzierbare Losungen anstreben

- Mehrheitsfahige Losungen anstreben
« Umsetzungshorizont beachten
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3.4 Grobevaluation
3.4.1 Einbahnvarianten

Variante la

Die Variante 1a sieht eine Einbahnfiihrung in der Vorstadt (Richtung Osten) sowie in der
Rheinstrasse (Richtung Siiden) vor.

FRAUENFELD

Abbildung 33
Variante la

Die Verlagerungswirkung wurde anhand von Plausibilitdtsiiberlegungen grob abge-
schatzt.

Abbildung 34
Geschéatzte Verkehrsverlagerung bei einer Einbahnldsung geméss der Variante 1a
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Die Variante hat folgende Auswirkungen:

- Kaum Veranderungen der Belastung der Strassen in der Innenstadt

Mehrbelastung der Bahnhofstrasse sowie der Eisenwerkstrasse

Mehrbelastung an der Zufahrt Postkreisel (heute bereits Gberlastet)

- Schweizerhofkreisel stdsst an Kapazitatsgrenzen

- kein zusatzlicher Handlungsspielraum in der Rheinstrasse sowie in der Vorstadlt, da der
offentliche Verkehr in beiden Richtungen diese Strassenziige befahren muss

Abbildung 35
Eine Verlegung des Stadtbusses in die Grabenstrasse ist aufgrund der engen Platzver-
haltnisse nicht maglich. Zudem ist die Altstadt nicht mehr gut im 8V erschlossen



GaChna,ng Stadt Frauenfeld L

Variante 1b

Die Variante 1b sieht eine Einbahnldsung in der Vorstadt (Richtung Westen) sowie in der
Ringstrasse (Richtung Osten) vor.

Ausschen Fraventes
Var. 1b - Relerenz
WY 3010 PR T

T

Abbildung 37
Verkehrsverlagerungen bei der Variante 1b
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Die Variante hat folgende Auswirkungen:

Entlastung der Vorstadt um rd. 4'000 Mfz/Tag
Mehrbelastung Rathausplatz (heute bereits tUberlastet)
Gestaltungsspielraum in der Vorstadt nur bei Verlegung Bus
Gestaltungsspielraum in der Ringstrasse

Bei Einbahnregime tendenziell hdhere Geschwindigkeiten

Erchingerhof o, :

4 /

,‘r

Kantonsschule

Abbildung 38
Will man Gestaltungsspielraum in der Vorstadt gewinnen muss der
Stadtbus in die Staubeggstrasse und Spannerstrasse verlegt werden

6.00m > 2.00m

=

4 1.50m 4 4.50m 2.00m

230m 4 4 1.50m—» 220m

3.0Gm e 4.50m ¢ 2 08m

Abbildung 39
Platzgewinn in der Vorstadt (links) sowie in der Ringstrasse
(rechts) bei einem Einbahnregime gemass Vfariante 1b
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Variante 1c

Die Variante 1c sieht eine grossraumige Einbahnlésung vor, welche neben den Strassen
im unmittelbaren Zentrum auch die Bahnhofstrasse mit einbezieht. Die Einbahnfiihrung
betrifft Ringstrasse und Vorstadt in Richtung Nordosten sowie die Bahnhofstrasse Rich-
tung Westen. In der Rheinstrasse sowie am Rathausplaiz ist Gegenverkehr vorgesehen.

Abbildung 40
Ubersicht Variante 1c

Die Verkehrsverlagerung wurde mit dem Verkehrsmodell berechnet.

Var. tc - Referens
DA 2000 [PETagl

——

Abbildung 41
Differenzplot der Einbahnvariante 1c (Gegenverkehr Rathausplatz)
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Die grossraumige Einbahnlésung hat folgende Auswirkungen:

- Entlastung Ringstrasse: -3'500 Mfz/Tag

+ Mehrbelastung Rathausplatz: +11'000 Mfz/Tag

« Mehrbelastung Zircherstrasse West: +4'000 Mfz/Tag

- in Strassen mit 6ffentlichem Verkehr kaum Gestaltungsspielraum
- massive Umwegfahrten

+ Nutzen in der Bahnhofstrasse fraglich

Variante 1c+
Die Variante 1c+ entspricht weitgehend der Variante 1c, ausser das auf dem Rathaus-
platz sowie der Rheinstrasse ebenfalls Einbahn vorgesehen ist.

Die Verkehrswirkung der Variante wurde mit dem Verkehrsmodell berechnet.

Verkehrsrichtplan Frauenfeld

Verkehrsmodellberechnungen r
Belastungsdifferenzen 3
Var. 1¢, Einbahn Rheinstr. - Referenz
Ausschnitt Frauenfeld ._
Mot Individt '
DWV, Fahrzeuge/Tag

Abbildung 42

Differenzplot der Variante 1c+ (Einbahn Rathausplatz)

Die Variante hat folgende Auswirkungen:

- Entlastung Ringstrasse: -3’-4'000 Mfz/Tag

« Mehrbelastung Vorstadt: +2'500 Mfz/Tag

Mehrbelastung zentrale Bahnhofstrasse: +3'500-4'500 Mfz/Tag
+ kein Handlungsspielraum in Strassen mit 6ffentlichem Verkehr
- erhebliche Umwegfahrten
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Grobbeurteilung Einbahnvarianten

Die Beurteilungen sowie Diskussionen haben gezeigt, dass keine Einbahnlésung eine
kurzfristige Option fir die Lésung der Verkehrsprobleme sowie zur Aufwertung der In-
nenstadt von Frauenfeld darstellt.

Die Variante la soll nicht weiterverfolgt werden, da

- die kritischen Strassenabschnitte bzw. Knoten nicht entlastet werden

« der Postkreisel starker belastet wird

- der Schweizerhofkreisel bei dieser Losung an seine Kapazitatsgrenzen stosst

- in der Vorstadt kein Platz gewonnen wird, da der Stadtbus weiterhin im Gegenverkehr
geflhrt werden muss.

Die Variante 1b hat den Vorteil, dass sowohl in der Vorstadt als auch in der Ringstrasse
Platz fur die Verbreiterung der Trottoirs gewonnen werden kann. Nachteile der Losung
sind Umwegfahrten, tendenziell héhere Geschwindigkeiten bei einer Einbahnlésung so-
wie die Verlegung des Stadtbusses im Bereich der Vorstadt. Da diese Losung jedoch zu
einer Mehrbelastung des heute bereits Gberlasteten Postkreisels flihrt, kann diese Vari-
ante kurzfristig nicht umgesetzt werden.

Auch die Variante 1c und 1c+ fluhren zu einer Mehrbelastung des Postkreisels, sodass
sich die heutigen Stauerscheinungen sich verscharfen. Darlber hinaus verursachen die-
se Varianten erhebliche Umwegfahrten und der Nutzen einer Einbahnlésung in der
Bahnhofstrasse ist zu hinterfragen.

Die Mdoglichkeit einer Einbahnldsung gemass der Variante 1b ist allenfalls im Zusam-
menhang mit einer Umfahrungsstrasse zu priifen.

Einbahnlésungen stellen keine dauerhafte Lésung fiir die Ver-
kehrsprobleme in der Innenstadt von Frauenfeld dar. Als kurzfris-
tig umsetzbare Zwischenldsung kommen sie auch nicht in Be-
tracht, da sie zu Mehrbelastungen von heute schon dberlasteten
Knoten fiihren und somit die heutigen Probleme verscharfen.
Allenfalls ist eine Einbahnldsung gemass der Variante 1b im Zu-
sammenhang mit der Stadtentlastung nochmals zu prifen.
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3.4.2 Kleinrdumige Umfahrungen

Variante 2a - Zentrumsentlastung West |

Die Variante 2a sieht eine Tunnelumfahrung der Innenstadt zwischen St. Gallerstrasse
und Bahnhofstrasse vor. Der Anschluss an die St. Gallerstrasse ware im Bereich Espi
ausserhalb des Siedlungsgebietes. Der Anschluss an die Bahnhofstrasse im Bereich
Murgplatz / Murg. Die Kosten liegen bei rd. 70 Mio. Fr.

WLLE
|=600m

Abbildung 43
Ubersicht Variante 2a

Abbildung 44
Option Anschluss Bahnhofstrasse im Bereich Murgplatz
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Abbildung 45
Option Anschluss Bahnhofstrasse im Bereich Murg

Abbildung 46
Anschluss St. Gallerstrasse

Die verkehrlichen Auswirkungen wurden mit dem Verkehrsmodell berechnet.
- Entlastung Rathausplatz: - 8'600 Mfz/Tag
- Entlastung Vorstadt: -6'000 Mfz/Tag

- Entlastung Ringstrasse: -1'000 Mfz/Tag
« Mehrbelastung Bahnhofstrasse: +2’ - 6'000 Mfz/Tag
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Abbildung 47
Differenzplot der V'ariante 2a
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Variante 2b - Zentrumsentlastung West Il

Die Variante 2b sieht eine Tunnelumfahrung zwischen St. Gallerstrasse und Bahn-
hofstrasse vor, wobei im Gegensatz zur Variante 2a das Tunnelportal in der St. Gal-
lerstrasse innerhalb des Siedlungsgebietes auf Hohe Kldsterli gelegen ist. Die Baukosten
der Variante 2b liegen bei rd. 60 Mio. Fr.

I=500m

Abbildung 48
Ubersicht Variante 2b

Abbildung 49
Tunnelportal der Variante 2b in der St. Gallerstrasse

Die Verlagerungswirkung dieser Variante entspricht weitgehend der Variante 2a.
- Entlastung Rathausplatz: - 8'600 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -6'000 Mfz/Tag

- Entlastung Ringstrasse: -1'000 Mfz/Tag

- Mehrbelastung Bahnhofstrasse: +2’ - 6'000 Mfz/Tag
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Variante 2c¢ - Zentrumsentlastung West Il

Die Variante 2c sieht eine oberirdische Umfahrungsvariante zwischen St. Gallerstrasse,
Zurcherstrasse und Bahnhofstrasse vor. Die Kosten der Variante 2c wurden mit rd. 15.
Mio. Fr. geschétzt.

FRAUENFELD

Abbildung 50
Ubersicht Variante 2¢

Abbildung 51
Situation Variante 2¢
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Abbildung 52
Einmindung Kreuzplatz sowie Schlossmiihlestrasse

Die verkehrlichen Auswirkungen der Variante wurden mit dem Verkehrsmodell berechnet.

| Madtshearchigten Frausndett
Verkehrymodeiberechrungen
Ditfarenzenplol
Ausschedt Fraventeid
Var, ¢ - Reforanz

oW 2010 e Tag]

- -

Abbildung 53
Differenzplot der Variante 2c

Diese Variante hat folgende verkehrlichen Auswirkungen:
- Entlastung Rathausplatz: - 10'000 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -4'000 Mfz/Tag

- Mehrbelastung Bahnhofstrasse: +1°-2'500 Mfz/Tag
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Variante 2d - Zentrumsentlastung West IV

Die Variante 2d sieht eine Umfahrung der Innenstadt in Tunnellage zwischen St. Gal-
lerstrasse und Zircherstrasse vor. Das Tunnelportal in der St. Gallerstrasse liegt im Be-
reich Espi, jenes im Bereich Zircherstrasse im Bereich Walzmihlestrasse. Der Verkehr
zur Bahnhofstrasse wird Uber die Rebstrasse gefiihrt, welche ausgebaut werden muss.
Die Kosten der Variante liegen bei rd. 80 Mio. Fr.

flankierende
Massnahmen

Abbildung 54
Ubersicht Variante 2d

Abbildung 55
Anschluss Ziircherstrasse/Walzmiihlestrasse mit Tunnelportal
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Abbildung 56
Verbindung zwischen Ziircherstrasse und Bahnhofstrasse via
Reostrasse, welche ausgebaut werden muss

Die verkehrlichen Auswirkungen der Variante 2d wurden mit dem Verkehrsmodell ermit-
telt:

- Entlastung Rathausplatz: -10'000 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -5'000 Mfz/Tag

- Entlastung Ringstrasse: -1'500 Mfz/Tag

Mehrbelastung Rebstrasse: + 8'000 Mfz/Tag

Mehrbelastung Bahnhofstrasse: + 2’ -6'000 Mfz/Tag

| Verkehrsrichtplan Fravenfeid
Verkatrimodelberechrungen
Differenzenplot

Ausschnin Frauenied

Var. 2d - Referenz

DY 2010 [FeTag)

Abbildung 57
Differenzplot der Variante 2d
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Variante 2e - Zentrumsentlastung West V

Bei der Variante 2e ist ebenfalls eine Tunnelumfahrung zwischen St. Gallerstrasse und
Bahnhofstrasse vorgesehen, wobei der Anschluss an die St. Gallerstrasse im Bereich
Espi und jener an die Bahnhofstrasse hinter der TKB vorgesehen ist.

flankierende
Massnahmen

W LLE
|=600m

Abbildung 58
Ubersicht VVariante 2e

Abbildung 59
Anschluss im Bereich hinter der TKB

Diese Variante ist bei einer maximalen Langsneigung im Tunnel von 5% nicht mdglich,
da die Murg unterquert werden muss.
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Variante 3 - Altstadtring

Variante 3 beinhaltet eine Ringumfahrung der Altstadt in Tunnellage. Das Tunnelportal in
der St. Gallerstrasse liegt vor dem Gebaude am Marktplatz. In der Bahnhofstrasse sind 2
Anschlisse vorgesehen, einer im Bereich hinter der TKB, der zweite im Bereich oberes
Matteli. Die Kosten der Variante 3 wurden grob mit 150 Mio. Fr abge schatzt.

flankierende
Massnahmen

Abbildung 60
Ubersicht Variante 3 Altstadtring

Abbildung 61
Tunnelportal vor dem Geb&ude am Marktplatz

Abbildung 62
Option Tunnelportal im Bereich oberes Matteli
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Abbildung 63
Option Tunnelportal im Bereich oberes Matteli

Die verkehrlichen Auswirkungen der Variante wurden fiir zwei Untervarianten berechnet:
« Variante 3a: Gegenverkehr
« Variante 3b: Einbahnlésung

Abbildung 64
Differenzplot Variante 3a, Altstadtring im Gegenverkehr

Ein Altstadtring im Gegenverkehr hat folgende verkehrlichen Auswirkungen:
- Entlastung Rathausplatz: -8'000 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -6'500 Mfz/Tag
- Mehrbelastung Bahnhofstrasse: + 4-5'000 Mfz/Tag



Gach nane» Edmamma -L

| Merkehrsrchiplan Frauerifeld

Verketrymodelbencheungen
Ditferenzenplot
Ausschninl Fraventeid

Abbildung 65
Differenzplot Variante 3b, Altstadtring mit Einbahn

Ein Altstadtring mit Einbahnldsung bietet den Vorteil von unterschiedlichen Tunnelporta-
len im Bereich St. Gallerstrasse. Die Entlastungswirkung ist jedoch geringer:

- Entlastung Rathausplatz: -6'000 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -6'500 Mfz/Tag

+ Mehrbelastung Bahnhofstrasse: +2’-4'000 Mfz/Tag
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Variante 7 - Zentrumsentlastung Ost
Die Variante 7 sieht eine Umfahrung der Innenstadt im Osten vor. Das Tunnelportal
kénnte im Bereich St. Gallerstrasse im Bereich Marktplatz oder vor dem Gebaude am

Marktplatz liegen. Der Anschluss im Osten ist im Bereich oberes Matteli. Die Kosten der
Variante 7 wurden auf rd. 90 Mio. Fr. geschatzt.

FRAUENFELD

flanklonno
Massnahmen

Abbildung 66
Ubersicht Variante 7

Abbildung 67
Option Tunnelportal im Bereich Marktplatz
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Verkehrsrichtplan Frauenfeld o
Verkehrsmodellberechnungen '
Belastungsdifferenzen C
]
Pl ks Var. 7 - Referenz y
‘-.\ z,;:f,,; I--j' } Ausschnitt Frauenfeld N
- A ' Motorisierter Individualverkehr "
| . r"ﬁ"\_ :¢§ | DWV, Fahzeuge/Tag
A Bl ot Al e
Abbildung 68

Differenzplot Variante 7 - Zentrumsentlastung Ost

Die verkehrlichen Auswirkungen der Variante wurden mit dem Verkehrsmodell berechnet:
- Entlastung Rathausplatz: -2'000 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -8'500 Mfz/Tag

- Mehrbelastung Schweizerhofkreisel: +8'000 Mfz/Tag
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Grobbeurteilung kleinrdumigen Stadtentlastungen

Aufgrund der verkehrlichen und stadtebaulichen Auswirkungen sowie der Kosten wird die
Variante 2a von den kleinrdumigen Varianten am besten beurteilt. Diese Variante soll
einem detaillierten Variantenvergleich unterzogen werden.

Die anderen kleinrdumigen Varianten wurden aus folgenden Uberlegungen ausgeschie-
den.

Variante 2b - Zentrumsentlastung West |l
« etwa gleiche Kosten und Entlastungswirkung wie Variante 2a
« Tunnelportal im Bereich Kldsterli aus stadtebaulichen Uberlegungen nicht vertretbar

Variante 2c - Zentrumsentlastung West 11|

« sehr geringe Kosten

- jedoch stadtebaulicher Eingriff im Bereich Kreuzplatz nicht vertretbar
- Konflikte mit Erschliessung Parking Schlosspark

Variante 2d - Zentrumsentlastung West IV

« nur gering bessere Entlastungswirkung als Variante 2a

- etwa gleich hohe Kosten wie die Variante 2a

- starker stadtebaulicher Eingriff im Bereich Walzmiihlestrasse
« Belastung des Wohnquartiers Rebstrasse

» Neuerschliessung Walzmiihle erforderlich

Variante 2e - Zentrumsentlastung West V
« technisch nicht moglich

Variante 3 - Altstadtring

- keine héhere bzw. geringere Entlastungswirkung als die Variante 2a

» doppelt so hohe Kosten wie die Variante 2a

« stadtebaulicher Eingriff vor dem Gebaude am Marktplatz nicht vertretbar

Variante 7 - Zentrumsentlastung Ost

- wesentlich geringere Entlastungswirkung als die Variante 2a

- nicht vertretbarer stadtebaulicher Eingriff im Bereich Marktplatz bzw. vor dem Gebaude
am Marktplatz

» Ausbau Knoten Schweizerhof mit entsprechenden Kosten und stadtebaulichen Auswir-
kungen erforderlich

Von den kleinrdumigen Varianten ist die Variante 2a - Zentrum-
sentlastung West | am besten zu beurteilen. Diese soll einem de-
taillierten Variantenvergleich unterzogen werden (vgl. Kapitel 3.5
Zweckmaéssigkeitsheurteilung).
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3.4.3 Grossraumige Varianten

Variante 4a - Westumfahrung lang

Die Variante 4a beinhaltet eine grossrdumige Umfahrung der Stadt im Westen zwischen
der Aumihle im Siden und der Weststrasse im Norden. Die Kosten der Variante wurden
auf rd. 250 Mio. Fr. geschatzt.

Abbildung 69
Ubersicht Variante 4a

Abbildung 70
Anschluss Aumiihle
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Abbildung 71
Anschluss Weststrasse (Messenriet)

Die Entlastungswirkung der Variante 4a wurde anhand von Plausibilitatsiiberlegungen

abgeschatzt:
- Entlastung Rathausplatz: -5- 6'000 Mfz/Tag
- Entlastung Vorstadt: -2'000 Mfz/Tag

metron

Umfahrungsstrassen Frauenfeld

Entlastungswirkung
Variante 4 - Westumfahrung @

e TO8 141000 _FLABNE Waansivariarian_Limdarrung V3 b 0411 2008

Abbildung 72
Geschéatzte Entlastungswirkung der Variante 4a
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Variante 4b - Westumfahrung kurz

Die Variante 4b sieht ebenfalls eine Umfahrung der Stadt im Westen vor, wobei der An-
schluss Sud im Bereich Espi vorgesehen ist. Gleichzeitig wird das Gewerbegebiet Walz-
muhlestrasse erschlossen. Um Schleichverkehr durch das Wohngebiet Walzmihle zu
vermeiden, wird die Walzmuhlestrasse fir den motorisierten Individualverkehr gesperrt.
Die Kosten der Variante liegen bei rund 210 Mio Fr.

Durchfahrt
gesperrt

Abbildung 73
Ubersicht Variante 4b

Abbildung 74
Anschluss Espi der Variante 4b

Die verkehrlichen Auswirkungen der Variante 4b wurden mit dem Verkehrsmodell be-
rechnet:

- Entlastung Rathausplatz: -5'500 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -2'500 Mfz/Tag

« Mehrbelastung Matzingen :+1°500Mfz/Tag

/1
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Abbildung 75
Differenzplot V'ariante 4b
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Variante 5a - Ostumfahrung lang
Die Ostumfahrung lang umfahrt die Stadt Frauenfeld im Osten mit dem Anschluss im
Suden im Bereich Murkart und im Norden im Bereich der Oststrasse. Die Kosten der
Variante liegen bei rd. 310 Mio. Fr.

Abbildung 76
Ubersicht Variante 5a

Abbildung 77
Option Anschluss Weststrasse
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Abbildung 78
Option Anschluss Weststrasse

Die Entlastungswirkung der Variante wurde anhand von Plausibilitatstiberlegungen abge-
schatzt:

- Entlastung Rathausplatz: - 4'500 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -2'500 Mfz/Tag

- Mehrbelastung Towerkreisel: +10'000 Mfz/Tag

metron

Entlastungswirkung
Variante 5a - Ostumfahrung lang (D
FelaterfMT08 141-008_PLAENEURstraterVariarten_Ussistvung V1 job 04 11 2000
Abbildung 79

geschétzte Entlastungswirkung der Vfariante 5a



Gach na’rl_;g Stadt Frauenfeld

Variante 5b - Ostumfahrung kurz

Die Variante 5b entspricht weitgehend der Variante 5a, ausser dass der Anschluss Sud
im Bereich Espi geplant ist. Die Kosten sind dementsprechend mit rd. 260 Mio. Fr. gerin-
ger.

Abbildung 80
Ubersicht Variante

Die Entlastungswirkung entspricht der Variante 5a:
- Entlastung Rathausplatz: -4'500 Mfz/Tag
- Entlastung Vorstadt: -2'500 Mfz/Tag

Abbildung 81
Geschatzte Entlastungswirkung der Variante 5b
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Varianten 6a, 6¢c und 6d - Spange A1/A7

Die Varianten 6a, 6¢ und 6d beinhalten eine Spange zwischen der Autobahn A7 (West-
strasse) und der Autobahn A1 (neuer Autobahnanschluss im Bereich Bewangen). Die
Unterschiede liegen in der Linienfiihrung und somit in den Kosten:

- Variante 6a - Spange A1/ A7 in Tunnellage, Kosten: rd. 250 Mio Fr.

- Variante 6c¢ - oberirdische Spange A1/A7, Kosten: rd. 60 Mio. Fr.

 Variante 6d - Spange A1/A7 Kombination, Kosten: rd. 210 Mio Fr.

Abbildung 82
Ubersicht Variante 6a und 6¢
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Abbildung 83

Ubersicht Variante 6d - Spange A1/A7 Kombination

Die Entlastungswirkung ist in allen Varianten etwa gleich, bei der oberirdischen Variante
wahrscheinlich in Folge der unattraktiven Linienfihrung (H6henunterschied, Kurven) et-
was geringer. Die Entlastungswirkung wurde mit dem Verkehrsmodell ermittelt:

- Entlastung Rathausplatz: - 4'000 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -4'500 Mfz/Tag

- Entlastung Matzingen: -4'000 Mfz/Tag
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Abbildung 84
Differenzplot Variante 6d - Spange A1/A7
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Variante 6b - Vollknoten Attikon

Bei der Variante 6b wird der Knoten Attikon zu einem Vollknoten ausgebaut, sodass auch
die Verbindung A7 - A1 in Richtung St. Gallen mdglich ist. Die Kosten fur die Massnah-
men wurden grob mit rd. 35 Mio Fr. geschatzt.

/. neues Autobahn-
%/’ kreuz, A1/ A7
o=t 7 U

.zl:!?f': =
F e

Abbildung 85
Ubersicht VVariante 6b

—

Abbildung 86
Geschatzte Entlastungswirkung der Variante 6b - Vollknoten Attikon

Die Entlastungswirkung der Variante ist aufgrund des grossen Umweges von rd. 11km
sowie der Tatsache, dass diese Verbindung heute schon moglich ist eher gering:

- Entlastung Rathausplatz: -2'500 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -1'500 Mfz/Tag
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Variante 9 - Umfahrungsring

Die Variante 9 sieht einen Umfahrungsring der gesamten Stadt Frauenfeld mit einem

West- und einem Ostast vor. Die Kosten einer solchen Variante liegen grob bei rd. 560
Mio. Fr.

FRALENFILD

Abbildung 87
Ubersicht Variante 9
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Abbildung 88
Geschétzte Entlastungswirkung der Variante 9

Die verkehrlichen Auswirkungen dieser Variante wurden wie folgt anhand von Plausibili-
tatsiiberlegungen abgeschatzt:

- Entlastung Rathausplatz: -5'500 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -3'000 Mfz/Tag
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Variante 10 - Umfahrungsring mit Anschluss Al

Die Variante 10 sieht zusatzlich zu einem Umfahrungsring um die Stadt Frauenfeld einen
Anschluss an die A1 vor. Die Kosten sind dementsprechend mit rd. 780 Mio. Fr. sehr viel
grosser.

Abbildung 89
Ubersicht Variante 10

metron
Umfahrungsstrassen Frauenfeld
Entlastungswirkung
Variante 10 - Ring mit Anschluss A1 @
FarAMTIOB 141008 _FLALNE Wstrssorivanartn_Umfarrurg ¥ job 58 11 7000

Abbildung 90
Geschéatzte verkehrliche Auswirkungen der Vfariante 10
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Neben der Entlastung der Innenstadt von Frauenfeld fiihrt diese Variante noch zusatzlich
zu einer Entlastung von Matzingen:

- Entlastung Rathausplatz: -5'500 Mfz/Tag

- Entlastung Vorstadt: -3'000 Mfz/Tag

- Entlastung Matzingen: -8’-9'000 Mfz/Tag

Grobbeurteilung der grossraumigen Varianten

Hinsichtlich verkehrlicher Wirkung, Kosten und landschaftlicher Eingriff wurden in einer
ersten Grobevaluation die Variante 4b sowie die Variante 6d als die besten der gross-
raumigen Varianten beurteilt. Beide Varianten wurden anschliessend einem detaillierten
Variantenvergleich unterzogen.

Die anderen Varianten wurden aus nachstehenden Uberlegungen nicht weiterverfolgt:

Variante 4a - Westumfahrung lang
- hohere Kosten als die Variante 4b
- keine Erschliessung des Gewerbegebietes Walzmiihle

Variante 5a und 5b - Ostumfahrungen

- hdhere Kosten als die Variante 4b

« Eingriff in Naherholungsgebiet Chirchwies bzw. Belastung Wohngebiet Oststrasse
- starkere Belastung Towerkreisel, welcher heute schon an Kapazitatsgrenzen stdsst
- Relation Nordwest - Suid ist starker ausgepragt als die Relation Nordost - Stid

Variante 6a - Spange A1/A7 in Tunnellage
+ hdéhere Kosten als Variante 6d

Variante 6b - Vollknoten Attikon

- geringe Wirkung, da Umweg insbesondere vom Schwerverkehr nicht angenommen
wird

+ Verbindung heute schon méglich

Variante 6¢ - oberirdische Spange A1/A7
- Landschaftsschutzgebiet wird durchfahren
« Entlastungswirkung aufgrund Héhenunterschiede wahrscheinlich geringer

Variante 9 und 10 - Umfahrungsring
« sehr viel hdhere Kosten
« keine grossere Entlastungswirkung als Variante 4b oder 6d

Von den grossrdumigen Varianten werden aufgrund einer ersten
groben Beurteilung die Variante 4b - Westumfahrung mit An-
schluss Walzmiihle - sowie die Variante 6d - Spange A1/A7 - am
besten beurteilt. Diese wurden in einem ndchsten Schritt einem
detaillierten Variantenvergleich unterzogen.
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3.5 Zweckméssigkeitsbeurteilung
3.5.1 Methodik

In einer Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) werden die Varianten eines Strassenbau-
projekts in einem zweistufigen Verfahren bewertet. Zunachst werden in zwei separaten
Verfahren die direkt monetarisierbaren Wirkungen des Projektes mit Hilfe einer Kosten-
Nutzen-Analyse und die nicht monetarisierbaren Projektwirkungen mit Hilfe einer Nutz-
wertanalyse bewertet. Anschliessend werden die Ergebnisse dieser beiden Untersu-
chungen zu einer Bewertung, der ZMB, zusammengefasst und in einem Entscheid-
tableau dargestellt. Dieses beinhaltet auch eine Interpretation der Ergebnisse. Mit diesem
Tableau bekommen die Entscheidungstrager eine Grundlage in die Hand, auf deren Ba-
sis sie die Bestvariante festlegen und einen Bauentscheid treffen kénnen.

Die Beurteilung der Bestvarianten der jeweiligen Variantengruppen erfolgt in Anlehnung
an das NISTRA-Verfahren (Nachhaltigkeitsindikatoren fiir die Bewertung von STRAs-
senprojekte) des Bundes. Im vorliegenden Fall handelt sich jedoch um ein Projekt mit
sehr kleinrdumiger Wirkung, dessen Hauptziel die Aufwertung und Starkung des Stadt-
zentrums von Frauenfeld ist. Die Ublichen NISTRA-Indikatoren bilden eine solch klein-
raumige Wirkung nur ungenigend ab. Darum sind sowohl die KNA als auch die NWA
zwar sehr stark an NISTRA angelehnt, aber es wurden Anpassungen und Anderungen
an den NISTRA-Indikatoren vorgenommen, um der speziellen Situation in Frauenfeld
gerecht zu werden.
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3.5.2 Varianten

Ubersicht

Bei der Zweckmassigkeitsbeurteilung wurden aufgrund der Grobevaluation nachstehende
Varianten dem Bestand gegenlibergestellt:

- Variante 0+: Optimierung Bestand

- Variante 2a: Zentrumsentlastung West

« Variante 4b: Westumfahrung

- Variante 6d: Spange A1/A7

Neben den Umfahrungsvarianten wurde also auch eine Variante 0+ Optimierung Bestand
der Zweckmassigkeitsuntersuchung unterzogen.

Variante 0+: Optimierter Bestand

Die Variante 0+ unterstellt fir das Zentrum eine Umgestaltung gemass dem Konzept
Innenstadt. Zur Priorisierung des o6ffentlichen Verkehrs werden Massnahmen im Bereich
Verkehrsmanagement (Dosierungen) ergriffen.

metron
el

—
———

Abbildung 91
Umgestaltung der Innenstadt bei der Variante 0+
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Umfahrungsvarianten
Folgende Umfahrungsvarianten wurden bei der Zweckmassigkeitsbeurteilung dem Be-

stand gegenibergestellt:
- Variante 2a: Zentrumsentlastung West

 Variante 4b: Westumfahrung
- Variante 6d: Spange A1/A7
Variante 6d
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Abbildung 92
Ubersicht Umfahrungsvariante
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Entlastungswirkung der Varianten der ZMB nach Strassenkategorien
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Abbildung 94
Belastung der Strassen in der Innenstadt nach Varianten
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Veranderung in %
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Abbildung 95

Veradnderung der Fahrleistungen nach Strassentypen und Varianten
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Flankierende Massnahmen

Als flankierende Massnahmen fiir die Umfahrungsstrassen wurden folgende Massnah-
men angenommen:

« Tempo-30-Zone in der Innenstadt zwischen Marktplatz - Kreuzplatz - Vorstadt

- Umgestaltung der Strassen im Zentrum gemass dem Konzept Innenstadt (Variante 0+)

Diese flankierenden Massnahmen wurden ausschliesslich fir die Zweckmassigkeitsbeur-
teilung unterstellt und stellen kein Prajudiz dar. Die flankierenden Massnahmen sind in
der weiteren Projektbearbeitung zu untersuchen und zu konkretisieren.

Als mogliche flankierende Massnahmen wurde eine Begegnungszone im Zentrum von

Frauenfeld untersucht, jedoch aus folgenden Uberlegungen nicht der Zweckmaéssigkeits-

beurteilung zugrunde gelegt:

- Die Modellberechnungen haben gezeigt, dass die Entlastungswirkung mit einer Begeg-
nungszone nur gering hoher ist (1'000 Mfz/Tag).

« Es kommt zu unerwinschten Verkehrsverlagerungen in die Quartiere (Ringstrasse,
Spannerstrasse).

« Tempo 20 bzw. eine Begegnungszone in der gesamten Innenstadt ist eher unrealis-
tisch.

Abbildung 96
Differenzplot der Variante 4b bei Tempo 20 in der Innenstadt von Frauenfeld
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Wirkung von starkeren FlaMa
Vergleich Verkehrsbelastungen
Variante 6d
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Abbildung 97
Verkehrsentlastung der Variante 6d mit unterschiedlichen flankierenden Massnahmen
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3.5.3 Kosten-Nutzen-Analyse

Vorbemerkung

Mit der KNA werden diejenigen Indikatoren erfasst, die direkt in Geldwerten ausgedrickt
werden kénnen. Aufgrund der Datenlage und der speziellen Situation in Frauenfeld wur-
den folgende NISTRA-Indikatoren fir die KNA ausgewahlt:

- Baukosten

- Ersatzinvestitionen

- Landkosten

- Betriebs- und Unterhaltskosten Strasse

 Reisezeitveranderungen

- Betriebskosten Fahrzeuge

- Luftbelastung

- Larmbelastete Personen

- Bodenversiegelung

« Klimaeffekt

Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser Indikatoren fir die 4 Projektvarianten darge-
legt. Die Ergebnisse sind immer eine Abweichung zum Referenzzustand (ohne Durchfuh-
rung von Massnahmen).

Ergebnisse
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Abbildung 98
Nettobarwerte der Varianten in Millionen Franken
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Die grossten Unterschiede der Varianten ergeben sich betreffend Unfallen und Reisezeit-

veranderungen:

- Hinsichtlich Unfalle schneiden die Variante 4b und 6d deutlich besser als die anderen
Varianten ab, da Verkehr auf die Autobahn bzw. auf Ausserortsstrecken verlagert wird,
welche eine geringere spezifische Unfallrate aufweisen.

- Aufgrund von Reisezeitverlusten (langere Reisezeiten im Gesamtperimeter) sind die
Variante 2a und 4b wesentlich unginstiger als der Bestand sowie die anderen beiden
untersuchten Varianten zu beurteilen.

Nettobarwerte Kosten

100

50

50 1

Mio CHF

-100

[@Var 0+
WVar 2a
@EVardb
WVar 6a

-150

Baukosten Ersatzinvestitionen Landkosten Betriebs- und
Unterhaltskosten Strasse

Abbildung 99
Nettobarwerte in Millionen Franken

Hinsichtlich der Kosten sind aufgrund der héheren Investitionskosten die Variante 4b als
auch die Variante 6d wesentlich unglnstiger zu beurteilen als die Variante 0+ und die
Variante 2a.
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Zusammenfasssung KNA
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Abbildung 100
Nettobarwerte in Millionen Franken

Hinsichtlich der monetarisierten Kriterien, welche in der Kosten-Nutzen-Analyse betrach-
tet wurden, ist die Variante 0+ aufgrund der geringen Investitionskosten am besten zu
beurteilen.

Die Varianten 2a und 6d liegen bei der Kosten-Nutzen-Analyse im mittleren Bereich, die
Variante 2a wegen der geringeren Investitionskosten, die Variante 6d aufgrund der hohe-
ren Verkehrssicherheit sowie der Reisezeitgewinne.

Bei der Kosten-Nutzen-Analyse ist die Variante 4b aufgrund der Reisezeitverluste sowie
der hohen Investitionskosten in Bezug auf die monetarisierten Kriterien am schlechtesten
zu beurteilen. Im Vergleich zur Variante 6d werden die Unterschiede auch wesentlich
durch die unterschiedlichen Ralisierungszeitpunkte beeinflusst.
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3.5.4 Raumwirksamkeitsanalyse

Vorbemerkung

Erganzend zur KNA wurde eine Raumwirksamkeitsanalyse durchgefiihrt. Hier werden
zum einen kleinrdumige, lokale Projektwirkungen und zum anderen nicht monetarisierba-
re Projektwirkungen, die nicht in der KNA erfasst werden kénnen, bewertet. Sie betreffen
im Kern das Lebensgefiihl der betroffenen Menschen in Frauenfeld, bewerten aber auch
die Erreichbarkeit und Gestaltungsqualitat des Stadtzentrums.

Bei der Raumwirksamkeitsanalyse wurden zwei Gruppen von Kriterien unterschieden:
+ Punktwerte Indikatoren
» Deskriptive Indikatoren

Folgende Indikatoren, welche in Nutzwerte umgerechnet wurden, wurden bewertet:
- Attraktivitat Zentrum

- Fussgangerflachen im Zentrum

- Querbarkeit im Zentrum

- Verkehrsbelastung im Zentrum
 Erreichbarkeit Zentrum

- zu Fuss

- mit dem Velo

- mit dem offentlichen Verkehr

- mit dem motorisierten Individualverkehr
+ Qualitat Gesamtverkehrssystem

- Fussverkehr

- Veloverkehr

- offentlicher Verkehr

- motorisierter Individualverkehr
- Belastung Siedlungsgebiete

- Verkehrsbelastung Quartiere

- Larmbelastung

- Luftbelastung

- Verkehrssicherheit

Fir folgende Kriterien wurden die Auswirkungen beschrieben und die Varianten deskrip-
tiv beurteilt:

+ Gestalterische Qualitat Zentrum

« Ortsbild und stadtebaulicher Eingriff

- Landschaftsbild

« Abstimmung Siedlung und Verkehr
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Ergebnisse Punktwerte Indikatoren

Attraktivitét Zentrum
Veranderung gegentber Bestand

5.0 4
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1.4
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0.0 -
Var Oplus Var 2a Var 4b Var 6d

Abbildung 101
Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalyse Attraktivitdt Zentrum

Hinsichtlich der Attraktivitat des Zentrums ist klar die Variante 2a vor der Varianten 4b
und der Variante 6d zu beurteilen. Dies liegt vor allem daran, dass die Strassen im Zent-
rum bei der Variante 2a am starksten entlastet und somit die Bedingungen fir die Fuss-
gangerinnen und Fussganger und die Aufenthaltsqualitat am meisten verbessert werden.

Erreichbarkeit Zentrum
Veréanderung gegeniiber Bestand

5.0

4.0

3.0 1

2.0

0.7 06

0.0 +
Var Oplus Var 2a Var 4b Var 6d

Abbildung 102
Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalyse Erreichbarkeit Zentrum
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Hinsichtlich der Erreichbarkeit des Zentrums schneiden die Umfahrungsvarianten in etwa
gleich ab mit leichten Vorteilen fir die Variante 2a. Alle Umfahrungsvarianten sind besser
als die Variante 0+ "optimierter Bestand" zu beurteilen.

Gesamtverkehrssystem
Veranderung gegeniber Bestand

5.0

4.0 4

3.0

2.0 |

1.0 0.9 0.8

0.6
0.2
0.0
Var Oplus Var 2a Var 4b Var 6d

Abbildung 103
Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalyse Gesamtverkehrssystem

Hinsichtlich des Gesamtverkehrssystems zeigt sich ein ahnliches Bild wie bei der Er-
reichbarkeit des Zentrums, da ein Grossteil der heute kritischen Knoten im Zentrum gele-
gen ist. Die Umfahrungsvarianten 2a und 4b sind besser als die Variante 6d und klar
besser als die Variante 0+ zu beurteilen.

Belastung Siedlungsgebiete
Veranderung gegeniber Bestand
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1.0 07

0.6 : 05
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0.0
Var Oplus Var 2a Var 4b Var 6d

Abbildung 104
Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalyse Belastung Siedlungsgebiete
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Hinsichtlich der Belastung der Siedlungsgebiete ist die Variante 4b besser als die Umfah-
rungsvarianten 2a und 6d sowie viel besser als die Variante 0+ zu beurteilen.

Gesamtbeurteilung
Verénderung gegeniiber Bestand

5.0 4
4.0 4
3.0
2.0
1.0
1.0 08 07
0.2
0.0 T T
Var Oplus Var 2a Var 4b Var 6d

Abbildung 105
Gesamtbeurteilung Raumwirksamkeitsanalyse

Gesamthaft zeigt die Beurteilung geringe Unterschiede hinsichtlich der Umfahrungsvari-

ante mit Praferenzen fur die Variante 2a vor der Variante 4b und der Variante 6d. Die
Variante 0+ schneidet deutlich schlechter ab als die Umfahrungsvarianten.

Ergebnisse deskriptive Kriterien

Gestalterische Qualitat im Zentrum

Hinsichtlich der Gestaltqualitat im Zentrum sind alle vier betrachteten Varianten gleich zu
beurteilen. Eine Umgestaltung entsprechend dem Konzept Innenstadt ist in allen Varian-
ten mdglich, womit eine wesentliche ortsbauliche und gestalterische Aufwertung der
Strassenraume im Zentrum erreicht werden kann.

Ortshild, stadtebaulicher Eingriff
Hinsichtlich des Ortsbildes ist die Variante 0+ am besten zu beurteilen, da keine neuen
Strasseninfrastrukturen erforderlich sind.

Variante 4b und 6d bedingen nur einen geringen stadtebaulichen Eingriff, der Anschluss
im Bereich Messenriet/Weststrasse lasst sich vergleichsweise gut ins Ortsbild integrieren.
Der Anschluss steht jedoch in Konflikt mit der neuen Uberbauung im Siidwesten des
Knoten, sodass eine unterirdische Fiihrung angezeigt ist.
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Abbildung 106
_ Anschluss Weststrasse (Messenriet) der Varianten 4b und 6d
(im Luftbild ist die neue Uberbauung sidwestlich des Kreisverkehrs noch nicht ersichtlich)

Demgegenulber weist die Variante 2a einen starken Eingriff in die stadtebaulichen Struk-
turen im Bereich Murgplatz auf. Das Tunnelportal im Bereich Bahnhofstrasse kommt
Mitten in einem griinderzeitlichen Villenquartier zu liegen.

Abbildung 107
Anschluss Bahnhofstrasse im Bereich Murgplatz der V'ariante 2a

Landschaftsbild
Auch in Bezug auf das Landschaftsbild ist die Variante 0+ am besten zu beurteilen, da
keine neuen Strasseninfrastrukturen erstellt werden.

Die Variante 2a beeintrachtigt den Murgraum am Rande des Siedlungsgebietes im Be-
reich Espi, der Eingriff ist lokal stark, jedoch kaum fernwirksam.
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Abbildung 108
Anschluss St.Gallerstrasse der Variante 2a

Die Variante 4b quert sudlich von Frauenfeld das Murgtal. Die neue Strasse sowie die
Tunnelportale lassen sich relativ gut in das Landschaftsbild integrieren. Im Bereich
Walzmihle wird jedoch ein schiitzenswertes Ortsbild (ISOS) tangiert. Bei der weiteren

Planungen sind die Auswirkungen auf das Orts- und Landschaftsbild besonderes zu be-
ricksichtigen und die Linienfihrung entsprechend anzupassen.

Abbildung 109
Anschluss Espi der Variante 4b

Am starksten sind die Auswirkungen der Variante 6d mit einem neuen Autobahnan-
schluss im Bereich Bewangen und insbesondere mit der offenen Linienfiihrung im Hang-
bereich oberhalb von Messenriet.
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Abbildung 110
Offene Linienfiihrung der Variante 6d im Hangbereich oberhalb von Messenriet

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Die Variante 2a fiihrt zur starksten Entlastung der Innenstadt, dem Entwicklungsschwer-
punkt der Agglomeration Frauenfeld. Gleichzeitig wird jedoch der Verkehr in andere Sied-
lungsgebiete verlagert und diese Variante weist kaum noch Belastungsreserven flir eine
kiinftige Verkehrszunahme (MIV) im Zentrum auf.

Die Variante 4b fihrt zu einer gesamthaften Entlastung der Siedlungsgebiete und schafft
somit auch zusatzliche Verkehrskapazitaten fir eine weitere Entwicklungen im Zentrum.
Die Entlastungswirkung im Zentrum ist jedoch geringer.

Demgegeniber ist die Variante 6d primar eine Uberregionale Verbindung. Sie flihrt zwar
zu einer Entlastung der Ortsdurchfahrt von Matzingen, ihre Entlastungswirkung fiir das
Zentrum von Frauenfeld ist aber geringer als bei den anderen beiden Varianten.

Mit der Variante 0+ kdénnen die heutigen Verkehrsprobleme nur bedingt gelost werden
und es wird kein Handlungs- und Entwicklungsspielraum fir den Entwicklungsschwer-
punkt der Agglomeration Frauenfeld gewonnen.
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3.5.5 Gesamtbeurteilung

Aufgrund der durchgefiihrten Zweckmassigkeitsbeurteilung lasst sich folgende Gesamt-

beurteilung ableiten:

- Die Variante 0+ ist keine langfristige Losung fir die Verkehrsprobleme der Agglomera-
tion Frauenfeld. Die Innenstadt wird nur gering aufgewertet und es entsteht kaum Spiel-
raum fir kinftige Entwicklungen im Zentrum von Frauenfeld. Kurzfristig kdnnen jedoch
durch eine Umgestaltung der zentralen Strassenrdume sowie ein entsprechendes Ver-
kehrsmanagement die heutigen Probleme gelindert werden.

- Die Variante 2a "Zentrumsentlastung West" ist eine lokale Netzerganzung zur Entlas-
tung der Innenstadt. Durch die zentrumsnahe Lage kann die Innenstadt stark entlastet
werden. Gleichzeitig bedeutet dies jedoch eine Verlagerung des Verkehrs in andere
Quartiere (Bahnhofstrasse) und die Tunnelportale kommen im Siedlungsgebiet zu lie-
gen. Es werden keine neuen Verkehrskapazitaten geschaffen, was einerseits eine Ver-
lagerung des Verkehrs auf den Fuss-, Velo- und offentlichen Verkehr fordert. Anderer-
seits sind die Strassenkapazitaten fiur kinftige Entwicklungen im Zentrum beschrankt.
Die Variante 2a ist die glinstigste der Umfahrungsstrassen.

- Die Variante 4b ist eine grossrdumige Umfahrung der Stadt Frauenfeld. Die Entlas-
tungswirkung der Innenstadt ist geringer als bei der Variante 2a, gleichzeitig kann je-
doch das gesamte Siedlungsgebiet entlastet werden. Sie hat den Zusatznutzen, dass
das Gewerbegebiet Walzmiihle erschlossen und somit das Wohngebiet an der Walz-
mihlestrasse entlastet werden kann. Die Investitionskosten sind mit 200 Mio. Fr. hoch.

- Die Variante 6d stellt eine neue, Ubergeordnete Strassenverbindung mit Entlastungs-
wirkung fur die Stadt Frauenfeld sowie die Gemeinde Matzingen dar. Die Entlastungs-
wirkung der Innenstadt ist nochmals geringer, dafur wird auch die Gemeinde Matzingen
entlastet.
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3.6 Schlussfolgerungen
3.6.1 SWOT-Analyse

In den nachstehenden Tabellen sind nochmals die Starken, Schwachen, Chancen und
Risiken der drei Varianten zusammengefasst.

Variante 2a - Zentrumsentlastung West

Stéarken Schwéachen
« starke Entlastung und damit Aufwertung Zent- + Verkehrsverlagerung in andere Quartiere
rum » Tunnelportale im Siedlungsgebiet

« Entlastung heute kritischer Knoten
« vergleichsweise geringe Kosten
 kurzfristige Umsetzung

Chancen Risiken
« keine zusatzlichen Kapazitaten, Verkehrsver-  « Uberlastung Bahnhofstrasse
lagerung auf Umweltverbund (Fuss, Rad und  « Verlagerung Verkehrsprobleme
oV) + keine zusatzlichen Kapazitaten, geringer
Entwicklungsspielraum
» Widerstand bei der Bevolkerung

Variante 4b - Grossraumige Westumfahrung

Stérken Schwachen
» Gesamthafte Entlastung Siedlungsgebiet + geringere Entlastung Zentrum
» zusatzliche Kapazitaten in der Innenstadt * hohe Kosten

» Erschliessung Walzmuihle

Chancen Risiken

« starkere Entlastung durch weitere flankieren-  + Durchgangsverkehr teilweise weiterhin durch
de Massnahmen das Zentrum
(Lkw-Fahrverbot, Einbahn, Sperrung, 0.3.) + Entlastungswirkung im Zentrum kann nicht

gehalten werden

Variante 6b - Spange A1/A7

Starken Schwéchen
» zusatzliche Kapazitaten in der Innenstadt « geringere Entlastung Zentrum
* Entlastung von Matzingen « langfristiger Realisierungshorizont

* hohe Kosten
« Attraktivitatssteigerung fiir ibergeordnete Ver-
bindungen (Stein a.R. - Wil)

Chancen Risiken

« starkere Entlastung durch weitere flankie- » Abhéangigkeit vom Bund
rende Massnahmen (Lkw-Fahrverbot, Ein- » Widerstand Natur- und Landschaftsschutz
bahn, Sperrung, 0.3.) » Durchgangsverkehr teilweise weiterhin durch

das Zentrum
« Entlastungswirkung im Zentrum kann nicht
gehalten werden
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Die Spange A1/A7 hat aufgrund der Notwendigkeit eines neuen Autobahnanschlusses
sowie der Abhangigkeit vom Bund einen sehr langen Realisierungshorizont von 30 und
mehr Jahren. Diese Variante ist daher fur die Agglomeration und Stadt Frauenfeld keine
Lésung fur die kurz- bis mittelfristige Entlastung und Aufwertung der Innenstadt.

Die kleinraumige Zentrumsentlastung gemass der Variante 2a schneidet in der Zweck-
massigkeitsbeurteilung sehr gut ab und ist eine vergleichsweise kostengunstige Entlas-
tungsvariante. Aus folgenden Grinden wird diese Variante jedoch nicht weiterverfolgt:

- Der Verkehr wird innerhalb des Siedlungsgebietes verlagert und somit das Zentrum
zulasten der Quartiere an der Bahnhofstrasse entlastet.

- Bei dieser Variante stosst das Strassennetz, insbesondere der Schweizerhofkreisel, an
seine Kapazitatsgrenzen. Die Variante bietet somit kaum verkehrlichen Spielraum flr
kiinftige Entwicklungen im Zentrum.

- Das Tunnelportal im Bereich Murgplatz oder auch ein Ausbau des Knoten Schweizer-
hof ist mit starken stadtebaulichen Eingriffen verbunden.

- Die Variante 2a wurde in sehr ahnlicher Form vom Stimmvolk erst vor wenigen Jahren
abgelehnt.

Aufgrund des durchgefiihrten Variantenvergleiches sowie der geflhrten Diskussionen
wird daher die Variante 4b weiterverfolgt und in den Verkehrsrichtplan eingetragen. Die
nachsten Schritte sind:

- die Trassenflhrung genauer zu untersuchen und ein Projekt auf Stufe Planungsstudie
auszuarbeiten; hierbei muss insbesondere im Bereich Murgtal/Walzmihle den Belan-
gen des Orts- und Landschaftsbildes besonders Rechnung getragen werden, um die
negativen Auswirkungen moglichst gering zu halten und das geschutzte Ortsbild nicht
zu tangieren;

- die Kosten genauer zu schatzen und einen mdglichen Kostenteiler Kanton / Stadt aus-
zuarbeiten; die Mitfinanzierung durch den Bund im Rahmen des Agglomerationspro-
grammes abzuklaren;

- flankierenden Massnahmen in der Innenstadt sowie in Frauenfeld Ost auszuarbeiten,
um die Entlastungswirkung sowie die stéadtebauliche Qualitat in der Innenstadt zu erho-
hen und den Durchgangsverkehr sowie den Uberregionalen Ziel-/Quellverkehr auf die
Umfahrungsstrasse sowie die Autobahn zu lenken;

- flankierende Massnahmen fiir die Ortsdurchfahrt Matzingen zu erarbeiten, um Mehrbe-
lastungen zu vermeiden bzw. die Belastungen durch einen allfalligen Mehrverkehr zu
reduzieren;
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4 Offentlicher Verkehr

4.1 Bestandsanalyse
4.1.1 Angebot

An den drei Bahnhaltestellen Frauenfeld, Islikon und Felben - Wellhausen verkehren

folgende Zuge:

Felben-
Angebot Takt Frauenfeld Islikon Wellhausen
IC, Romanshorn - Brig 1h-Takt X
IR, Konstanz - Biel 1h-Takt X
S30, Weinfelden - Winterthur 1h-Takt X X X
S8, Weinfelden - Pfaffikon SZ 1h-Takt X X X
Frauenfeld - Wil - Bahn 1/2h-Takt X

Das Busnetz besteht aus Regionalbussen und einem stadtischen Bussystem mit folgen-
den Frequenzen:

Angebot Kurspaare / Tag

Regionalbusse

822 Frauenfeld - Oberneunforn 15
823 Frauenfeld - Diessenhofen 22
825 Frauenfeld - Stein am Rhein 23
826 Frauenfeld - Steckborn 255
829 Frauenfeld - Mullheim 27
836 Frauenfeld - Islikon 15
824 Niederwil 14
834 Frauenfeld - Ettenhausen 21
837 Frauenfeld - Weinfelden 9
838 Frauenfeld - Affeltrangen 15
Ortsbusse

1 Sonnmatt - Spital 46
2 Schoénenhof - Flurhof 46
3 Oberwiesen - Plattli 52
4 Huben 52
5 Juch 36
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4.1.2 Erschliessung im 6ffentlichen Verkehr

Gemass Verteilschlissel fur die Betrage an den regionalen Personenverkehr des Kan-

tons Thurgau gelten folgende Einwohner als voll erschlossen’:

- Einwohner, die innerhalb einer Gehdistanz von 500m von der nachsten Bushaltestelle
wohnen;

« Einwohner, die innerhalb einer Gehdistanz von 1000m von der nachsten Bahnhaltestel-
le wohnen.

Der Umwegfaktor betragt 1.3, 500m Gehdistanz entsprechen daher einer Luftdistanz von
380m).

Als halb erschlossen gelten Einwohner, die in 500 - 1000m Distanz von einer Bushalte-
stelle, resp. 1000m - 2000m von einer Bahnhaltestelle wohnen. Sie werden fiir die vorlie-
gende Analyse allerdings nicht bertcksichtigt.

Die Abbildung zeigt, dass die Wohngebiete in der Agglomeration Frauenfeld grdsstenteils
gut mit dem offentlichen Verkehr erschlossen sind. Nicht im 6ffentlichen Verkehr er-
schlossen sind folgende Gebiete:

+ Gewerbegebiet Walzmihle

» Weiler Rosenhuben und Batelhusen

 Quartier Bergstrasse in Wellhausen

» Weiler Ergaten, Hueb und Oberherten

Bezlglich Arbeitsplatze zeigt sich ein ahnliches Bild. Vor allem das Gewerbegebiet
Walzmihle ist im 6ffentlichen Verkehr nicht erschlossen.

1 Kanton Thurgau, Departement fiir Inneres und Volkswirtschaft, Juni 2009, Gesetz Uiber die Férderung des

offentlichen Verkehrs. Entscheid Uber den Verteilschlissel giiltig fir die Gemeindebeitrage 2009 an den re-
gionalen Personenverkehr.
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Abbildung 112

Mit dem OV ungeniigend erschlossene Einwohner (Basis VZ2000)
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Abbildung 113

Mit dem OV ungeniigend erschlossene Arbeitsplatze (Basis VZ2000)

106



Bt Copewrain

Stadt Frauenfeld

uyeg-liM-PlRJuaNeld
885 =——
uyeg

usjsayeysng

uyed IM-PlBJUINeId g
g8s m

010Z uasseRIN9-AQ

ang

Gachnan

Abbildung 114
Giiteklassen OV

107



snqeuoiboy
snqpeis

sng

UYEG-IIM-PIRJUINELS
888 —=x

uyeg

usjeisajjeysng .
uyeg Ip-plajuanesy g
28s m

Byuny uessep@IND-AQ

Abbildung 115
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feld West)
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4.1.3 Guteklassen

Gemass der alten VSS-Norm 640 290 lassen sich die Gemeindegebiete in verschiedene
Erschliessungsguteklassen einteilen. Die Giteklasse hdngt von der Art des Verkehrsmit-
tels, dem Kursintervall und der Distanz zur Haltestelle ab. Fur die Agglomeration Frauen-
feld ergibt sich daraus folgendes Bild:

Eine sehr gute Erschliessung weisen die Bereiche um den Bahnhof sowie die Innenstadt
von Frauenfeld auf (Guteklasse A/B). Gut im 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind neben
dem Umfeld der S-Bahnhaltestellen auch die Gebiete im Einzugsbereich des Stadtbus-
ses (Glteklasse C). Die restlichen Gebiete weisen nur eine massig gute Erschliessung
im offentlichen Verkehr auf.

Da gemass dieser Norm die Verkehrsmittel Bahn und Bus fur die Ermittlung der Gutekla-
se nicht aggregiert werden, fihren die neuen S-Bahnhaltestellen zu keiner Verbesserung
der Giteklassen, obwohl die Errechbarkeit dieser Gebiete im 6ffentichen Verkehr we-
sentlich verbessert wird.

4.1.4 Potenzial von Regional- und Stadtbuslinien

Zur Potenzialabschatzung wurden die Einsteiger pro Linie mit den Einwohnern und Ar-
beitsplatzen im Einzugsbereich der Haltestellen verglichen. Die einzelnen Gebiete wur-
den dazu gemass untenstehender Abbildung abgegrenzt:

Haltestedlen

Einzugsgebiete Regionallinien
| | A
Erzenholz
[ —
Frauenteld Sud

Gachnang

Gerikon

Eannrr

Abbildung 116
Abgrenzung Einzugsgehiete

Nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht tber die in der Agglomeration heute vorhan-
denen Buslinien, deren Angebot und deren Nachfragepotenzial. Insbesondere die letzten
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beiden Spalten lassen interessante Schlisse zu. So werden in der Spalte "Einsteiger /
Potenzial" verglichen, wie hoch die Nutzung des Busses im Vergleich mit den vorhande-
nen Einwohnern und Arbeitsplatzen ist. Hier fallt auf, dass das OV-Angebot in den Gebie-
ten Kaserne und Niederwil verglichen mit dem Potenzial am wenigsten genutzt wird. Ho-
he Nachfrage im Vergleich zum Potenzial weisen die Stadtbuslinien auf, insbesondere
jene Linien auf denen sich das Potenzial Giberlagert (Spital, Plattlizoo).

- Kurspaare/ . Einsteiger [ Einsteiger / . . .
Linie Tag Perimeter Perimeter Kurspasr Nachfragepotential (Einzugsgebiet 380m)
Einwohner | Einsteiger/| Potential/
Ew 2000 AP 2005 gesamt 2008 Potential | Kurspaar
822 Frauenfeld - Oberneunforn 15 Erzenholz 48 3 606 565 1171 4% 78
823 Frauenfeld - Diessenhofen 22 . o
825 Frauenfeld - Stein am Rhein 15| oseme 7 16 691 1842 2233 % b
826 Frauenfeld - Steckborn 23 Felben - o,
829 Frauenfeld - Miillheim 27 Wellhausen 187 i 1827 959 2786 5% 56
836 Frauenfeld - Islikon 15 Gachnang 125 8 1689 297 1986 6% 132
824 Niederwil 14 Niederwil 20 1 761 167 928 2% 66
834 Frauenfeld - Ettenhausen 21 Aumiihle 1 0 14 3 17 6% 1
837 Frauenfeld - Weinfelden 8
838 Frauenffeld - Affeltrangen 14
1 Sonnmatt 46 Sonnmatt 569 12 4080 2202 6282 3902 9% 137
1 Spital 46 Spital 491 1" 1693 1207 2900 2010 17% 63
2 Schénenhof 52 Schonenhof 641 12 3736 702 4438 3743 14% 85
2 Flurhof 52 Flurhof 615 12 1978 2150 4128 2260 15% 79
3 Oberwiesen 36 Oberwiesen 220 6 1984 873 2857 2130 8% 79
3 Plattli 36 Pléattli 194 5 1040 276 1316 1208 15% 37
4 Huben 27 Huben 188 7 1749 116 1865 1900 10% 69
5 Juch 22 Juch
Zentrum | Zentrum 3234 3864 6502 3521
Tabelle 2

Angebot und Potential Busnetz Agglomeration Frauenfeld

Die letzte Spalte (Potenzial / Kurspaar) lasst Schlussfolgerungen beziglich Uber- und
Unterangeboten zu. Bei einem hohen Potenzial und einem kleinen Angebot muss eine
Erweiterung des Angebots in Betracht gezogen werden. Dies trifft hier hauptsachlich auf
die Linie 836 Frauenfeld - Islikon zu. Auch die Stadtbuslinie 1 weist ein hohes Potenzial
auf, diese weist jedoch mit einem Y2-Stunden-Takt in den Hauptverkehrszeiten bereits ein
gutes Angebot auf.

4.1.5 Fahrplanverluste

Das grosste Problem des 6ffentlichen Verkehrs in der Agglomeration Frauenfeld sind die
Fahrzeitverluste des Stadtbusses sowie des Postautos. In den Hauptverkehrszeiten
kommt es zu Stauerscheinungen, wovon auch der 6ffentliche Verkehr betroffen ist. Dies
hat folgende negative Auswirkungen:

» Verlangerung Fahrzeiten

« teilweise Verlust von Anschlissen

- insgesamt verringerte Attraktivitat des offentlichen Verkehrs

In Abendspitzenstunde gibt es so starke Fahrplanabweichungen, dass in der Zeit der
héchsten Nachfrage der Fahrplan auf einen 20-Minuten-Takt ausgedinnt wird.

Die Behinderungen treten insbesondere in folgenden Strassenziigen auf:
» Rheinstrasse in Richtung Postkreisel

» Zurcherstrasse in Richtung Postkreisel

+ Rathausplatz beide Richtungen

St.Gallerstrasse in Richtung Holdertor

- Zurcherstrasse Ost beide Richtungen
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Abbildung 117
Verkehrshehinderungen in der Spitzenstunden

4.2 Herausforderungen

Die grossten Herausforderungen fur den o6ffentlichen Verkehr in der Agglomeration Frau-
enfeld sind:

In den Hauptverkehrszeiten kommt es zu Behinderungen des Stadtbusses sowie des
Postautos, sodass der Fahrplan nicht eingehalten und teilweise siogar die Anschlisse
nicht hergestellt werden kénnen. Daher wird der Fahrplan in den Abendspitzenstunden
auf einen 20-Minuten-Takt ausgedinnt.

Die Agglomeration Frauenfeld verfiigt Gber ein gutes Angebot im Offentlichen Verkehr.
Einzelne Gebiete, wie z.B. das Gebiet Walzmihle, sind nicht im o&ffentlichen Verkehr
erschlossen und das Angebot in den Randstunden ist eher sparlich. Der Entwicklungs-
schwerpunkt im Osten von Frauenfeld (Langdorf) soll besser im 6ffentlichen Verkehr
erschlossen werden.

Offentlicher Verkehr kann nicht kostendeckend betrieben werden. Eine grosse Heraus-
forderung liegt darin, einerseits ein attraktives Angebot zu erhalten und schrittweise aus-
zubauen und andererseits die langfristige Finanzierung der offentlichen Verkehrsleis-
tungen gewahrleisten zu kdnnen, d.h. ein Ausgleich zwischen dem Wunschbaren und
dem Finanzierbaren zu finden.
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4.3 Einzelthemen
4.3.1 Neue S-Bahnhaltestellen
Ausgangslage

Die kunftige Siedlungsentwicklung soll an den bestehenden Verkehrsinfrastrukturen ins-
besondere der Bahn ausgerichtet werden. Bereits im Leitbild Siedlung und Verkehr sowie
im Agglomerationsprogramm sind auf dem Stadtgebiet von Frauenfeld zwei neue S-
Bahnhaltestellen vorgesehen.

Hiermit soll der 6ffentliche Verkehr generell gestarkt und insbesondere der Entwicklungs-
schwerpunkt im Osten (Langdorf) besser erschlossen werden.

Lage Haltestelle West

Wahrend die Lage der Haltestelle im Osten zwischen Oststrasse und Goldackerstrasse
unbestritten ist, kommen flr die Haltestelle im Westen mehrere Standorte in Frage:

- Variante 1: Hohe Zuckerfabrik

+ Variante 2: Héhe Weststrasse

- Variante 3: H6he Talbachstrasse

Zum Vergleich wurden anhand des Verteilschlissels fiir die Beitrage an den regionalen
Personenverkehr des Kantons Thurgau die voll erschlossenen Einwohner und Arbeits-
platze errechnet.

Variante 1: H6he Zuckerfabrik

» Erschlossene Einwohner: ~ 3'900 EW
- Erschlossene Arbeitsplatze: ~770 AP

Abbildung 118
Erschlossene Einwohner [ Arbeitspldtze Variante 1
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Variante 2: H6he Weststrasse

[ Einwohner:2276 . {°
ﬁrheit;pfét:__a’: 518

» Erschlossene Einwohner: ~ 2'300 EW
- Arbeitsplatze: ~520 AP

Abbildung 119
Erschlossene Einwohner / Arbeitsplatze Variante 2

Variante 3: H6he Talbachstrasse

= Einwohner;:5468
Arbeitsplitze: 1474,

» Erschlossene Einwohner: ~5'470 EW
« Arbeitsplatze: ~1'470 AP

Abbildung 120
Erschlossene Einwohner / Arbeitsplatze Variante 3

Die Gegenuberstellung verdeutlicht, dass je weiter dstlicher die Haltestelle gelegen ist,
desto grosser ist das Potenzial im Einzugsgebiet. Allerdings ruckt die Haltestelle auch
naher zum Bahnhof Frauenfeld. Wesentlich ist auch die kiinftige Anbindung der neuen
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Haltestelle, welche durch die bestehenden Gutergleise erschwert wird. Dies ist eigentlich
nur am Standort 3 (Hohe Talbachstrasse) maglich.

Bei der Variante 2 (Weststrasse) waren die kinftigen Arbeitsplatzgebiete westlich der
Zuckerfabrik besser erschlossen. Hierbei handelt es sich jedoch primar um produzieren-
des Gewerbe und Industriebetriebe, welche eine geringe Arbeitsplatzdichte aufweisen.
An diesem Standort besteht auch keine Verknlipfung mit dem bestehenden Busnetz.

Aus diesen Uberlegungen soll eine kiinftige S-Bahnhaltestelle im Westen im Bereich der
Talbachstrasse situiert werden (Variante 3).

Umsetzung

In Abstimmung mit der kiinftigen Siedlungsentwicklung steht die neue S-Bahnhaltestelle
im Osten (Langdorf) in der zeitlichen Abfolge im Vordergrund. Der Bereich zwischen Zir-
cherstrasse Ost und Langfeldstrasse soll zu einem dichten Handels-, Dienstleistungs-
und Gewerbegebiet entwickelt werden (vgl. Siedlungsentwicklung Massnahme S.5.2).

Die Haltestelle im Westen hat einen langeren Planungshorizont und steht insbesondere
mit einer kinftigen Entwicklung im Bereich des Areals der Zuckerfabrik im Zusammen-
hang.

Fir die Attraktivitat und Inanspruchnahme der kiinftigen Haltestellen ist neben dem Po-
tenzial im Einzugsgebiet auch die Attraktivitat des Umfeldes sowie die Zuganglichkeit von
grosser Bedeutung. Aus diesem Grund sollen fir das Umfeld der Haltestellen entspre-
chende Vorstellungen in einem stadtebaulichen Masterplan erarbeitet und durch entspre-
chende planungsrechtliche Massnahmen sichergestellt werden.

Im Osten (1. Prioritdt) und im Westen (2. Prioritat) sind zwei
neue S-Bahnhaltestellen vorgesehen, um bestehende und kunfti-
ge Entwicklungsschwerpunkte besser zu erschliessen. Wichtig
ist, friihzeitig die direkte Zuganglichkeit sicherzustellen und auf
einen entsprechenden Offentlichkeitscharakter der Zugangswege
zu achten (vgl. Massnahmenblatt OV.3.1, Massnahmenblatt
S.5.2).

4.3.2 Verlegung Haltestelle Gachnang

Ausgangslage

Die S-Bahnhaltestelle Islikon befindet sich heute ca. 500m &stlich des Dorfzentrums Isli-
kon am Rande des Siedlungsgebietes im Industriegebiet. Die Distanz zum Ortszentrum
Kefikon betragt rund 1200m.

Verlegung Haltestelle

Im Rahmen der Erarbeitung des Richtplanes wurde diskutiert, die S-Bahnhaltestelle in
Richtung Westen zu verlegen, damit diese mehr im Zentrum gelegen und auch der Orts-
teil Kefikon besser erschlossen wird.



Gachn a"]g Stadt Frauenfeld L

Als neuer Standort der Haltestelle ist der Bereich zwischen Kefikonerstrasse und Tegel-
bachstrasse denkbar. Die Bahngleise verlaufen auf diesem Abschnitt leicht erhéht auf
einem Bahndamm. Die Zugange zu den Perrons kénnen daher von beiden Seiten der
Unterfihrungen Kefikonerstrasse und Tegelbachstrasse her organisiert werden. Auf dem
heute unbebauten Gelande zwischen Schule und Volg kann ein Bahnhofplatzbereich mit
Bushaltestelle, Parkplatzen, Veloabstellplatzen, Schalter etc. eingerichtet werden.

Hauptzugang Keﬁkonl

Nebenzugang Bruggscker |

i,
Nebenzugang Gachnang / Islikon

.

Abbildung 121
Neuer Standort S-Bahnhaltestelle Islikon

Das Potenzial im Einzugsbereich der beiden Standorte wurde mittel der Hektarrasterda-
ten 2000 miteinander verglichen (Einzugsbereich gemass Verteilschlissel fur die Beitra-
ge an den regionalen Personenverkehr des Kantons Thurgau).

Vell erschlossen [T60m:
Elmwehner: 1301
Arbeitsplitze: 117

Voll erschicisen (760m):
Elmwahner 912
Arbeitsphitoe: 397

Abbildung 122
Einzugsgebiete S-Bahnhaltestelle Islikon
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heutiger Standort neuer Standort
Einwohner 900 EW (voll erschlossen) 1300 EW (voll erschlossen)
800 EW (halb erschlossen) 600 EW (halb erschlossen)
Arbeitsplatze 400 AP (voll erschlossen) 320 AP (voll erschlossen)
180 AP (halb erschlossen) 170 AP (halb erschlossen)
Tabelle 3

Vergleich der Einzugsgebiete der beiden S-Bahnhaltestellen

Der neue Standort weist ein grésseres Potenzial und auch das Haltestellenumfeld ware

attraktiver. Aufgrund folgender Uberlegungen wird jedoch eine Verlegung der Haltestelle

derzeit nicht weiterverfolgt:

» Die bestehende Haltestelle wurde erst kurzlich erneuert und ausgebaut.

« Eine Verlegung der Haltestelle ware sehr teuer und wurde sich laut Auskunft der SBB
auf rd. 15 bis 25 Millionen Franken belaufen.

- Die Zuganglichkeit der bestehenden Haltestelle aus dem Hauptsiedlungsgebiet ist via
Haldenstrasse und Buhlstrasse direkt mdglich.

« Nordlich der bestehenden Haltestelle soll langfristig ein Gewerbegebiet sowie eine stra-
tegische Arbeitsplatzzone entwickelt werden, sodass der heutige Standort an Potenzial
gewinnen wurde.

Da die unbebaute Flache zwischen Schule und Volg im Besitz der 6ffentlichen Hand liegt
und als Zone fir 6ffentliche Bauten und Nutzungen ausgeschieden ist, wird die Mdglich-
keit zur Verschiebung der Haltestelle zu einem spateren Zeitpunkt nicht grundsatzlich
ausgeschlossen.

4.3.3 Buslinie Islikon

Ausgangslage
Die Buslinie Frauenfeld - Islikon erschliesst sowohl Gerlikon als auch Gachnang. Die
Linie wird heute im Stundentakt gefuhrt.

Gemass dem derzeitigen Konzept wird in Islikon der Anschluss in Lastrichtung an die S8
hergestellt (am Morgen in Richtung Winterthur, am Abend von Winterthur). Dies bedingt
eine Verschiebung des Fahrplanes am Nachmittag gegenuber dem Vormittag.
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Abbildung 123
Netzgrafik Situation heute

In Frauenfeld wird der Anschluss an den Fernverkehr hergestellt, wobei die Anschluss-
zeiten Zug - Bus mit 19 Minuten nicht sehr attraktiv sind.

Uberlegungen

Wie unter Punkt 4.1.4 aufgezeigt, weist die Buslinie ein vergleichsweise hohes Potenzial
auf. Aus diesem Grund wird fur die Linie ein ¥2-Stunden-Takt angestrebt. Auch durch eine
Verbesserung der Anschlisse an die S-Bahn in Islikon kdnnten zusatzliche Fahrgaste
angezogen werden.

Aufgrund des grossen Potenzials der Linie soll eine Verdichtung
zusammen mit einer Optimierung der Anschliisse in Islikon ndher
untersucht werden (vgl. Massnahmenblatt OV.3.2, Massnahmen-
blatt OV.3.3).

4.3.4 Fahrplangerechter Betrieb

Ausgangslage

Durch Behinderungen des o6ffentlichen Verkehrs in der Innenstadt von Frauenfeld und auf
der Zircherstrasse Ost kommt es vor allem in den Hauptverkehrszeiten zu Verspatun-
gen, die sich auf das gesamte Stadtbusnetz auswirken. Der offentliche Verkehr muss in
diesen Gebieten Fahrzeitverluste von 3 - 4 Minuten in Kauf nehmen. Teilweise kénnen
die Anschlusse an den Fernverkehr nicht mehr sichergestellt werden.

In der Abendspitze wird wegen der Behinderungen in der Innenstadt und der hiermit ein-
hergehenden langeren Umlaufzeiten beim Stadtbus der 15-Minuten-Takt zu einem 20-
Minuten-Takt ausgeduinnt.

Uberlegungen

Mit einer Stadtentlastung kdnnen die Behinderungen des offentlichen Verkehrs im Zent-
rum weitgehend, jedoch im Bereich Zircherstrasse Ost nur bedingt gelést werden. Zu-
dem hat eine Stadtentlastung einen Realisierungshorizont von mehreren Jahren.
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In der Studie "Stadtbus im Stau" wurden daher verschiedene Massnahmen untersucht,
um kurzfristig einen fahrplanstabilen Betrieb des strassengebundenen offentlichen Ver-
kehrs in der Agglomeration Frauenfeld zu gewahrleisten.

Folgende Massnahmen werden vorgeschlagen:

« Umgestaltung der Zircherstrasse Ost mit einer Mittelzone, um die Behinderungen
durch abbiegende Fahrzeuge zu reduzieren;

» Dosierung des Verkehrs am Towerkreisel auf jene Menge, die stadteinwarts verarbeitet
werden kann; Busspur an der dusseren Zircherstrasse Ost;

» Umgestaltung der Rheinstrasse und des Rathausplatzes sowie Dosierung des Ver-
kehrs an der St. Gallerstrasse sowie der Rheinstrasse, um eine ungehinderte Durch-
fahrt des 6ffentlichen Verkehrs zu gewahrleisten;

« Fahrbahnhaltestellen ohne Uberholméglichkeiten in der Ziircherstrasse West, damit die
Busse ihre Position halten kénnen;

» Verbesserung der Zu- und Wegfahrt zum Coop-Parking, um Behinderungen des Ver-
kehrs auf der Ziircherstrasse zu minimieren;

- Umgestaltung des Knoten Bahnhofstrasse/Zufahrt Bahnhofplatz in einen Kreisverkehr
(bereits umgesetzt);

Die Massnahmen sollen konkretisiert und schrittweise umgesetzt werden, um einen fahr-
planstabilen Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs gewahrleisten zu kdnnen.

Durch verschiedene kurz- und mittelfristige Massnahmen wie Do-
sierungen an den Stadtzufahrten, Fahrbahnhaltestellen ohne
Uberholmdéglichkeiten und Knotenumgestaltungen soll die Fahr-
planstabilitat verbessert werden (vgl. Massnahmenblatt 0OV.3.2,
Massnahmenblatt SN.2.1, Massnahmenblatt SN.2.11).

4.3.5 Erweiterung Stadtbus

Ausgangslage

Es gibt immer wieder Uberlegungen das Bedienungsgebiet auszudehnen. Einerseits soll
neues Potenzial erschlossen werden, andererseits kdnnte bei gleichzeitig héherem Fahr-
zeugeinsatz Spielraum bei den Umlaufzeiten gewonnen werden.

Uberlegungen

Die Verlangerung der einzelnen Linienaste zusammen mit einer Erhdhung der Anzahl
eingesetzter Fahrzeuge ermdglicht eine gréssere Pufferzeit am Bahnhof und/oder ein
zusatzlicher Aufenthalt am dusseren Linienende. Wesentlich ist, dass grundsétzlich jeder
Linienast verlangert werden muss, damit das System weiterhin funktioniert.

Eine Linienverlangerung ware zum Beispiel folgendermassen denkbar. Bei unverander-
tem Angebotskonzept verdoppelt sich der Fahrzeugeinsatz.



Stadt Frauenfeld L

O T @) e
AN lt /.
’*--___.q' = % . Al
| \/(I z
_fgf’ \ e

N:\__\\ - -\§_ e

(LN
ENPEID

Gachna"rl'g

= (79:‘01*/:(:[(2‘0 Y
I55] .K‘-‘,,,‘-‘-L.,-”.?uo

SR st

ro (JE'TST-]
5y

__\ " 5'-";:4".'4?";(/‘ . -/' ”'. ! \ ~;".. ¢/ |
y =t &&A e =7 G \) A 2
» s 2 r
AR el ff_f,iir\\\wS\ i A
Abbildung 124
Mdgliche Linienverlangerung

Auswirkungen auf die Erschliessung
Durch die Linienverlangerung werden zusatzliche Einwohner und Arbeitsplatze erschlos-

sen:
Erschlossene Erschlossene Total
Einwohner Arbeitsplatze
Ist (VZ2000) 19'500 12'500 32'000
Linienverlangerung? 20'000 13150 33'150
Neu erschlossen + 500 (2.5%) + 650 (5%) + 1150 (3.6%)
Tabelle 4

Erschliessungswirkung Linienverlangerung
(Quelle: Hektarraste VZ2000r; gerundet auf 50)

Der Vergleich zeigt, dass mit einer Linienverlangerung nur eine bescheidenes, zusatzli-
ches Fahrgastpotenzial erschlossen werden kénnte. Aufgrund des doppelten Fahrzeuge-
insatzes wirden sich auch die Betriebskosten fast verdoppeln.

2 Ohne neue Linie ins Arbeitsplatzgebiet Langfeld

119



120

Beurteilung

Mit einer Linienverlangerung kann zusatzliches, weiter vom Zentrum liegendes Gebiet
erschlossen werden. Allerdings ist dessen Nachfragepotenzial gering bei einer gleichzei-
tigen Verdopplung der Kosten. Gleichzeitig fallen die bisherigen Endschlaufen weg, was
teilweise langere Fusswege und damit weniger Komfort flr bisherige Fahrgaste bedeutet,
ohne dass sie von anderweitigen Angebotsverbesserungen wie z.B. Taktverdichtung
profitieren kdnnten.

Eine Ausweitung des Bedienungsgebietes wird aufgrund der ho-
hen Kosten sowie der geringen zusatzlichen Nachfragepotenzials
nicht weiterverfolgt.

4.3.6 Doppelspurausbau Lidem

Voraussichtlich im Dezember 2012 wird die FW-Bahn neues Rollmaterial in Betrieb neh-
men. Die neuen Fahrzeuge ermdglichen eine Reduktion der Fahrzeit zwischen Frauen-
feld und Wil. Sofern im Lidem und im Jakobstal Doppelspurabschnitte realisiert werden,
kann mit einem wirtschaftlichen Fahrzeugumlauf zwischen Frauenfeld und Wil ein 1/4-
Stunden-Takt angeboten werden, der optimale Anschlisse an den Fernverkehr in beiden
Endbahnhoéfen gewahrleistet.

Mit diesem Ausbau kann das 6V-Angebot im Murgtal sowie zwischen Frauenfeld und Wil
entscheidend verbessert werden, wovon Verlagerungeffekte auf den 6ffentlichen Verkehr
zu erwarten sind.

Um einen 1/4-Stunden-Takt auf der FW-Bahn zwischen Frauen-
feld und Wil zu ermdéglichen und somit das 6V-Angebot im Murg-
tal wesentlich zu verbessern, sollen zwei Doppelspurabschnitte
im Bereich Lidem und Jakobstal realisert werden. (Massnah-
menblatt OV.3.5)

4.3.7 Intermodale Schnittstellen / Umsteigeknoten

Ein wesentlicher Aspekt fir die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs ist die Zuganglich-
keit und Gestaltung der Haltestellen und Umsteigeknoten. Wichtige Aspekte sind hierbei
einerseits sichere und direkte Zuganglichkeit der Haltestellen sowie attraktive, belebtes
Haltestellenumfeld. Dies ist vor allem bei der Lage der Haltestellen zu berticksichtigen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Ausstattung der Haltestelle mit Witterungsschutz,
Sitzgelegenheit und ausreichender Beleuchtung sowie die Fahrgastinformation. Der
Stadtbus Frauenfeld pruft derzeit die Ausstattung wichtiger Haltestellen mit einer dynami-
schen Fahrgastinformation, die in den nachsten Jahren schrittweise eingefihrt werden
soll.
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Der wichtigste Umsteigeknoten in der Agglomeration Frauenfeld ist der Bahnhof Frauen-

feld, der im Zusammenhang mit dem Bahnhof 2000 vor 10 Jahren umgestaltet wurde.

Die heutige Gestaltung ist aus Sicht der Nutzer nicht ganz befriedigend, wobei insbeson-

dere folgende Aspekte zu nennen sind (vgl. Origo, 2010):

- erschwerte Orientierung insbesondere fiir Ortsunkundige

- Sicherheitsempfinden bei insbesondere &lteren Fussgangern aufgrund der Geschwin-
digkeiten des Busse

- soziale Sicherheit durch Randgruppen

- Vermietbarkeit des Gebaudes "Haus am Bahnhof"

Im Rahmen des Masterplanes Frauenfeld wurde in einem Fokus Lésungsansatze fiir den
Bahnhofsplatz studiert. Diese sollen in weiterer Folge vertieft und hinsichtlich ihrer Um-
setzbarkeit geprift werden.

Abbildung 125
Gestaltungsidee Bahnhofsplatz (Staufer&Hasler, 2011)
Die Haltestellen und Umsteigeknoten sollen hinsichtlich der Zu-
ganglichkeit und Ausgestaltung hin Gberprift werden und allfalli-
ge Mangel behoben werden. Die Planungen fiir den Bahnhofs-
platz sollen weitergeflihrt, konkretisiert und hinsichtlich ihrer
Machbarkeit geprift werden.
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5 Parkierung und Mobilitat

5.1 Bestehende Parkierungsbestimmungen

Die Bestimmungen hinsichtlich der Parkierung in der Agglomeration stellen sich wie folgt
dar:

Frauenfeld; Abstellplatzreglement von 1992:

Beschrankung auf 50% des Grenzbedarfs in Zentrumszone (Zone A).

Die Pflichtanzahl der Abstellplatze und Einstellrdume wird vom Stadtrat in Anlehnung
an die SNV-Normen aufgefiihrten Effektivbedarf festgesetzt.

In Ausnahmefallen kann der Stadtrat von diesen Richtzahlen abweichen.

Falls die Erstellung der erforderlichen Abstellplatze nicht méglich, nicht zulassig oder
nicht zumutbar ist, muss eine Ersatzabgabe geleistet werden (Fr. 8000.-).

Frauenfeld; Parkierungsreglement von 1993:

Das Parkieren von Motorfahrzeugen auf offentlichen Strassen und Platzen (..) grund-
satzlich kostenlos.

Zur Forderung der zweckmassigen Nutzung offentlicher Parkflachen sowie zur Sicher-
stellung von Parkplatzen fir jedermann, insbesondere im Stadtzentrum, werden stark
belegte Parkplatze der Gebuihrenpflicht unterstellt.

Der Stadtrat bezeichnet die gebuhrenpflichtigen Parkflachen und legt die jeweilige Par-
kierungsdauer fest.

Die Parkierungsgebihr betragt mindestens 50 Rappen und héchstens 2 Franken pro
Stunde.

An Sonn- und allgemeinen Feiertagen werden keine Gebuhren erhoben.

Felben-Wellhausen; Baureglement 2000:

Einfamilienhauser: 2 Abstellplatze, Mehrfamilienhduser 1.5 Abstellplatze pro Wohnung
Ersatzabgaben falls die Erstellung der erforderlichen Anstellplatze nicht moglich oder
nicht zumutbar ist.

Kein Parkierungsreglement, keine Festlegung von Parkierungsgebihren

Gachnang; Baureglement 2004:

Einfamilienhauser: mindestens 2 Abstellplatze, Mehrfamilienhduser min. 1.5 Abstell-
platze pro Wohnung

Erstellungspflicht kann vom Gemeinderat ganz oder teilweise aufgehoben werden,
sofern wichtige offentliche Interessen entgegenstehen oder der Aufwand fir die Erstel-
lung der Abstellplatze unzumutbar ist.

Kein Parkierungsreglement, keine Festlegung von Parkierungsgebihren
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5.2 Parkierung Innenstadt

Erhebung

Im Dezember 2009 wurde in der Innenstadt von Frauenfeld eine Parkplatzerhebung
durchgefihrt. Insgesamt wurden die Auslastung und die Parkdauer von 2070 Parkplatzen
erhoben. Davon befanden sich 1250 in der Innenstadt und 340 beim Bahnhof. Erhoben
wurde am Donnerstag, 9. Dezember 2009 und am Samstag, 11. Dezember 2009. Auf-
grund der Vorweihnachtszeit ist von einer eher Uberdurchschnittlichen Nachfrage auszu-
gehen.

Ergebnisse

Die Ergebnisse der Erhebungen sind in den Abbildungen auf den nachsten Seiten er-
sichtlich:

- Parkplatzbelegung, Donnerstag 9. Dezember 2009

- Parkplatzbelegung, Samstag 11. Dezember 2009

- Parkierdauer, Donnerstag 9. Dezember 2009

- Parkierdauer, Samstag 11. Dezember 2009

123



0008k s ocel (v ddEg-IejoL
AN ogol 9009 (€
MN00TLSKMOE L (2
4N 0280 519 0080 (1

BunBapaqneidyey
600Z Jequwezaq '6 Deysiauuoq Bungay3y

Abbildung 126

Parkplatzbelegung, Donnerstag 9. Dezember 2009
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Abbildung 127

Parkplatzbelegung, Samstag 11. Dezember 2009
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Abbildung 128

Donnerstag 9. Dezember 2009

Parkierdauer
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Abbildung 129

Parkierdauer, Samstag 11. Dezember 2009



Die Auslastung der erhobenen Parkplatze ist mit 70-75% hoch, jedoch ist gesamthaft
keine Uberlastung festzustellen.

Auslastung Parkplatze gesamt
(2070 Parkplatze)
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Abbildung 130:
Auslastung Parkplatze gesamt

Auch wenn man nur die Parkplatze in der Innenstadt betrachtet, ist das gesamte Park-
platzangebot nicht Uberlastet und weist noch Reserven auf.

Auslastung Parkplétze Innenstadt inkl. Bahnhof und Oberes Matteli
(1567 Parkplatze)
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Abbildung 131:
Auslastung Parkpldtze Innenstadt, Bahnhof, oberes Matteli
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Die Auslastung der einzelnen Parkplatze ist jedoch unterschiedlich:

- Eine sehr hohe, teilweise sogar Uberauslastung weisen das Coop- und Migros-Parking
vor allem am Samstag auf.

- Das Parking beim Bahnhof ist werktags Uberlastet, weist jedoch am Samstag noch
Kapazitatsreserven auf.

- Die Parkplatze auf dem Marktplatz weisen sowohl werktags als auch samstags noch
Kapazitatsreserven auf.

Auslastung Parkplatze Strassenrand
(213 Parkpléatze)
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Abbildung 132:
Parkplatzstudie: Auslastung Parkplatze Strassenrand

Auslastung Parkplatze Migros und Coop
(738 Parkplatze)
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Abbildung 133:
Parkplatzstudie: Auslastung Parkplatze Migros und Coop
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Interessant ist auch eine Zusatzauswertung fir die Parkplatze im Zentrum (ohne Coop,
Migros, Bahnhof und Oberes Matteli): 150 PP bzw. rund ein Viertel der Parkplatze wird
von Dauerparkieren (Arbeitspendler, Bewohner) belegt. Dieses Angebot steht somit Kun-
den und Besuchern nicht zur Verfigung.

Auswertung Parkplatzerhebung
Dauerparkierer auf PP im Zentrum (560 PP)
(ohne Coop, Migros, Bahnhof und Matteli)
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Abbildung 134:
Parkplatzstudie: Dauerparkierer im Zentrum
Zusammenfassung

Aufgrund der durchgefiihrten Parkplatzerhebung Iasst sich folgendes feststellen:
« In der Innenstadt von Frauenfeld besteht mit rd. 1'500 Parkplatzen ein grosses Park-
platzangebot, welches gut ausgelastet jedoch nicht Gberlastet ist.

- Die Auslastung der Parkplatze ist unterschiedlich: teilweise sind die Parkierungsanla-

gen Uberlastet (Bahnhof, Migros, Rheinstrasse); andere Parkierungsanlagen wie insbe-
sondere das Parking am Marktplatz weisen noch Kapazitatsreserven auf.

« Ein nicht unbedeutender Teil der Parkplatze in der Innenstadt werden durch Dauerpar-

ker belegt. Diese Parkplatze stehen somit Kunden und Besuchern nicht zur Verfliigung.
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5.3 Herausforderungen

Die Herausforderungen hinsichtlich des Themas Parkierung haben sich gewandelt:

« In der Nachkriegszeit war das vorrangige Ziel, ausreichend Parkplatze entsprechend
der stetig steigenden Nachfrage zur Verfligung zustellen. Dementsprechend sind auch
die Bestimmungen in den Bau- und Nutzungsordnungen respektive in entsprechenden
Reglementen.

 Heute wird Parkierung zunehmend als Steuerungsinstrument erkannt und dementspre-
chend weitere Zielsetzungen (Umwelt, Kapazitaten Strassennetz, etc.) mit den Vorga-
ben Parkierung verfolgt.

Der Flachenbedarf insbesondere fur ebenerdige Parkplatze ist sehr gross. Ein Beispiel:
Im Bereich der geplanten S-Bahnhaltestelle Frauenfeld Langdorf wird ein Drittel des ge-
nutzten Baulandes als Parkplatz gebraucht.

Frauenfeld Ost
Auswertung Flachennutzung

Gérten+ Bauland genutzt
Restflachen
23%

Gebaude
32%

Parkierung
31%

Lager +
Anlieferung
14%

Abbildung 135:
Anteil Parkierung am genutzten Bauland
um die geplante S-Bahnhaltestelle Langdorf

Ebenerdige Parkplatze beanspruchen wertvolle Flachen des nicht vermehrbaren Guts
Boden. Bei einer Uberbauung kdnnten diese entsprechend verwertet werden.

Kapazitaten Strassennetz: Parkplatze erzeugen Verkehr, dies kann zu Engpéassen auf
dem Strassennetz flihren. So erzeugen beispielsweise die Parkplatze in der Innenstadt
von Frauenfeld taglich rund 11’500 Fahrten. Jeder Parkplatz in der Innenstadt erzeugt
zwischen 8 und 12 Fahrten pro Tag.
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Auswertung Parkplatzerhebung

Verkehrserzeugung
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Abbildung 136:
Parkplatzstudie: Verkehrserzeugung

Die hohe Verkehrsbelastung wirkt sich negativ auf die Larm- und Luftschadstoffbelas-
tung aus. In der Region Frauenfeld liegen sowohl die Schadstoff- als auch die Larmim-
missionen vielfach Gber den gesetzlichen Grenzwerten.

Parkierungen kénnen sich negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken. In Strassen mit
Strassenrandparkierung ist die Unfallgefahr bis zu 6-mal grosser als in Strassen ohne
Strassenrandparkierung.

Abbildung 137
Strassenrandparkierung hat einen wesentlichen Einfluss
euf die Verkehrssicherheit

Zentrums-Peripherie: Wahrend im Zentrum die Erstellung Parkplatze oftmals aufwendig
und teuer ist (Parkhauser), kénnen in der Peripherie glinstige, ebenerdige Parkplatze
erstellt werden. Diese im Unterschied zu jenen im Zentrum oftmals gebuhrenfrei.
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Abbildung 138:
"ungleiche Spiesse" bezlglich Parkplatzerstellung zwischen
Zentrum und Peripherie

Heute wird Parkierung zunehmend als Steuerungsinstrument erkannt. Allerdings treffen
unterschiedliche Zielkonflikte aufeinander:

Ausreichend Parkplatze <—> Reduktion der Auswirkungen
Erreichbarkeit Flachenbedarf
Standortattraktivitat Kapazitaten Strassennetz
Konkurrenzfahigkeit Larm und Luft

Zentrum - Peripherie

Die Herausforderung wird es sein, diese Zielkonflikte in den Bau- und Nutzungsordnun-
gen und Parkierungsreglementen zu bertcksichtigen.
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5.4 Einzelthemen
5.4.1 Parkierungsbestimmungen

Ausgangslage
Die heutigen Bestimmungen in der Agglomeration Frauenfeld regeln ein Mindestangebot
von Parkplatzen, dass bereitgestellt werden muss. Mit Ausnahme von der Innenstadt
sowie der Zone fiir publikumsintensive Nutzungen in Frauenfeld gibt es keine Festlegun-
gen hinsichtlich maximal zulassiger Parkplatze sowie deren Bewirtschaftung (Parkdauer,
Parkgebuhren).

Die bestehenden Parkierungsbestimmungen enthalten auch keine Aussagen zu Velo-
Abstellanlagen.

Uberlegungen

Im Sinne der angestrebten Entwicklung der Agglomeration Frauenfeld (vgl. Entwick-
lungsszenarien) soll zuklnftig die Parkierung verstarkt als Steuerungsinstrument fir die
Verkehrsmittelwahl und das Verkehrsautfkommen verwendet werden. Hiermit sollen fol-
gende Ziele erreicht werden:

- Forderung des Fuss-, Velo- und o6ffentlichen Verkehrs

» Beschrankung des Verkehrswachstums des motorisierten Individualverkehrs

» Reduktion der Belastungen durch den Mfz-Verkehr

- Schaffung von "gleich langen Spiessen" fiir die zentralen und peripheren Standorte

« Sparsamer Umgang mit dem nicht vermehrbaren Gut Boden

Die Zusammenarbeit der drei Agglomerationsgemeinden bietet dariiber hinaus die Chan-
ce, die Parkierungsbestimmungen abzugleichen und somit Konkurrenzsituationen in der
Region zu vermeiden.

Die Parkierungsbestimmungen in der Agglomeration sollen Uberarbeitet werden, wobei

neben den wirtschaftlichen Interessen der Investoren und jenen der Nutzer verstarkt auch

die Interessen der Allgemeinheit (Larm, Luft, Kapazitaten Strassennetz) bertcksichtigt

werden sollen. In den Parkierungsbestimmungen sollen folgende Aspekte thematisiert

und festgelegt werden:

» Neben der Mindest- auch eine Héchstanzahl von Parkplatzen je Nutzung und Lage

- Beschrankung ebenerdige Parkplatze

- Pflicht zur Parkplatzbewirtschaftung aller 6ffentlich zuganglichen Parkplatzen (Parkge-
bihr und Parkdauer)

« Besondere Bestimmungen fir verkehrsintensive Einrichtungen (verpflichtendes Mobili-
tatsmanagement)

Daruber hinaus sollen je nach Lage, Nutzung und Bebauung auch Bestimmungen (An-
zahl, Anordnung und Ausstattung) zu Velo-Abstellanlagen getroffen werden, um Rand-
bedingungen fiir den Veloverkehr zu verbessern und somit den Veloverkehr weiter zu
fordern (vgl. 1.4.6, Velo-Abstellanlagen).
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Beispiel Kanton Zirich
Im Kanton Zirich besteht seit 1996 die Wegleitung zur Regelung dess Parkplatzbedarfs in
kommunalen Erlassen. Entsprechend der VSS Norm 640 290 (alt) werden der Grenzbe-
darf, der reduzierte Bedarf und die Abminderung hergeleitet. Fir Zentrums- und Arbeits-
platzgemeinden gilt nicht nur ein Pflichtbedarf, sondern auch ein maximal zulassiges
Angebot.

Das tatsachlich zu realisierende Angebot wird hauptsdchlich auf Basis der Qualitat der
OV-Giteklassen errechnet. Ebenfalls einen Einfluss kénnen Luft- und Larmbelastung
sowie ein bereits Uberlastetes Strassennetz haben.

Kursintervall "

Art des Verkehrsmittels

Qualitatsgruppe A Qualitatsgruppe B
Bahnknoten # Bahnlinie Tram, stédt. Bus, Ortsbus,
Regionalbus Quartierbus
< 5 Min. | | 1] I
5 - 9 Min. | Il 1 v
10 - 19 Min. Il I 1\ v
20 - 39 Min. 111 [\ \% Vv
40 - 60 Min. \Y \% \ E
Haltestellen- Erreichbarkeit der Haltestellen (Distanzen)
kategorie
<300m 300-500 m 501- 750 m 751 -1000 m
| Klasse A Klasse A Klasse B Klasse C
I Klasse A Klasse B Klasse C Klasse D
111 Klasse B Klasse C Klasse D -
IV Klasse C Klasse D - -
v Klasse D - - -
Massgeblicher Bedarf in % des Grenzbedarfs
Benltzer-|Bewohner Beschaftigte Besucher
Kategorie Kunden
1)
GUteklasse min. max. min. max. min. max.
OV-Erschliessung % % % % % %
Klasse A 40 60 20 30 30 45
Klasse B 55 80 30 45 40 60
Klasse C 70 100 45 656 50 80
Klasse D 85 110 60 90 70 100
keine Giiteklasse 100 120 90 110 90 110

Abbildung 139:

Ermittlung des massgeblichen Bedarfs anhand der OV-Giteklassen
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Die Parkierungshestimmungen in den drei Agglomerationsge-
meinden sollen (iberarbeitet und aufeinander abgestimmt werden,
um die Verkehrsnachfrage zu steuern, die Larm- und Luftbelas-
tungen zu reduzieren, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und das
nicht vermehrbare Gut Boden effizient zu nutzen. Zwischen dem
Stadt- bzw. den Ortszentren und den peripheren Standorten sol-
len gleiche Wettbewerbsbhedingungen geschaffen werden (vgl.
Massnahmenblatt MP.4.1).

5.4.2 Parkierung im Zentrum

Ausgangslage

Das Parkplatzangebot in der Innenstadt an sich ist ausreichend, auch wenn die Auslas-
tung insgesamt hoch und teilweise bzw. zeitweise Uberlastet ist. Eine Erweiterung des
Parkplatzangebotes ist derzeit daher nicht angezeigt, jedoch sollte eine effizientere Nut-
zung des bestehenden Parkplatzangebotes angestrebt werden.

Zudem beeintrachtigt die bestehenden oberirdischen Parkplatze im Strassenraum die
Aufenthaltsqualitadt und zum Teil die Verkehrssicherheit.

Parkplatzangebot

Das Parkplatzangebot im Zentrum von Frauenfeld muss kurzfristig nicht erweitert wer-
den. Bei Arealentwicklungen sowie grésseren Neubauten (Huber Areal, Gerbi) besteht
jedoch die Mdglichkeit, zusatzliche, offentlich zugangliche, unterirdische Parkplatze zu
errichten. Diese Chancen sollen jeweils genutzt werden, um einerseits im Sinne der Auf-
enthaltsqualitat und Verkehrssicherheit das oberirdische Parkplatzangebot zu reduzieren.
Andererseits besteht das Ziel, die Innenstadt zu beleben und die Aufenthaltszeit der
Kunden und Besucher zu verlangern, wodurch ein héherer Parkplatzbedarf entsteht.

Parkplatzbewirtschaftung

Betreffend der Parkierung in der Innenstadt werden folgende Ziele verfolgt:

» Im Zentrum soll ein ausreichendes Parkplatzangebot zur Verfligung gestellt werden.
Gleichzeitig soll jedoch der Fuss-, Velo- und 6ffentliche Verkehr geférdert werden.

- Das Parkplatzangebot im Zentrum soll primar den Kunden und Besuchern zur Verfi-
gung gestellt werden. Arbeitspendler sollen auf den 6ffentlichen Verkehr verlagert bzw.
auf periphere Parkplatze gelenkt werden.

- Die Aufenthaltszeit der Kunden und Besucher soll im Zentrum verlangert werden.

Entsprechend den Zielsetzungen soll die Parkplatzbewirtschaftung des Zentrums tberar-
beitet werden, wobei mdglichst alle Parkplatze in die Regelung einbezogen werden sol-
len. Durch je nach Lage differenzierte Parkdauer und Geblihren sowie eine degressive
Preisgestaltung sollen die Ziele erreicht werden.
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Parkleitsystem

discher Kreisverkehr).

Durch ein Parkleitsystem sollen die Automobilisten auf die freien Parkplatze gefiihrt und
somit das bestehende Parkplatzangebot besser genutzt und Parksuchverkehr minimiert

werden.

Das Parkplatzangebot im Zentrum von Frauenfeld soll an glinsti-
gen Standorten durch unterirdische Parkpldtze erganzt werden.
Gleichzeitig soll das oberirdische Parkplatzangebot im Sinne der
Aufenthaltsqualitat im Zentrum reduziert werden.

Die Parkierungsbestimmungen fiir das Zentrum sollen mit dem
Ziel Uberarbeitet werden, die Aufenthaltsqualitdt zu verldngern
und die Dauerparkierung (Arbeitspendler) zu reduzieren.

Mittels eines Parkleitsystems soll der Parksuchverkehr reduziert
sowie das bestehende Parkplatzangebot besser genutzt werden
(vgl. Massnahmenblatt S.6.1, Massnahmenblatt SN.2.4, Mass-
nahmenblatt MP.4.1, Massnahmenblatt MP.4.2, Massnahmenblatt
MP.4.3, Massnahmenblatt MP.4.4).

5.4.3 Kombinierte Mobilitat

Ausgangslage
Zurzeit besteht in den drei Gemeinden folgendes P+R-Angebot:

Frauenfeld

« Angebot: 240 Parkplatze (ca. 190 PP in Hoheit SBB), Méatteli als "Uberlauf" fir Stamm-
kunden)

- Auslastung: ca. 95%, aus- bis Uberlastet
- Ausbauten: Gesprache mit Stadt Frauenfeld Giber Erweiterung

Islikon

« Angebot: 35 Parkplatze

- Auslastung: ca. 50%

« Ausbauten: keine geplant

Felben-Wellhausen

- Angebot: 16 Parkplatze

« Auslastung: ca. 40%

+ Ausbauten: keine geplant

Wahrend zeitweise einzelne Parkierungsanlagen im Zentrum von Frauenfeld (iberlastet
sind, besitzen andere Parkplatze noch freie Kapazitaten. Dies fiihrt zu unerwiinschten
Suchverkehr und teilweise auch zu Behinderungen des sonstigen Verkehrs (z.B. unterir-
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Uberlegungen

Zwischen 1990 und 2000 hat die Zahl der Einwohner in den umliegenden Gemeinden,
welche im Einzugsgebiet der Bahnhaltestellen der Agglomeration gelegen sind, um 15%
zugenommen, die Zahl der Wegpendler ist um 54% gestiegen. Die Zahl der MIV-
Wegpendler hat um 56% zugenommen. Schreibt man den Trend fort, musste das P&R-
Angebot in der Agglomeration auf rund 640 Parkplatze verdoppelt werden. Dies ist wenig
zweckmassig.

Aus diesem Grund soll hinsichtlich der kombinierten Mobilitdt folgende Strategie weiter-

verfolgt werden:

- Konzentration der Siedlungsentwicklung in den Agglomerationsgemeinden bzw. an gut
mit OV erschlossenen Lagen

« Verlagerung der Fahrten bereits am Wohnort auf den 6ffentlichen Verkehr

« Dezentrale Anordnung P&R zur Entlastung Zentrum

- Schrittweiser Ausbau primar in den Nachbargemeinden bzw. bei den neuen Haltestel-
len im Osten bzw. Westen

Park&Ride fur Wegpendler

Beim Bahnhof Frauenfeld sowie den beiden S-Bahnhaltestellen bestehen heute
Park&Ride-Anlagen. Wahrend die Anlage im Zentrum von Frauenfeld stark ausgelastet
ist, weisen die beiden anderen Park&Ride-Anlagen noch Reserven auf.

Zur Entlastung der Park&Ride-Anlage in Frauenfeld sollen die Wegpendler moglichst
bereits am Wohnort auf den 6ffentlichen Verkehr sowie auf die bestehenden Park&Ride-
Anlagen in den Nachbargemeinden verlagert werden.

Bei Bedarf ist das Angebot schrittweise auszubauen, wobei auch bei den geplanten S-
Bahnhaltestellen im Osten und Westen von Frauenfeld ein entsprechendes Angebot er-
stellt werden soll. Insbesondere im Osten ist jedoch darauf zu achten, dass dies der an-
gestrebten Verdichtung im Umfeld der S-Bahnhaltestelle nicht widerspricht.

Park&Ride fur Zupendler

Zur Entlastung des Parkplatzangebotes im Zentrum soll auch fiir Zupendler ein entspre-
chendes Park&Ride-Angebot zur Verfligung gestellt werden. Neben den bestehenden,
peripher gelegenen Parkplatzen (Festhalle, Freibad) sollen weitere Standorte gepruift
werden.

Potenzielle Standorte missen im Einzugsbereich des Stadtbusses liegen. Denkbar wére
der Standort bei der Zuckerfabrik oder beim Schulhaus Huben.

Bike&Ride

Zur Forderung der kombinierten Mobilitdt soll beim Bahnhof Frauenfeld und den S-
Bahnhaltestellen attraktive, d.h. direkt zugangliche, Uberdachte und entsprechend ausge-
stattete Bike&Ride-Angebot zur Verfligung gestellt werden.

Das bestehende Angebot an Bike&Ride-Anlagen soll schrittweise entsprechend der
Nachfrage ausgebaut werden. Kurzfristig ist eine Velostation im Bereich des Bahnhofes
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Frauenfeld mit rd. 250 Abstellplatzen geplant. Bei den neuen S-Bahnhaltestellen sind
ebenfalls Bike&Ride-Anlagen vorgesehen.

Park&Pool

An den Autobahnknoten sollen zur Férderung der kombinierten Mobilitdt Park&Pool-
Anlagen, d.h. Parkplatze zur Bildung von Fahrgemeinschaften, errichtet werden. Mégli-
che Standorte sind im Bereich der Zuckerfabrik sowie der grossen Alimend.

Die kombinierte Mobilitat wird weiter geférdert, wobei ein nach-
fragegerechtes Bike&Ride-, Park&Ride- sowie Park&Pool-
Angebot zur Verfligung gestellt werden soll.

5.4.4 Konzept "smart mobility"

Definition

Gemass "common concept" der Konsortien MOMENTUM und MOSAICS3 ist "smart mobili-
ty" ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des Personen- und Giiterverkehrs, der
neue Kooperationen initiiert und ein Massnahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente,
umwelt- und sozialvertragliche (nachhaltige) Mobilitdt anzuregen und zu foérdern. Die
Massnahmen basieren im Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information, Kommu-
nikation, Organisation und Koordination und bedtirfen eines Marketings.

"smart mobility" hat zum Ziel4:

- die Einstellung und das Verhalten in Richtung vermehrter Nutzung des Umweltverbun-
des zu lenken

+ den Zugang zum Umweltverbund zu verbessern

- die Mobilitatsbediirfnisse durch eine integrierte und effizientere Nutzung der (bestehen-
den) Infrastruktur zu befriedigen

« die Anzahl Fahrten, die mit dem MIV zurlckgelegt werden, zu verringern

- die Koordination der einzelnen Verkehrstrager und Verkehrsnetze zu verbessern

- die wirtschaftliche Effizienz des gesamten Verkehrssystems zu verbessern

Grundsatzlich kann man zwischen zwei Arten von "smart mobility" unterscheiden:

Smart mobility auf stadtischer und regionaler Ebene versucht, Konzepte fiir die gan-
ze Stadt bzw. Region zu implementieren. In diesem Umfeld liegt der Schwerpunkt im
Anbieten von Dienstleistungen fur "Jedermann", insbesondere aber fur bestimmte Ziel-
gruppen oder Wegzwecke. Dies ist z.B. das Aufbereiten von einfach zuganglichen Infor-
mationen zu allen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Eine weitere Aufgabe ist es
Unternehmungen davon zu Uberzeugen Mobilitatsplane fir ihre Standorte einzufiihren.
Initianten auf dieser Ebene sind kommunale / regionale Behdrden, Verkehrsunternehmen

3 Das "common concept of mobility management" ist Ende der 90er-Jahre in den EU-Projekten MOMENTUM
und MOSAIC erarbeitet worden und wird an der jahrlich stattfindenden ECOMM weiterentwickelt.

4 Quelle: Handbuch Mobilitdtsmanagement, Materialienband M16, 2000, (Nationales Forschungsprogramm
"Verkehr und Umwelt, Wechselwirkungen Schweiz- Europa), Bern.
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oder Interessengruppen. Beim Mobilititsmanagement geht es vielfach um verkehrsmit-
teliibergreifende Serviceleistungen wobei verschiedene Partner mit einzubeziehen sind.

Beim standortbezogenen smart mobility hat man es mit Unternehmungen und deren
Benutzern (Mitarbeiter, Kunden), also den Verkehrserzeugern, zu tun. Die Massnahmen
sind auf dieser Ebene sehr viel spezifischer. Ein umfangreiches Massnahmenkonzept
kann im Rahmen eines Mobilitatsplans umgesetzt werden. Die wichtigsten Partner sind
die Betreiber eines Standortes. Sie kdnnen oftmals durch Aufzeigen der Vorteile, wie
verringerter Parkplatzbedarf, Imagegewinn etc. motiviert werden ein betriebliches Mobili-
tatsmanagement einzuflihren bzw. sich an der Finanzierung zu beteiligen. Weitere Akteu-
re sind Besucher, Kommunalbehérden, Gewerbeverbande oder Transportanbieter.

Beispiel Studienarbeiten

Im Rahmen einer Studienarbeit® an der Hochschule fiir Technik in Rapperswil wurde ein
Mobilitdtsmanagement entwickelt, welches mdgliche Massnahmen fir die Agglomeration
Frauenfeld aufzeigt und evaluiert. Neben einer Beschreibung von mehr als 50 moglichen
Massnahmen wird auf drei Bereiche vertieft eingegangen:

Mit einem betrieblichen smart mobility kdnnte die Stadtverwaltung eine Vorreiterrolle
einnehmen.

Mittels einer Mobilitatszentrale kdnnten verschiedene verkehrsmittellibergreifende Mobi-
litdtsdienstleistungen initiiert, organisiert und angeboten werden. Zudem wére es mdglich,
bestehende Angebote besser zu koordinieren. Die Mobilitdtszentrale sollte eine regionale
Ausstrahlung haben und kénnte bei Bedarf auf weitere Gemeinden der Agglomeration
ausgedehnt werden.

5 Litscher, Petrocchi, Wanderler, 2010, Mobilitatsmanagement Frauenfeld. Studienarbeit im Rahmen des
Moduls Verkehrsplanung 6, Hochschule fiir Technik Rapperswil
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Synerglen Tourist Ofice: Yundenparkplatz Metkblatt Bauvilige Kampagnen, Drucksachen, Fiyer
Wartemaglichkeiten (Erst-) Beratungsgesprache Aktionstage
Schliessfacher fiir Fahradhelme  Verbindung 2u Leistungsstellern Radweg- und Fusswegnetzkarte
Toiletten Infoveranstaltungen
Billettautomaten Probeabonnemente
Ankunft-/ Abfabristafein Verkauf und Resenvation
Fahiradstation bewacht Vet e Z s 00
Abb. 58 | Elemente der Mobilititszentrale Fahrplan- und Routenabfragen

Abbildung 140:
Vorschlag fiir die Struktur einer Mobilitdtszentrale
(Quelle: Studienarbeit Mobilitatsmanagement Frauenfeld)

Ein Neuzuzigerset, mit welchem frisch zugezogene Bewohnerinnen und Bewohner Gber
die Angebote im Bereich Mobilitat informiert werden, kénnten die bereits etablierte jahrli-
chen Informations- und Willkommensveranstaltung erganzen.

NEUZUZUGERSET
FRAUENFELD

Abbildung 141:
Vorschlag Neuzuzigerset
(Quelle: Studienarbeit Mobilitatsmanagement Frauenfeld)

Das Neuzuzigerset kénnte neben Informationen zum 6&ffentlichen Verkehr auch Gut-
scheine flr Stadtbus, Fahrradstation, Elektrobike-Verleih, Fahrradreparatur enthalten.
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Fir die Agglomeration soll ein Konzept "smart mobility" mit fol-
genden Inhalten erarbeitet werden:

. Organisation und Finanzierung

. Massnahmen im Bereich smart mobility

. Zielgruppen

Als Musterbeispiel soll fur eine offentliche Einrichtung (Stadtver-
waltung, Spital, 0.4.) ein konkretes Projekt erarbeitet und dessen
Wirkung mittel Vorher-Nachher-Untersuchung erfasst werden
(vgl. Massnahmenblatt MP.4.1, Massnahmenblatt MP.4.3, Mass-
nahmenblatt MP.4.4).



