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Nationalstrasse N23, Griineck — Arbon West Korridorstudie: Synthesebericht
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1 Ausgangslage und Ziel der Studie

Der Bund hat am 1. Januar 2020 die Verantwortung fiir rund 400 Kilometer kantonaler Strassen Uiber
nommen (NEB-Strecken). Flr diese Strecken hatten die Kantone 16 Erweiterungsvorhaben erarbeitet.
Im Strategischen Entwicklungsprogramm Nationalstrassen (STEP Nationalstrassen) legte der Bundes-
rat den Umgang mit den kantonalen Vorhaben fest. In der letzten Botschaft hat der Bundesrat f ir die
NEB-Vorhaben auf der N18, der N23 und der N25 die Durchfiihrung sogenannter «Korridorstudien» in
Aussicht gestellt.

Die vorliegende Korridorstudie befasst sich mit der N23 von der Verzweigung Grineck bis zum Auto-
bahnanschluss Arbon West. Als Ersatz fiir die heutige N23 hat der Kanton Thurgau das Projekt Boden-
see-Thurtal Strasse (BTS) erarbeitet und dem Bund Gbergeben.
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Abbildung 1 Ubersichtskarte mit NEB-Vorhaben (Quelle: ASTRA 2022)

Im STEP Nationalstrassen 2022 fiihrte das ASTRA eine umfassende Prifung der kantonalen Vorhaben
durch. Gestitzt darauf schlug der Bundesrat vor, entlang der N23 eine integrale Betrachtung durchzu-
fuhren. Die zu diesem Zweck durchgefihrte Korridorstudie bericksichtigt ausgehend von den Zielen
des Sachplans Verkehr Teil Programm alle Verkehrstrager und -mittel sowie deren Verkniipfungen. Die
resultierende Lésungskonzeption soll die Synergien des Gesamtverkehrssystems maximieren sowie die
Abstimmung zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung miteinbeziehen.

Ziel der Studie war es, eine von Bund, Kantonen und Gemeinden gemeinsam getragene Lésungskon-
zeptionzu entwickeln. Diese sollaufzeigen, welche Massnahmen weiterverfolgt werden. Bund, Kantone
und Gemeinden sind anschliessend in der Pflicht, die Massnahmen in ihrer Zustandigkeit voranzubrin-
gen und umzusetzen.



Nationalstrasse N23, Griineck — Arbon West Korridorstudie: Synthesebericht

2 Methodik der Korridorstudie

2.1 Vorgehen

Korridorstudien umfassen zwei Phasen: In der Phase A wird in sieben Arbeitsschritten auf Korridor-
ebene die Losungskonzeption evaluiert. Fir die einzelnen Nationalstrassen-Vorhaben der Bestvariante
kann in Phase B eine klassische Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) anschliessen. Der Synthesebe-
richt fasst die Ergebnisse der Phase A zusammen. Der Aufbau des Syntheseberichts istan die sieben

Vorgehensschritte der Korridorstudie angelehnt.

Schritt Inhalt
A1. Perimeterdefinition | Korridorbeschrieb — Teilrdume — Abhangigkeiten
A2. Festlegung Analyse Akzeptanz und Interessen der Stakeholder und
Mitwirkungsprozess | Form des Einbezugs
e A3. Vorgaben Darstellung der planerischen Grundlagen und Vorgaben
2 von Bund, Kantonen und Gemeinden und Wirdigung
g von deren Relevanz
2 A4. Wirdigung der Bisherige Analysen und Losungsvorschlage —
o bisherigen Projekt- | Einordnung und Relevanz
X grundlagen
<
o A5. Schwachstellen- Systematische Analyse der Schwachstellen entlang des
j analyse definierten Perimeters
& AG6. Zielsystem und Festlegung von allgemeinen und differenzierten Zielen so-
Handlungsbedarf wie des Handlungsbedarfs
A7. Lésungskonzeption | Entwicklung méglicher Losungsstrategien, Evaluation,
Festlegung L6sungskonzeption, Empfehlungen
. ., | B8. Variantenbildung und| Je nach Ergebnis Schritt 7: Entwicklung und Grobbeurtei-
§ e Grobbeurteilung lung der Projektvarianten
o :g 2 | B9. Machbarkeitund Kos{ Nachweise der bau- und verkehrstechnischen
[T . ..
vz g ten Machbarkeit, Kostenschatzung
0O n
o $ % | B10. Bestvariante und | Gesamtbewertung der Varianten, Wahl der Bestvariante,
ﬁ -3 Umsetzung Hinweise fir die Umsetzung, Empfehlungen und Schluss-
folgerungen

Abbildung 2 Vorgehensschritte Korridorstudien ASTRA in zwei Phasen (Quelle: ASTRA 2022)

2.2 Umfassender Planungsansatz

Die Korridorstudie verfolgt einen ganzheitlichen Ansatz, der eine raumliche sowie gesamtverkehrli-
che Optik einnimmt und einen engen Bezug zu den bestehenden Gesamtverkehrsstrategien und
Raumkonzepten aufweist. Damit soll die erfolgte Arbeit planerisch bestméglich eingebettet werden.
Auch die Anforderungen an den optimalen Einsatz der Verkehrsmittel, an die Abstimmung von Siedlung
und Verkehr sowie an die Umweltvertraglichkeit kdnnen so erfiillt werden. Die Korridorstudien stitzen
sich stark auf bereits bestehende Planungen der betroffenen Kantone, Regionenund Gemeinden ab.
Gemeinsam mit den betroffenen Kantonen, Regionen und Gemeinden werden in einem partizipativen
Prozess kritische Elemente der Entscheidungsfindung ausgelotet. Als Ergebnis resultieren die langer
fristige und zwischen den Staatsebenen abgestimmte Lésungskonzeption sowie die notwendigen Zwi-
schenetappen.
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2.3 Projektorganisation und Mitwirkungsprozess

Die Steuerung der Arbeiten erfolgte durch die Behoérdendelegation. In diesem Gremium vertreten wa-
ren das ASTRA, der Regierungsrat des Kantons Thurgau, kantonale Chefbeamtinnen sowie regionalen
Planungstrager. Die Behdrdendelegation hat an finf Sitzungen unter der Leitung des ASTRA die zent-
ralen Arbeitsergebnisse gewertet und die Ubergeordneten Entscheide gefallt.

Die Behordendelegation stitzte sich auf Grundlagen, die im (erweiterten) Kernteam gewertet und frei-
gegeben wurden. Das Kernteam bestand aus dem Projektleiter des ASTRA sowie kantonalen und kom-
munalen Fachleuten im Verkehrs- und Planungswesen. Die materiellen Grundlagen erarbeitete die ex-
terne Unterstiitzung des ASTRA.

Weitere Stakeholder aus kantonalen Behorden, Politik und Interessenverbénden wurden an drei Fo-
rumsveranstaltungen Uber die Ergebnisse der Arbeiten informiert und in den Entscheidungsprozess
einbezogen. Das erste Forum befasste sich mit der Wertung der Schwachstellenanalyse, des Hand-
lungsbedarfs und der Ziele, das zweite mit der Einschatzung der Lésungsvarianten und das dritte mit
der Beurteilung der Lésungsvarianten und der Vorstellung der L& sungskonzeption. Vor dem ersten Fo-
rum erfolgte eine digitale Umfrage unter den eingeladenen Forumsteilnehmenden, die sich hauptsach-
lich mit den Schwachstellen und den Erwartungen an den Prozess befasste. Die Ergebnisse der Foren
sind in den Entscheidungsprozess der Behdrdendelegation eingeflossen.

Analyse aufeinander abstimmen und adressieren

Vorbereitung | Ziele Massnahmen entwickeln, bewerten,

A1-5 AB A7

gter, Mitwirkungspro-

Zielsystem & Lésungskonzeption

B, Vorgaben Projekt- Handlungsbedarf
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| .
I'2025
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Abbildung 3 Ablauf der Studie in 7 Arbeitsschritten und die Zeitpunkte der 3 Forumsveranstalfungen
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3 Beschreibung der Nationalstrasse N23

3.1 Perimeter der Studie

Fir den Planungsperimeter wurde ein 1°'000 Meter breiter Puffer um die bestehenden Strassenachsen
der N23 sowie des Projektes BTS definiert. Innerhalb dieses Puffers werden die fehlenden Flachen
erganzt. Die Stadt Romanshorn liegt nur teilweise im Planungsperimeter. Trotzdem wurden die tUberre-
gionalen Beziehungen und Bediirfnisse von Romanshorn bei den Analysenund den L& sungsansatzen

bertcksichtigt.
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Abbildung 4  Planungsperimeter N23 (Quelle: Eigene Darstellung)

Der Betrachtungsperimeter erstreckt sich stdlich bis zur N1, einschliesslich der Verzweigung Meg-
genhus, und im Norden wird er durch die N7 sowie das siidliche Bodenseeufer von Arbon Uiber Ro-
manshorn bis nach Kreuzlingen begrenzt. Dieser Perimeter wurde aufgrund potenzieller Auswirkungen
auf die Region durch Verkehrsverlagerungen gewahit.

3.2 Lage und Funktion

Die N23 verlauft auf rund 36.5 km zentral durch den Kanton Thurgau und durchquert eine geographisch
und topographisch abwechslungsreiche Region. Im westlichen Bereich wird der Korridor durch die Thur
bestimmt, die auf H6he von Sulgen aus dem Stidenin den Korridor fliesst und nach Westen abbiegt.
Der 6stliche Bereich wird von der Aach gepragt, die bei Sulgen entspringt, durch Amriswil fliesst und bei
Romanshorn in den Bodensee miindet. Die natiirlichen Gewasserstrukturen spielen eine wichtige Rolle
in der geographischen Auspragung des Korridors.

Die Topografie innerhalb des Korridors reicht von den hiigeligen Landschaften des Thurgauer Mittellan-
des im Siden bis hin zum Seeriicken im Norden, der den Ubergang zwischen dem Thurtal und dem
Bodensee darstellt. Diese Vielfalt an Landschaften schafft eine attraktive Natur- und Erholungsregion,
insbesondere entlang des Bodensees, der als beliebtes Freizeitgebiet bekannt ist. Wirtschaftlich gese-
hen sind Landwirtschaft, Industrie, Dienstleistung und Tourismus bedeutende Sektoren in der Region.
Die Siedlungsstruktur des Korridors ist von kleinen und mittelgrossen Stadten sowie vielen Dorfern ge-
pragt, die sich entlang der Hauptverkehrsachsen konzentrieren. In den Iandlichen Gebieten dominieren
landwirtschaftliche Weiler, die ebenfalls zur regionalen Identitat beitragen.
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Die N23 ist eine Nationalstrasse 3. Klasse und verlauft von der Verzweigung Griineck (N7) bis zur Ver-
zweigung Meggenhus. Sie ibernimmt die Trassees der ehemaligen Kantonsstrassen H14 sowie H474
und verbindet wichtige Stadte wie Weinfelden, Amriswil und Arbon.

Die N23 dient als bedeutende Ost-West-Verbindung im Kanton Thurgau und spielt eine wesentliche
Rolle in der regionalen Verkehrsinfrastruktur. Sie verbindet die Nationalstrassen N7 im Westen und N1
/ N13 im Osten und bindet den Mittel- und den Oberthurgau an das Ubergeordnete Verkehrsnetz an.

3.3 Heutige verkehrliche Situation

Im Rahmen der Korridorstudie wurde das im Jahr 2024 aktualisierte Verkehrsmodell des Kantons Thur-
gau verwendet, das auf dem Nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) aufbaut. Der Ist-Zustand bil-
det das Jahr 2019 ab.

Die Verkehrsmengen liegen im Ist-Zustand (DWV 2019) auf der N23 zwischen rund 9'400 Fz (Abschnitt
zwischen Erlen und Amriswil) und rund 18'000 Fz pro Tag (bei der Verzweigung zur N7). Auf der Orts-
durchfahrtin Weinfelden betragtder DWV rund 15'000 Fz und auf der Ortsdurchfahrt Amriswil rund
11'000 Fz pro Tag.
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Abbildung 5 DWV 2019 geméss VM Kt TG entlang der N23 (rot = N23, griin = Nationalstrassen,

blau = Kantonsstrasse)
Von den taglich rund 18'000 Fahrten, die von der A7 aus Richtung Frauenfeld/Kreuzlingen auf die N23
fahren respektive in Gegenrichtung, haben rund 2/3 der Fz ihr Ziel bzw. ihre Quelle in Weinfelden. Rund
2'000 Fahrten kommen aus respektive enden in Sulgen. Fahrten, die weiter 6 stlich starten und viaWein-
felden auf die A7 fahren, sind selten (< 500 Fz pro Tag pro Fahrtrichtung).
Der Verkehr zwischen Weinfelden und Amriswil hat sein Ziel bzw. seine Quelle vorwiegend in Weinfel-
den, Amriswil oder einer der Gemeinden zwischen diesen beiden Zentren. Lediglich rund 2'000 Fahrten
haben ihr Ziel/Quelle weiter westlich von Weinfelden oder weiter dstlich von Amriswil.
In Amriswil teilt sich der Verkehr auf die Achse in Richtung Romanshorn und in Richtung Arbon auf,
wobei die Strecke Richtung Arbon deutlich starker frequentiert ist. Allerdings haben die wenigsten Fahr-
ten ihr Ziel/Quelle in Arbon, sondern nutzen den bestehenden Autobahnabschnitt der N23 in Richtung
Verzweigung Meggenhus.
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Von den rund 24'000 Fahrten auf der bestehenden Autobahn (N23) beim Anschluss Arbon-West hat
rund die Halfte ihr Ziel/Quelle entlang der Route Egnach bis Romanshorn. Die andere Halfte hat ihr
Ziel/Quelle in Amriswil und Umgebung. Ein kleiner Anteil an Fahrten wurde auf der Route Amriswil —

Kemmental — Kreuzlingen ermittelt (ca. 1'000 Fz pro Tag pro Fahrtrichtung).
Verkehrsbeziehungen in Richtung Deutschland (primar den Anschluss Konstanz, weniger die Fahre
Romanshorn-Friedrichshafen), welche die N23 abschnittsweise benlitzen, betragen rund 1000 Fz pro
Tag

Erwahnenswerte Nord-Siid-Verbindungen, welche die N23 queren und diese kurz nutzen, ist die Achse
Wil-Kreuzlingen durch Burglen mit insgesamt rund 1200 Fz pro Tag je Richtung sowie die Achse Bi-

schofszell- Kreuzlingen durch Sulgen mit insgesamt weniger als rund 600 Fz pro Tag je Richtung.
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Abbildung 6 Verkehrsbeziehungen geméss GVM Kanton Thurgau DWYV 2019

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Arbeitsverkehr ist im Korridor der N23 hoch,
insbesondere in Amriswil und Weinfelden. Die meisten Pendlerdistanzen in der Region sind unter 15
km. Kurzstreckenpendler nutzen oft den MIV, wahrend langere Distanzen, die Uber den Bearbeitungs-
perimeter hinaus gehen, tendenziell mit dem &ffentlichen Verkehr zuriickgelegt werden. Der &ffentliche
Verkehr wird verstarkt genutzt, wenn sowohl der Ausgangs- als auch der Zielort eine Fernverkehrsan-
bindung hat. Pendlerstréome aus Amriswil orientieren sich hauptsachlich nach Osten, wahrend jene aus
Weinfelden nach Westen ausgerichtet sind. Romanshorn weist starke Pendlerverbindungen nach St.
Gallen, Amriswil und Arbon auf.

Der MIV-Anteil bei den Pendlern liegtim Durchschnitt bei 75% und ist somithdher als der Schweizer
Durchschnitt(67%). Pendlerbeziehungen ohne direkte Fernverkehrsanbindung weisen teils MIV -Anteile
von Uber 80% auf. Fernverkehrsverbindungen nach Zirich, Winterthur, Frauenfeld oder St. Gallen ha-
ben héhere 6ffentliche Verkehrs-Anteile. Der 6ffentliche Verkehrs-Anteil zwischen Amriswil und Wein-
felden betragt knapp 30%, zwischen Amriswil und Romanshorn weniger als 20%. Verbesserungen des
offentlichen Verkehrs-Angebots von 2019 werden im Ist-Zustand 2019 bericksichtigt.
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4 \Vorgabenund Ziele aus den Planungsgrundlagen

Im Folgenden werden die bestehenden konzeptionellen und strategischen Grundlagen und Vorgaben
von Bund, Kanton Thurgau, Agglomerationen und Gemeinden hinsichtlich ihrer Relevanz fir die Korri-
dorstudie analysiert. Die Vorgaben geben den Rahmen vor, in dem sich die Loésungsfindung in der Kor-
ridorstudie bewegen soll. Die Analyse der Vorgaben beziehen sich auf die fir d as Projekt relevanten

Fragestellungen.

4.1 Verkehr

Bund

Aus dem Raumkonzept Schweiz, dem Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse und dem Zielbild
Raum und Mobilitat 2050 kénnen folgende Kernbotschaften des Bundes flir den Korridor der N23 ab-
geleitet werden:

Verlagerung zugunsten umweltschonender und flachensparender Verkehrsmittel
(Offentlicher Verkehr, Fuss- und Veloverkehr). Im Personenverkehr verdoppelt sich

Mobilitatsformen /der Bahnanteil am Gesamtverkehr.

Modalsplit Multi- / intermodale Transportketten werden geférdert (im Personen- und Guterver
kehr).
Die Potentiale des bestehenden Gesamtverkehrssystems sollen vor der Realisie-
rung von weiteren Aus- oder Neubauten konsequent ausgeschopft werden. Dazu
Gesamtverkehr gehdren raumliche und zeitliche Lenkung der Nachfrage, Verkehrsmanagement

und Parkraumpolitik.
Die unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturen werden untereinander und mit der
Siedlungsentwicklung abgestimmt.

Einordnung / Er- |Die MIV-Netze sind im Vergleich zu denjenigen des &ffentlichen Verkehrs zwischen
reichbarkeit Gber- den Agglomerationsgurteln und den intermedidren Siedlungsrdumen sowie unter
geordnetes Ver- |den intermediaren Siedlungsraumen feinmaschiger. Die Verbindung erfolgt unter
kehrsnetz Beibehaltung der bestehenden Qualitat.

Starkere Verlagerung von der Strasse auf die Schiene. Dominierender MIV im
Handlungsraum Nordostschweiz gilt als Herausforderung.

MIV Wo sinnvoll und zweckmassig, ubernimmt die Nationalstrasse, soweit ihre Durch-
leitungsfunktion und Funktionsfahigkeit gewahrt sind, den Verkehr des nachgela-
gerten Strassennetzes auf und entlastet so die stadtischen Kerne.

Der 6ffentliche Verkehr gilt als Rickgrat im Personenverkehr.
Potential zur Erhdhung des 6ffentlichen Verkehrs-Anteils auf den Achsen Weinfel-
den — Konstanz bzw. Romanshormn.

Offentlicher Ver-
kehr

Fuss- und Veloverkehr wird auf allen Ebenen und durch alle Beteiligten gefordert

Fuss- und Velo- und soll wo mdéglichund sinnvoll den MIV und den 6ffentlichen Verkehr erganzen

verkehr oder ersetzen.
Das Gesamtverkehrssystem stellt leistungsfahige und effiziente Logistikketten si-
cher.

Giiterverkehr Im Export-, Import- und Binnenguterverkehr verdoppelt sich der Anteil der Schiene

am Gesamtverkehr.

Mit kleineren Infrastrukturausbauten werden halbstiindliche und durchgehende Gi-
terzugtrassen zur Verfigung gestellt.
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Kanton Thurgau

Aus dem kantonalen Richtplan, dem Gesamtverkehrskonzept Kanton Thurgau, dem Guterverkehrskon-
zept und dem Langsamverkehrskonzept Kanton Thurgau kénnen folgende Kernbotschaften des Kan-
tons fur den Korridor der N23 abgeleitet werden:

Mobilitatsformen Anteil 6ffentlicher Verkehr und Fuss- und Veloverkehr im urbanen und kompakten
/ Modalsplit Siedlungsraum erhdhen.

MIV, 6ffentlicher Verkehr und Fuss- und Veloverkehr sind gleichwertig, bestméglich
zu koordinieren und mit der Siedlungsentwicklung abzustimmen.
Verkehrssicherheit fir alle erhdhen.

Attraktivitat als Lebens- und Wirtschaftsraum erhalten und férdern.

Gesamtverkehr

Einordnung / Er{Die nachhaltige Mobilitat wird im urbanen Raum mit einem leistungsfahigen 6ffentli-
reichbarkeit Gberichen Verkehrs-System und gut ausgebautem Fuss- und Veloverkehrs-Netz gewahr-
geordnetes Ver-|leistet. Der kompakte Siedlungsraum istinsbesondere durch den &ffentlichen Verkehr
kehrsnetz gut an die Zentren angeschlossen.

Strassennetz mit Fokus auf Funktionsfahigkeit und Vertraglichkeit weiterentwickeln.

Ausbauten fur den MIV sind nur unter bestimmten Bedingungen (grosse Verkehrs-
Uberlastung, Verkehrssicherheit, Larmschutz, Aufwertung Ortsbild) méglich und es
sind bessere Voraussetzungen fir den 6ffentlichen Verkehr und den Fuss- und Velo-
verkehr zu erzielen. Verkehrsmanagement-Massnahmen missen ausgeschopft sein.

Die BTS ist zu realisieren.

MIV

Angebot ausbauen und konkurrenzfahig gestalten im urbanen und kompakten Sied-
Offentlicher Ver-lungsraum, Basisangebot in Kulturlandschaft.

kehr Attraktives Fahrplanangebot zwischen den regionalen, kantonalen und ausserkanto-
nalen Zentren.

Madglichst attraktive, direkte, sichere und zusammenhangende Netze.

Es ist ein hohes bis mittleres Potential fir den Alltagsradverkehr auf dem Korridor
N23 vorhanden.

Der Kanton Thurgau sorgt fir eine effiziente, leistungsfahige, zuverlassige, attraktive,
Gulterverkehr  |raumsparende und umweltschonende Ver- und Entsorgung von Unternehmen und
Haushalten mit Gitern

Fuss- und Velo-
verkehr

Agglomeration St. Gallen - Bodensee

Das Agglomerationsprogramm St. Gallen — Bodensee der 4. Generation beinhaltet ein Zukunftsbild der
Region mit Strategien und Massnahmen in den Bereichen Landschaft, Siedlung und Verkehr. Die Ag-
glomeration umfasst 31 Gemeinden in den Kantonen Appenzell AR, St. Gallen und Thurgau. Davon
liegen die Gemeinden Amriswil, Arbon, Hefenhofen und Romanshorn im Perimeter der Korridorstudie.
Das Hauptziel des Programms ist die Férderung der Siedlungsentwicklung nach Innen mit der d arauf
abgestimmten Weiterentwicklung des Verkehrssystems.

Um dies zu erreichen wurden folgende Teilstrategien im Bereich Verkehr definiert:

o Erreichbarkeit der Agglomeration sicherstellen.

e S-Bahn als schnelle und haufige Verbindungen zwischen den Zentren der Agglomeration und da-
mit als Rickgrat der Siedlungsentwicklung weiterentwickeln.

e Bahn und Bus optimal aufeinander abstimmen und attraktive Umsteigeorte ausgestalten.
Lickenloses, qualitativ hochstehendes und gut signalisiertes Fuss- und Velowegnetz erstellen.

o Agglomerationszentren mit regionalen Veloschnellverbindungen vernetzen.

o Mittels Verkehrsmanagement das stabile und verlassliche Funktionieren des Verkehrssystems si-
cherstellen.

¢ Verkehr konsequent auf das Gbergeordnete Netz lenken und Strassen in dicht besiedelten Gebie-
ten und Ortszentren siedlungsorientiert gestalten.

e Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden erhdhen.

o Offentlich zugéngliche Parkplatze bewirtschaften.

o Eine effiziente Logistik-Infrastruktur bereitstellen.

12



Nationalstrasse N23, Griineck — Arbon West Korridorstudie: Synthesebericht

4.2 Siedlung, Landschaft, Umwelt

Bund

Entlang der N23 ist einzig Weinfelden als urbaner Raum definiert. Amriswil gilt als regionales und Iand-
liches Zentrum. Ansonsten gilt der Raum als intermediarer Siedlungsraum, im Osten auch als landlicher
Raum. Arbon und Romanshorn sind als urbaner Raum definiert.

Aus dem Raumkonzept Schweiz, dem Zielbild Raum und Mobilitat 2050, der Strategie Biodiversitat
Schweiz, der langfristigen Klimastrategie der Schweiz, der Bodenstrategie Schweiz, dem Landschafts-
konzept Schweiz, dem Sachplan Fruchtfolgeflachen sowie den Bundesinventaren und Wildtierkorrido-
ren konnen folgende Kernbotschaften des Bundes fiir den Korridor abgeleitet werden:

Pragende und schiitzenswerte Siedlungsstrukturen sind zu erhalten. Die
Siedlungsstruktur |Siedlungen entlang der Achse von der Stadt Frauenfeld bis zum Bodensee
sollen als Iandliche Zentren untereinander vernetzt werden.

Das Siedlungswachstum soll priméar auf den urbanen Raum und die Agglo-
Siedlungs-entwick- merationen (Weinfelden, Romanshorn, Arbon) ausgerichtet werden.

lung Bevolkerungswachstum ohne weiteren Landverbrauch, Zersiedelung oder
raumlicher Segregation.

Die heutige Siedlungsqualitat zeichnet sich durch die teilweise landwirt-
Siedlungsqualitdt |schaftlich gepragten Kulturlandschaften aus. Die Siedlungsqualitat ist zu
fordern.

Siedlung

Die Treibhausgasbilanz der Schweiz soll spatestens im Jahr 2050 ausgegli-
chen sein.
Emissionen /Klima-{Die Energieeffizienz des Gesamtverkehrs erhdht sich markant und der
schutz Landverkehr ist klimaneutral (Strasse und Schiene).

Die vom Verkehr ausgehenden Belastungen fir die Lebensqualitat der Be-
vOlkerung und die Umwelt sollen reduziert oder vermieden werden.

Die Verkehrsinfrastrukturen sind flachen-, boden-, landschafts- sowie le-
bensraumschonend geplant und realisiert und optimal in Siedlung und
Landschaft integriert.

Ab 2050 netto kein Bodenverbrauch mehr.

Eine Beeintrachtigung 6kologisch wertvoller Lebensraume ist minimiert. Die
Auswirkungen auf die Umwelt sind moglichst klein.

Landschaftsschutz

Naturschutz / Um-

weltschutz Die Bundesinventare sind ungeschmalert zu erhalten.
Neue landschaftliche und 6kologische Trennwirkungen sind im Rahmen von
Um-, Aus- und Neubauten zu vermeiden. Die Vernetzung ist zu erhalten
Vernetzung oder mit spezifischen Einzelmassnahmen die Trennwirkung wesentlich zu
- reduzieren. Die Durchlassigkeit fir die verschiedenen Tierarten soll erhoht
© werden.
<
§ Die Beanspruchung von Kulturland durch Verkehrsinfrastrukturprojekte ist
g zu minimieren. Bei der Realisierung von Bundesvorhaben sind die FFF im
- ) gleichen Umfang und unter Bericksichtigung der Qualitat zu kompensieren.
= Landwirtschaft Die Nutzung von Boden darf zu keiner dauerhaften Beeintrachtigung der
E Bodenfunktionen fuhren.
)
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Kanton

Aus dem Raumkonzept Thurgau, dem kantonalen Richtplan, der Klimastrategie Kanton Thurgau, der
Strategie Larm und Ruheschutz kantonale Strassen Thurgau und der Biodiversitatsstrategie Thurgau
kénnen folgende Kernbotschaften des Kantons fir den Korridor abgeleitet werden:

Der Kanton Thurgau besteht aus vielseitigen Siedlungsstrukturen. Der Cha-
Siedlungsstruktur |rakter der urbanen aber auch derlandlichen Siedlungen soll erhalten blei-
ben.

Der Grossteil des Wachstums soll in den urbanen Raumen erfolgen.

Die Siedlungsentwicklung soll gegen aussen begrenzt und hauptsachlich
nach innen gelenkt werden.

Siedlungsentwick-
lung

Die Ortskerne sollen durch vielfaltige Versorgungsangebote und eine durch-
Siedlungsqualitat 'mischte Nutzung belebt werden. Die BTS entlastet Ortschaften vom regio-
nalen Durchgangsverkehr.

Siedlung

Bis 2050 sind die direkten THG-Emissionen des Kantons Thurgau auf
Netto-Null zu senken.
Emissionen / Klima- Wo immer méglich Verkehr vermeiden oder auf ressourcen- und klimascho-

schutz nende Mobilitatsformen verlagern.
Wahl von nachhaltigen und Recycling von Baumaterialien fir Verkehrsinfra-
strukturen.

Lam Larm- und Ruheschutz durch larmarme Belage und Herabsetzung der

Hochstgeschwindigkeit.

Kulturland ist als Landwirtschaftsgebiet zu sichern.

Landschaftsschutz Gebiete mit Vorrang Landschaft: Struktur und Eigenheit sind zu erhalten.

Naturschutz / Um- Lebensrdume sind umfassend zu erhalten und zu pflegen.
weltschutz

Funktion ist zu erhalten bzw. zu verbessern. Bauliche Eingriffe dirfen Ver-

Vemetzung netzungsfunktion nicht erheblich beeintrachtigen.

Konkurrenzfahigkeit der Thurgauer Landwirtschaft ist zu starken.

Landwirtschaft Kulturland ist als Landwirtschaftsgebiet zu sichern. Gesamtflache des Land-
wirtschaftsgebiets nicht vermindern. FFF erhalten.

Umwelt / Landschaft

Agglomeration St Gallen — Bodensee

Das Hauptziel des Programms istdie Férderung der Siedlungsentwicklung nach Innen mit der darauf
abgestimmten Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Um dies zu erreichen wurden folgende Teil-
strategien in den Bereichen Siedlung und Landschaft definiert:

Teilstrategie Siedlung
Die Stadtachsen und die urbanen Talsohlen im Agglomerationskern weiterentwickeln.

o Die Einzugsgebiete der Bahnhofe in den Zentrumsgemeinden entwickeln.

¢ Bestehende Siedlungsreserven im Zuge der Siedlungserneuerung ausschdpfen.

¢ Regionale Arbeitsplatzgebiete und verkehrsintensive Einrichtungen auf verkehrlich glinstige Lagen
fokussieren.

¢ Siedlungsausdehnung im Iandlichen Gebiet begrenzen und Siedlungen qualitativ weiterentwickeln.

Teilstrategie Landschaft

o Attraktive und mit Fuss- und Veloverkehr gut erreichbare Frei- und Naherholungsrdume innerhalb
der Siedlungsgebiete, am Siedlungsrand und in Siedlungsnahe schaffen.

o Attraktive stadtische Freiraume in den Agglomerationszentren schaffen.

¢ Landschaftsqualitat und Vernetzung von Naturrdumen bei Infrastrukturvorhaben berticksichtigen.

¢ Biodiversitat und angenehmes Stadt- bzw. Mikroklima im Siedlungsraum férdern.
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4.3 Weitgehende Ubereinstimmung der strategischen Vorgaben

Die strategischen Planungen von Bund, Kanton und den Agglomerationen sind im Grundsatz gut aufei-
nander abgestimmt. Samtliche Planungstrager verfolgen in den Bereichen Raum-/ Siedlungsentwick-
lung, Verkehr und Umwelt die gleichen Ziele. Der Kanton prazisiert teilweise die Ziele fir seine spezifi-
schen Bedurfnisse.

Im Vordergrund stehen bei Bund und Kanton die Reduktion der Treibhausgasemissionen bzw. das
Netto-Null-Ziel, die Forderung vom ressourcenschonenden Verkehrsmittel und -trdger und der Reduk-
tion von negativen Einflissen auf die Umwelt. Ein explizites Verbot fir den Bau neuer MIV -Infrastruktu-
ren ist nicht enthalten. Die Hirden sind jedoch hoch, da vorgangig das Gesamtverkehrspotenzial sowie
allfallige Lenkungs- und Verkehrsmanagementmassnahmen ausgeschopft werden missen und die
Auswirkungen auf Raum und Umwelt friihzeitig einzubeziehen sind.

DerBund siehtim Raum der N23 zwar ein grosses Potenzial beim 6ffentlichen Verkehr und Veloverkehr,
attestiert aufgrund der Raumzuteilung jedoch, dass die MIV-Netze im Vergleich zu denjenigen des 6f-
fentlichen Verkehrs feinmaschiger sind. Die Verbindungsqualitaten beim MIV sind zu erhalten.
Der Kanton Thurgau geht im Raum der N23 auch von einer Verlagerung auf den Fuss-, Velo- und den
offentlichen Verkehr aus. Er beurteilt den Siedlungsraum entlang der N23 mehrheitlich als kompakten
Siedlungsraum. Der Kanton stelltan sich selberklare Anforderungen an die Entwicklung des Modalsplits
(Verlagerung vom MIV zum 6ffentlichenVerkehr und demFuss-und Veloverkehr). Beziiglich Modalsplit
herrscht gegeniber den anderen Kantonen ein Nachholbedarf und der Kanton sieht im Raum der N23
ein hohes bis mittleres Potenzial fir den Alltags-Veloverkehr.

4.4 Wirdigung der Projektgrundlagen

Neben dem beim Bund eingereichten BTS-Projekt plant der Kanton eine neue Kantonsstrasse. Die
Oberlandstrasse (OLS) von Kreuzlingen bis Oberaach soll die Seestrasse entlang dem Bodensee ent-
lasten und zeitgleich mit der BTS realisiert werden (vgl. folgende Abbildung).

Zudem wurden weitere Grundlagen gesichtet und gewdirdigt. Dabei handelt es sich zum einen um Vor-
haben auf Bundesebene bzw. um kantonale Vorhaben, die aus den Sachplanen, den Agglomerations-
programmen und den kantonalen Richtplanen ersichtlich sind. Zum anderen existieren verschiedene
Projekte und Konzepte auf regionaler bzw. Gemeindeebene fir samtliche Verkehrstrager (vgl. folgende
drei Abbildungen).

thwilen

JB Kreuzlingen Strassensanierung
== Querschnittsumgestaltung

Siedlungsvertragliche Umgestaltung
belasteter Ortsdurchfahrten

O Knotenanpassung und/oder
AR s Verkehrssteuerung auf der N23

Tagerwilen'

b Romanshorn
T

Lanter Gestaltung Ortseingange i .
I Nt LEE cad$

\eukirch “Halden'$gy, Pt ; ¥ 3 .
ETh="% .. § N\ = A 2 co==1 - Lommeénschyil

Abbildung 7 Ubersicht Massnahmen MIV (Quelle: eigene Darstellung)
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5 Handlungsbedarf im Korridor

5.1 Analyse und Schwachstellen

In der Korridorstudie wurden fiir den Verkehr, die Siedlung, die Landschaft und die Umwelt umfangrei-
che Schwachstellenanalysen durchgefihrt. Dabei wurde weitestgehend auf den vorliegenden Grundla-
gen abgestitzt, namentlich: Verkehrsmodellgrundlagen, Unfallstatistiken, Netzscreening STEP Natio-
nalstrassen, Schwachstellenanalyse Langsamverkehr ASTRA, kantonale und kommunale Richtplane,

Agglomerationsprogramme und Projektstudien.

Verkehr

o DerKorridor entlang der N23 weist im schweizweiten Vergleich einen sehr hohen MIV -Anteil am
Modalsplit auf (ca. 80% MIV am Gesamtverkehr).

¢ Die Ortsdurchfahrten, insbesondere diejenigen von Weinfelden, Blrglen und Amriswil, weisen teils
sehr hohe Verkehrsmengen (> 15'000 DTV) sowie teils hohe Schwerverkehrsanteile auf.

o Die Querbarkeit der Strasse fur alle Verkehrsmittel, die Aufenthaltsqualitat oder die Benutzung des
Strassenraums fir den Fuss- und Veloverkehr sind stark in Mitleidenschaft gezogen. Die Sied-
lungsvertraglichkeit ist auf den meisten Ortsdurchfahrten nicht gegeben.

¢ Die leistungsbestimmenden Elemente, die Stausituationen hervorrufen, sind vorwiegend die Kno-
ten in den Siedlungsgebieten. Andiesen treffen sich die kommunalen und regionalen Verkehrs-
strome mit diversen Abbiegebeziehungen, was zu Knotenulberlastungen fihrt. Aufgrund der unge-
nugenden Leistungsfahigkeit der Knoten nutzt ein Teil der Verkehrsteilnehmenden auch rickwer-
tige, tieferklassierte Strassen, was zu Schleichverkehr fihrt.

¢ Aufgrund der hohen Verkehrsdichte und der Nutzungskonflikte in den Siedlungsgebieten weisen
diverse Abschnitte viele Unfélle auf. Zudem konnten 3 Unfallschwerpunkte ermittelt werden (2 in
Amriswil, 1 in Neukirch). Neben der hohen Verkehrsdichte wirkt sich die teils ungenliigende oder
fehlende Infrastruktur beim Fuss- und Veloverkehr negativ auf die Verkehrssicherheit aus.

¢ Das offentliche Verkehrs-Angebot im Perimeter istinsgesamt gut. Fir die angestrebte Modalsplit-
veranderung zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs braucht es aber weitere Verbesserungen — vor
allem fir Verbindungen, die nicht von Bahnhof zu Bahnhof verlaufen, bestehen zu lange Reisezei-
ten und zu viele Umsteigevorgange.

¢ Die kantonale Schwachstellenanalyse weist zudem eine Vielzahl von Velo-Schwachstellen im Um-
feld der N23 auf. Diese Schwachstellen erschweren ein zusammenhangendes, flachendeckendes
und somit attraktives Veloangebot im Korridor der N23.

¢ Neben den Defiziten an bestehenden Querungen fehlen auf zahlreichen Wunschlinien der Fuss-
ganger Querungsangebote. Unter diesen Defiziten leiden auch die Schulwegsicherheit und die Auf-
enthaltsqualitat in den Gemeinden.

¢ |Im schweizweiten Quervergleich der Nationalstrassen (Netzscreening) zeigt sich, dass viele der
Probleme der N23 darauf zurlickzufiihren sind, dass sie viele Innerortsstrecken enthélt; die Knoten
entlang der N23 sind teilweise Uberlastet, die Bevolkerungsdichte ist teilweise hoch und auch die
Larmbelastung ist hoch. Absolut gesehen gibt es entlang der N23 gemass Netzscreening keine
Unfallschwerpunkte, doch die Unfallraten (pro Fzkm) sind vergleichsweise hoch, insbesond ere an
den Knoten. Da die N23 zudem zweispurig ist und Uber keinen Pannenstreifen verflgt, ist die in-
nere Redundanz gering, d.h. der Ausfall einer Spur (z.B. durch Baustelle oder Unfall) hat deutliche
Konsequenzen.

Siedlung und Landschaft

o Entlang der N23 liegen verschiedene geschiitzte Ortsbilder nationaler und kantonaler Bedeutung.
Die folgenden Ortsbilder werden durch die N23 durchquert und in ihrem Erscheinungsbild beein-
trachtigt: Burglen, Hessenreuti, Erlen / Eppishausen, Biessenhofen, Steinebrunn sowie Neukirch.

¢ Die lImmissionsgrenzwerte fir den Strassenverkehrslarm werden heute gesamthaft bei iber 500
Gebauden mit larmempfindlicher Nutzung Uberschritten.
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¢ Es kann davon ausgegangen werden, dass die Immissionsgrenzwerte der LRV fur Stickstoffdioxide

und Feinstaub im Perimeter der N23 eingehalten werden. Verlassliche und aktuelle Angaben lie-

gen dazu aber nicht vor.

¢ Die N23 durchtrennt verschiedene Vernetzungselemente und beeintrachtigt den Wildwechsel. Be-

troffen sind die Korridore «Ottenberg - Giessen — Thur», «Abbaugebiet Weinfelden — Burgleny,

«Aach Amriswil — Sulgen», «Thurtal - Felsenholz — Aachtal» sowie «Aachtal — Hudelmoos». Inner-

halb dieser Korridore sollte der Wildwechsel in Nord-Stid Richtung erleichtert werden.

5.2 Ziele

Fur die drei parallel durchgefiihrten Korridorstudien N18, N23 und N25 wurden gemeinsame Ziele aus

Sicht des Bundes hergeleitet. Die korridorspezifischen Indikatoren werden in der zweiten Spalte der

Abbildung dargestellt.

Ziele

Direkte Kosten

Investitionskosten Infrastruktur minimieren
Verkehrsqualitat

Funktionsfahigkeit Nationalstrasse sicherstellen und
Verkehrsfluss MIV verbessern

Attraktivitat des OV verbessern

Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs verbessern
Strassen im Siedlungsgebiet entlasten
Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit erhhen
Siedlungsentwicklung

Wohnlichkeit verbessern und Larmbelastung reduzieren

Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten

Orrtls'—r und Landschaftsbild, Naherholungsgebiete
Umwelt

Beeintrachtigungen von Lebensraumen und Gewassern
minimieren

Flachenbeanspruchung minimieren

Klimabelastung reduzieren

Qualitative Aspekte

Bautechnische Risiken minimieren und

Bewilligungsfahigkeit erreichen

Koharenz mit Gesamtverkehrskonzepten und
Raumplénen

Korridorspezifische Indikatoren

Kosten in Mio. CHF

Veranderung Reisezeiten

Veranderung pkm im OV
Veranderung Fzkm innerorts gewichtet

Veranderung Fzkm innerorts

Veranderung Unfallgleichwerte

Veranderung DWYV auf Ortsdurchfahrt und
Anzahl betroffene Personen

Distanz zur N23
Veranderung Landschafts- und Ortsbild

Beeintrachtigung Schutzzonen

Flachenbeanspruchung in m2

CO,-Emissionen durch Bau und Betrieb

Bautechnische Risiken
Bewilligungsfahigkeit / Umweltrisiken

Koharenz mit Raumkonzeptionen

Abbildung 10  Zielsystem fiir die Korridorstudien N18, N23 und N25 und korridorspezifische Indikatoren fiir N23

" Diese Indikatoren werden in Stufe 2 der Bewertung eingesetzt (vgl. Kapitel 6 unten).
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5.3 Handlungsbedarf

Der Handlungsbedarf leitet sich aus den Vorgaben (Kapitel 4) und der Schwachstellenanalyse (Kapitel
5.1) ab. Der Handlungsbedarf wird nachfolgend grob priorisiert als gering, mittel bzw. gross.

Handlungsbedarf

MIV

Reduktion MIV-Anteil
am Gesamtverkehr
(Modalsplit)

Leistungsfahigkeit (Er-
reichbarkeit) MIV si-
cherstellen

Erhdhung Verkehrssi-
cherheit

Konflikt mit wirtschaftli-
chem Verkehr reduzie-
ren

Einstufung
Handlungs-
bedarf

gross

mittel

gross

mittel

Korridorstudie: Synthesebericht

Begrindung

Der Korridor weist im schweizweiten Vergleich im Perso-
nen- und im Guterverkehr einen tiberdurchschnittlich ho-
hen MIV-Anteil auf. Dies widerspricht den Zielen des
Bundes (Sachplan Verkehr) und des Kantons (Raum-
konzept, Richtplan).

Das Netzscreening des ASTRA zeigt, dass im schweiz
weiten Vergleich auf den Strecken keine bis mittlere Eng-
passe (Beeintrachtigungen) bestehen, jedoch einzelne
Knoten Uberlastet sind (insbesondere Raum Weinfel-
den). Die Kapazitatsprobleme aufgrund ungentgender
Knotenkapazitaten beschranken sich auf die Spitzen-
stundenund haben Auswirkungen auf die angrenzenden
Strecken.

Die N23 weist im Vergleich mit anderen Nationalstrassen
eine hohe Unfallrate aus. Aufder N23 wurden inden letz
ten 5 Jahren 10 Unfallschwerpunkte ermittelt. Bei sémt-
lichen Planungstragern geniesst die Verkehrssicherheit
einen hohen Stellenwert.

Aufgrund der zeitlichen und rdumlichen Auswirkungen
wird der Handlungsbedarf zur Entscharfung von Konflik-
ten mit dem wirtschaftlichen Verkehr als mittel eingestuft.
Dies insbesondere aufgrund des tbermassigen Anteils
an landwirtschaftlichen Fahrzeugen mit geringerer Ge-
schwindigkeit. Fir den Zuckerribentransport steht die
Verlagerung auf die Bahn im Vordergrund.
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Handlungsbedarf Einstufung

Offentlicher Verkehr

Veloverkehr

Handlungs-
bedarf

Verbesserung raumli-| gering
che Erschliessung

Taktverdichtung mittel

Reduktion Reisezeiten| mittel

Reduktion Umsteige-| mittel
vorgange

Erhdhung Zuverlassig-| mittel
keit

Uberprifung  Velo- mittel
Netzplanung

Behebung punktueller gross
und linearer Schwach-
stellen auf der N23 so-
wie im Umfeld der N23

Korridorstudie: Synthesebericht

Begrindung

Die raumliche Erschliessung durch den 6ffentlichen Ver
kehr kann insgesamt als gut beurteilt werden. Hand-
lungsbedarf besteht vereinzelt, so zwischen Erlen und
Bischofszell, wo rund 1'500 Einwohnende nicht durch
den 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind. Die im Raum
Birglen und Sulgen identifizierten Erschliessungsliicken
dirften ein zu geringes Potenzial aufweisen, um die Kos-
ten einer zusatzlichen Buserschliessung zu rechtferti-
gen.

Damit ein zum MIV konkurrenzfahiges Angebot geschaf-
fen werden kann, ist eine Taktverdichtung zum Ya-h Takt
in und zwischen urbanen Raumen und zum Y2-h Takt in
urbanen und kompakten Siedlungsraumen wahrend
Randzeiten (Zug + Bus) eine wichtige Voraussetzung.

Insbesondere auf Umsteigeverbindungen Bus — Bahn —
Bus sind die Reisezeiten meist nicht konkurrenzfahig,
hier k6nnen mit direkten Buslinien Verbesserungen er-
zielt werden. Bei derBahnistinsbesondere die Reisezeit
Amriswil — Arbon mit Umweg Uber Romanshorn zu lang.

Die urbanen Zentren sind zwar gut miteinander verbun-
den, zur Erreichung der zentrumsfernen Raume muss
aber haufig zweimal umgestiegen werden, was nicht at-
traktiv ist.

Von den teils hohen Verkehrsbelastungen in Weinfelden
und Amriswil ist auch der strassengebundene 6ffentliche
Verkehrbetroffen. Mit Massnahmen zur Buspriorisierung
in diesen urbanen Raumen kann die Zuverlassigkeit und
damit die Attraktivitat / Konkurrenzfahigkeit erhéht wer-
den.

Das Velonetz wird in Bezug auf eine konsequente Ve-
loférderung und einer moglichst direkten Erschliessung
der Ziel- / Quellgebiete als nicht ideal beurteilt. Hand-
lungsbedarf wird bei der Netzhierarchie und Routendefi-
nition gesehen.

Die Schwachstellenanalyse zeigt sowohl auf als auch in
unmittelbarer Umgebung der N23 erhebliche Schwach-
stellenbeim Velonetzauf. Fur eine konsequente Velofor-
derung ist ein zusammenhangendes, attraktives und si-
cheres Velonetz essenziell.
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Handlungsbedarf Einstufung
Handlungs-
bedarf

Verbesserung Quer-| gross
barkeit

Erhéhung Aufenthalts- gross
qualitat Ortsdurchfahr-
ten

Fussverkehr

Schutz  geschitzer| mittel
Ortsbilder

Larmbelastung senken| gross

Luftverschmutzung re-| mittel
duzieren

Okologische Trennwir-| gross
kung reduzieren

Siedlung, Landschaft, Umwelt

Korridorstudie: Synthesebericht

Begriindung

Es bestehen diverse Defizite bei Querungsstellen. An
mehreren Stellen fehlen Querungsstellen. Die Querbar-
keit wird durch den hohen DTV zusatzlich erschwert. Die
Trennwirkung der N23 kanninsgesamt als hoch bezeich-
net werden, worunter auch etliche Schulwegbeziehun-
gen und die Erreichbarkeit 6ffentlicher Einrichtungen lei-
den.

Die Aufenthaltsqualitat der Ortsdurchfahrten ist, neben
demhohen DTV, auch aufgrund der verkehrsorientierten
Gestaltung nicht gegeben. Es fehlen Elemente zur Auf-
wertung der Strassenrdaume und zu deren Begriinung
(Sitzgelegenheiten, schattenspendende Baume, Trink-
brunnen usw.).?

Die N23 durchquert punktuell national und kantonal ge-
schutzte bzw. als wertvoll klassierte Orte. Die histori-
schen Bauten leiden unter der hohen Verkehrsbelastung
und insbesondere unter dem Schwerverkehr (Erschitte-
rung, Luftverschmutzung, Salzwasser). Die Erkennbar-
keit der historisch pragenden Orte ist durch den teils
massiven Strassenausbau beeintrachtigt.?

Obwohl rechtlich gesehen aktuell kein Handlungsbedarf
besteht, wird die Larmbelastung im Hinblick auf die er-
wartete Verkehrszunahme entlang der N23 als grosses
Defizit beurteilt. Die Larmbelastung hat einen direkten
Einfluss auf die Standortattraktivitat.

Die Luftverschmutzung wird emissionsseitig zwar bereits
mit neuen Antriebstechnologien sowie Partikeffiltern re-
duziert. Trotzdem gibt es weiterhin nicht zu vernachlas-
sigende Stickstoffdioxid-, Feinstaub- und Mikrogummi-
Belastungen durch den motorisierten Verkehr.

Gemass kantonalem Richtplan stellt die N23 fiir alle be-
troffenen Vernetzungskorridore ein bedeutendes Aus-
breitungshindernis fir den Wildwechsel dar, das zu be-
seitigen oder durchlassiger zu machen ist. Die Trennwir-
kung von Infrastrukturen ist zu reduzieren.

2 An dieser Stelle muss darauf hingewiesen werden, dass es sichbei der N23 um eine Nationalstrasse handelt. Strassen von nationaler Bedeutung

sind in der Netzhierarchie zu oberst angesiedelt und haben entsprechend hohen Anforderungen an ihre Funktionalitat zu geniigen.
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6 Untersuchte Losungsvarianten

6.1 Herleitung

Fur die Bildung der Lésungsvarianten bestanden drei Ausgangspunkte:

e Der Handlungsbedarf mit den anzustrebenden Verbesserungen des kiinftigen Zustands im Korridor

e Ldsungsansatze, mit denen sich der Handlungsbedarf abdecken Iasst
Eine in Abstimmung mit den Vertretern der Kantone und Stadten / Gemeinden zusammengestellte
Liste mit den bereits beschlossenen oder in Planung befindlichen Massnahmen. Dabei handelt es
sich unter anderem um Projekte, die im Agglomerationsprogramm oder in den STEP-Programmen
fUr Schiene und Nationalstrassen enthalten sind, sowie um weitere Massnahmen, deren Realisie-
rung bereits im Gange oder bis 2040 zu erwarten ist.

Auf dieser Basis wurden gesamtverkehrliche Losungsvarianten entwickelt:

Basisstrategie

Mit der Lésungsstrategie Basis soll aufgezeigt werden, was ohne neue Umfahrungsstrassen moglich
ist. Dabei sollen der 6ffentliche Verkehr und der Veloverkehr ausgebaut werden.® Die Losungsstrategie
Basis kann auch Optimierungen von bestehenden Knoten im Strassenverkehr enthalten und weitere
Massnahmen wie die rdumliche oder zeitliche Lenkung der Nachfrage, Anpassungen bei Bushaltestel-
len, Massnahmen zur Parkraumpolitik etc.

Maximalstrategie

Die Losungsstrategie Maximal markiert im Strassennetzausbau das andere Ende des Losungsspekt-
rums. In dieser Korridorstudie orientiert sich die Lésungsstrategie Maximal an der vom Kanton entwi-
ckelten BTS.

Optimierungsstrategie

Die L6sungsstrategien Optimierung versuchen einen Mittelweg zwischen Basis- und Maximalstrategie
zu finden. Aufbauend auf der Maximalstrategie werden Teilldsungen im Sinne von lokalen bzw. sied-
lungsnahen neue Linienfliihrungen zur Entlastung einzelner Ortsdurchfahrten gesucht. Gleichzeitig wer
den zweckmassige Massnahmen aus der Basisvariante in die Optimierungsstrategien aufgenommen.

Weil es nicht sinnvoll ist, alle méglichen Umfahrungsvarianten entlang der N23 in einem Bewertungs-
verfahren zu prifen, wurde ein 3-stufiges Bewertungsverfahren mit einer Vorstufe und zwei Bewer-
tungsstufen gewahit.

3 Naturlich soll auch der Fussverkehr moglichst attraktiv gestaltet werden. Die meisten Autofahrten lassen sich aber aufgrund ihrer Distanz nicht

wirklich durch den Fussverkehr ersetzen. Der Fussverkehr ist aber als Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr von Bedeutung.
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6.2 Vorstufe

FUr eine erste Selektion wurde die im Programm Agglomerationsverkehr (PAV) entwickelte Methodik
zum Vergleich von Umfahrungsstrassen verwendet. Die Umfahrungen, die im Vergleich besonders
schlecht abgeschnitten haben, werden nicht mehr genauer untersucht. Die Abbildung unten zeigt die
Ergebnisse der Vorstufe und die weiterzuverfolgenden Umfahrungen (rot umrandet).

Positive Auswirkung durch die Umfahrung

Bonau

Sulgen
I

Erlen lang

Hessenreuti
[

Riedt b. Erlen

Eppishausen

Abbildung 11  Perimeter der N23 mit den einzelnen Abschnitten und Ergebnis Quervergleich, rot umrandet die
weiterzuverfolgenden Umfahrungen (Quelle: eigene Darstellung)

Die folgenden Umfahrungen werden in den weiteren Arbeiten nicht weiterverfolgt:

e Bonau: Wenig Betroffene

e Marstetten: Wenig Betroffene — auch im BTS-Projekt ist keine Umfahrung vorgesehen

e Hessenreuti: Wenig Betroffene

¢ Riedt bei Erlen: Wenig Betroffene, aufgrund der Form von Riedt wéare eine Umfahrung nur mit gros-
serem Aufwand (lange Strasse oder Tunnel) mdglich

e Biessenhofen: Wenig Betroffene
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6.3 Bewertung der 1. Stufe

In der ersten Stufe wurden maogliche Siedlungsumfahrungen mit einer einfachen Methodik, die sich an
die Bewertungsmethodik gemass Kapitel 7.1 anlehnt, bewertet. Damit soll herausgefunden werden,
welche Siedlungsumfahrungen besonders zweckmassig sind und welche weniger zielfihrend sind.

Siedlungsumfahrungen Stufe 1 e Erlen Nord (ER4)

w— \\einfelden Nord (WE2) Amriswil Nord (AM7)
w— Biirglen weit (BU1) e Amiriswil SGd kurz (AM1 + AM8)
s Biirglen nah (BU2) — Amriswil SGd lang (AM1 + AM9)
m Sulgen Nord (SU2) Steinebrunn Nord (ST2)
= Erlen Sd lang (ER1) Neukirch Nord (NE6)
Erlen Sid kurz (ER2) e Neukirch Siid (NE7)

Abbildung 12  Ubersichtsplan sémtlicher Umfahrungsvarianten der Stufe 1 (Quelle: eigene Darstellung)

Basierend auf der Bewertung wurde pro Siedlungsraum die jeweils erfolgversprechendste Umfahrungs-
variante bestimmt und in die zweite Stufe Uberfihrt. Es sind dies: Weinfelden Nord, Blirglen weit, Sulgen
Nord, Erlen Sud lang, Amriswil Std kurz, Steinebrunn Nord, Neukirch Nord.

6.4 Bewertung der 2. Stufe

In der zweiten Stufe wurden die Umfahrungen der einzelnen Siedlungen aggregiert, um Losungskon-
zepte fur den gesamten Korridor zu bilden. Die aggregierten Optimierungsvarianten werden durch die
Basisstrategie und die Maximalstrategie erganzt und untereinander verglichen.

6.4.1 Basisstrategie

Die Basisstrategie verfolgt Verbesserungen im Bestand und bertcksichtigt alle geplanten Massnahmen,
die u.a. der Entflechtung der Verkehrsstrome dienen. Der inhaltliche Schwerpunkt liegt auf Anschlus-
soptimierungen und der Ausschépfung der identifizierten Potenziale des o6ffentlichen Verkehrs- und des
Fuss- und Veloverkehrs-Angebots sowie auf raumplanerischen und nachfragelenkenden Massnahmen
im Korridor.

Die Basisstrategie sieht, zusatzlich zum Referenzfall, punktuelle Knotenausbauten zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeit und Ausbauten zur Attraktivitdts- und Verkehrssicherheitssteigerung beim Fuss- und
Veloverkehr sowie beim &ffentlichen Verkehr (Bahn und Bus) vor. Grossere Infrastrukturausbauten im
Sinne von Umfahrung- und Entlastungsstrassen sind nicht vorgesehen. Einzelne Massnahmen sind
kurzfristig (bis ca. 2030) oder mittelfristig (bis ca. 2040) umsetzbar. Gréssere Ausbauten der Bahninfra-
struktur sind jedoch erst langfristig (bis ca. 2050) realisierbar.
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heutige N23 Massnahmen Basis Nicht verortete erganzende Massnahmen

@ Standort eines EntwicklL @ MIV
Arbeiten geméss Fachbericht BTS/OLS Bv- Bus

GV-Bahn
(<) veloverkehr

Fussverkehr

() Mobilitatsmanagement

Abbildung 13  Ubersichtsplan Basisstrategie

6.4.2 Optimierungsstrategien

Die Optimierungsstrategien fokussieren sich auf unterschiedliche Massnahmen fir den MIV. Sie setzen
sich aus einzelnen Siedlungsumfahrungen zusammen. Neben den Ausbauten fir den MIV werden die
einzelnen Optimierungsstrategien mit geeigneten ergdnzenden Massnahmenim Bereich Fuss-, Velo-
sowie 6ffentlicher Verkehr aus der Basisstrategie und flankierenden Massnahmen im Bereich Verkehr
und Umwelt / Landschaft erganzt.

Variante Nord lang

Die Grundidee der Variante basiert auf einzelnen Siedlungsumfahrungen aus der Stufe 1 und der zu-
satzlichen Erschliessung vonRomanshorn. Die Variante solleine leicht reduzierte Maximalvariante dar-
stellen.

Die Variante Nord lang verbindet die einzelnen Siedlungsumfahrungen von Weinfelden, Birglen und
Sulgen zu einer zusammenhangenden Umfahrungsstrasse. Zusatzlich wird die Stidumfahrung von Er
len gemass dem Ergebnis der Stufe 1 ibernommen. Aufgrund der Anbindung von Romanshorn wird
Amriswil nérdlich umfahren. Der Anschluss an die bestehende N23 bei Arbon West erfolgt Giber die
Ostliche Linienflihrung der Umfahrung Neukirch. Steinebrunn und Neukirch werden durch die Anbindung
von Romanshorn ebenfalls entlastet.

.
o)

(&)

s A

Abbildung 14  Ubersichtsplan Variante Nord Lang

Variante Nord

Die Grundidee und das Setup der Siedlungsumfahrungen sind gleich wie bei der Variante Nord lang,
wobei auf die Umfahrung Weinfelden verzichtet wird. Stattdessen wird die Anschlusssituation im Osten
von Weinfelden angepasst.
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Abbildung 15  Ubersichtsplan Variante Nord

Varianten Siid lang

Die Grundidee der Strategie basiert auf samtlichen Siedlungsumfahrungen gemass dem Ergebnis der
Stufe 1, wobei auf die Anbindung von Romanshorn verzichtet wird. Die Strategie stellt somit — wie die
Strategie Nord lang — eine leicht reduzierte Maximalstrategie dar.

Die Strategie Sud lang verbindet die Siedlungsumfahrungen von Weinfelden, Blrglen und Sulgen zu
einer zusammenhangenden Umfahrungsstrasse analog der Variante Nord lang. Zusatzlich wird die Si+
dumfahrung von Eren gemass dem Ergebnis der Stufe 1 Gbernommen. Amriswil wird im Siden,
Steinebrunn und Neukirch im Norden umfahren.

Abbildung 16  Ubersicht MIV-Massnahmen Variante Siid lang
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Variante Siid
Die Grundidee und das Setup der Siedlungsumfahrungen der Variante sind gleich wie bei der Variante
Sid lang, wobei auf die Umfahrung Weinfelden verzichtet wird.

Lenungoeaante Opimierng $3d . -

e 2Spurig o bauich Tonning O
* o Tomne wasni, Lpuri atrionn o

—eneenaz (@) xeorenanpmsune
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Abbildung 17 Ubersicht MIV-Massnahmen Variante Siid

Variante Entlastung Zentren

Die Variante Entlastung Zentren verfolgt das Ziel, die kantonalen Zentren* Weinfelden, Amriswil und
Romanshorn vom Durchgangsverkehr zu entlasten, was sich positiv auf den Fuss- und Veloverkehr
sowie auf den 6ffentlichen Verkehr in diesen Raumen auswirkt. Die Variante sieht die Umfahrung von
Weinfelden und von Amriswil im Norden inkl. der Anbindung von Romanshorn vor. Davon profitieren
indirekt auch Steinebrunn und Neukirch. In Blrglen und Sulgen werden die Knoten optimiert.

Lssungsvariante Optiemierung Entiastung Zentren

o 2-5purig mit baulicher Trennung und Pannenstreiten.
*n Uberdeciung 255

— heutige 23

mit Bavliches Trennung und Pannensireifen

po Arbarten gemsz

Abbildung 18  Ubersicht MIV-Massnahmen Variante Entlastung Zentren

* Definition Kantonale Zentren geméss Raumkonzept Kanton Thurgau
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Variante Nutzenoptimiert

Bei dieser Variante wurden die Umfahrungen mit einem hohen Nutzen und einem guten Wirksamkeits-
Kosten-Verhaltnis aus der Bewertung der 1. Stufe zusammengefasst. Damit soll eine moglichst glinstige
Variante mit einem hohen Nutzen den anderen Varianten gegentbergestellt werden. Die Variante be-
inhaltet die Umfahrung Blrglen, Amriswil Siid und Neukirch. In Sulgenist ein Aus -/ Umbau des Knotens
vorgesehen.

Lssungsvariante Optimierung Nutzungsoptimiert

et [D—

O smsricabiness
a
————] =

[%) micksau utobain

| potencielier
8 e e/

Abbildung 19  Ubersicht MIV-Massnahmen Variante Nutzenoptimiert

6.4.3 Maximalstrategie

Die Maximalstrategie orientiert sich am generellen Projekt (GP) der BTS, das der Kanton ausgearbeitet
hat. Sdmtliche Anschliisse sind niveaufrei vorgesehen. Die durchgangig neu trassierte Linienf ihrung
umfasst keine bestehenden Strassenabschnitte. Der Ausbaustandard wurde an die Anforderungen ei-
ner Nationalstrasse 2. Klasse angepasst (durchgehend mit baulicher Trennung der Fahrtrichtung und
mit Pannenstreifen).

Die Ausbauten fir den MIV werden mit geeigneten ergdnzenden Massnahmen im Bereich Fuss-, Velo-
und 6ffentlicher Verkehr aus der Basisstrategie sowie mit flankierenden Massnahmen im Bereich Ver-
kehr und Umwelt / Landschaft erganzt.

N
R

N
\

potenties
Fachbencht BTS/0LS

Abbildung 20  Ubersicht MIV-Massnahmen Maximalstrategie
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7 Bewertung der Varianten

7.1 Bewertungsmethodik

Die Bewertung zeigt auf, wie gut eine Losungsvariante die festgelegten Ziele erreicht. Dazu werden die
Wirkungen je Ziel mit dem Referenzzustand verglichen. Der Referenzzustand entspricht dem Zustand
im Jahr 2050 mit Verkehrsentwicklung und Weiterentwicklung des Gesamtverkehrssystems gemass
dem Basisszenario der aktuellen Verkehrsperspektiven des Bundes. Die Gewichtung der Ziele wurde
fur die drei Korridorstudien auf der N18, der N23 und der N25 vereinheitlicht. Fir die Bewertung wurde
pro Zielbereich ein Indikator definiert.

Ziele Gewichtung
Verkehrsqualitat 40%
Funktionsfahigkeit Nationalstrasse sicherstellen und Verkehrsfluss MIV verbessern 15%
Attraktivitat des OV verbessern 10%
Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs verbessern 10%
Strassen im Siedlungsgebiet entlasten 5%
Verkehrssicherheit 15%
Verkehrssicherheit erhéhen 15%
Siedlungsentwicklung 25%
Wohnlichkeit verbessern und Larmbelastung reduzieren 12%
Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten verbessern 8%
Orts- und Landschaftsbild, Naherholungsgebiete schonen 5%
Umwelt 20%
Beeintrachtigungen von Lebensrdumen und Gewéassern minimieren 6%
Flachenbeanspruchung minimieren 7%
Klimabelastung reduzieren 7%
100%

Abbildung 21  Zielsystem fiir die Korridorstudien N18, N23 und N25 mit Gewichtung

Die Ziele basieren auf Ublicherweise in Projektstudien verwendeten Zielsystemen, sind jedoch wegen
der friiheren Planungsstufe vereinfacht. Die Gewichtung der Ziele erlaubt es, die Bewertungen zu einer
Gesamtbewertung je Lésungsvariante zusammenzufassen. Als Bewertungsmethodik wird die Kosten-
Wirksamkeits-Analyse (KWA) verwendet. Die Veranderungen gegeniiber der Losungsvariante Basis
werden auf einer Skala von -5 bis +5 Nutzenpunkten bewertet.

Der gewichtete Gesamtnutzen je Lésungsvariante wird den Gesamtkosten gegenlibergestellt. Daraus
ergibt sich das so genannte Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (WKV). Je hdher das Verhaltnis zwischen
Nutzenpunkten und Kosten, desto besser ist der investierte Franken eingesetzt. Eine Sensitivitatsana-
lyse tragt dem Umstand Rechnung, dass im aktuellen Planungsstand grosse Unsicherheiten bestehen.
Wichtige, aber unsichere Annahmen der Bewertung werden hinterfragt und variiert. Die Variation zeigt,
ob die Bewertungsergebnisse stabil sind oder ob sich die Reihenfolge der Lésungsvarianten verandert.

Zusatzlich werden ausserhalb der KWA drei weitere Aspekte qualitativ beurteilt (auf einer Skala von -3
bis +3): Die bautechnischen Risiken, die Bewilligungsfahigkeit sowie die Koharenz mit Raumplanen.

7.2 Bewertung der Varianten im Uberblick

Auf der allgemeinen Ebene zeigt sich die Tendenz, dass grossere Varianten starkere Auswirkungen
verursachen (vgl. folgende Abbildung). So hat die Maximalstrategie pro Indikator hdufig den grossten
positiven und negativen Nutzen (und bei den erganzenden Kriterien durchwegs -3 Punkte). In der
Summe erreicht die Maximalstrategie mit 1.75 den héchsten Nettonutzen aller Varianten. Sie wirkt sich
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am positivsten aus auf die Funktionsfahigkeitder Nationalstrasse, die Verkehrssicherheit sowie die Ver-
besserung der Wohnlichkeit und der Larmbelastung in den entlasteten Siedlungsgebieten. Erkauft wer-
den mussen sich diese Verbesserungen allerdings mit den gréssten negativen Auswirkungen, insbe-
sondere auf den Flachenbedarf, die Belastung des Klimas und die Beeintrachtigung von Umweltschutz
zonen mit entsprechend negativen Folgen fir die Genehmigungsfahigkeit und die Kohdrenz des Pro-
jekts mit den Gbergeordneten Planungen von Bund und Kanton. Siid lang erreicht mit 1.60 Punkten das
zweitbeste Ergebnis. Abstriche gegentber der Maximalstrategie bestehen insbesondere bei der Ver-
kehrssicherheit und der Funktionsfahigkeit der Nationalstrasse. Auf Rang 3 folgt Nord lang mit einem
Nettonutzen von 1.26. Die Varianten Sid und Entlastung Zentren erreichen beide ca. 1.0 Punkte, die
Varianten Nutzenoptimiert und Nord ca. 0.7 Punkte. Schiiesslich folgt die Basisstrategie, die dank den
Verbesserungen beim 6ffentlichen Verkehr 0.5 Punkte erreicht.

Gewichtete Nutzenpunkte
3.0
2.0 - I1.75
1.26 _—
0l - 1.00 0.97
1. — 0.71
0 0.53 -0.68 I O I m
0.0 . ! | I | - | || I I
- - | ||
-1.0 |
-2.0
Basis Nord lang Nord Sid lang Sud Entlast. Nutzen- Maximal
Zentren optimiert
B VQ1 Funktionsfihigkeit NS und VQ4 Attraktivitdt des OV
Verkehrsfluss MIV
VQ5 Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs VQ6 Entlastung Siedlungsgebiet
M SI1 Verkehrssicherheit SE1/ UW1 Wohnlichkeit und Lirmbelastung
SE3 Erreichbarkeit ESP B SE4 Orts- und Landschaftsbild
UW?2 Schutzzonen erhalten UWS3 Flachenbeanspruchung
B UW4 Klimabelastung B Summe gewichtete Nutzenpunkte

Abbildung 22  Gewichtete Nutzenpunkte pro Indikator und Summe

Grossere Varianten haben nicht nur starkere Auswirkungen auf Verkehr, Raum und Umwelt, sondem
kosten auch mehr. Die durchwegs zweispurigen Umfahrungen mit Pannenstreifen der Maximalstrategie
verursachen mit 3.3 Mrd. CHF oder 148 Mio. CHF pro Jahr® die hdchsten Kosten. Auch die Varianten
Nord lang und Entlastung Zentren verursachen mit ca. 2.2 Mrd. CHF oder knapp 100 Mio. CHF pro Jahr
hohe Kosten. Darauf folgen die Varianten Nord und Sid lang mit Kosten von je ca. 1.35 Mrd. CHF oder
60 Mio. CHF pro Jahr. Auffallend sind die relativ geringen Kosten der Varianten Sud und Nutzenopti-
miert, die dank des Verzichts auf lange, kostspielige Umfahrungen «nur» rund 400 Mio. CHF oder 15
Mio. CHF pro Jahr betragen.

Fir die fachliche Bewertung von entscheidender Bedeutung ist die Gegenlberstellung des Nettonut-
zens mit den Kosten der Variante. Das daraus resultierende Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (WKV)

® Die Kosten werden in durchschnittliche jahrliche Kosten (=Annuititen) wahrend des 40-jahrigen Betrachtungszeitraums umgerechnet, um die

Lebensdauern der unterschiedlichen Baubestandteile mitberlicksichtigen zu kénnen.
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zeigt, wie gut ein Franken investiertist; je steiler die Gerade zwischen dem Nullpunkt sowie den Nutzen
und den Kosten der Variante in der nachfolgenden Abbildung, desto besser ist das WKV.

Mit 0.54 resp. 0.50 das klar beste WKV weisen die Varianten Siid und Nutzenoptimiert auf. Sie gene-
rieren mit 1.0 resp. 0.71 einen respektablen Nettonutzen und verursachen mit rund 18 resp. 15 Mio.
CHF die deutlich tiefsten Jahreskosten, auf Grundlage der vorhandenen Unterlagen.

Am ungunstigsten sind die WKV der Varianten Entlastung Zentren, Nord, Maximal und Nord lang.
lhre WKV liegen zwischen 0.10 (Variante Entlastung Zentren) und 0.13 (Variante Nord lang). Verant-
wortlich dafir sind die teuren Umfahrungen von Weinfelden und von Amriswil mit der Anbindung von
Romanshorn. Die beiden Umfahrungen verursachen zusétzliche Kosten von rund 1.6 Md. CHF (75 Mio.
CHF pro Jahr) ohne den Nettonutzenim vergleichbaren Umfang erhéhen zu kénnen. Die Variante Nord
weist ein ahnlich ungtinstiges WKV auf wie die anderen drei Varianten mit einer nérdlichen Umfahrung
von Amriswil und der Anbindung von Romanshorn. Das und das deutlich bessere WKV der Variante
Sud lang deuten darauf hin, dass sich die nérdliche Umfahrung von Amriswil mit der Anbindung von
Romanshorn besonders ungiinstig auf das WKV auswirkt.

Zwischen diesen beiden Blécken positioniert sich die Variante Siid Lang, die mit 1.6 die zweithochsten
Nettonutzen und mit 0.27 das drittbeste WKV erreicht.

Gegen die Varianten Siid, Siid lang und Nutzenoptimiert sprechen die bautechnischen und politi-
schen Risiken einer Sidumfahrung von Amriswil. Eine solche wurde in den bisherigen Arbeiten des
Kantons nichtin Erwagung gezogen. Entsprechend kritisch beurteilen der Kanton und die Regionen die
Realisierbarkeit und die Genehmigungsfahigkeit einer Sidumfahrung von Amriswil.

2.0
1.8
1.6
1.4
1.2
1.0
0.8

Nutzenpunkte

0.6 —
0.4
0.2

0.0
0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0 120.0 140.0 160.0

Annuitat (in Mio. CHF pro Jahr)

Nord lang =@-Nord Sid lang =@-Siid
Entlast. Zentren =@=Nutzenoptimiert ==@=Maximal

Abbildung 23  Nutzenpunkte gegenliber Kosten
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8 Empfehlung und Wiurdigung

Die Mitglieder des Kantons und der Regionen in der Behdrdendelegation sowie namhafte Teile des
erweiterten Kernteams und der Teilnehmenden an den Foren halten eine siidliche Umfahrung von Am-
riswil fr politisch nicht realisierbar. Zudem fehlten wichtige Grundlagen fir die Beurteilung der techni-
schen Machbarkeit. Entsprechend verzichtete die Behdrdendelegation, bestehend aus Vertretem des
ASTRA sowie des Kantons Thurgau und der Planungsregionen Oberthurgau und Mittelthurgau auf die
Weiterverfolgung der drei Varianten mit einer sidlichen Umfahrung von Amriswil.

Von den verbliebenen vier Varianten mit einer nérdlichen Umfahrung von Amriswil verstandigte sich die
Behdrdendelegation auf die Weiterverfolgung der Optimierungsstrategie Entlastung Zentren. Daflr
waren folgende Beweggrinde massgebend:

e Mit den beiden grossen Umfahrungen kénnen die drei grossten Zentren Weinfelden, Amriswil und
Romanshorn stark vom Durchgangsverkehr entlastet werden. Dies ermdglicht in den drei Zentren
namhafte Verbesserungen beim Fuss- und Veloverkehr sowie beim &ffentlichen Verkehr und bildet
die Voraussetzung fir die Aufwertung der am dichtesten besiedelten Siedlungsgebiete im Pla-
nungsperimeter.

¢ Mit den Umfahrungen von Weinfelden und Amriswil werden zwei substanzielle Strecken der Maxi-
malstrategie realisiert. Die Aufwartskompatibilitat bleibt gewahrleistet.

¢ Die Nordumfahrung Amriswil ist kompatibel mit der OLS und leitet deren Verkehr ohne Umweg um
Amriswil und die nachfolgenden Siedlungsgebiete herum.

Zentren erganzende Massnahmen Micht verortete erganzende Massnahmen

Umfahrung Weinfelden, Umfahrung Amriswil Nord inkl. Die Nummern bei den ich auf die Tubelle @ o= }
Anschluss Romanshorn {Umfahrung Steinebrunn und Neukirch) =] @ &

w
B E
Riickbau Autobahn

OV -Bus

——— heutige N23

@

Standort sines punktes
Arbeiten gemiss Fachbericht BTS/OLS

OE®

Veloverkehr
Fussverkehr

WMobilitatsmanagement

@@=

Vernetzung

Abbildung 24  Ubersicht Variante Entlastung Zentren inkl. ergénzende Massnahmen
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9 Weiteres Vorgehen
9.1 Vorhaben mit Relevanz fur STEP Nationalstrassen

Die «grossen» Strassenvorhaben auf Nationalstrassen fliessen ins STEP Nationalstrassen ein, wo sie
in den gesamtschweizerischen Kontextgestelltwerden. Das Programm wird alle vier Jahre fortgeschrie-
ben. Uber die Realisierung der Projekte im STEP Nationalstrassen entscheiden die eidgendssischen
Rate.

Nach dem Nein des Stimmvolks zum Ausbauschritt 2023 des STEP Nationalstrassen im November
2024 und den substanziellen Mehrkosten fur den Ausbauschritt 2035 des STEP Schiene hat das UVEK
die ETH Zirich mit der Uberpriifung der noch nicht beschlossenen Infrastrukturprojekte in den beiden
Strategischen Entwicklungsprogrammen beauftragt. Die Ergebnisse werden im Herbst 2025 erwartet.
Gestutzt darauf und auf die Entscheide des Bundesrates werden die eidgendssischen Rate voraussicht-
lich im Jahr 2027 Gber den Umfang der STEP Nationalstrassen und Schiene entscheiden.

Bis zu diesem Zeitpunkt ist nicht klar, ob und wie es mit den betroffenen Projekten im Korridor N23
weitergehen wird. Vor Bekanntwerden der neuen Sachlage wurde in der Korridorstudie N23 vereinbart,
die beiden folgenden Vorhaben in das STEP Nationalstrassen aufzunehmen und zu prifen:

- Umfahrung Weinfelden (Ottenbergtunnel, 2-réhrig) inkl. Anpassung Anschlussknoten

- Umfahrung Amriswil mit Anbindung Romanshorn inkl. Riickbau N23 zwischen Arbon
West und Anschluss Frasnacht sowie Anpassung Anschlussknoten Arbon West
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9.2 Weitere Massnahmen

Die folgende Tabelle enthadlt Massnahmen, die in den kommenden Jahren weiter vorangetrieben wer-
den sollen (= 10 Jahre) und nichtim Widerspruch / in Konkurrenz zur Optimierungsstrategie Entlastung
Zentren stehen. Dabei handelt es sich zum einen um Projektideen, die zum Teil in einem ersten Schritt
hinsichtlich ihrer Machbarkeit vertieft zu untersuchen sind. Zum anderen umfassen die Massnahmen
Vorhaben, die im Planungs- und Entscheidungsprozess bereits weiter fortgeschritten sind. Einzelne
Massnahmen kénnen im Rahmen geplanter Erhaltungsprojekte projektiert und umgesetzt werden, an-
dere bilden eigenstandige Projekte.

9.2.1 MIV Massnahmen

Massnahmen im Perimeter der Korridorstudie N23 Zustandigkeit |Nachste
(Lead), Beteiligte | Verfahrensschritte
Knotenanpassung Weinfelden Ost ASTRA Detaillierte Prifung im Rahmen

- Der Knoten Amriswiler- / Weinfelderstrasse in Weinfelden hat Netz- |Kanton, Gemeinde der Erhaltungsplanung
screening ASTRA eine zu hohe Auslastung (100 - 110%).

- Durch den Ausbau des Knotens (LSA, Bypass, usw.) kénnte die Kapa-

zit4t gesteigert werden.

>

Knotenanpassung Birglen STRA Detaillierte Prifung im Rahmen
- Der Knoten Mauren-/ Weinfelderstrasse in Biirglen hat geméass Netz- Kanton, Gemeinde| der Erhaltungsplanung
screening ASTRA eine zu hohe Auslastung (> 120%).

- Durch den Ausbau des Knotens (LSA, Bypass, usw.) kbnnte die Kapa-

zit4t gesteigert werden.

Knotenanpassung Sulgen ASTRA Detaillierte Prifung im Rahmen
- Der Knoten Kreuzlinger-/ Weinfelderstrasse in Sulgen hat gemédss |Kanton, Gemeinde| der Erhaltungsplanung
Netzscreening ASTRA eine zu hohe Auslastung (> 120%).

- Durch den Ausbau des Knotens (LSA, Bypass, usw.) kbnnte zum einen

die Kapazitdt gesteigert und zumanderen der Verkehr gesteuert und je

nach Bedarf eine Achse bevorzugt werden.

Sanierung von Unfallschwerpunkten auf der N23 der letzten 5 Jahre |ASTRA Detaillierte Prifung im Rahmen
- Mérstetten: Kreisel Feldhof (Frauenfelder-, Lang-, Feldhofstrasse) Kanton, Gemeinde der Erhaltungsplanung
- Weinfelden: Knoten Dufour-, Walkerstrasse

- Weinfelden: Kreisel Freie-, Deucher-, Miihlfangstrasse

- Weinfelden: Kreisel Amriswiler-, Weinfelder-, Konstanzerstrasse

- Eppishausen: Knoten Hauptstrasse, Traubenquartier

- Amriswil: Kreisel Schénholzerswiler-, Weinfelder-, Schrofenstrasse

- Amriswil: Knoten Kreuzlinger-, Weinfelderstrasse

- Amriswil: Kreisel Allee-, Weinfelderstrasse

- Amriswil: Pentoramakreisel (Romanshomer-, Arbonerstrasse)

- Neukirch: Kreisel (Amriswiler-, Arboner-, Bohnhof-, St. Gallerstrasse)

- Autobahnanschluss Arbon West

Tempo 30 zur Erhéhung des Durchfahrtswiderstands (falls zuerst Umfah- Kanton Weitere Schritte sind vom Kanton
rungsstrassen gebaut werden) Gemeinden zu treffen (Flankierende Mass-

- Weinfelden nahmen zu Siedlungsumfahrun-
- Amriswil gen)

- Steinebrunn

- Neukirch
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9.2.2 Offentlicher Verkehr-Massnahmen

Massnahmen im Perimeter der Korridorstudie N23

Zustandigkeit

Korridorstudie: Synthesebericht

Nachste

(Lead), Beteiligte | Verfahrensschritte

15-Takt Weinfelden - Zlirich

Anschlussverbindung

- Kompatibel mit STEP 2035

- 2050 exakter 15'-Takt anzustreben

- Keine zusétzlichen Infrastrukturausbauten nétig

30’-Takt Schnellverbindung St. Gallen — Romanshorn —Kreuzlingen - |BAV / SBB / Kan-
ton, Gemeinden

Konstanz

- Halbstundentakt geméss Konzept BODANRAIL

- Zu priifen: Kreuzungsverlegung von Neukirch-Egnach nach Romans-
hom in Abstimmung mit Vorverlegung Abfahrt St. Gallen geméss STEP
2035

- Nétige Infrastrukturmassnahmen: Wiedereinbau Kreuzungsgleis Kess-
wil (ev. in Konsolidierung STEP 2035) und Weichenverbindung Kreuzlin-
gen Hafen, Anpassungen Signalanlagen

Ausbau Ortserschliessung Weinfelden Kanton

- Linie 936 gemass OV-Konzept TG 2025-2030 Gemeinde
- Mit Bahnausbau 2035 Verdichtung zum 15°-Takt

Ausbau Ortserschliessung Amriswil Kanton

- geméss OV-Konzept TG 2025-2030 mit Anpassungen an Bahnmass-| Gemeinde
nahmen

Ausbau Ortserschliessung Amriswil Kanton

- Neue Ortslinie fiir Erschliessung nérdliche Quartiere geméss OV-Kon-|Gemeinde

zept TG 2025-2030

Ausdehnung Halbstundentakt im urbanen und kompakten Siedlungs- | Kanton
raum

- Taglich 6-24 Uhr Halbstundentakt, wo heute wdhrend Randzeiten nur
Stundentakt

Neue Buserschliessung Amriswil — Erlen — Riedt — Hohentannen - Bi- |Kanton
schofszell

- Behebung Erschliessungsliicke

- Altemnative geméss OV-Konzept TG 2025-2030: Fiihrung nach Sulgen
Berufsbildungscampus mit Ortserschliessung Sulgen

BAV / SBB / Kan- | Weitere Schritte sind vom Kanton
- Entweder direkt durch Verldngerung IR ab Frauenfeld oder schnelle |ton, Gemeinden

zu treffen

Weitere Schritte sind vom Kanton
zu treffen

Weitere Schritte sind durch Kan-
ton / Gemeinde zu treffen

Weitere Schritte sind durch Kan-
ton / Gemeinde zu treffen

Weitere Schritte sind durch Kan-
ton / Gemeinde zu treffen

Weitere Schritte sind vom Kanton
zu treffen

Weitere Schritte sind vom Kanton
zu treffen
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9.2.3 Fuss-/ Veloverkehr-Massnahmen
Massnahmen im Perimeter der Korridorstudie N23

Zustandigkeit
(Lead), Beteiligte

Korridorstudie: Synthesebericht

Nachste
Verfahrensschritte

Behebung Schwachstellen Alltagsradnetz auf N23
Netzliicke auf N23 zwischen Mérstetten und Weinfelden beheben:

Schwachstellen Alltagsradnetz
- auf N23
im Umfeld der N23

ASTRA

Detaillierte Prifung im Rahmen

Kanton, Gemeinde der Erhaltungsplanung

Behebung Schwachstellen Alltagsradnetz auf N23
Schwachstellen auf den Abschnitten in Erlen, Amriswil und Neukirch be-
heben:

Schwachstellen Alltagsradnetz
- auf N23

im Umfeld der N23
A punktuell

ASTRA
Kanton, Gemeinde

Detaillierte Prifung im Rahmen
der Erhaltungsplanung

Behebung restliche Schwachstellen auf der N23

Entlang derheutigen N23 soll eine durchgéngige, sichere und attraktive
Veloinfrastruktur bestehen. Derangestrebte Standard der Veloinfrastruk-
tur muss noch bestimmt werden.

‘ e
= Schwachstellen auf N23 (gemass Astra) s 5]

ASTRA
Kanton, Gemeinde

Detaillierte Prifung im Rahmen
der Erhaltungsplanung

Behebung der Schwachstellen des Alltagsradnetzes ausserhalb der N23

Kanton

Weitere Schritte sind vom Kanton

Erstellung einerdurchgéngigen, sicheren und attraktiven Veloinfrastruk- Gemeinden zu treffen
tur im peripheren Gebiet der N23.
{' A = Alitagsradnetz Hauptroute
o A punktuelle Schwachstelle
== jufgehobene Schwachstelle
- = . AT
e .I F
7 =

Sy / i P >
Verbesserung Ortsdurchfahrten ASTRA Detaillierte Prifung im Rahmen

- Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und der Querungsstellen (Insbe-
sondere auch Sicherung der Schulwege) in den Ortsdurchfahrten durch
BGK's

Kanton, Gemeinde

der Erhaltungsplanung

36



Nationalstrasse N23, Griineck — Arbon West Korridorstudie: Synthesebericht

9.2.4 Massnahmen Siedlung und Landschaft

Massnahmen im Perimeter der Korridorstudie N23 Zustandigkeit |Nachste

(Lead), Beteiligte Verfahrensschritte
Ausbau Sharing-Angebote Gemeinden Weitere Schritte sind von den
- Zum Beispiel Carsharing Gemeinden zu treffen
Mobilitatsberatung Gemeinden Weitere Schritte sind von den
- Voraussetzungen fiirangestrebte Mobilitét soll bei Quell- und Zielorten Gemeinden zu treffen

geschaffen werden
- Beratung fiir Bauherren, gréssere Unternehmungen, Arealentwicklun-

gen
Mobilitatskampagne Gemeinden Weitere Schritte sind von den
- neu geschaffene Anreize / Infrastrukturen sollen kommunikativ unter- Gemeinden zu treffen

stiitzt und begleitet werden B
- Fokus auf verstérkte Nutzung von OV und Fuss-und Veloverkehr, opti-
mierter Einsatz von MIV

Amriswil Ost: Wildtierkorridor TG-26 & TG25, Querungshilfe Verkehrs- |ASTRA* Massnahme in Projekt Umfah-
achse; Wildtieriberfuhrung Standard Feelmosholz, Leitstrukturen nétig.| Kanton, Gemeinde|rung Amriswil mit Anschluss Ro-
w/ ¥, b\ / manshom

*sofern Umfahrung

Amriswil mit An-

schluss Romans-

homn umgesetzt

wird.
Amriswil / Romanshomn: Vemetzungskorridor 541, Wildtieriberfihrung | ASTRA* Massnahme in Projekt Umfah-

auf der Uberdeckung Schulstrasse und Bachdurchlass fiir Wild bei der| Kanton, Gemeinde|rung Amriswil mit Anschluss Ro-
manshorm integrieren

*sofern Umfahrung
Amriswil mit An-
schluss Romans-
horn umgesetzt

5 wird.
] If -1
Steinebrunn: Vemetzungskorridor 603, Unterquerungsmaglichkeit durch) ASTRA* Massnahme in Projekt Umfah-
Bachdurchlass fir BachlebewesenbeiderBriicke Gber den Hepbach si-|Kanton, Gemein- |rung Amriswil mit Anschluss Ro-
den manshorn integrieren

*sofern Umfahrung
Amriswil mit An-
schluss Romans-
horn umgesetzt

(¥ wird.
I a -
Neukirch: Vemetzung entlang Wilerbach Bachdurchlass fir Bachlebewe-| ASTRA* Massnahme in Projekt Umfah-
sen bei der Briicke Uber Wilerbach sichem, Leitstrukturen nétig. Kanton, Gemein- |rung Amriswil mit Anschluss Ro-
= e A1% - den manshormn integrieren

. ¥ O

*sofern Umfahrung
Amriswil mit An-
schluss Romans-

~ in S homn umgesetzt
yatisen \t/ | i
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Nationalstrasse N23, Griineck — Arbon West

Abkurzungsverzeichnis

ASTRA
BAV
BGK
BTS
DTV
DWv
ESP
FFF
Fz
Fzkm
GP
GVM
ISOS
KWA
LRV
LSA
MIV
NEB
NPVM
NS
OLS
ov
PAV
SBB
STEP
STEP-NS
THG
UVEK
VM
WKV
ZMB

Bundesamt fur Strassen

Bundesamt fur Verkehr

Betriebs- und Gestaltungskonzept
Bodensee-Thurtal-Strasse
Durchschnittlicher Tagesverkehr
Durchschnittlicher Werktagesverkehr
Entwicklungsschwerpunkt
Fruchtfolgeflachen

Fahrzeug

Fahrzeugkilometer

Generelles Projekt
Gesamtverkehrsmodell

Inventar der schitzenswerten Ortsbilder der Schweiz
Kosten-Wirksamkeits-Analyse
Luftreinhalte-Verordnung
Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr
Netzbeschluss

Nationales Personenverkehrsmodell
Nationalstrassen

Oberlandstrasse

Offentlicher Verkehr

Programm Agglomerationsverkehr
Schweizerische Bundesbahnen
Strategisches Entwicklungsprogramm
Strategisches Entwicklungsprogramm fir Nationalstrassen
Treibhausgas

Korridorstudie: Synthesebericht

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

Verkehrsmodell
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis
Zweckmassigkeitsbeurteilung
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