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Zusammentfassung

Der vorliegende Bericht enthalt eine aktualisierte Verkehrsprognose der geplanten zukinftigen
Verkehrsinfrastruktur Wil West. Die Resultate dienen sowohl als Grundlage fiir den erforderlichen
Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB) als auch fir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Kno-
ten im Verkehrsnetz Wil West.

Die Vorhaben Wil West umfassen den kantonalen Entwicklungsschwerpunkt Wil West (ESP) mit
den Gebieten Minchwilen, Sirnach und Gloten sowie die Verkehrs- und Tiefbauinfrastruktur Wil
West, die einerseits die Erschliessung des ESP sicherstellt und andererseits der Zentrumsentlas-
tung Wil dient.

Die vorliegende Aktualisierung der Verkehrsgrundlagen baut auf den bisherigen Untersuchungen
(Verkehrsprognosen mit dem Verkehrsmodell Region Wil sowie den Leistungsfahigkeitsuntersu-
chungen IBV Husler) auf. Aufgrund des bisherigen Bearbeitungsstands wurde folgender Hand-
lungsbedarf erkannt:

= Der Planungshorizont (Prognosehorizont fir Referenzzustand und Projektzustand) ist fur
alle Verkehrsgrundlagen auf das Jahr 2040 zu vereinheitlichen.

= Fur die Gebiete Gloten und Sirnach ist der aktuelle Planungsstand (Anzahl Arbeitsplatze, An-
bindung an die Kantonsstrasse usw.) zu berlcksichtigen.

= Fiur den Prognosehorizont 2040 sind Gesamtbelastungsplane (Grundbelastung ohne ESP -
Neuverkehr + Uberlagerung Neuverkehr Miinchwilen/Sirnach/Gloten) fiir den DWV, die ASP
und die MSP zu erstellen.

Fir die Prognose des Projektzustands 2040 wurde die Grundbelastung - d.h. die Verkehrsnach-
frage 2040 ohne Neuverkehr auf dem ESP umgelegt auf die geplante Verkehrsinfrastruktur Wil
West - mit dem Verkehrsmodell Region Wil aktualisiert. Dieser Grundbelastung wurde der neu
durch die drei Gebiete Minchwilen (ca. 2'300 Arbeitsplane), Sirnach (ca. 900 Arbeitsplatze) und
Gloten (ca. 330 Arbeitspldtze und ca. 80 Einwohner) induzierte Verkehr iberlagert. Daraus resul-
tiert folgender Gesamtverkehr:
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Abbildung 1 Verkehrsprognose Gesamtverkehr Projektzustand 2040; schwarz: Gesamtverkehr DWV (Fz./Tag);

blau: Anteil Ziel-/Quellverkehr aus den drei Gebieten Miinchwilen/Sirnach/Gloten in %
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1

1.1

1.2

Finleitung

Berichtsinhalt und Aufgabenstellung

Gegenstand des Berichts sind die erforderlichen Verkehrsgrundlagen fir die Planung der zukiinf-
tigen Verkehrsinfrastruktur Wil West. Dazu gehort die Prognose der zukiinftigen Verkehrsbelas-
tung im Planungshorizont 2040 fir die Abendspitze (ASP), die Morgenspitze (MSP) und den
durchschnittlichen Werktagesverkehr (DWV).

Die vorliegenden Resultate dienen als Grundlage fiir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit der
zukinftigen Strasseninfrastruktur Wil West sowie als Grundlage fiir den UVB in den Planungspha-
sen 32 Bauprojekt und 33 Bewilligungsverfahren.

Planung Wil West

Die Vorhaben Wil West umfassen den kantonalen Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Wil West sowie
die Verkehrs- und Tiefbauinfrastruktur Wil West, die einerseits die Erschliessung des ESP sicher-
stellt und andererseits der Zentrumsentlastung Wil dient.

Die planerische Umsetzung dieses ESP erfolgt mittels Kantonaler Nutzungszone (KNZ) und ist auf
den Zeithorizont 2040 ausgerichtet. Die KNZ umfasst die beiden Teilgebiete Minchwilen und Sir-
nach. Das Teilgebiet Sirnach wird aufgrund der &rtlichen Gegebenheiten sowie den jeweiligen
Nutzungen in einen &stlichen Bereich Gloten und einen westlichen Bereich Sirnach unterteilt (Ab-
bildung 2). Konkret geplant sind in der Gemeinde Miinchwilen auf einer Flache von 10 Hektaren
aktuell ca. 2'300 Arbeitspldtze und in der angrenzenden, bereits bestehenden Gewerbe- und In-
dustriezone Gloten/Gemeinde Sirnach ca. 1'300 Arbeitsplatze. Diese Gebiete generieren ein zu-
satzliches Verkehrsaufkommen, das mit der zukiinftigen Verkehrsinfrastruktur Wil West zu bewal-
tigen ist. Die KNZ fur diese Gebiete ist in Bearbeitung.
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Abbildung 2 ESP Wil West mit den Gebieten Miinchwilen, Sirnach und Gloten
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Die Planung der Verkehrsinfrastruktur Wil West umfasst [19]:

= den neuen Autobahnanschluss Wil West (ASTRA)

= die Netzerganzung Nord (Kanton St. Gallen)

= die neue Dreibrunnenallee inkl. Verbindung Uber die Autobahn bis und mit Kreisel Gloten
(Kanton Thurgau)

= die Umgestaltung Zircher-/Wilerstrasse (Kanton Thurgau)

= die Erschliessungsstrassen ESP (Gemeinden Miinchwilen und Sirnach bzw. beteiligte Investo-
ren)

= die flankierenden Massnahmen (Kanton St. Gallen, Stadt Wil)

I 7~ \  Bronschhofen 3

Netzerganzung Nord

Entwicklung neues Zentrumsentlastung
Wirtschaftsgebiet Flankierende Massnahmen

,.

Netzerganzung
(Arealerschliessung; Langsamverkehr)

Autobahnanschluss
Wil West

Gebietsentwicklung [l Verlegung FW-Bahn
Gloten 8 mit Haltestelle Wil West

Abbildung 3 Zukiinftiges Verkehrssytem im Gebiet Region Wil [19]

Abbildung 4 Zukiinftiges Verkehrssytem im Gebiet ESP Wil West [19]
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1.3.1

1.3.2

13.3

13.4

Ausgangslage Verkehr

Aus der Vorgeschichte liegen folgende Verkehrsgrundlagen vor:

Verkehrsprognose mit dem Verkehrsmodell Region Wil (VM Wil) [15]

= Belastungspléne Ist-Zustand 2018 DWV und ASP
= Belastungsplane Referenzzustand 2040 DWV und ASP
= Belastungsplane Projektzustand 2040 DWV und ASP

Die Prognose fiir den Projektzustand 2040 erfolgte nur teilweise oder ganz ohne Berticksichtigung
des durch den ESP (Gebiete Miinchwilen, Sirnach, Gloten) neu erzeugten Verkehrs. Dieser wurden
erst im Anschluss zu den Belastungsplanen aus dem Verkehrsmodell dazugeschlagen [8]. Diese
Verkehrsprognosen werden im Rahmen des vorliegenden Verkehrsberichts tberprift und neu
berechnet.

Gebiet Miinchwilen

Das Verkehrsaufkommen des Gebiets Miinchwilen wurde von der Arbeitsgruppe synergo — Pla-
nungsbiro Jud [1] ermittelt.

Die Resultate werden in der vorliegenden Aktualisierung der Verkehrsprognose beriicksichtigt.

Gebiete Sirnach und Gloten

Im Rahmen einer Erschliessungsstudie [9] wurde das Verkehrsaufkommen durch die neue Nut-
zung der Gebiete Sirnach und Gloten berechnet.

Die Resultate der Erschliessungsstudie sind direkt in die vorliegende Aktualisierung der Verkehrs-
prognose eingeflossen.

Handlungsbedarf fiir Aktualisierung der Verkehrsgrundlage

Aufgrund des aktuellen Standes lasst sich hinsichtlich der Aktualisierung der Verkehrsgrundlagen
folgender Handlungsbedarf ableiten:

= Der Planungshorizont (Prognosehorizont fiir Referenzzustand und Projektzustand) ist fur
alle Verkehrsgrundlagen auf das Jahr 2040 zu vereinheitlichen.

= Fur die Gebiete Gloten und Sirnach ist der aktuelle Planungsstand (Anzahl Arbeitsplatze, An-
bindung an die Kantonsstrasse usw.) zu berlcksichtigen.

= Fiur den Prognosehorizont 2040 sind Gesamtbelastungsplane (Grundbelastung ohne ESP-
Verkehr + Uberlagerung Neuverkehr Miinchwilen/Sirnach/Gloten) fir den DWV, die ASP
und die MSP zu erstellen.

Verkehrsbericht
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2.1

2.1.1

2.1.2

2.1.3

2.1.4

Verkehrsprognose

Vorgehen und Grundlagen

Prognosezustande
Fir folgende Zustédnde werden die Verkehrsprognosen DWV, ASP und MSP aktualisiert:

= |st-Zustand 2018: heutige Situation mit bestehendem Strassennetz und ohne ESP (Gebiete
Munchwilen, Gloten, Sirnach)

= Referenzzustand 2040: Verkehrsnachfrage 2040, ohne ESP, mit dem heutigen Strassennetz

= Projektzustand 2040: Verkehrsnachfrage 2040, mit ESP, mit der geplanten Verkehrsinfra-
struktur Wil West sowie den flankierenden Massnahmen in Wil

Verkehrsmodellrechnungen

Die Verkehrsprognosen fiir den Ist-Zustand 2018, den Referenzzustand 2040 sowie die Grundbe-
lastung des Projektzustands 2040 gemass Kapitel 2.1.4 erfolgen mit dem TransCAD-Verkehrsmo-
dell Region Wil (VM) [4]. Das VM Wil wird neu von der Gruner AG betreut. Das Modell entspricht
dem bisherigen, von der Roland Miller Kiisnacht AG Gbernommenen Verkehrsmodell. Das VM
Wil basiert auf regional-spezifischen Grundlagen (Strukturdaten, Infrastrukturnetz, Verkehrszahl-
daten sowie Verkehrsverhalten). Fir die Prognose im Jahr 2040 wurden Angaben zur regionalen
Bevodlkerungs- und Siedlungsentwicklung verwendet und mit der rdumlichen Verteilung der Areal-
entwicklungen bzw. Entwicklungsschwerpunkten abgestimmt [10][14][15].

Fir die MSP liegt kein Verkehrsmodell vor. Eine Analyse ergab, dass sich mit einer "gespiegelten”
Verkehrsbelastung abzliglich 10% gegeniiber der ASP eine gute Annaherung der MSP ergibt und
dies als Grundlage fir die Berechnungen verwendet werden kann [6]. Diese Umrechnung erscheint
gemass den Messstellen [2][3] plausibel und wurde fiir samtliche weitere Berechnungen zur MSP
angewendet.

Vorgehen fiir die Prognose des Projektzustands 2040

Fir die Prognose des Projektzustandes wurden flir den DWV, die ASP wie auch fir die MSP die
Grundbelastung (Ziffer 2.1.4) mit den gemass Ziffer 0 umgelegten Verkehrserzeugungen der Ge-
biete Miinchwilen, Sirnach und Gloten addiert.

Grundbelastung Projektzustand 2040

Die Grundbelastung 2040 wird mit dem VM Wil berechnet. Die flankierenden Massnahmen wur-
den im Modell in Form von Geschwindigkeitsreduktionen hinterlegt (Abbildung 5) [5][11].

Verkehrsbericht
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Abbildung 5 Ubersicht der Strecken mit flankierenden Massnahmen, Netzergdnzungen und Durchfahrts-
verbot [15]

Verkehrserzeugung Gebiet Miinchwilen

Das effektive Verkehrsaufkommen Gebiet Minchwilen wurde von der Arbeitsgruppe synergo —
Planungsburo Jud [1] erstellt. Fur die Anzahl Arbeitsplatze und das entsprechende Parkplatzange-
bot sowie dessen Fahrtenaufkommen ist die Etappe 4 im Mobilitdtskonzept massgebend. Der
Modal Split setzt sich am Ende der Etappe 4 zusammen aus 36 % OV, 12 % LV und 52 % MIV. In
den nachfolgenden Tabellen sind die relevanten Kenngrdssen fiir das Fahrtenaufkommen enthal-
ten.

Tabelle 1 Voraussichtliche Nutzungen (Geschossfléiche) gemdss Mobilitdtskonzept [1]

Etappe Industrie/Gewerbe [m?] Ubrige Dienstleis-  Ubrige Verkaufsge-
tungen [m?] schiafte [m?]

Etappe 4 33'856 92'170 12'575

Arbeitspladtze

Tabelle 2 Abschétzung der Anzahl Arbeitsplitze gemdss Mobilitdtskonzept [1]
Etappe Anzahl Arbeitsplatze
Etappe 4 2'362

Parkpladtze

Der Anteil des MIVs am Modal Split liegt bei ca. 52 %, was eine Reduktion des Standardbedarfs
an Parkpldtzen um ca. 48 % zulasst. Insgesamt ist mit 1'762 Parkplatzen zu rechnen. Obwohl die
Parkplatze nicht alle in den zwei Parkhdausern mit je ca. 870 Parkplatzen untergebracht werden

Verkehrsbericht
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kdnnen, wird davon ausgegangen, dass samtliche Fahrten des Gebiets Miinchwilen tber die Park-
héuser stattfinden.

Tabelle 3 Parkplatzbedarf gemdss Mobilitdtskonzept [1]
Etappe Parkplatze Beschaftigte Parkplatze Kunden
Etappe 4 1'228 534

Fahrten ASP

In der Abendspitze ist bei einem reinen Arbeitsplatzgebiet ohne publikumsintensiven Einrichtun-
gen von der Faustregel auszugehen, dass 0.5 Wegfahrten pro Parkplatz fir Beschéaftigte und 0.33
Wegfahrten pro Parkplatz fiir Besucher/Kunden stattfinden. Davon kommen in der Abendspitze
Zufahrten im Umfang von etwa 15 % der Wegfahrten hinzu. Dies ergibt fir das Teilgebiet Sirnach
ca. 911 Fahrten, welche sich je zur Halfte auf die beiden Parkhauser aufteilen.

Tabelle 4 Fahrtenaufkommen ASP gemdss Mobilitétskonzept [1]
Etappe Wegfahrten Zufahrten
Etappe 4 790 120

Fahrten MSP

Die MSP entspricht in guter Anndherung der Verkehrsmenge der ASP, allerdings nur 90 % der ASP
und in umgekehrter Richtung. Das Resultat fir das Verkehrsaufkommen in Miinchwilen ist in der
Quell-Zielmatrix in Kapitel 2.1.8 enthalten.

Fahrten DWV

Der DWV wird mit dem spezifischen Verkehrspotenzial berechnet. Dieses basiert auf dem nut-
zungsspezifischen Fahrtenaufkommen pro Parkplatz gemaéss [13]. Folgende Annahmen wurden
fur die Berechnung des DWVs fiir die jeweiligen Nutzungen pro Parkplatz verwendet:

e Industrie und Gewerbe: 2.6 Fahrten pro Tag
e Ubrige Dienstleistungen: 3.3 Fahrten pro Tag
e Ubrige Verkaufsgeschéfte: 7.1 Fahrten pro Tag

Die Fahrten wurden der prozentualen Verteilung des Verkehrsaufkommens der ASP bzw. der MSP
verteilt. Das Resultat fur das Verkehrsaufkommen in Miinchwilen ist in der Quell-Zielmatrix in Ka-
pitel 2.1.8 enthalten.

Verkehrsbericht
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2.1.6

Verkehrserzeugung Gebiet Sirnach

Abbildung 6 Baubereiche im Gebiet Sirnach

Die Berechnung von Sirnach basiert auf demjenigen der Erschliessungsstudie fiir das Gebiet Sirn-
ach (Abbildung 6) [9]. Der Anteil des MIVs am Modal Split liegt bei ca. 65 % [17], was eine Reduk-
tion des Standardbedarfs an Parkplatzen um ca. 35 % zuldsst (gemass Vorgehen [1]). Die Nutzun-
gen fir das Teilgebiet Sirnach sind vorgegeben und beschranken sich auf Industrie/Gewerbe
sowie Ubrige Dienstleistungen [18]. Die Geschossflache des bestehenden Gebaudes der Hawle
Armaturen AG ist ebenfalls im Baubereich M enthalten.

Tabelle 5 Voraussichtliche Nutzungen (Geschossfliche) gemdss SKW [18]

Gebaude Industrie/Gewerbe [m?] Ubrige Dienstleistungen
[m?]

Baubereich L 22'890 17'554

Baubereich M 35'336 0

Total 75'780 17'554

Arbeitspladtze

Entsprechend dem Vorgehen des Mobilitatskonzepts [1] wurde die Anzahl Arbeitsplatze anhand
der VSS-Norm 40 281 [12] berechnet. Die Anzahl Arbeitsplatze sind pro Gebaude in nachfolgen-
der Tabelle dargestellt.

Tabelle 6 Abschdtzung der Anzahl Arbeitsplétze anhand der VSS-Norm 40 281 [12].
Gebaude Anzahl Arbeitsplatze*
Baubereich L 580

Baubereich M 353

Total 933

*Annahme fiir die Berechnung der Anzahl Arbeitsplatze pro Flache: Industrie-/Gewerbe: 100 m?,
Dienstleistungen: 50 m?

Verkehrsbericht
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Parkpladtze

Die Anzahl Parkplatze werden anhand der VSS-Norm 40 281 [12] basierend auf den Nutzungen
berechnet. Im Vergleich zum Gebiet Miinchwilen sind die Parkplatze dezentral angeordnet. Auf-
grund der Vorschriften [17] zum maximal zulassigen Parkplatzangebot von 64 % des Standardbe-
darfs wurde dieses entsprechend reduziert.

Tabelle 7 Parkplatzbedarf gemdss VSS-Norm 40 281 [12] mit 64 % des Standardbedarfs
Gebaude Parkplatze Beschaftigte* Parkplatze Kunden**
Baubereich L 371 85

Baubereich M 226 45

Total 597 131

*Annahme flr die Berechnung der Anzahl Parkplatze pro Flache: Industrie-/Gewerbe: 100 m?,
Dienstleistungen: 50 m?

**Annahme fiur die Berechnung der Anzahl Kundenparkplatze pro Flache: Industrie-/Gewerbe:
500 m?, Dienstleistungen: 200 m?

Fahrten ASP

Das Fahrtenaufkommen fiir die Baubereiche L und M werden anhand der Anzahl Parkplatze ab-
geleitet. Das Vorgehen fiir die Berechnung entspricht jener des Mobilitdtskonzepts [1]. Fur die
ASP ist fUr ein reines Arbeitsplatzgebiet ohne publikumsintensive Einrichtungen von 0.5 Wegfahr-
ten pro Parkpladtze bei Beschaftigten und 0.33 Wegfahrten pro Besucher/Kunde auszugehen. Da-
von kommen 15 % der Wegfahrten als Zufahrten hinzu. Dies entspricht in etwa dem Verhéltnis
wie in der VSS-Norm 40 283 [13] angegeben.

Tabelle 8 Fahrtenaufkommen ASP

Gebaude Wegfahrten Zufahrten
Baubereich L 214 32
Baubereich M 128 19

Total 324 51

Fahrten MSP

Die MSP entspricht in guter Anndherung der Verkehrsmenge der ASP, allerdings nur 90% der ASP
und in umgekehrter Richtung. Das Resultat fur das Verkehrsaufkommen in Miinchwilen ist in der
Quell-Zielmatrix in Kapitel 2.1.8 enthalten.

Fahrten DWV

Der DWV wird mit dem Ublichen spezifischen Verkehrspotenzial berechnet. Dieser basiert auf dem
nutzungsspezifischen Fahrtenaufkommen pro Parkplatz gemass [13]. Folgende Annahmen wur-
den fir die Berechnung des DWVs fir die jeweiligen Nutzungen pro Parkplatz verwendet:

e Industrie und Gewerbe: 2.6 Fahrten pro Tag
e Ubrige Dienstleistungen: 3.3 Fahrten pro Tag

Verkehrsbericht
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Die Fahrten wurden der prozentualen Verteilung des Verkehrsaufkommens der ASP bzw. der MSP
verteilt. Das Resultat fir das Verkehrsaufkommen in Sirnach ist in der Quell-Zielmatrix in Kapitel
2.1.8 enthalten.

Verkehrserzeugung Gebiet Gloten

Abbildung 7 Baubereiche im Gebiet Gloten

Abgesehen vom Baubereich O befinden sich alle anderen Baubereiche auf der nordlichen Seite
der Wilerstrasse (Abbildung 7). Der Anteil des MIVs am Modal Split liegt wie im Bereich Sirnach
bei ca. 65 % [17], was eine Reduktion des Standardbedarfs an Parkplatzen um ca. 35 % zulasst
(gemaéss Vorgehen [1]). Die Nutzungen flir das Gebiet Gloten sind vorgegeben und beinhalten
Industrie/Gewerbe, Ubrige Dienstleistungen, Verkaufsgeschafte kundenintensiv sowie Wohnen
[18].

Tabelle 9 Voraussichtliche Nutzungen (Geschossfldche) gemdss SKW [18]
Gebaude Industrie/Gewerbe Ubrige Dienstleis- Verkaufsgeschifte Wohnen [m?]
[m?3] tungen [m?] kundenintensiv [m?]
Baubereich P 1'433 - - 2'661
Baubereich Q 646 - - 1'200
BaubereichR 723 - - 1'343
Baubereich  1'156 - - 2'147
OBS
Baubereich N 2'493 9'416 2'021 -
Baubereich O 1'400 1'400 - -
Total 7'851 10'816 2'021 7'351
Verkehrsbericht
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Arbeitsplatze und Bewohner

Entsprechend dem Vorgehen des Mobilitdtskonzepts [1] wurde die Anzahl Arbeitspldtze anhand
der VSS-Norm 40 281 [12] berechnet. Die Anzahl Arbeitsplatze sind pro Geb&ude in nachfolgen-
der Tabelle dargestellt.

Tabelle 10 Abschdtzung der Anzahl Arbeitsplétze anhand der VSS-Norm 40 281 [12].
Gebéaude Anzahl Arbeitsplatze* Anzahl Bewohner**
Baubereich P 14 29

Baubereich Q 6 13

Baubereich R 7 15

Baubereich OBS 12 24

Baubereich N 254 -

Baubereich O 42 -

Total 335 81

*Annahme fir die Berechnung der Anzahl Arbeitsplatze pro Flache: Industrie-/Gewerbe: 100 m?,
Dienstleistungen: 50 m?, Verkaufsgeschafte (kundenintensiv): 50 m?

**Annahme fir die Berechnung der Anzahl Bewohner pro Flache: Wohnen: 100 m?

Parkpladtze

Die Anzahl Parkplatze werden anhand der VSS-Norm 40 281 [12] basierend auf den Nutzungen
berechnet und sind ebenfalls dezentral angeordnet. Aufgrund der Vorschriften [17] zum maximal
zuldssigen Parkplatzangebot von 64 % des Standardbedarfs wurde dieses entsprechend reduziert.

Tabelle 11 Parkplatzbedarf gemdss VSS-Norm 40 281 [12] mit 64 % des Standardbedarfs

Gebdude Parkplatze Beschaf- Parkplatze Kunden** Parkplatze Bewoh-
tigte* ner (inkl. Besu-

cher)***

Baubereich P 9 2 19

Baubereich Q 4 1 8

Baubereich R 5 1 9

Baubereich OBS 7 1 15

Baubereich N 162 137 -

Baubereich O 27 6 -

Total 215 148 52

*Annahme flr die Berechnung der Anzahl Parkplatze pro Fliache: Industrie-/Gewerbe: 100 m?,
Dienstleistungen: 50 m?, Verkaufsgeschafte (kundenintensiv): 50 m?

**Annahme fir die Berechnung der Anzahl Kundenparkplatze pro Flache: Industrie-/Gewerbe:
500 m?, Dienstleistungen: 200 m?, Verkaufsgeschiafte (kundenintensiv): 12.5 m?

***Annahme fir die Berechnung der Anzahl Parkplatze pro Flache: Wohnen: 1'000 m?
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Fahrten ASP

Die Umrechnung der Anzahl Parkplatze in Anzahl Fahrten findet in gleicher Weise wie fur das
Gebiet Miinchwilen und Sirnach statt.

Tabelle 12 Fahrtenaufkommen ASP

Gebaude Wegfahrten Zufahrten
Baubereich P 8 2
Baubereich Q 3 1
Baubereich R 4 1
Baubereich OBS 6 2
Baubereich N 127 19
Baubereich O 16 2

Total 163 28

Fahrten MSP

Die MSP entspricht in guter Anndherung der Verkehrsmenge der ASP, allerdings nur 90 % der ASP
und in umgekehrter Richtung. Das Resultat fiir das Verkehrsaufkommen in Gloten ist in der Quell-
Zielmatrix in Kapitel 2.1.8 enthalten.

Fahrten DWV

Der DWV wird mit dem Ublichen spezifischen Verkehrspotenzial berechnet. Dieses basiert auf dem
nutzungsspezifischen Fahrtenaufkommen pro Parkplatz gemass [13] und [16]. Folgende Annah-
men wurden flr die Berechnung des DWVs fiir die jeweiligen Nutzungen pro Parkplatz verwendet:

e Industrie und Gewerbe: 2.6 Fahrten pro Tag

e Ubrige Dienstleistungen: 3.3 Fahrten pro Tag

e Verkaufsgeschéfte (kundenintensiv): 7.1 Fahrten pro Tag
e Wohnen: 2.7 Fahrten pro Tag'

Die Fahrten wurden der prozentualen Verteilung des Verkehrsaufkommens der ASP bzw. der MSP
verteilt. Das Resultat fur das Verkehrsaufkommen in Gloten ist in der Quell-Zielmatrize in Kapitel
2.1.8 enthalten.

" Durchschnittliche Anzahl Fahrten pro Parkplatz und Tag fir Wohnen: 2.5 Fahrten (Annahme DTV). Fiir den
DWV wurden zusatzlich 10 % addiert.
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2.1.8

Umlegung des ESP-Verkehrs auf Strassennetz

Die Quell-Zielmatrizen geben Auskunft zur Verkehrsnachfrage im Netz. Die Grundbelastung des
Netzes, ermittelt von Gruner mittels Spinnenanalyse, wurde mit den Angaben von IBV Hsler ver-
glichen. Aufgrund der klaren Ubereinstimmung, die Werte von Gruner sind allerdings auf 10er
Stellen gerundet, wurden flr die Grundbelastung des Netzes die exakten Werte von IBV Husler
[8] GUbernommen.

Der Projektverkehr wurde entsprechend dem generierten Fahrtenaufkommen hinzugefiigt. In
Mdinchwilen teilen sich die Fahrten je zur Halfte auf die beiden Parkhauser auf. Die weitere Ver-
teilung im Netz wurde entsprechend den Vorgaben von Gruner [4] vorgenommen (Abbildung 8
und 9).
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Abbildung 8 Prozentuale Aufteilung Zufahrten Miinchwilen ASP [4]
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Im Gebiet Sirnach teilen sich die Fahrten entsprechend der Gebdudeanordnung in Bezug auf die
Nahe zum jeweiligen Knoten prozentual auf die beiden Knoten auf [9]. Die weitere Verteilung im
Netz wurde ebenfalls geméass den Vorgaben von Gruner [4] vorgenommen (Abbildung 10 und
11).
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Abbildung 11 Prozentuale Aufteilung Wegfahrten Sirnach ASP [4]

Die Verteilung der Fahrten im Netz fir das Gebiet Gloten wurde entsprechend der bestehenden
Quell-Zielmatrix von IBV Husler [7] abgeleitet. Beim K1 wurde der Baubereich O hinzugefigt, der
Bereich von K2 wurde ganzlich neu gerechnet. Der Bereich von K2 wird ausschliesslich iber den

Kreisel Gloten erschlossen.

Die Quell-Zielmatrizen fiir die ASP und die MSP sowie den DWV sind nachfolgend aufgelistet
(leichte Unterschiede bestehen aufgrund von Rundungen).
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Abbildung 12 Bezeichnung Ziele und Quellen
Tabelle 13 Quell-Zielmatrix ASP
Von/Nach A B C F H | J K1 K2 PSO PNW SW SO Wegfahr-
ten (total)
A 0 224 36 6 21 36 4 2 2 10 10 0 0 351
B 256 O 59 109 46 15 97 5 4 12 12 3 3 620
C 71 48 0 64 228 58 69 3 2 5 5 2 3 557
F 3 174 65 0 0 127 17 4 4 7 7 3 4 415
H 13 50 164 0 0 56 207 6 5 13 13 4 5 536
1 12 21 69 144 76 0 218 6 5 7 7 5 5 576
J 5 102 69 25 181 209 O 5 4 6 6 6 7 625
K1 1 14 9 14 20 15 14 0 0 0 0 0 0 85
K2 4 22 17 22 35 26 22 0 0 0 0 0 0 148
PSO 60 96 36 36 80 44 44 0 0 0 0 0 0 395
PNW 60 96 36 36 80 44 44 0 0 0 0 0 0 395
SwW 0 17 18 17 33 32 45 0 0 0 0 0 0 162
SO 0 19 21 19 37 35 50 0 0 0 0 0 0 181
Total (Zu- 485 881 599 490 837 697 831 33 25 60 60 24 27
fahrt)
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Tabelle 14

Quell-Zielmatrix MSP

Von/Nach A B C F H | J K1 K2 PSO PNW SW SO Wegfahr-
ten (total)

A 0 230 64 3 12 11 5 1 4 54 54 0 0 437

B 202 O 43 157 45 19 92 12 20 86 86 15 17 793

C 32 53 0 59 148 62 62 8 16 32 32 17 18 539

F 5 98 58 0 0 130 23 12 20 32 32 15 17 441

H 19 41 205 O 0 68 163 18 31 72 72 30 34 753

1 32 14 52 114 50 0 188 13 24 40 40 29 32 627

J 4 87 62 15 186 196 O 12 20 40 40 41 45 748

K1 2 5 3 4 6 6 5 0 0 0 0 0 0 30

K2 2 3 2 3 5 5 3 0 0 0 0 0 0 23

PSO 9 11 4 6 11 6 5 0 0 0 0 0 0 54

PNW 9 11 4 6 11 6 5 0 0 0 0 0 0 54

SwW 0 2 2 3 4 4 6 0 0 0 0 0 0 22

SO 0 3 2 3 4 5 6 0 0 0 0 0 0 24

Total (Zu- 316 558 502 374 483 519 563 77 133 356 356 146 163

fahrt)

Tabelle 15 Quell-Zielmatrix DWV

Von/Nach A B C F H | J K1 K2 PSO PNW SW SO Wegfahr-
ten (total)

A 0 0 0 0 0 0 0 0 26 264 264 1 1 555

B 0 0 0 0 0 0 0 0 106 410 410 38 43 1007

C 0 0 0 0 0 0 0 0 80 155 155 41 46 477

F 0 0 0 0 0 0 0 0 106 164 164 40 45 518

H 0 0 0 0 0 0 0 0 167 352 352 75 84 1029

1 0 0 0 0 0 0 0 0 131 194 194 73 81 674

J 0 0 0 0 0 0 0 0 106 190 190 102 114 702

K1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

K2 26 106 80 106 167 131 106 O 0 0 0 0 0 720

PSO 264 410 155 164 352 194 190 O 0 0 0 0 0 1'729

PNW 264 410 155 164 352 194 190 O 0 0 0 0 0 1'729

SwW 1 41 45 43 81 79 111 0 0 0 0 0 0 400

SO 1 46 50 48 91 88 124 0 0 0 0 0 0 448

Total (Zu- 555 1'013 484 524 1'043 687 720 O 720 1'729 1'729 370 414

fahrt)

Fir die Berechnung des DWVs wurde angenommen, dass die zusatzlich im K1 gerechneten Fahr-
ten durch den Baubereich O im Jahr 2040 in etwa der Grossenordnung des Verkehrsaufkommens
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von K2 im Istzustand entspricht, welcher bereits im Grundmodell von Gruner enthalten ist. Aus
diesem Grund wurden fiir das Jahr 2040 nur die Fahrten von und zu K2 dem System hinzugefiigt.

Die Routen wurden entsprechend auf das Netz umgelegt (statisch) (Abbildung 13 und 14). Der
Durchgangsverkehr soll hauptsachlich Gber das Kantonsstrassennetz und insbesondere iber den
Boulevard abgewickelt werden und nicht aufs untergeordnete Netz ausweichen. Entsprechende
Strassen sind im Modell mit 30 km/h hinterlegt.

Die Ausfahrt aus dem Parkhaus Siid-ost nach A und C finden jeweils zu je 50 % Uber den Kreisel
Boulevard Sud und Uber die Verbindungsstrasse Ost zum Boulevard statt. Dies dient der Entlas-
tung des Kreisels Boulevard Siid. In umgekehrter Fahrtrichtung von A und C zum Parkhaus Std-
Ost wurde angenommen, dass jeder flinfte Autofahrer die Erschliessung Ost benutzt. Die Zufahrt
zum Parkhaus Nord-West aus dem siidlichen Gebiet geschieht zu 100 % Uber den Kreisel Boule-
vard Sid und der anschliessenden Benutzung der Erschliessung West. Die Ausfahrten finden al-
lerdings nur zu 50 % Uber diese Route statt, wahrend die anderen 50 % der Fahrzeuge die Ver-
bindungsstrasse analog zur Seite Ost benutzen. Die Fahrten von der Autobahn sowie jener sid-
westlich der Autobahn nach B und in umgekehrter Fahrtrichtung finden ebenfalls zu 20 % Uber
die Erschliessung Ost statt (siehe Anhang 1 und 2). Der Grossteil des Verkehrs benutzt weiterhin
den Boulevard. Die Routenwahl dhnelt der Variante pragmatisch von IBV Husler [8].
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< il 50O ‘ [@ PSO
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Abbildung 13 Verkehrsstréme Zufahrten
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Abbildung 14 Verkehrsstrome Wegfahrten

2.2 Resultate
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Abbildung 18 Differenzenplot des Netzes im Referenz- zum Istzustand wéhrend der ASP (Fz./h) [4]
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Abbildung 28 Differenzenplot DWV des Netzes im Referenz- zum Istzustand (Fz./Tag) [4]
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2.2.4 Gesamtverkehr Projektzustand 2040

In den nachfolgenden Abbildungen ist der Gesamtverkehr (Grundbelastung und erzeugter
Verkehr der Gebiete Minchwilen, Sirnach und Gloten) fur die ASP, die MSP und den DWV
dargestellt (leichte Unterschiede in den Fahrten bestehen aufgrund von Rundungen und den
Auswertungen in VISSIM). Der Anteil des Projektverkehrs am Gesamtverkehr ist jeweils in Pro-
zent angegeben. Dieser ist im Boulevard je nach Lage und Fahrtrichtung unterschiedlich.
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2.3

Folgerungen

Im Vergleich zur bisherigen Prognose ist die Verkehrsbelastung wahrend der ASP und der MSP
im Bereich von Gloten deutlich héher. Ebenfalls ist aufgrund der verdnderten Routenwahl die
Erschliessung Ost starker belastet als gegeniiber friiheren Annahmen [8]. Die Fahrzeugmenge
auf dem Boulevard liegt in einem dhnlichen Bereich wie in bisherigen Betrachtungen.

Fazit

Die aktualisierten Verkehrsprognosen — unter Berticksichtigung des Neuverkehrs aus den Ge-
bieten Sirnach und Gloten — fiihren gegenuber den frilheren Prognosen erwartungsgemass zu
hoheren Belastungen. Dies ist besonders im Siiden des Systems zu erkennen. Aufgrund der
Routenwahl ist auch die Erschliessung Ost starker belastet als in friiheren Annahmen, wahrend
die Gbrigen Verkehrsmengen — insbesondere auf dem Boulevard - eine dhnliche Grossenord-
nung aufweisen wie in bisherigen Betrachtungen.

Diese aktualisierte Verkehrsprognose dient nun als Grundlage fiir die Beurteilung der Leis-
tungsfahigkeit des Systems und der einzelnen Knoten sowie auch als Grundlage fiir den UVB.
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A Anhang

ASP

Von/Nach c F H I 1 K1 k2 | PsO | PNW | SW | sO | Total (Wegfahrt)
A 6 21 36 4 2 > [B]z] 10 0 0 351
B 256 2121 620
c 71 2 3 557
F 3 3 4 415
H 13 4 5 536
I 12 5 5 576
) 5 6 7 625
K1 1 0 0 85
K2 4 0 0 148
PSO 30[30 0 0 395
PNW 60 9% 0 0 395
SW 0 14 | 3 0 162
so 0o [1s[a] 2 19 37 50 0

Total (zufahrt] | 485 881 559 | 490 | 837 | 697 | 831

80 %

20 %

Prozentuale Aufteilung der Routen ausgehend von A und C nach PSO

80 % der Fahrzeuge fahren via Boulevard und Kreisel Boulevard Siid nach PSO
20 % der Fahrzeuge fahren via Knoten Von Rotz und Erschliessung Ost nach PSO

80 %

20 %

Prozentuale Aufteilung der Routen von B nach F/H/If]/K1/K2/SO/SW und umgekehrt

80 % der Fahrzeuge fahren via Boulevard
20 % der Fahrzeuge fahren via Erschliessung Ost

50 %

50 %

Prozentuale Aufteilung der Routen (Ausfahrten) von PSO nach Aund C

50 % der Fahrzeuge via Kreisel Boulevard Siid auf Boulevard
50 % der Fahrzeuge via Erschliessung Ost -> Verbindungsstrasse Ost auf Boulevard

50 %

50 %

Prozentuale Aufteilung der Routen (Ausfahrten) von PNW nach Ff/H/1/]

50 % der Fahrzeuge via Erschliessung West nach Kreisel Boulevard Siid
50 % der Fahrzeuge via Verbindungsstrasse West -> Boulevard nach Kreisel Boulevard Std

Anhang 1: Routenaufteilung ASP

MSP

Von/Nach c F H ] J K1 K2 PSO | PNW | SW | SO | Total (Wegfahrt)
A 3 12 11 5 1 4 |@3]11| sa 0 0 437
B 126[31]36] 9 |15] 4 |74][18|10[2 [16] 4| 36 86 |12]3 |14]3 793
c 32 62 62 8 16 |26] 6| 32 17 18 539
F 5 [ 78] 20 23 12 20 32 32 15 17 441
H 19 [33| 8 | 205 18 31 72 72 30 34 753
| 32 [1a]3] s2 114 24 40 40 29 32 627
) 4 |70|17] e2 15 186 40 40 41 45 748
K1 2 a1 3 4 6 6 5 0 0 0 30
K2 2 [2]1 2 3 5 5 3 0 0 0 23
PSO s[a] 11 |22 6 11 6 5 0 0 0 0 54
PNW 9 11 4 3[3/e6[5]3][3]3]2 0 0 0 0 54
sSwW 0 [1 2 3 4 4 6 0 0 0 0 22
) 0o [ 2]1 2 3 4 5 6 0 0 0 0

Total (Zufahrt) | 316 | 558 502 374 483 | 519 | s63 77 133 | 356 | 356 | 146

80 %

20%

Prozentuale Aufteilung der Routen ausgehend von A und € nach PSO

80 % der Fahrzeuge fahren via Boulevard und Kreisel Boulevard Siid nach PSO
20 % der Fahrzeuge fahren via Knoten Von Rotz und Erschliessung Ost nach PSO

80 %

20%

Prozentuale Aufteilung der Routen von B nach F/H/I/1/K1/K2/S0/SW und umgekehrt

80 % der Fahrzeuge fahren via Boulevard
20 % der Fahrzeuge fahren via Erschliessung Ost

50 %

50 %

Prozentuale Aufteilung der Routen (Ausfahrten) von PSO nach A und C

50 % der Fahrzeuge via Kreisel Boulevard Sud auf Boulevard
50 % der Fahrzeuge via Erschliessung Ost -> Verbindungsstrasse Ost auf Boulevard

50 %

50 %

Prozentuale Aufteilung der Routen (Ausfahrten) von PNW nach F//H/1/)

50 % der Fahrzeuge via Erschliessung West nach Kreisel Boulevard Siid
50 % der Fahrzeuge via Verbindungsstrasse West -> Boulevard nach Kreisel Boulevard Stid

Anhang 2: Routenaufteilung MSP
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Zusammentfassung

Der vorliegende Bericht enthélt eine Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der zukiinftig geplanten
Verkehrsinfrastruktur Wil West, welche auf der aktualisierten Verkehrsprognose 2040 beruht. Die
Resultate dienen den Bauherren (Kantone TG und SG, ASTRA, Arealentwickler) fur die verkehrs-
technische Dimensionierung ihrer zuklnftigen Verkehrsinfrastruktur.

Die aktualisierten Verkehrsprognosen — unter Berlicksichtigung des Neuverkehrs aus den Gebie-
ten Sirnach und Gloten - fihren gegeniiber den friiheren Prognosen erwartungsgemass zu Mehr-
verkehr im Stden des geplanten Verkehrssystems Wil West. Auf der Basis der aktualisierten Ver-
kehrsprognosen fiir den Projektzustand 2040 wurden fir die ASP und die MSP mittels VISSIM-
Mikrosimulationen Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefiihrt. Die Resultate sind in den bei-
den folgenden Abbildungen zusammengefasst:

= geringer Einfluss / Wartezeit
mittlerer Einfluss / Wartezeit

—— hoher Einfluss / Wartezeit 0m/0s >\~0m/05 £
ewes  95-/99-Perzentil Riickstau ~ ’@ On:.ﬂs "a 53m/7s
Verkehrsqualititsstufe / 37n>7s‘~~’ A
49m / 29s H ..\ 21m/3s
20, Q:'\
THCH o M5 I3
21m/6s “my /
.: 46m / 43s
142m/185'l" 6m/ 18s
43m/ 755 N é’

Ny

S8 39m/11s
129m/14s"o \.

61m/22s /4
o Om/2s
e
32m/ 14s ; ..
‘D 241m/ 748s .' 19m/ 14s 70m/7s
0
Om/5s s S i o
-
-~ --..-....._. ] ,52' 33m/6s

.".--. : o"" \ D
208m /425 s ::;sz/ms 17m/23s
420m / 98s O‘

-

Y 7im/12s

Abbildung 1 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit wéihrend der ASP
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= geringer Einfluss / Wartezeit
mittlerer Einfluss / Wartezeit
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8m/2s \:“@] \
3m /s NN/ 3%
m/4s \

15m / 265
A
68m/75\ Om/5s

'l
2m/ 6s /o

¢
S
8s 1 "\11m/65

NN 62m/
142m / 755 % //

(4
¢’ 26m/4s
-

3m/2s /
1 > 7m/ 19s 3m/ 6s
m/2s e A . j — 46m / 6s
17m/6s e a | mmmmm T /255
100m /175
N
LY
62m /9s
Abbildung 2 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit wéhrend der MSP

Aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen resultiert ein insgesamt gut funktionierendes Ver-
kehrssystem Wil West in der ASP wie auch in der MSP. Einzig der bereits heute bestehende Kreisel
Gloten weist eine ungenligende Leistungsfahigkeit auf. Die Rickstaus ab dem Kreisel behindern
den Verkehrsfluss an den benachbarten Knoten Grosskreisel Autobahnanschluss und Einmindung
Sirnach Ost. Die Uberlastung des Kreisels Gloten ist insbesondere auf den durch die Gebiete Glo-
ten und Sirnach erzeugten Neuverkehr zuriickzufiihren.

Aufgrund der vorliegenden Resultate wird Folgendes empfohlen:

= Verbesserung der Verkehrsabwicklung am Kreisel Gloten, sei es durch eine Anpassung des
kapazitatskritischen Knotenlayouts oder mittels Reduktion bzw. Beschrankung der zulassi-
gen Verkehrsmenge einzelner oder aller Gebiete

= Optimierung des Grosskreisels Autobahnanschluss: Priifen von Lésungsansatzen zur Reduk-
tion der Verkehrsflache

= Keine weiteren Anpassungen am grundsatzlichen Layout aller Gibrigen Knoten bzw. dem Ge-
samtverkehrssystem

Verkehrsbericht
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1.1

831(249;)
625 (45

Finleitung

Berichtsinhalt und Aufgabenstellung
Gegenstand des Berichts ist die Leistungsfahigkeitsbeurteilung fiir die geplante Strasseninfra-
struktur Wil West auf der Basis der aktualisierten Verkehrsprognose 2040 gemass Verkehrsbericht
Teil 1 — Verkehrszahlen [8] (Abbildung 3 und 4).

Die vorliegenden Resultate dienen den beteiligen Strasseneigentiimern ASTRA, Kanton Thurgau,
Kanton St. Gallen sowie der Gemeinden Sirnach und Miinchwilen fiir die verkehrstechnische Di-

mensionierung der geplanten Strasseninfrastruktur Wil West.

732(495)
897> 3%)

1009

45 117
0og,

4 "1 4o
"me;z% 804220 s
36(15%) 729trsamy Lt R o
LI A >/\
860(310%) 108000 2
Abbildung 3 Verkehrsprognose Gesamtverkehr Projektzustand 2040; schwarz: Gesamtverkehr ASP (Fz./h); blau:
Anteil Ziel-/Quellverkehr aus den drei Gebieten Miinchwilen/Sirnach/Gloten in % [8]
Verkehrsbericht
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Abbildung 4 Verkehrsprognose Gesamtverkehr Projektzustand 2040; schwarz: Gesamtverkehr MSP (Fz./h); blau:

Anteil Ziel-/Quellverkehr aus den drei Gebieten Miinchwilen/Sirnach/Gloten in % [8]

1.2 Anforderungen der Bauherren

Die Bauherren (Strasseneigentiimer) stellen unterschiedliche Anforderungen an die Leistungsfa-
higkeit des Verkehrsnetzes Wil West. Folgende Anforderungen der Bauherren wurden fiir die Be-
urteilung der Leistungsfahigkeit angenommen und als massgebend erachtet:

ASTRA

e Verkehrsqualitatsstufe (VQS) D fir den Autobahnanschluss Grosskreisel

e Kein sicherheitskritischer Riickstau auf die Stammfahrbahn der Autobahn
e Kein Riickstau vom Kreisel Gloten auf den Grosskreisel Autobahn

e Kein Riickstau vom Kreisel Boulevard Std auf den Grosskreisel Autobahn

Kanton Thurgau

e VQS D bei allen Knoten

Kanton St.Gallen

e VQS D bei allen Knoten (inkl. Berlicksichtigung von Ruickstaus benachbarter Knoten)

e D.h. bei einem Riickstau aus einem benachbarten Knoten sind dennoch die Anforderun-
gen einer VQS D zu erreichen

e Ausweisung von Leistungsreserven

e Wird die Leistungsfahigkeitsgrenze erreicht, sind mogliche Ausbauoptionen zu beschrei-
ben

Arealentwicklung

e VQS D bei allen Knoten

Verkehrsbericht
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13

1.3.1

13.2

Verkehrliche Grundlagen

Aus der Vorgeschichte liegen folgende Verkehrsgrundlagen vor:

Leistungsfahigkeitsbetrachtungen [1] bis [6]

IBV Husler hat im Gebiet Wil West mittels Mikromodellierung eine Leistungsfahigkeitsabschat-
zung fiir die geplante Verkehrsinfrastruktur Wil West inkl. Anschluss Autobahn und insbesondere
unter Miteinbezug des Gebiets Minchwilen durchgefiihrt [2]. Mit einem iterativen Verfahren
wurde die Leistungsfahigkeitsgrenze des Systems wahrend der Spitzenstunde ermittelt [5].

Diese Leistungsfahigkeitsberechnungen berlcksichtigen die prognostizierten Verkehrsmengen
aus dem Verkehrsmodell (Projektzustand 2040) und das kalkulierte Verkehrsaufkommen aus dem
Gebiet Mlnchwilen und teilweise aus Gloten, nicht aber den zuséatzlich erzeugten Verkehr aus
dem Gebiet Sirnach, da dessen Verkehrsaufkommen erst zu einem spateren Zeitpunkt vorlag.

Im Rahmen dieser Leistungsfahigkeitsberechnungen wurden fir das Teilgebiet Miinchwilen zwei
Umlegungsprinzipien "strikt" und "pragmatisch” gepriift. In der Variante strikt wird der Verkehr
moglichst direkt aus dem lokalen Netz gefiihrt. Flr die Ein- und Ausfahrt gilt, dass der Verkehr
auf Quartierstrassen minimiert wird, beide Parkhauser Uber die Hauptstrasse mit der néchstgele-
genen Verbindungsstrecke angebunden werden und dass der Verkehr tber diese abfliesst. In der
Variante pragmatisch wird der Verkehr mdéglichst in Richtung Ziel abfliessen, was der logischsten
Routenwahl der Verkehrsteilnehmer entspricht (Abbildung 5). Letztere wird fur die Leistungsfa-
higkeitsberechnungen sowie die weitere Bearbeitung empfohlen, da in diesem Fall die Netzbelas-
tung homogener wird und das Potenzial des Netzes besser ausgeschopft werden kann [5].

Ausfahren Einfahren

KN. NE. WEST KN. NE. WEST

Nor
NORD-WEST
KN. VON ROTZ

—

KN. BOULEVARD

KN.VON ROTZ

KN. KREISEL
BOULEV/ARD

ESP
a sUp-0sT

a=
sUp-osT

KN, [ Y\ KN. GROSSKREISEL KN. [ \} KN. GROSSKREISEL
KN. KREISELS LEZENBUHL AUTOBAHNANSCHLUSS KN. KREISEL] LEZENBUHL | AUTOBAHNANSCHLUSS
GLOTEN - GLOTEN ;

Abbildung 5 Verkehrsstréme Umlegungsvariante pragmatisch [5]

Die Variante "pragmatisch” bildet auch die Grundlage fir die vorliegende Aktualisierung der Leis-
tungsfahigkeitsberechnung. Aus der Erschliessungsstudie Sirnach wird die Form der beiden An-
schliisse Sirnach mit je einem Knoten ohne Vortritt mit Linksabbiegespur bertcksichtigt.

Verkehrsinfrastruktur Wil West

Einen Uberblick tiber die Verkehrsinfrastruktur im Gebiet Miinchwilen ist in Abbildung 6 darge-
stellt. Die im Vorprojekt [12] festgelegte Infrastruktur bildet die Grundlage fir die Leistungsfahig-
keitsbeurteilung gemass Kapitel 2. Das gesamte Verkehrsnetz Wil West mit den moglichen Ab-
biegebeziehungen sowie die Distanzen zwischen den Knoten zeigt Abbildung 7. Diese
Verkehrsinfrastruktur wurde fiir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit verwendet.

Verkehrsbericht
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Abbildung 6 Geplante Verkehrsinfrastruktur Wil West (Stand "Bereinigtes Vorprojekt 2019") [12]

Verkehrsbericht
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Abbildung 7

Verkehrsbericht
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Kn. Sirnach West Autobahnanschluss E

Kn. Sirnach Ost
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Gloten
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2.1

Beurteilung Leistungsfahigkeit

Grundlage und Vorgehen

Die Aktualisierung der Leistungsfahigkeitsberechnung basiert auf dem VISSIM Modell von IBV
Husler [6], welches zur Verfligung gestellt wurde. Das Modell ist in folgenden Punkten angepasst
bzw. optimiert worden:

e Routenwahl

e Vortrittsregelung an Knoten hinsichtlich realitdtsnahem Fahrverhalten

e Verkehrszahlen dem aktuellsten Planungsstand entsprechend

e Ergdnzende Zuflisse in Sirnach

e Zeitliche Abfolge der Einspeisung der Fahrzeuge

e Durchgangsverkehr auf der Erschliessung Ost (aufgrund der Zufahrt von Rotz)

e Nur rechts-rechts Abbiegebeziehungen auf dem Boulevard (bedingt Wenden am nach-
folgenden Kreisel fur Linksabbieger/-einmiinder

Die gesamte LSA-Steuerung flr den Knoten von Rotz ist von IBV Husler ibernommen worden.

Fir die Auswertung der Riickstaulangen wurde das 95-Perzentil bzw. das 99-Perzentil der Au-
tobahnausfahrten [3] sowie die mittlere Wartezeit berechnet. Die Resultate basieren jeweils auf
20 Simulationslaufen, damit die Reprasentativitat sowie die Plausibilisierung gegeben sind.

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit orientiert sich an der Norm des jeweiligen Knotentyps,
obwohl die Norm eine Einzelbetrachtung der Knoten darstellt und die gegenseitige Interaktion
der Knoten im Gesamtsystem nicht miteinbezieht. Die minimal zu erreichende Leistungsféhigkeit
ist die Verkehrsqualitatsstufe (VQS) D. Die maximalen Wartezeiten jeder VQS ist in Tabelle 1 fir
jeden Knotentyp ersichtlich.

Tabelle 1 Verkehrsqualitétsstufen der Knotentypen

Verkehrsqualitatsstufe Kreisverkehr (mitt- Lichtsignalanlage Ohne Lichtsignalan-
lere Wartezeit [s]) (mittlere Wartezeit lage (mittlere Warte-

[9] [s]) [10] zeit [s]) [11]
A (sehr gut/gut) <10 <20 <10
B (sehr gut/gut) <20 <35 10-15
C (gut/zufriedenstellend) <30 <50 15-25
D (ausreichend) <45 <70 25-45
E (kritisch/mangelhaft) >45 <100 >45
F (vollig ungenligend) Keine Angabe >100 Keine Angabe

Eine Beurteilung der VQS bei Knoten, welche von anderen beeinflusst werden oder selbst andere
beeinflussen, ist zweifelhaft. Bei einer Uberstauung aufgrund eines benachbarten Knotens ist die
Zuordnung der Wartezeiten auf die jeweiligen Verkehrsstrdme nicht mdglich, weshalb keine ab-
schliessende Aussage zur VQS gemacht werden kann. Eine Addition der Wartezeiten ist insofern
kritisch, da bei freiem Verkehrsfluss auch der beeinflusste Knoten selbst eine Wartezeit aufweist

Verkehrsbericht
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2.2

2.2.1

und das Resultat verfélscht wiirde. Es ist unklar, welcher Anteil der Wartezeit durch welche Fahr-
beziehung verursacht wird. Aus diesem Grund wird bei Knoten, welche stark von anderen beein-
flusst werden oder andere beeinflussen, auf die Angabe der VQS verzichtet. Das 95-Perzentil bzw.
99-Perzentil der Stauldngen sowie die mittlere Wartezeit zwischen den Knoten werden dennoch
angegeben.

Resultate

Die Auswertungen zu den Rickstauldngen sowie Wartezeiten sind fiir die ASP in Kapitel 2.2.1 und
fur die MSP in Kapitel 2.2.2. enthalten.

Auswertung ASP

= geringer Einfluss / Wartezeit
mittlerer Einfluss / Wartezeit
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Abbildung 8 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit Wdhrénd der ASP

Abbildung 8 zeigt die Ruckstaulangen und mittlere Wartezeiten des Netzes wahrend der ASP mit
den gerechneten Verkehrszahlen. Griine Pfeile bedeuten, dass die Wartezeit weniger als 10 s be-
tragt. Gelbe Pfeile zeigen Strecken, welche eine VQS zwischen B und D aufweisen oder andere
Knoten beeinflussen bzw. von anderen beeinflusst werden, die mittlere Wartezeit aber dennoch
nicht Gbermdssig gross ist. Rote Pfeile haben entweder eine mittlere Wartezeit von mehr als 45 s
oder werden stark von anderen Knoten beeinflusst bzw. beeinflussen andere stark.

Wahrend der Abendspitze wird der Riickstau am Kreisel Gloten in Richtung Ost 121 m lang und
die Wartezeit betragt 14 s. In Richtung West wird der Rickstau sehr gross und Uberstaut den
Knoten SO, weshalb dessen mittlere Wartezeit und Rickstaulange sehr hoch wird. Um diesen lan-
gen Rickstau besser einordnen zu kdnnen, wurde der Durchsatz (Fahrzeuge pro Stunde) der je-
weiligen Strome gemessen. Beim Knoten Gloten in Richtung Ost liegt dieser bei 93 % gegeniber
dem theoretisch zu erreichenden Wert, wahrend er in Richtung West lediglich bei 88 % gegentiber
dem theoretisch zu erreichenden Wert liegt.

Der Grosskreisel Nord Uberstaut den Kreisel Boulevard Std, wobei der totale Rlickstau ca. 270 m
betragt. Dies hat Auswirkungen auf den westlichen Arm im Boulevard Sud, wobei die mittlere
Wartezeit auf 75 s ansteigt. Letzteres wurde von IBV Husler [5] ebenfalls festgestellt, wobei die
mittlere Wartezeit beim Boulevard Siid in Richtung Westen mit 42 s deutlich tiefer, daftir der Riick-
stau auf den Boulevard langer ist.

Verkehrsbericht
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Zudem ist ersichtlich, dass Knoten ohne Vortritt mit grossen Verkehrsbelastungen auf den vor-
trittsberechtigten Strémen auf den Nebenstrémen grdssere Wartezeiten aufweisen (z.B. NE West
Einfahrt Sid aufgrund der Fahrbeziehungen zu/nach A oder am Knoten K1). Die Nebenstrome am
Knoten von Rotz, das bedeutet der siidliche Zufluss sowie der Linksabbieger, haben deutlich ho-
here Wartezeiten als die Hauptstrome.

Der Ruickstau auf die Autobahn ist sowohl von Richtung Winterthur mit 61 m und einer Wartezeit
von 22 s gering und von Richtung St. Gallen mit 33 m Riickstau und 6 s Wartezeit noch geringer.

Da sich die Knoten im Norden nicht gegenseitig beeinflussen, kann die VQS bestimmt werden.
Diese liegt beim Knoten NE West bei einem D, beim Boulevard Nord bei einem B und beim Knoten
von Rotz wiederum bei einem C.

Um den Einfluss des Kreisels Gloten auf das Gesamtsystem zu erkennen, wurde die Entstehung
des Riickstaus am Knoten verhindert, indem der Kreisel hypothetisch aus dem Netz entfernt wurde
und die Fahrzeuge an dieser Stelle das System verlassen. Damit lassen sich aber lediglich Aussa-
gen Uber den Grosskreisel sowie das Gebiet Miinchwilen machen, da die verkehrliche Situation im
Bereich des Kreisels Gloten nicht korrekt wiedergegeben werden kann. Um die effektive Rickstau-
l&ange des Grosskreisels in den Boulevard ohne Beeinflussung zu ermitteln, wurde die Strecke fiktiv
verlangert. Somit kommt es im bestehenden Netz nicht mehr zur gegenseitigen Beeinflussung
der Knoten und die VQS kann bestimmt werden.

Wie erwartet, sind die Staulangen und Wartezeiten der drei Knoten im Norden in einer dhnlichen
Grossenordnung, da sich diese bereits vorhin nicht gegenseitig beeinflusst haben (siehe Anhang
6). Die Verbindungsstrassen weisen beide eine VQS A auf, wahrend der Kreisel Boulevard Sud eine
VQS B erreicht und sich die Wartezeit der Einfahrt West auf 17 s reduziert. Die Wartezeit sowie
die Ruckstaulange in Richtung Nord werden auf die Werte 63 m und 7 s halbiert. Die fiktive Ver-
langerung der Einfahrt Nord am Grosskreisel zeigt, dass die Riickstaulange mit 188 m und die
Wartezeit mit 36s weiterhin hoch ist. Eine VQS D wird erreicht. Der Rickstau auf der Einfahrt Sud
ist aufgrund der veranderten Verkehrssituation am Kreisel Gloten und des damit entstehenden
besseren Zuflusses auf 114 m mit einer Wartezeit von 19 s angestiegen.

In beiden Féllen lasst sich keine geeignete Aussage Uber die Leistungsfahigkeit der beiden An-
schlisse in Sirnach machen, da diese durch den Verkehrsablauf in Gloten direkt aufgrund des
Rickstaus oder indirekt aufgrund des geringeren Verkehrsflusses auf der Wilerstrasse beeinflusst
sind. Aus diesem Grund wurde die VQS isoliert mit der Software KNOBEL (Anhang 1 und 2) be-
stimmt. Sirnach West erreicht eine VQS von D, wahrend Sirnach Ost eine VQS E erreicht und die
Leistungsfahigkeit des bestehenden Knotens bis 2040 iberschritten wird.

Verkehrsbericht
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2.3

Auswertung MSP
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Abbildung 9 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit Wdhrénd der MSP

Hinsichtlich Leistungsféhigkeit zeigt die Situation wahrend der MSP ein anderes Bild. Im Gebiet
Minchwilen weist der Knoten Kreisel Boulevard Nord eine VQS B auf. Der Knoten NE West hat
eine VQS C und der Knoten von Rotz fallt in die VQS D, wahrend die anderen Knoten eine VQS A
erreichen.

Die verkehrliche Situation wird wiederum vom Kreisel Gloten stark beeinflusst. Die mittlere War-
tezeit in Richtung Ost ist mit 25 s verhaltnismassig gering, jedoch ist die Riickstauldnge mit 233 m
lange und es kommt zur Beeinflussung des Grosskreisels, genauer der Autobahnausfahrt von Win-
terthur. Der Verkehr kann nicht mehr ungehindert abfliessen, weshalb der Riickstau auf die Auto-
bahn auf 142 m (99-Perzentil) und die mittlere Wartezeit auf 75 s ansteigt. Teilweise ist der Rick-
stau derart gross, dass der Grosskreisel Einfahrt Nord ebenfalls davon betroffen ist und sich die
Situation in Gloten somit bis in den Boulevard auswirkt.

Die Berechnung mittels der Software KNOBEL (Anhang 3 und 4) ergibt in beiden Féllen eine VQS
C fiir SO und SW.

Wird der Einfluss von Gloten entsprechend dem Vorgehen in Kapitel 2.2.1 unterbunden, reduziert
sich die Rlckstauldnge des Grosskreisels der Autobahnausfahrt von Winterthur auf 35 m und die
Wartezeit auf 8 s (Anhang 8).

Folgerungen

Aus den aktualisierten Leistungsfahigkeitsberechnungen lassen sich somit zusammenfassend fol-
gende Schlisse ziehen:

= Die nordlichen Knoten NE West, Boulevard Nord und von Rotz auf der Achse Wiler-/Ziir-
cherstrasse sind in der ASP und MSP ausreichend leistungsfahig bzw. weisen noch gewisse
Leistungsreserven auf. Sie werden auch nicht durch Rickstaus von tberlasteten benachbar-
ten Knoten beeintrachtigt.

= Die beiden Einmiindungen Boulevard Ost und Boulevard West funktionieren gut, einzig der
Knoten Boulevard West wird durch den Riickstau des Kreisels Boulevard Std gelegentlich
leicht behindert.

Verkehrsbericht
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= Der Kreisel Boulevard Siid funktioniert in der MSP sehr gut, wird aber in der ASP behindert
durch den Riickstau ab dem Grosskreisel Autobahnanschluss, insbesondere die Zufahrt ab
der Ringstrasse West.
Es ist anzunehmen, dass sich der verkehrliche Ablauf in Realitdt gegeniliber der Simulation
anders verhalt. Einerseits wird die Vortrittsregelung bei einer Stausituation nicht derart strikt
ablaufen wie in der Simulation und die Fahrzeuge auf der Zufahrt ab der Ringstrasse West
werden eher in den Kreisverkehr einfahren kénnen und andererseits werden in einer solchen
Situation mehr Fahrzeuge Uber den Knoten Boulevard West fahren, weshalb insgesamt eine
Wartezeit von <45s an beiden Knoten erreicht werden kann.

= Der Grosskreisel Autobahnanschluss ist in der ASP ausreichend leistungsféhig, alle Zufahrten
liegen in der VQS B oder C, verfiigen also noch tber Reserven. Allerdings fiihrt der Riickstau
auf der Dreibrunnenallee zwischendurch zuriick bis zum Knoten Boulevard West. In der MSP
funktioniert der Grosskreisel ebenfalls sehr gut, mit Ausnahme der Ausfahrt von Winterthur
mit einer grosseren Wartezeit, aber unkritischer Riickstauldnge. Diese Situation ist in erster
Linie auf den Uberlasteten Kreisel Gloten zuriickzufihren.

= Der Kreisel Gloten ist das kritische Element im Verkehrssystem Wil West, seine Leistungsfa-
higkeit ungeniigend (VSQ E/F). In der ASP ist insbesondere die Zufahrt Wilerstrasse kritisch,
in der MSP die &stliche Zufahrt auf Seite Autobahnanschluss. Die Rickstaus behindern zu-
satzlich die benachbarten Knoten (Grosskreisel Autobahnanschluss und die Einmindung Sir-
nach Ost).

Verkehrsbericht
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Fazit und Empfehlung

Fazit

Aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen resultiert ein insgesamt gut funktionierendes Ver-
kehrssystem Wil West in der ASP wie auch in der MSP. Einzig der bereits heute bestehende Kreisel
Gloten weist eine ungenligende Leistungsfahigkeit auf. Die Riickstaus ab dem Kreisel behindern
auch den Verkehrsfluss an den benachbarten Knoten Grosskreisel Autobahnanschluss und Ein-
miindung Sirnach Ost. Die Uberlastung des Kreisels Gloten ist insbesondere auf den durch die
Gebiete Gloten und Sirnach erzeugten Neuverkehr zurlckzufiihren. Dieser entspricht ca. 25 bis

3.2

30% der Gesamtbelastung des Kreisels.

Anforderungen Bauherren (Strasseneigentiimer)

Die Uberpriifung der Bauherren-Anforderungen fiihrt zu folgendem Resultat:

Tabelle 2 Anforderungen Bauherren
Bauherr Anforderung Erfillung der Anforderung Massnahme
ASTRA Verkehrsqualitatsstufe VQS D fiir den Erfullt --
Autobahnanschluss Grosskreisel
Kein sicherheitskritischer Riickstau auf Erfallt --
die Stammfahrbahn der Autobahn
Kein Rickstau vom Kreisel Gloten auf Nicht erfdllt, Rickstau in TG: Neue leistungs-
den Grosskreisel MSP verursacht durch den fahige Losung fur
Uberlasteten Kreisel Gloten Kreisel Gloten
Kein Rickstau vom Kreisel Boulevard Erfallt --
Sud auf den Grosskreisel
Kanton TG | Verkehrsqualitdtsstufe VQS D bei allen Erflllt, mit Ausnahme des | TG: Neue leistungs-
Knoten Kreisels Gloten (VQS F) fahige Losung fur
Kreisel Gloten
Kanton SG | VQS D bei allen Knoten Keine Knoten im Hoheitsge- | --
biet SG
Bei einem Rickstau aus einem benach- | Erfillt, im Hoheitsgebiet SG | --
barten Knoten sind dennoch die An- wird kein Knoten tberstaut
forderungen einer VQS D zu erreichen
Ausweisung von Leistungsreserven Erfillt. Der fir SG massge- | --
bende Knoten Boulevard
Nord ist in VQS B und verfligt
somit Uber Reserven.
Im Rahmen der Detailprojek-
tierung der LSA-Steuerung
kann auch die Leistungsfa-
higkeit des Knotens von Rotz
(aktuell mit VQS D ausrei-
chend) noch optimiert wer-
den.
Wird die Leistungsfahigkeitsgrenze er- | -- Optimierte LSA-
reicht, sind mogliche Ausbauoptionen Steuerung  Knoten
zu beschreiben von Rotz
Arealent- VQS D bei allen Knoten Erfullt, mit Ausnahme des | TG unter Miteinbe-
wicklung Kreisels Gloten (VQS F) zug der Arealent-
(Gemein- wicklung: Neue leis-
den, In- tungsfahige Loésung
vestoren) fur Kreisel Gloten
Verkehrsbericht
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3.3 Empfehlungen
Aufgrund der vorliegenden Resultate wird Folgendes empfohlen:

= Verbesserung der Verkehrsabwicklung am Kreisel Gloten, sei es durch eine Anpassung des
kapazitatskritischen Knotenlayouts oder mittels Reduktion bzw. Beschrankung der zulassi-
gen Verkehrsmenge einzelner oder aller Gebiete

= Optimierung des Grosskreisels Autobahnanschluss: Priifen von Losungsanséatzen zur Reduk-
tion der Verkehrsflache

= Keine weiteren Anpassungen am grundséatzlichen Layout aller Gbrigen Knoten bzw. dem Ge-
samtverkehrssystem

Verkehrsbericht
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A Anhang

Strom Strom q-vorh tg tf q-Haupt G-i L-i Misch- W M-95 M-99 Qsv
- Nr. [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/M] | [PWE/R] | strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 [T 750
3 * 21
Misch-H 771 1800 2+3 3.4 2 3 A
4 f‘ 132 7.2 3.9 1496 194 192 56.6 51 g8 E
5] ‘F} 49 6.5 3.1 761 498 498 8.0 0 1 A
Misch-N 181 261 4+6 43.0 5] 9 ]
8 - 728
7 A 7 5.8 2.5 771 633 633 5.7 o] o] A
Misch-H 728 1800 g 3.3 2 3 A
Rechtseinbieger (Strom &) hat einen oder mehrere Links-Einbieger-Strom 4 hat eine schlechtere QSV QSV-gesamt
rusétzliche Aufstellpldtze. Dies weicht von der als der M\sch;trom aus Strom 4 und & . El
VS5640 022 ab. Strom 4 bestimmt den QSV der NebenstraBen-Zufahrt.
Anhang 1: VQS des Knotens SO wdhrend ASP
Strom Strom g-vorh tg tf g-Haupt G- L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
- Nk [PWE/h] [s] [s] [Fz/h]l | [PWE/R] | [PWE/R] | strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 | 783
3 * 15
Misch-H 799 1800 2+ 3 3.5 2 4 A
4 {_‘ 118 7.2 3.9 1416 207 205 40.2 4 6 D
] I—} 44 8.5 3.1 791 481 481 8.2 0 o] A
Misch-MN 162 278 4+6 30.3 4 6 ]
8 D — 620
7 v 5 5.8 2.5 799 615 615 5.9 0 o] A
Misch-H 620 1800 g 3.0 2 2 A
Q5V-gesamt

Rechtseinbieger (Strom 6) hat einen oder mehrere

zusatzliche Aufstellpldtze. Dies weicht von der

VSS640 022 ab.

Anhang 2: VQS des Knotens SW wdihrend ASP
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Strom Strom g-vorh tg tf q-Haupt G-l L-i Misch- W N-95 N-29 Qsv
- N [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/R] | [PWE/R] | strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 —— 654
3 * 121
Misch-H 775 1800 243 3.5 2 3 A
4 {—' 18 7.2 3.9 1438 203 189 21.0 0 0 C
5] I'_} 6 6.5 3.1 715 523 525 6.9 4] 0 A
Misch-N 24 251 4+6 15.8 0 0 C
s | 679
7 A 44 5.8 2.5 775 631 631 6.1 0 0 A
Misch-H 679 1800 g 3.2 2 3 A
Rechtseinbieger (Strom 6) hat einen oder mehrere QsV-gesamt
zusatzliche Aufstellpldtze. Dies weicht von der
WS5640 022 ab.
Anhang 3: VQS des Knotens SO wdhrend MSP
Strom Strom g-vorh ta tf g-Haupt G-i L-i Misch- W N-95 N-99 QsV
- Nr. [PWE/R] [s] [s] [Fz/h] [PWE/R] | [PWE/h] strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 [T 556
3 * 105
Misch-H 061 1800 2+ 3 Eedl 2 3 A
4 ‘”‘ 16 7.2 3.9 1357 218 206 18.9 0 0 C
5] r} 6 0.5 3.1 609 593 593 0.1 0 0 A
Misch-N 22 281 446 13.8 4] 4] B
s | 710
7 A 38 5.8 2.5 661 715 715 5.2 4] 4] A
Misch-H 710 1800 g 3.3 2 3 A
Q5V-gesamt

Rechtseinbieger (Strom &) hat einen oder mehrere

zusdtzliche Aufstellpldtze. Dies weicht von der

V55640 022 ab.

Anhang 4: VQS des Knotenss SW wéhrend MSP

Verkehrsbericht
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Links-Einbieger-Strom 4 hat eine schlechtere QSV

als der Mischstrom aus Strom 4 und &6 .

Strom 4 bestimmt den QSV der Nebenstraen- Zufahrt.
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Boulevard Nord Einfahrt Ost
Boulevard Nord Einfahrt Nord
Boulevard Nord Einfahrt West
Boulevard Nord Einfahrt Stid
Boulevard Sid Einfahrt Nord
Boulevard Sid Einfahrt Ost
Boulevard Sid Einfahrt West
Boulevard Sid Einfahrt Stid
Gloten Einfahrt Nord

Gloten Einfahrt West

Gloten Einfahrt Sid

Gloten Einfahrt Ost

K1 Rechtsabbieger
Linksabbieger nach SW
Linksabbieger nach SO

NE West Einfahrt Std

NE West Einfahrt West

NE West Einfahrt Ost Linksabbieger
NE West Einfahrt Ost geradeaus
SO Ausfahrt

SW Ausfahrt

Von Rotz Einfahrt Ost Linksabbieger
Von Rotz Einfahrt West

Von Rotz Einfahrt Siid

Von Rotz Einfahrt Ost geradeaus
Grosskreisel Einfahrt Nord
Grosskreisel Einfahrt Stid
Verbindungsstrasse Ost
Verbindungsstrasse West

Name
Grosskreisel Einfahrt West
Grosskreisel Einfahrt Ost

ASP
Staulange 95 % Perzentil [m] mittl. Wartezeit [s]

65 12
53 7
37 7
20 3
142 18
39 11
43 75
0 2
19 14
420 98
71 12
121 14
17 23
0 5
208 42
49 29
0 0
0 1
0
241 784
32 14
21 42
54 6
46 43
21 3
129 14
70 7
6 18
21 6

Stauldnge 99%
61 22
33 6

Anhang 5: Riickstauldngen und Wartezeiten ASP
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ASP ohne Einfahrt Gloten Ost
Stauldnge 95 % Perzentil [m] mittl. Wartezeit [s]

Boulevard Nord Einfahrt Ost
Boulevard Nord Einfahrt Nord
Boulevard Nord Einfahrt West
Boulevard Nord Einfahrt Siid
Boulevard Siid Einfahrt Nord
Boulevard Siid Einfahrt Ost
Boulevard Sid Einfahrt West
Boulevard Siid Einfahrt Siid
Gloten Einfahrt Nord

Gloten Einfahrt West

Gloten Einfahrt Std

Gloten Einfahrt Ost

K1 Rechtsabbieger
Linksabbieger nach SW
Linksabbieger nach SO

NE West Einfahrt Siid

NE West Einfahrt West

NE West Einfahrt Ost Linksabbieger
NE West Einfahrt Ost geradeaus
SO Ausfahrt

SW Ausfahrt

Von Rotz Einfahrt Ost Linksabbieger
Von Rotz Einfahrt West

Von Rotz Einfahrt Siid

Von Rotz Einfahrt Ost geradeaus
Grosskreisel Einfahrt Nord
Grosskreisel Einfahrt Siid
Verbindungsstrasse Ost
Verbindungsstrasse West

Name
Grosskreisel Einfahrt West
Grosskreisel Einfahrt Ost

82 14
45 7
39 7
27 3
63
34 10
16 17
0
0 1
63 20
86 16
I
23 32
0 2
0 13
55 31
0 0
0 1
0 0
33 20
13 3
20 42
56 6
41 38
20 2
188 36
114 19
6 4
7 7
Stauldnge 99%
48 17
38 7

Anhang 6: Riickstauldngen und Wartezeiten ASP (bearbeitet)
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Boulevard Nord Einfahrt Ost
Boulevard Nord Einfahrt Nord
Boulevard Nord Einfahrt West
Boulevard Nord Einfahrt Std
Boulevard Sid Einfahrt Nord
Boulevard Siid Einfahrt Ost
Boulevard Siid Einfahrt West
Boulevard Sid Einfahrt Siid
Gloten Einfahrt Nord

Gloten Einfahrt West

Gloten Einfahrt Std

Gloten Einfahrt Ost

K1 Rechtsabbieger
Linksabbieger nach SW
Linksabbieger nach SO

NE West Einfahrt Sid

NE West Einfahrt West

NE West Einfahrt Ost Linksabbieger
NE West Einfahrt Ost geradeaus
SO Ausfahrt

SW Ausfahrt

Von Rotz Einfahrt Ost Linksabbieger
Von Rotz Einfahrt West

Von Rotz Einfahrt Stid

Von Rotz Einfahrt Ost geradeaus
Grosskreisel Einfahrt Nord
Grosskreisel Einfahrt Stid
Verbindungsstrasse Ost
Verbindungsstrasse West

Name
Grosskreisel Einfahrt West
Grosskreisel Einfahrt Ost

MSP

Stauldnge 95 % Perzentil [m] mittl. Wartezeit [s]

79
56
43

Stauldnge 99%
142
46

Anhang 7: Riickstauldngen und Wartezeiten MSP

Verkehrsbericht
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MSP ohne Einfahrt Gloten Ost
Stauldnge 95 % Perzentil [m] mittl. Wartezeit [s]

Boulevard Nord Einfahrt Ost
Boulevard Nord Einfahrt Nord
Boulevard Nord Einfahrt West
Boulevard Nord Einfahrt Siid
Boulevard Siid Einfahrt Nord
Boulevard Siid Einfahrt Ost
Boulevard Sid Einfahrt West
Boulevard Siid Einfahrt Siid
Gloten Einfahrt Nord

Gloten Einfahrt West

Gloten Einfahrt Std

Gloten Einfahrt Ost

K1 Rechtsabbieger
Linksabbieger nach SW
Linksabbieger nach SO

NE West Einfahrt Siid

NE West Einfahrt West

NE West Einfahrt Ost Linksabbieger
NE West Einfahrt Ost geradeaus
SO Ausfahrt

SW Ausfahrt

Von Rotz Einfahrt Ost Linksabbieger
Von Rotz Einfahrt West

Von Rotz Einfahrt Siid

Von Rotz Einfahrt Ost geradeaus
Grosskreisel Einfahrt Nord
Grosskreisel Einfahrt Siid
Verbindungsstrasse Ost
Verbindungsstrasse West

Name
Grosskreisel Einfahrt West
Grosskreisel Einfahrt Ost

81 12
56 9
41 9
9 2
35 il
10 5
1 6
21 4
0 1
0 4
54 7
I
0 8
0 1
0 3
6 17
0 1
0 2
0 0
5 8
0 0
43 53
34 5
15 27
43 3
29 4
20 3
0 3
0 3
Stauldnge 99%
35 8
39 6

Anhang 8: Riickstauldngen und Wartezeiten MSP (bearbeitet)

Verkehrsbericht
Teil 2 - Leistungsfahigkeit

24 /24



Kantonales Tiefbauamt

Thurgau%%

Bericht des Kanton Thurgau zu WILWEST
Thema Verkehr

Teil 3: Massnahmen Infrastruktur Kanton Thurgau

Stand: 6. Oktober 2021



Impressum

Auftraggeber Kanton Thurgau, Tiefbauamt

Projektleiter Konrad Béahler

Berichtsverfasser Nicolas Meister, Walter Schaufelberger, Severin Stiner (Vissim)
Projektnummer 11.0711

Dokument 2.0021.3a_Verkehrsbericht_Massnahmen Infrastruktur Kanton Thurgau

Anderungsverzeichnis

Ver-  Datum Verfasser Bemerkungen
sion
1-01 03.05.2021 Nicolas Meister Erstfassung
n.meister@bs-ing.ch
1-02  04.10.2021 Nicolas Meister Uberarbeitung hinsichtlich OV-Priorisierung
n.meister@bs-ing.ch
Walter Schaufelberger
w.schaufelberger@bs-ing.ch
1-03 06.10.2021 Walter Schaufelberger Erganzung Aufwartskompatibilitat Variante 4
Verkehrsbericht

Teil 3a — Massnahmen Infrastruktur Kanton Thurgau

2/35



Inhaltsverzeichnis

Zusammenfassung

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

1.2 Berichtsinhalt

1.3 Vorgehen

2 Variantenfacher Knoten Gloten

3 Variantenvertiefung Knoten Gloten

3.1 Variante 1: Bypass + Bedarfs-LSA

3.2 Variante 2: Bypass +Stauraum mit Doppelspur

33 Variante 3: Variante Bypass + Bedarfs-LSA + Stauraum mit Doppelspur

34 Variante 4: Bypass und Turbokreisel

4 OV-Priorisierung

5 Variantenvergleich

6 Sicherstellung Erschliessung KNZ Sirnach

7 Gesamtsystem

8 Fazit

9 Anhang

10 Verzeichnisse
Grundlagenverzeichnis
Abbildungsverzeichnis
Tabellenverzeichnis

Verkehrsbericht

Teil 3a — Massnahmen Infrastruktur Kanton Thurgau

N Jouoon

10

10
12
13
15

17

19

21

22

28

29

34

34
34
35

3/35



Zusammentfassung

Unter Berlicksichtigung der aktualisierten Verkehrszahlen [1] erfolgte im Herbst 2020 die Prifung
der Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems Wil West [2]. Dabei wurden Funktionsméngel
bzw. eine nicht ausreichende Leistungsfahigkeit fiir den Grosskreisel und den Kreisel Gloten fest-
gestellt.

Gegenstand des Berichts ist ein Variantenstudium fiir ausreichend leistungsfahige Losungsansatze
fur den Knoten Gloten inkl. Erschliessung der KNZ Sirnach sowie der Leistungsfahigkeitsnachweis
des Gesamtverkehrssytems Wil West unter Miteinbezug der evaluierten Bestldsung fiir den Kno-
ten Gloten und die auch vorliegenden Resultate zur Steigerung der Leistungsfahigkeit des Gross-
kreisels [3].

Im Variantenstudium zum Knoten Gloten wurden aus einem breiten Variantenfacher vier zweck-
massige Ldsungsansatze vertieft und mit Vissim auf ihre Leistungsfahigkeit Gberprift. Von diesen
vier Varianten haben sich zwei als leistungsfahig und aus verkehrstechnischer Sicht machbare Lo-
sungen erwiesen. Dies ist zum einen die Variante 3 mit einem Bypass von West nach Sud, mit
einer Bedarfs-LSA aus Richtung Siiden in Kombination mit der Zufahrt aus Osten sowie einem
Doppelspurausbau, d.h. einem erweiterten Stauraum zwischen Grosskreisel und Knoten Gloten.
Damit die Erschliessung der KNZ Sirnach leistungsmassig sichergestellt wird, ist es in dieser Vari-
ante notwendig, am Knoten SO ein Linksabbiegeverbot und am Knoten SW eine LSA — aktiv in der
ASP — einzuflihren. Zum anderen handelt es sich um die Variante 4 mit einem Turbokreisel, wobei
wiederum zwischen Grosskreisel und Knoten Gloten eine Doppelspur geplant und ein Bypass von
West nach Sud notwendig ist. Die geometrische Machbarkeit letzterer Variante ist genauer zu
Uberprifen.

Die vom Kanton Thurgau favorisierte und fur den Leistungsfahigkeitsnachweis des Gesamtsys-
tems beriicksichtigte Variante 3 kann gegeniliber dem Turbokreisel besonders hinsichtlich Sied-
lungsvertraglichkeit Gberzeugen und lasst im Hinblick auf die Unsicherheiten der in Zukunft zu
erwartenden Verkehrsmengen einen gewissen Spielraum offen. Die einzelnen Anpassungen kdn-
nen zeitlich aufeinanderfolgend und erst bei Bedarf realisiert werden.

Die Verkehrssimulationen haben gezeigt, dass das Uiberarbeitete Gesamtsystems nun ausreichend
leistungsfahig ist und sich die gewahlte Variante des Knotens Gloten gut ins Gesamtsystem integ-
rieren lasst. Sowohl in der Morgenspitze als auch in der Abendspitze kommt es zu keinen Inter-
aktionen mit benachbarten Knoten. Gemaéss Sensitivitatsbetrachtung wird die Zufahrt Siid des
Knotens Gloten als erstes an ihre Leistungsfahigkeitsgrenze kommen.

Der Kreisel Gloten bleibt das leistungskritischste Element im Gesamtverkehrssystem Wil West. Bei
einem Vollausbau der KNZ Minchwilen/Gloten und bei einer gleichzeitig starkeren allgemeinen
Verkehrszunahme als aktuell prognostiziert kdnnte dessen Leistungsfahigkeit langerfristig kritisch
werden. Wir empfehlen deshalb, den erforderlichen zusétzlichen Landbedarf fiir einen Turbokrei-
sel (Variante 4) zu sichern.

Verkehrsbericht
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1

1.1

Finleitung

Ausgangslage

Im Herbst 2020 erfolgte die Aktualisierung der Verkehrszahlen, welche nun auch den Neuverkehr
KNZ Gloten/Sirnach enthilt [1]. Die Uberpriifung des Verkehrssystems Wil West anhand dieser
aktualisierten Verkehrszahlen [2] zeigte, dass einzelne Knoten bzw. Abschnitte sowohl in der MSP
(Morgenspitze) als auch in der ASP (Abendspitze) nicht genitigend funktionsfahig sind. Die Dis-
tanzen zwischen den einzelnen Knoten (Abbildung 1) sind allgemein gering, was auf die Funktio-
nalitat bzw. die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems einen Einfluss hat. Dies betrifft im Bereich
Minchwilen vor allem den Knoten Boulevard Siid und den Knoten ESP Boulevard West. Diese
Knoten werden in der Abendspitze (ASP) ab dem Grosskreisel Gberstaut (Abbildung 3). Auch der
Grosskreisel wird wahrend der Morgenspitze (MSP) vom Rickstau des Knotens Gloten beeintréach-
tigt, was Auswirkungen auf die Autobahnausfahrt aus Winterthur hat (Abbildung 2). In der ASP
fihrt die hohe Verkehrsbelastung auf dem westlichen Arm des bestehenden Knotens Gloten (Krei-
sel mit je einer Zufahrtsspur, ohne Bypasse) zu einer langen Wartezeit und einem langen Rickstau,
welcher den benachbarten Knoten der 6stlichen Ausfahrt aus der KNZ Sirnach (SO) beeintrachtigt.
Der Knoten SO und SW sind beides vortrittsbelastete Strassen, bei welchen samtliche Fahrbezie-
hungen mdglich sind.

Kn. NE. West

B J—%
. Kn. Boulevard Nard

/" Kn.Anschluss /’30
\ ESP NW I3 ) Kn. von Rotz
| =)
s [

Kn.ESP
Boulevard West

£
(=]
g Kn. ESP
Boulevard Ost
&
Kn. Kreise| ’t’
Boulevard Siid
<
&
N
Kn. Anschluss
ESP SO
Kn. Grosskreisel
Kn. Sirnach West Autobahnanschluss I]
Kn, Sirnach Ost
0
320m 1%
";5—5\\_‘ Kn, Lezenbihl
m Kn. Kreisel
Gloten
Abbildung 1 Verkehrsnetz Wil West im bisherigen Planungsstand (Phase GP): Knotennamen sowie An-

gaben zur Ausgestaltung und Distanzen zwischen den Knoten
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Abbildung 3
herigen Planungsstand (Phase GP)
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1.2

13

Berichtsinhalt

Der vorliegende Bericht zeigt in Form eines Variantenstudiums mdgliche Massnahmen im Ver-
kehrsnetz auf, mit welchen eine ausreichende Leistungsfahigkeit des Knotens Gloten, auch abge-
stimmt auf die benachbarten Knoten, erreicht werden kann.

Vorgehen

In einem anfdnglich grossrdumigen Variantenstudium sind unmittelbar benachbarte Knoten
ebenfalls in die Lésungsfindung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit am Knoten Gloten mit-
einbezogen worden. Nach Absprache mit dem Kanton Thurgau sind vier Varianten Ubrig geblie-
ben, welche sich rdumlich auf den Knoten Gloten beschranken und weiterverfolgt wurden.

Die entwickelten vier Varianten sind mit Vissim auf ihre Leistungsfahigkeit untersucht worden. Die
Parameter zur Abbildung der Vortrittsverhdltnisse wurden gemadss bzw. angelehnt ans Vissim-
Handbuch modelliert. Fiir die Auswertung wurden 20 Laufe simuliert, wobei jeweils eine ganze
Stunde (MSP und ASP) beriicksichtigt wurde.

Bei den leistungsfahigen Varianten wurde im Sinne einer Sensitivitatsbetrachtung mit einer Erho-
hung des Schwerverkehrsanteils von 2% auf 5% zudem gepriift, wie sensibel die Varianten auf
verkehrliche Verdnderungen reagieren und somit beurteilt, wie stabil diese Varianten sind.

Schlussendlich wurde die vom Kanton Thurgau bevorzugte Variante im Verkehrsnetz Wil West
implementiert, um die Leistungsféhigkeit und Interaktion mit benachbarten Knoten im Gesamt-
system aufzuzeigen und sicherzustellen. Der Begriff Riickstau bezieht sich im gesamten Bericht
auf das 95%-Perzentil bzw. das 99%-Perzentil auf Autobahnausfahrten.

Verkehrsbericht
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Variantenfacher Knoten Gloten

Im ersten Schritt wurden alle denkbaren Varianten skizziert und bezliglich Leistungsfahigkeit mit
einfachen statischen Methoden tiberpriift. Abbildung 4 gibt einen Uberblick iber das Varianten-

spektrum.

In Absprache mit dem Kanton Thurgau wurden die drei Varianten 1a, 1b und 4 zur vertieften
Weiterbearbeitung festgelegt. Diese drei Losungen belassen die bisherige Ausgestaltung bzw.
Planung des Gebiets weitgehendst und sind mit verhaltnismassig wenig Anpassungen an der be-
stehenden Infrastruktur am Knoten Gloten realisierbar. Der hier aufgrund der begrenzten Platz-
verhéltnisse grosse Vorteil einer Kreiselldsung ist, dass samtliche Abbiegebeziehungen auf engem
Raum weiterhin méglich sind. Mittels Vissim-Simulation werden diese Varianten genauer auf ihre

Leistungsfahigkeit Gberprift.

Fir die weitere Bearbeitung werden die verbleibenden Varianten neu nummeriert:

Tabelle 1 Bezeichnung Varianten
Bisher Neu Bezeichnung
Variante 1a Variante 1 Bypass + Bedarfs-LSA Knoten Gloten
Variante 1b Variante 2 Bypass + Stauraum mit Doppelspur Knoten Gloten
Komb. 1a+1b | Variante 3 Bypass + Bedarfs-LSA + Stauraum mit Doppelspur Knoten
Gloten
Variante 4 Variante 4 Bypass +Turbokreisel Knoten Gloten
Verkehrsbericht
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¢
Varianten 1a Bypass + Bedarfs-LSA -
1b Bypass + Doppelspur -
2a LSA (gr.) =
2b LSA (k) LSA (gr.) =
LSA (kL) LSA (kL)
4 Turbokreisel -
5 Turbokreisel ohne Zufahrt Siid -
6a LSA (gr.) ohne Zufahrt Sud e
6b LSA (gr) LSA (ohne Zufahrt Stid) -
7 Kreisel -
Abbildung 4

Mégliche Varianten zur Optimierung der Leistungsféhigkeit am Knoten Gloten
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3.1

Variantenvertiefung Knoten Gloten

In der Folge sind die vier gemass Ziffer 2 festgelegten Varianten dargestellt und erlautert sowie
die Resultate aus der Verkehrssimulation (Rickstau, Wartezeit) abgebildet.

Im bisherigen Planungsstand (Phase GP) wird wahrend der ASP besonders der Riickstau in Rich-
tung Westen sehr lange und es kommt zur Beeintrachtigung des Knotens SO. Von Sirnach in
Richtung Knoten Gloten biegt ca. jedes dritte Fahrzeug am Knoten Gloten nach rechts in Richtung
Stden ab. Aufgrund dieser beiden Tatsachen ist in jeder Variante ein Bypass von West nach Sid
vorgesehen.

In der MSP kommt es bisher zu einem langen Riickstau ab Kreisel Gloten in Richtung Grosskreisel,
wobei letzterer beeintrachtigt wird und die Wartezeit der Autobahnausfahrt Winterthur stark an-
steigt. Dies kommt in erster Linie davon, dass die Verkehrsmenge von Stid nach West am Kreisel
Gloten verhaltnismassig hoch ist und somit die einfahrenden Fahrzeuge aus Osten beeintréchti-
gen. In jeder Variante ist dafiir ein anderer Ansatz vorgesehen.

Variante 1: Bypass + Bedarfs-LSA

Von West nach Sud ist ein Bypass vorgesehen, damit der Riickstau aus Westen in der ASP reduziert
wird. Zur Vermeidung des langen Riickstaus in Richtung Grosskreisel in der MSP wird eine Be-
darfs-LSA auf der Zufahrt Sid installiert. Damit wird der Zufluss von Stiden auf den Kreisel ge-
drosselt, was einen erhdhten Abfluss aus Richtung Grosskreisel erlaubt. Als Einschaltkriterium fir
diese Drosselung (LSA rot auf der Zufahrt Siid) gilt das Erreichen einer maximal zuldssigen Stau-
lange.

Die Bedarfs-LSA wurde in Vissim mittels zwei Detektoren simuliert, welche die Bedingungen fiir
eine Stausituation ermitteln. Ein Detektor befindet sich direkt bei der Einfahrt des Knotens Gloten
und prift, ob sich ein Fahrzeug in der Warteposition aufhélt, wahrend sich der zweite ca. 100 m
in Richtung Grosskreisel prift, ob sich der Stau bis zur Lage dieses Detektors fortsetzt. Der zweite
Detektor soll verhindern, dass sich der Stau bis zum Grosskreisel ausbreitet. Sobald eine Stausitu-
ation vorhanden ist — sprich beide Bedingungen erfillt sind — startet die Dosierung am Knoten
Sud. Fir die Simulation wurde eine Dosierung mit unterschiedlichen Rot- und Griinzeiten geprift,
wobei das Resultat jeweils in einem dhnlichen Rahmen ausfiel. Fir die hier dargestellten Resultate
betragt die Mindestdauer des Zustands Griin 4 s und Rot 8 s.

Die Resultate der Simulation sind in der Tabelle 2 und Tabelle 3 dargestellt.

Tabelle 2 Leistungsfdhigkeit Variante 1 Tabelle 3 Leistungsfdhigkeit Variante 1
MSP ASP
Wz [s] L95 [m] VQsS Wz [s] L95 [m] VQs
Nord 4 0 A Nord 5 11 A
West 13 69 B West 39 297 D
Sud 69 290 E Sud 20 106 B
Ost 24 254 C Ost 11 113 B

Die Ergebnisse zeigen, dass der Bypass wirksam ist. Der Riickstau aus Richtung Westen wird in der
ASP von knapp 500 m auf unter 300 m reduziert. Die mittlere Wartezeit reduziert sich auf 39 s und
erreicht eine VQS D. Der Knoten SO wird unter diesen Umstanden weiterhin beeintrachtigt. Ob-
wohl sich gegentiber dem urspriinglichen Zustand die Wartezeit und der Ruckstau deutlich redu-
ziert, wird mit 146 m und 171 s kein zufriedenstellender Abfluss aus der KNZ erreicht.

Verkehrsbericht
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Der Ruickstau von Gloten in Richtung Grosskreisel betragt 254 m und ist somit immer noch langer
als die akzeptable Maximalldnge von ca. 170 m, welche die Distanz zwischen den beiden Knoten
darstellt. Die Wartezeit und Rickstaulange auf der Autobahnausfahrt Winterthur wird reduziert,
ist aber weiterhin hoch und betragt 67 s und 179 m. Zudem erhdht sich als Konsequenz dieser
Dosierung die Wartezeit sowie die Riickstauldnge auf der Einfahrt Stid wahrend der MSP und die
VQS fallt in ein E.

Diese Variante stellt keine zufriedenstellende L6sung dar. Die Leistungsfahigkeit ist zu gering
und es kommt weiterhin zu einer Interaktion mit dem Grosskreisel.

Die rdumliche Situation und relevanten Rickstaulangen sind in Abbildung 5 und Abbildung 6
dargestellt.

Abbildung 5 Riickstau Variante 1 MSP: Bypass mit einer Bedarfs-LSA am Knoten Gloten

Abbildung 6 Riickstau Variante 1 ASP: Bypass mit einer Bedarfs-LSA am Knoten Gloten
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3.2

Variante 2: Bypass +Stauraum mit Doppelspur

Die Variante 2 sieht wiederum einen Bypass von West nach Sid vor. Fiir die Reduktion der Riick-
stauldnge aus Osten in der MSP ist eine Verlangerung des Stauraums angedacht. Zwischen Gross-
kreisel und Knoten Gloten ist eine Doppelspur auf maximaler Lange geplant, welche kurz vor der
Einfahrt Gloten Ost auf die bisherige einspurige Einfahrt im Bestand reduziert wird. Diese Losung
beruht auf der Tatsache, dass nicht eine grosse Wartezeit und somit eine nicht ausreichende Leis-
tungsfahigkeit das Problem darstellt, sondern vielmehr der lange Riickstau, welcher aufgrund der
dichten Abfolge der Knoten zur Beeintrachtigung des Grosskreisels fiihrt.

Tabelle 4 Leistungsfdhigkeit Variante 2 Tabelle 5 Leistungsfdhigkeit Variante 2
MSP ASP
Wz [s] L95 [m] VQsS Wz [s] L95 [m] VQsS
Nord 4 0 A Nord 7 13 A
West 15 130 B West 44 323 D
Sid 22 158 C Sud 35 153 D
Ost 92 283 E Ost 9 96 A

Der Bypass zeigt eine dhnliche Wirkung wie in Variante 1. Der Riickstau wird auf 323 m und die
Wartezeit auf 44 s reduziert. Wie bereits in Variante 1 ist es nicht moglich, eine zufriedenstel-
lende Leistungsfahigkeit fiir den Abfluss aus der KNZ am Knoten SO zu erreichen. Die Riickstau-
lange ist mit 169 m und die Wartezeit mit 219 s zu hoch.

Trotz der Vergrdsserung des Stauraums zeigt diese Variante nicht die gewtinschte Wirkung. Der
Rickstau in Richtung Osten reduziert sich in der MSP gegentiber dem bisherigen Planungsstand
nur wenig. Die Wartezeit nimmt zu und fallt in eine VQS E. Der Einfluss auf die Ausfahrt Win-
terthur ist weiterhin stark. Die Wartezeit der Ausfahrt Winterthur betragt 268 s und der Riickstau
283 m.

Diese Variante stellt keine zufriedenstellende Losung dar. Die Leistungsfahigkeit ist zu gering
und es kommt weiterhin zu einer Interaktion mit dem Grosskreisel.

Die rdumliche Situation und relevanten Ruickstauldngen sind in Abbildung 7 und Abbildung 8
dargestellt.
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Abbildung 7 Riickstau Variante 2 MSP: Bypass mit einer Doppelspur am Knoten Gloten

Abbildung 8 Riickstau Variante 2 ASP: Bypass mit einer Doppelspur am Knoten Gloten

Variante 3: Variante Bypass + Bedarfs-LSA + Stauraum mit Doppelspur

Aufgrund der Tatsache, dass mit den Varianten 1 und 2 keine zufriedenstellende Leistungsfahig-
keit bzw. akzeptable Riickstauldange in Richtung Grosskreisel erzielt werden konnte, wurden die
Ansatze der beiden Varianten zur vorliegenden Variante 3 zusammengelegt. Der Bypass ist auch
in dieser Variante zwingend notwendig. Die Bedarfs-LSA zur Dosierung des Verkehrsflusses Siid
zugunsten des dstlichen Arms verbessert bei gleichzeitigem Ausbau des Stauraums zwischen
Grosskreisel und Knoten Gloten die Leistungsfahigkeit — insbesondere in der MSP.
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Tabelle 6 Leistungsfdhigkeit Variante 3 Tabelle 7 Leistungsfdhigkeit Variante 3
MSP ASP
Wz [s] L95 [m] VQs Wz [s] L95 [m] VQs
Nord 4 0 A Nord 6 12 A
West 10 50 B West 42 177 D
Sid 42 268 D Sid 18 105 B
Ost 22 138 C Ost 7 86 A

Der Bypass zeigt wie in den beiden bisher betrachteten Varianten eine dhnliche Wirkung mit einer
mittleren Wartezeit von 42 s von Westen in der ASP. Die Rickstaulange betragt 177 m. Dies stellt
eine ausreichende Leistungsfahigkeit mit VQS D dar. Die Ausfahrt SO ist weiterhin von der Zufahrt
West am Knoten Gloten beeintrachtigt. Obwohl die Riickstauldnge und Wartezeit auf 108 m und
94 s reduziert werden kdnnen, wird die angestrebte VQS D nicht erreicht. Eine teilweise Verlage-
rung des Verkehrs Gber SW — was einer zu erwartenden Reaktion in der Realitat entspricht — erzielt
auch kein zufriedenstellendes Resultat. Ein akzeptabler Abfluss aus der KNZ kann somit nur mit
weiteren Massnahmen erreicht werden.

Fir die hier dargestellten Resultate betragt die Mindestdauer des Zustands Griin 4 s und Rot 6 s.
Dieser Zustand konnte bei sehr starkem Verkehrsaufkommen sogar zu einem zwischenzeitlichen
Dauer-Rot fihren, um einen Rickstau bis in den Grosskreisel zu verhindern und die Autobahn-
ausfahrt nicht zu beeintréchtigen. In Richtung Osten wird die gewlinschte Wirkung erzielt, indem
die 95%-ige Riickstauldange 138 m betragt. Es kommt zu keiner Interaktion mit dem Grosskreisel.
Die Leistungsfahigkeit ist mit einer Wartezeit von 22 s (VQS C) ebenfalls gegeben, wahrend die
dosierte Zufahrt Stid eine VQS D (Wartezeit 42 s) bei einer Riickstauldnge von 268 m aufweist.

Diese Variante stellt fiir den Knoten Gloten eine zufriedenstellende Lésung dar.

Die raumliche Situation und relevanten Ruckstaulangen sind in Abbildung 9 und Abbildung 10
dargestellt.

Abbildung 9 Riickstau Variante 3 MSP: Bypass mit einer Bedarfs-LSA und einer Doppelspur am Knoten

Gloten
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Abbildung 10 Riickstau Variante 3 ASP: Bypass mit einer Bedarfs-LSA und einer Doppelspur am Knoten

Gloten

Variante 4: Bypass und Turbokreisel

In Variante 4 ist die Umgestaltung des bestehenden Kreisels in einen Turbokreisel vorgesehen.
Aufgrund dessen Layout ist eine Doppelspur zwischen Grosskreisel und Knoten Gloten notwendig,
die im Gegensatz zu Variante 3 bis zum Kreisel gefiihrt wird und es zu keiner Verengung vor dem
Kreisel kommt. Da der Turbokreisel in erster Linie fur die stliche Zufahrt ab Grosskreisel eine
Verbesserung darstellt, ist aus Sirnach in Richtung Stiden ebenfalls ein Bypass vorzusehen.

Tabelle 8 Leistungsfdhigkeit Variante 4 Tabelle 9 Leistungsfdhigkeit Variante 4
MSP ASP
Wz [s] L95 [m] VQsS Wz [s] L95 [m] VQs
Nord 2 0 A Nord 3 4 A
West 6 15 A West 24 86 C
Sud 9 67 A Sud 52 207 E
Ost 4 38 A Ost 2 7 A

Diese Variante zeigt sowohl in Bezug auf die Reduktion des Riickstaus in Richtung Westen sowie
in Richtung Osten die erwiinschte Wirkung. Auf dem &stlichen Arm wird in der MSP gar die
bestmdgliche VQS A erreicht. Der Grosskreisel und damit die Autobahnausfahrt Winterthur wird
nicht mehr beeintrachtigt.

Der Rickstau in Richtung Westen kann auf 86 m reduziert werden, wobei eine VQS C erreicht
wird. Die Ausfahrt SO weist wahrend der ASP noch eine Riickstauldange von 68 m auf, wahrend
die mittlere Wartezeit bei 62 s reduziert werden konnte. Eine VQS D wird mit dieser Aufteilung
der Fahrten nicht erreicht. Eine simulierte teilweise Verlagerung des Verkehrs von SO nach SW -
was einer zu erwartenden Reaktion in der Realitat entspricht — zeigt, dass an beiden Knoten eine
VQS D erreicht werden kann. Die Wartezeit am Knoten SO betragt 42 s und jene bei SW 27 s.
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Am Knoten Gloten kommt es lediglich zu geringen Anderungen der Wartezeit und Riickstau-
lange. Aufgrund der besseren Zufahrt des westlichen Arms aus Sirnach werden die Fahrzeuge
aus Suden am Einfahren gehindert. Der Riickstau betragt 207 m und die Wartezeit fallt mit 52 s
in eine VQS E.

Diese Variante stellt eine zufriedenstellende L6sung im Gesamtsystem dar. Allerdings ist die
geometrische Machbarkeit noch nicht ausreichend nachgewiesen und somit die Variante hin-
sichtlich des Platzbedarfes genauer zu prifen.

Die raumliche Situation und relevanten Riickstaulangen sind in Abbildung 11 und 12 dargestellt.

Abbildung 11 Riickstau Variante 4 MSP: Bypass mit einem Turbokreisel am Knoten Gloten

Abbildung 12 Riickstau Variante 4 ASP: Bypass mit einem Turbokreisel am Knoten Gloten
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4 OV-Priorisierung

Im bestehenden Fahrplan verkehren folgende Buslinien iber den Knoten Gloten (Abbildung 13):

- Nr. 733: Wil - Littenheid, 30'-Takt HVZ und 60'-Takt NVZ, relevante Beziehung am Kreisel
Gloten von Sid nach Ost, nach 21.00 Uhr

- Nr. 734: Wil - Fischingen, 30'-Takt HVZ und 60’-Takt NVZ, relevante Beziehung am Kreisel
Gloten von West nach Ost und Ost nach West

- Nr. 735: Wil - Bichelsee, 30'-Takt HVZ und 60'-Takt NVZ, relevante Beziehung am Kreisel
Gloten von West nach Std und Sid nach West
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Abbildung 13 Bestehendes Busliniennetz im Betrachtungsperimeter [6]

Die Busplanung Wil — Hinterthurgau [6] hat verschiedene Varianten fir ein Busliniennetz im Zu-
sammenhang mit der Realisierung vom ESP Wil West gepriift. Basierend auf der Empfehlung von
[6] wird am Kreisel Gloten davon ausgegangen, dass insbesondere die Ost-West Richtung an Be-
deutung gewinnt und zentral ist (Abbildung 14). Neben der Verdichtung der Buslinien 734 (15'-
Takt HVZ, 30'-Takt NVZ) soll neu die Linie 737 ebenfalls Gber den Knoten Gloten gefiihrt werden
(ganztags 30'-Takt). Fir die Linie 735 von Sid nach West und West nach Sid ist keine Taktver-
dichtung vorgesehen (weiterhin 30'-Takt HVZ, 60'-Takt NVZ). Dies bedeutet, dass in der Spitzen-
stunde von Westen nach Osten sowie von Osten nach Westen insgesamt je sechs Busse verkehren.
Von Siiden nach Westen und von Westen nach Siiden sind es je zwei Busse.
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Abbildung 14 Empfohlenes Busliniennetz fiir die Realisierung vom ESP Wil West [6]

Auf der zukiinftigen Strasseninfrastruktur im ESP Wil West mit unmittelbarem Autobahnanschluss
ist von einem hohen Verkehrsaufkommen auszugehen. Ein stabiler Betrieb der Buslinien istim ESP
Wil West zu gewahrleisten [6]. Am Knoten Gloten liegt der Fokus auf der West-Ost-Beziehung.

In Variante 3 ist wahrend der MSP die Zufahrt aus dem Osten (Wartezeit 22 s, Rickstauldnge
138 m) und Siiden (Wartezeit 42 s, Rickstaulange 268 m) kritisch, wéahrend der ASP insbesondere
die Zufahrt aus Westen (Wartezeit 42 s, Riickstauldnge 177 m).

In Variante 4 sind in der MSP fur die Buslinien keine Zufahrten kritisch. Wahrend der ASP ist die
Zufahrt aus Westen (Wartezeit 24 s, Ruckstauldange 86 m) sowie Stiden (Wartezeit: 52 s, Riickstau-
lange 207 m) kritisch.

Sollte sich zeigen, dass der zeitliche Verlust der Buslinien eine Buspriorisierungsmassnahme er-
fordert, kann zum gegebenen Zeitpunkt eine solche eingefliihrt werden. In Variante 3 kann dies
beispielsweise von Westen her am LSA-Knoten SW geschehen, indem der Bus Gber den Linksab-
bieger oder mittels separater Busspur gegeniiber dem MIV priorisiert wird. Eine zusatzliche Fahr-
bahnhaltestelle vor der Einfahrt Gloten West gabe weiter Luft, dass der Bus ohne bzw. mit wenig
Zeitverlust in den Kreisel einfahren kann. Die Zufahrt von Osten kann priorisiert werden, indem
der im Konflikt stehende Strom aus Stden starker zurtickgehalten wird. Eine Priorisierung fir den
Bus aus Stden ist moglich, indem zwischen der Eisenbahnbriicke Kreuzstrasse und der Einfahrt
ins Siedlungsgebiet Gloten eine Busspur mit einer Ldnge von ca. 160 m realisiert wird. Ist auf dem
restlichen Abschnitt bis zur Einfahrt Kreisel Gloten (ca. 90 m) der Bus weiterhin zu bevorzugen,
muss der Zufluss aus Westen beschrankt werden, damit die Fahrzeuge aus dem Siiden besser
einfahren kénnen.

In Variante 4 ist aufgrund der geringeren Wartezeit aus Westen als erste Buspriorisierungsmass-
nahme eine Fahrbahnhaltestelle vorzusehen, da diese mit wenig Aufwand realisiert werden kann.
Sollte eine solche Massnahme noch nicht die gewlinschte Wirkung erzielen, ware am Knoten SW
analog zu Variante 3 eine LSA zu erstellen, indem der Bus Uber die Linksabbiegespur bevorzugt
wird. Gleich wie in Variante 3 ist mittels Busspur zwischen der Eisenbahnbriicke Kreuzstrasse und
der Einfahrt ins Siedlungsgebiet Gloten eine Priorisierung aus Stiden moéglich. Zusatzlich kann der
Zufahrtsstrom aus Stiden ebenfalls mittels Zuflussbeschrankung wie bei Variante 3 bevorzugt wer-
den.

Die Schwierigkeiten hinsichtlich stabilem Buslinienbetrieb bestehen bei Variante 3 und 4 gleich-
ermassen. Allerdings ist die Situation in Variante 4 weniger kritisch, da Variante 4 insgesamt be-
trachtet eine hohere Leistungsfahigkeit aufweist.
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Variantenvergleich

In Kapitel 3 hat sich gezeigt, dass mit Variante 1 und Variante 2 die gewiinschten Verbesserun-
gen nicht zu erreichen sind. Sie werden somit verworfen.

Auch mit den beiden anderen Varianten kénnen die Verbesserungen nicht vollstandig erreicht
werden. In Variante 3 kann die Verkehrsmenge aus der KNZ Sirnach ohne weitere Massnahmen
nicht wie erforderlich abfliessen, wéhrend in Variante 4 die Zufahrt Stid eine leicht héhere War-
tezeit aufweist als es zum Erreichen der erforderlichen VQS D erlaubt. Dennoch stellen die bei-
den Varianten 3 (Abbildung 15) und 4 (Abbildung 16) in der Betrachtung des Gesamtsystems
zufriedenstellende Varianten dar, welche unterschiedliche Vor- und Nachteile aufweisen. In der
Folge werden die beiden Varianten miteinander verglichen.
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Abbildung 15 Variante 3: Bypass mit einer Abbildung 16 Variante 4: Bypass mit einem
Bedarfs-LSA und einer Turbokreisel am Knoten Gloten
Doppelspur

Hinsichtlich OV-Priorisierung kann mit beiden Varianten eine zufriedenstellende Busbevorzugung
erreicht werden. Die Situation ist bei Variante 4 allerdings weniger kritisch, da diese insgesamt
betrachtet eine hohere Leistungsfahigkeit aufweist.

Ein Bypass von West nach Sud ist in beiden Varianten notwendig, ebenso der Bau einer Doppel-
spur zwischen Grosskreisel und Gloten in Fahrtrichtung Gloten.

Variante 3 ist die einzige der untersuchten Varianten, welche am Knoten Gloten eine vollstandig
ausreichende Leistungsfahigkeit (VQS D) aufweist. Dabei gilt es zu beachten, dass einerseits die
Wartezeit in der ASP auf dem Ast West mit 42 s nahe an der Grenze zur VQS E liegt und anderer-
seits fir die KNZ Sirnach kein zufriedenstellender Abfluss erreicht werden kann. Eine akzeptable
Losung fir die KNZ kann somit nur mit weiteren Massnahmen erzielt werden (siehe Kapitel 5). Der
Rickstau in Richtung Autobahn wahrend der MSP ist mit 138 m ebenfalls relativ lang, kann aber
aufgrund der LSA-Steuerung relativ konstant gehalten werden (siehe Abbildung 26). Die Wartezeit
am Knotenarm Sud ist in der MSP mit 42 s an der oberen Grenze der VQS D.

Ein Vorteil der Variante 3 ist, dass die Anpassungen an der bestehenden Infrastruktur im Vergleich
zu Variante 4 geringer ausfallen. Positiv zu Buche schlagt, dass deren Realisierung auch schritt-
weise und erst bei Bedarf erfolgen kann. Diese Variante ist modular aufgebaut und gegeniiber
der Variante Turbokreisel im Hinblick auf die zukinftige Verkehrsentwicklung flexibel.

Variante 4 schneidet insbesondere auf dem &stlichen Ast sehr gut ab und erreicht auch in der
MSP eine VQS A. Die Riickstaulange ist gegeniliber Variante 3 deutlich geringer. Auf der westlichen
Zufahrt kann in der ASP die Wartezeit und Riickstauldange gegeniiber Variante 3 ebenfalls redu-
ziert werden, wahrend gleichzeitig der Abfluss aus der KNZ sichergestellt wird und diese Knoten
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genligend leistungsfahig sind. Sdmtliche Fahrbeziehungen in und aus der KNZ sind ohne Ein-
schrankungen méglich, d. h. kein Linksabbiegeverbot, Steuerung oder Ahnliches. Im Gegensatz
zu Variante 3 entstehen am Knoten Gloten in der ASP eine lange Wartezeit und eine Rickstau-
lange auf der Zufahrt Std (VQS E), wobei die Riickstaulange etwas kiirzer ist als in Variante 3 in
der MSP. Diese Variante ist ein ungeregelter Knoten, was grundsatzlich der angestrebten "Kno-
tenphilosophie" im Gesamtsystem Wil West entspricht. Allerdings ist der Platzbedarf gegeniiber
Variante 3 grosser und es kommt zu einem grosseren Ausbau der bestehenden Infrastruktur. Die
geometrische Machbarkeit des Turbokreisels ist noch nicht ausreichend nachgewiesen und die
Variante ist hinsichtlich des Platzbedarfs genauer zu tUberprifen. Die notwendigen Massnahmen
beschranken sich im Gegensatz zu Variante 3 allerdings allein auf den Knoten Gloten.

Sensitivitatsbetrachtungen (Anhang 1 bis Anhang 4) mittels Erhéhung des Schwerverkehrsanteils
von 2% auf 5% haben gezeigt, dass die beiden Varianten unterschiedlich reagieren. In Variante 3
fallt in der MSP der siidliche Ast in eine VQS E mit einer Wartezeit von 66 s und einem Ruickstau
von 327 m. In der ASP féllt der westliche Ast mit 47 s ebenfalls knapp in einer VQS E. In Variante
4 erhoht sich auf dem stidlichen Ast in der ASP die Wartezeit mit 121 s auf mehr als das Doppelte.
Die Ruckstauldnge liegt mit 384 m allerdings im ahnlichen Bereich wie in Variante 3. Die anderen
Knotenarme in Variante 4 bleiben bei einer Erh6hung des Schwerverkehrsanteils in einem dhnli-
chen Rahmen.

Aus dem Vergleich der beiden Varianten sticht keine Bestvariante hervor. Beide Varianten stellen
zielfihrende Losungen und im Sinne des Gesamtsystems zufriedenstellende Losungen mit unter-
schiedlichen Vorteilen dar.

Basierend auf den in diesem Kapitel beschriebenen Unterschiede hat sich der Kanton Thurgau fir
Variante 3 entschieden. Dieser kann insbesondere durch den modularen Aufbau und der damit
zusammenhangenden Flexibilitdt hinsichtlich zuklnftiger Verkehrsaufkommen tberzeugen. Die
bauliche Aufwéartskompatibilitat zur Variante 4 ist gegeben, bedingt dann allerdings zusatzlichen
Landerwerb. Die Variante 3 wurde im Gesamtsystem integriert und simuliert. Die Ergebnisse sind
in Kapitel 6 enthalten.
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6 Sicherstellung Erschliessung KNZ Sirnach

Wie bereits in Kapitel 3.3 festgestellt, sind fiir den Abfluss des Verkehrs in den Spitzenstunden aus
der KNZ Sirnach weitere Massnahmen bzw. infrastrukturelle Verdanderungen notwendig. Aufgrund
der hohen Verkehrsbelastung auf der Wilerstrasse in der ASP und Riickstaus vom Kreisel Gloten
nach Westen bis iber den Knoten SO hinaus ist besonders der Linksabbieger aus SO beeintrach-
tigt, weshalb ein Linksabbiegeverbot aus der KNZ Sirnach am Knoten SO sinnvoll ist.

Auf die Einflhrung eines Einbahnregimes von SO nach SW sollte aus nachstehenden Griinden
verzichtet werden: Die Losung ist unflexibel und die Strasse musste nachtrdglich im Falle des sich
verandernden Verkehrsaufkommens verbreitert werden. Der Hawle-Ring sollte grundsatzlich auf
Gegenverkehr dimensioniert werden. Das Einbahnsystem flihrt in der ASP zur Schwierigkeit, dass
der bereits vorhandene Riickstau und die Wartezeit von Gloten nach Westen aufgrund der aus-
schliesslichen Zufahrt Gber SO ansteigt, was die Einfahrt in die KNZ erschwert. Die Entleerung des
gesamten Gebiets der KNZ Sirnach (iber den vortrittsbelasteten Knoten SW auf einer Spur dirfte
kapazitatsmassig vermutlich ohnehin nicht ausreichend sein.

Die Verkehrssimulation hat ergeben, dass ein Linksabbiegeverbot allein nicht ausreicht, um im
stid-westlichen Gebiet eine zufriedenstellende Losung herbeizufiihren. Am Knoten SW ist zusétz-
lich eine LSA notwendig, um den Verkehr zu steuern. Die LSA am Knoten SW ist wahrend der ASP
einzuschalten, da die Leistungsfahigkeit in der MSP auch ohne LSA gegeben ist. Fiir den Betrieb
in der ASP wurden verschiedene Steuerungen mit diversen Umlaufzeiten untersucht. Der fir die
Simulation verwendete und auf das Gesamtsystem abgestimmte Signalzeitplan mit einer Umlauf-
zeit von 60 s ist in Abbildung 17 dargestellt. Diese dient der Sicherstellung der Entleerung der
KNZ Sirnach und kann gleichzeitig als Dosieranlage fiir den Knoten Gloten - aufgrund ihrer Lage
am Rande des ESP Wil West auch flr das Gesamtsystem - genutzt werden. Zudem kann der Stau
in weniger sensitive Gebiete (keine Wohnquartiere, Siedlungen etc.) verlagert werden, ohne dabei
Einfahrten von Strassen mit hoher Verkehrsbelastung zu beeintrachtigen. Mit einer LSA am Knoten
SW ist es fuir den verkehrlichen Ablauf weiterhin erforderlich, am Knoten SO das Linksabbiegever-
bot beizubehalten.

Ahnlich wie in Variante 3 dargelegt, kann das Linksabbiegeverbot am Knoten SO und die LSA am
Knoten SW erst bei Bedarf und zeitlich aufeinanderfolgend eingefiihrt werden. Sie sind somit in
Bezug auf sich verkehrlich verandernde Rahmenbedingungen anpassbar.

Linksabbieger ...

Von Ost nach ) ..n Rot 16| 46 3

Von J nach Ost ..n Rot 25| 46 3

Abbildung 17 Signalzeitplan LSA-Steuerung Knoten SW in der ASP
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/7 Gesamtsystem

Die Variante 3 wurde ins Verkehrsnetz Wil West integriert, damit die Auswirkungen bzw. allfallige
Beeintrachtigungen des Kreisels Gloten auf die anderen Knoten oder andere Knoten auf den Krei-
sel Gloten erkannt werden kénnen. Eine Ubersicht des simulierten Gesamtsystems mit den jewei-
ligen Knoten und deren verkehrlichen Fahrbeziehungen ist in Abbildung 18 dargestellt.

Gegenliber dem urspriinglichen Zustand in Kapitel 1.1 sind neben dem Grosskreisel besonders im
stiid-westlichen Gebiet Anderungen vorgenommen worden. Der Grosskreisel entspricht im neuen
Layout einem Turbokreisel mit doppelspuriger Ausfahrt in Richtung Dreibrunnenallee und Gloten
(Anhang 5). Die Doppelspur auf dem sidlichen Zufahrtsarm des Grosskreisels wurde auf ca. 120 m
verlangert. Die Strecke zwischen Grosskreisel und Kreisel Gloten wurde ebenfalls zur Doppelspur
ausgebaut, um den Rickstauraum zu vergréssern. Eine zusatzliche Dosieranlage (Bedarfs-LSA auf
den stdlichen Arm des Kreisels Gloten) ist wahrend der MSP und situativ in der ASP aktiv. Im
Vergleich zur in Kapitel 3.3 verwendeten Steuerung der Bedarfs-LSA wurden die Zustande Griin
und Rot fur einen besseren Verkehrsfluss leicht angepasst. Die Mindestdauer des Zustands Griin
betrdagt 4 s und Rot 6 s. Um bei starkem Verkehrsaufkommen einen Riickstau bis in den Gross-
kreisel zu verhindern und die Autobahnausfahrten nicht zu beeintrachtigen, kann zwischenzeitlich
ein Dauer-Rot erforderlich sein. Die Lage des Detektors befindet sich ca. 108 m, also ca. 18 PW-
Langen, vor der Einfahrt Gloten Ost. Am Knoten Gloten ist zudem von West nach Sid ein Bypass
vorgesehen. Damit die Erschliessung der KNZ Sirnach leistungsmaéssig sichergestellt wird, ist am
Knoten SO ein Linksabbiegeverbot und am Knoten SW eine LSA einzufiihren. Sowohl die Lage des
Detektors zwischen Grosskreisel und Kreisel Gloten, die Steuerung der Bedarfs-LSA und der LSA
am Knoten SW ist bei der baulichen Umsetzung fiir einen reibungslosen Ablauf nochmals genau
zu untersuchen.

Die Landi wird in der Simulation weiterhin ausschliesslich iber den Knotenarm Gloten Nord er-
schlossen. Die Steuerung am Knoten von Rotz wurde zudem leicht angepasst und zugunsten des
Linksabbiegers aus Osten verbessert.
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Abbildung 18 Angepasstes Verkehrsnetz Wil West: Knotennamen sowie Angaben zur Ausgestaltung und

Distanzen zwischen den Knoten
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Die Wartezeiten, Rickstaulangen und VQS der MSP und ASP sind in den Abbildungen 17 und 18
dargestellt. Die Leistungsfahigkeit am Grosskreisel ist mit der Veranderung des Layouts und der
doppelspurigen Zufahrt aus der Dreibrunnenallee gegeben. Am Knoten Gloten wurde aufgrund
der Dosierfunktion sowie der Kombination LSA / Kreisel auf der Zufahrt Stid keine VQS angege-
ben. Sowohl die Simulation der MSP als auch der ASP zeigt, dass das Gesamtsystem funktioniert
und keine Rickstaus von Nachbarknoten in den Kreisel Gloten oder vom Kreisel Gloten auf den
Grosskreisel oder die Nachbarknoten SO und SW zu beobachten sind. Die Erschliessung der KNZ
Sirnach mit einem Linksabbiegeverbot bei SO und einer LSA am Knoten SW weist keine Gibermas-
sig langen Wartezeiten auf. Die gleichen Erkenntnisse gelten bei der Sensitivitatsanalyse mit der
Erhdhung des Schwerverkehrsanteils (Anhang 6 und Anhang 7). Das Gesamtsystem bleibt leis-
tungsfahig und stellt ein stabiles System dar. Lediglich die Wartezeit und der Riickstau auf der
Zufahrt Knoten Gloten Sid steigen an.
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Abbildung 19 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit wéhrend der MSP im ange-
passten Verkehrssystem
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Abbildung 20 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit wéhrend der ASP im ange-
passten Verkehrssystem

In der Bewilligung der KNZ Sirnach ist festzuhalten, dass insbesondere aufgrund der Leistungsfa-
higkeit der Knoten SO und SW nicht mehr als die fir die Simulation zugrunde gelegten 728 Park-
platze im Gebiet Sirnach bewilligt werden, welche ebenfalls mit den Vorschriften von SKW Gber-
einstimmen [4][5]. Das Verkehrsaufkommen aus der KNZ Sirnach ist somit auf diese
Verkehrsmenge zu plafonieren.

Die fir den Knoten Gloten massgebenden Strdme Knoten Gloten Ost, Stid, West sowie die Zufahrt
Siid des Grosskreisels sind in den Abbildungen 19 bis 26 dargestellt. Die ebenfalls relevante Au-
tobahnausfahrt Winterthur, welche aufgrund des Riickstaus vom Knoten Gloten Ost im bisherigen
Planungsstand (Phase GP) beeintrachtigt war, ist in Abbildung 27 und 28 enthalten. Darin sind die
Verteilungen der 20 Laufe in Vissim ersichtlich.

Der Riickstau am Knoten West ist in der ASP mit durchschnittlich 163 m und einer Wartezeit von
36 s in einer VQS D. Der maximale Lauf weist eine Wartezeit von 48 s und ein Rlckstau von 276 m
auf. Es kommt zu keiner Interaktion mit dem Knoten SW. Die Werte verandern sich bei der Erho-
hung des Schwerverkehrsanteils (Anhang 8 und Anhang 9) abgesehen von einem Ausreisser nicht
merklich.

Die Zufahrt Siid am Knoten Gloten weist in der MSP im Durschnitt 33 s (VQS D) und 230 m auf,
wobei die Schwankungen mit 9 s bis 130 s und 66 m bis 705 m gross sind. Dies verstarkt sich bei
der Sensitivitatsbetrachtung. Die Werte steigen auf durchschnittlich 77 s (Schwankung von 10 s
bis 231 s) und 386 m Riickstau (Schwankungen von 73 m bis 793 m).

Der Riickstau auf dem Ast Gloten Ost ist in der MSP mit durchschnittlich 132 m relativ lange, aber
aufgrund der gesteuerten Situation in Kombination mit Gloten Sid in einem engen Bereich zwi-
schen 125 m und 145 m. Die Erh6hung des Schwerverkehrs fihrt zu einer geringfligigen Erhdhung
auf durchschnittlich 137 m und auf maximal 146 m (Anhang 13). Die Dosieranlage ist nur wahrend
der MSP und situativ in der ASP zu gebrauchen.
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Abbildung 21 Verteilung mittlere Verlustzeit
Knoten Gloten, Einfahrt West

(MSP: 11s — 155, ASP: 31s — 48s)
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Abbildung 23 Verteilung mittlere Verlustzeit

Knoten Gloten, Einfahrt Siid
(MSP: 9s — 130s, ASP: 9s — 48s)
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Knoten Gloten, Einfahrt Ost, Knoten Gloten, Einfahrt Ost,
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Abbildung 25 Verteilung mittlere Verlustzeit Abbildung 26 Verteilung 95%-Riickstauldnge
Knoten Gloten, Einfahrt Ost Knoten Gloten, Einfahrt Ost
(MSP: 165 — 31s, ASP: 8s — 165) (MSP: 125m — 145m, ASP: 75m —

132m)

Der Grosskreisel Einfahrt Stid darf ein Maximum von ca. 170 m aufweisen, damit der Knoten Glo-
ten nicht beeintrachtigt wird. Das Maximum von allen Laufen liegt bei 99 m. Mit der Erhéhung
des Schwerverkehrs liegt dieses bei 113 m (Anhang 15). Es kommt somit in beiden Féllen zu keiner
Beeintrachtigung.

Grosskreisel Einfahrt Sid, Grosskreisel Einfahrt Sud,
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Abbildung 27 Verteilung mittlere Verlustzeit Abbildung 28 Verteilung 95%-Riickstauldnge
Grosskreisels, Einfahrt Siid (MSP: Grosskreisel, Einfahrt Siid (MSP:
2s — 3s, ASP: 8s — 20s) 13m - 32m, ASP: 43m — 99m)

Die Autobahnausfahrt Winterthur weist sowohl in der MSP als auch in der ASP geringe Wartezei-
ten auf. Die Riickstauldngen liegen in der ASP im 99%-Perzentil bei durchschnittlich 48 m (maxi-
mal 76 m). Die Erhdhung des Schwerverkehrs zeigt keine grossen Verdanderungen (Anhang 17).
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Abbildung 29 Verteilung mittlere Verlustzeit Abbildung 30 Verteilung 99%-Rlickstauldnge
Autobahnausfahrt Winterthur Autobahnausfahrt Winterthur
(MSP: 3s — 55, ASP: 75 — 12s) (MSP: 21m — 54m, ASP: 34m —
76m)
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Fazit

Mit dem durchgefiihrten Variantenstudium des Kreisels Gloten konnten im Hinblick auf ein funk-
tionierendes Gesamtsystem Wil West zwei leistungsmassig zielfiihrende Varianten erarbeitet wer-
den. Die Variante 3 mit einem Bypass von West nach Stid und einem Doppelspurausbau zwischen
Grosskreisel und Kreisel Gloten zur Verldangerung des Riickstauraums in Kombination mit einer
Bedarfs-LSA auf der Zufahrt Stid zur Sicherstellung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit auf der
Ostlichen Zufahrtsspur (Abbildung 31) wurde vom Kanton Thurgau gegeniiber der Variante 4 Tur-
bokreisel mit Bypass von West nach Std bevorzugt. Die bevorzugte Variante 3 kann gegeniber
dem Turbokreisel besonders hinsichtlich des Platzbedarfes liberzeugen und lasst im Hinblick auf
die Unsicherheiten der in Zukunft zu erwartenden Verkehrsmengen einen gewissen Spielraum
offen. Eine ausreichende OV-Bevorzugung ist méglich. Die einzelnen Anpassungen inkl. Busbe-
vorzugung kdénnen zeitlich aufeinanderfolgend und erst bei Bedarf realisiert werden.

Die gewahlte Variante lasst sich gut ins Gesamtsystem integrieren und die Ergebnisse zeigen, dass
der Kreisel Gloten nicht mehr von anderen Knoten beeintrachtigt wird und selbst keine anderen
Knoten im System beeintrachtigt. Eine leistungsmassig ausreichende Erschliessung der KNZ Sirn-
ach wird mit einem Linksabbiegeverbot am Knoten SO und einer LSA am Knoten SW — aktiv in der
ASP — sichergestellt. In der Bewilligung der KNZ Sirnach ist festzuhalten, dass insbesondere auf-
grund der Leistungsfahigkeit der Knoten SO und SW nicht mehr als die fiir die Simulation zu-
grunde gelegten 728 Parkplédtze im Gebiet Sirnach realisiert werden diirfen. Geméss Sensitivitats-
betrachtung wird die Zufahrt Siid des Knotens Gloten als erstes an ihre Leistungsfahigkeitsgrenze
kommen.

Abbildung 31 Bestvariante Knoten Gloten (Bypass mit einer Bedarfs-LSA und einer Doppelspur)

Der Kreisel Gloten ist ausreichend leistungsfahig, bleibt aber weiterhin das leistungskritischste
Element im Gesamtverkehrssystem Wil West. Bei einem Vollausbau der KNZ Miinchwilen/Gloten
und bei einer gleichzeitig starkeren allgemeinen Verkehrszunahme als aktuell prognostiziert
kdnnte dessen Leistungsfahigkeit langerfristig dennoch kritisch werden. Bis zu diesem Zeitpunkt
genligt die Variante 3. Tritt dann mit dem KNZ-Vollausbau der Leistungsengpass am Knoten Glo-
ten tatsachlich ein, kann dieser bedarfsgerecht zu einem Turbokreisel gemass Variante 4 ausge-
baut werden, Um diese Aufwartskompatibilitat auch rechtlich sicherzustellen, empfehlen wir, den
erforderlichen zuséatzlichen Landbedarf zu sichern (noch kein Landerwerb, aber z.B. mit einer
«Strassenbaulinie» die von den betroffenen Grundeigentiimern nicht mehr Gberbaut werden darf).
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Anhang

Wz [s] L95 [m] vQs Wz [s] L95 [m] VvQs
Nord 5 5 A Nord 7 13 A
West 16 79 B West 47 203 E
Sud 66 327 E Sud 41 187 D
Ost 25 140 C Ost 12 113 B

Grosskreisel Winterthur: 4s, 25m

Grosskreisel Winterthur: 7s, 38m

SO: 21s, 15m SO: 146s, 156m
SW: 20s, 20m SW: 32s,4Tm
Anhang 1 Leistungsfdhigkeit Variante 3 Anhang 2 Leistungsfdhigkeit Variante 3
MSP (Schwerverkehr 5%) ASP (Schwerverkehr 5%)
Wz [s] L95 [m] VQS Wz [s] L95 [m] VQS
Nord 1 0 A Nord 3 3 A
West 6 17 A West 29 146 C
Sid 11 75 B Sad 121 384 E/F
Ost 5 50 A Ost 2 11 A
Grosskreisel Winterthur: 4s, 27m Grosskreisel Winterthur: 7s, 37m
SO: 22s, 5m SO: 49s, 41Tm
SW: 9s, 3m SW: 26s, 49m
Anhang 3 Leistungsfdhigkeit Variante 4 Anhang 4 Leistungsfdhigkeit Variante 4
MSP (Schwerverkehr 5%) ASP (Schwerverkehr 5%)
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—
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(0]
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Anhang 5 Layout Grosskreisel
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Anhang 6 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit wéhrend der MSP im
angepassten Verkehrssystem (Sensitivitdtsanalyse mit Schwerverkehr 5%)
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Anhang 7 Riickstauldngen (95- und 99-Perzentil) und mittlere Wartezeit wéhrend der ASP im an-
gepassten Verkehrssystem (Sensitivitdtsanalyse mit Schwerverkehr 5%)
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Anhang 8 Verteilung mittlere Verlustzeit

Knoten Gloten, Einfahrt West

(MSP: 11s — 18s, ASP: 32s — 72s),

Schwerverkehr 5%
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Anhang 10 Verteilung mittlere Verlustzeit
Knoten Gloten, Einfahrt Siid
(MSP: 10s — 231s, ASP: 165 —

72s), Schwerverkehr 5%
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Anhang 12 Verteilung mittlere Verlustzeit Anhang 13 Verteilung 95%-Rlickstauldnge
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Zusammenfassung

Gegenstand des vorliegenden Prifmandates sind Plausibilisierungen der planerischen Vor-
haben im Raum Wil West, die in den Verkehrsberichten «Verkehrszahlen», «Leistungsfa-
higkeit» und «Massnahmen Infrastruktur Kanton Thurgau» sowie in der Prasentation «Ak-
tualisierung Verkehrszahlen» beschrieben sind.

In Bezug auf die Grundlagen und Annahmen zur Verkehrsentwicklung, die Resultate der
Verkehrsmodellberechnungen (Makromodellierung) und die Nachweise der Leistungsfahig-
keit (Mikromodellierung) wurden keine Unplausibilitaten festgestellt. Die Resultate und die
Wiirdigung der Leistungsberechnungen sind plausibel und gut dokumentiert. Sie zeigen im
Strassennetz westlich und dstlich der Autobahn Al deutliche Sattigungserscheinungen in
den Spitzenzeiten. Dabei wird der Kleinkreisel Gloten als ein kritischer Leistungsengpass
erkannt. Von den zu erwartenden Behinderungen wére auch der Busbetrieb stark betroffen.

Die Modellberechnungen mit den aktualisierten Verkehrszahlen fur die Zustande mit und
ohne Netzergdnzung Nord (NEN) zeigen, dass bei der Nichtrealisierung dieser Netzergén-
zung teilweise betrachtliche Mehrbelastungen auf den benachbarten Achsen entstehen
wirden, vor allem in der Nord-Sud-Richtung.

Im Verkehrsbericht Teil 3a wird bei den Infrastrukturmassnahmen ein - entsprechend der
Verkehrsentwicklung - etappierter Infrastrukturausbau vorgeschlagen. In der ersten Etappe
erfolgt der Ausbau des Stauraums auf der die Ostliche Kreiselzufahrt zum Kreisel Gloten
(Variante 3). Mit einer Bedarfs-LSA auf der sudlichen Kreiselzufahrt wird sichergestellt, dass
sich zu den Hauptverkehrszeiten kein Stau auf der 6stlichen Kreiselzufahrt in Richtung Au-
tobahnanschlussknoten aufbauen kann. Damit kann die Verkehrsanlage bis zum Progno-
sezeitpunkt 2040 mit einer Verkehrsqualitat VQS D betrieben werden.

Der Kreisel Gloten bleibt jedoch ein leistungsbestimmendes Netzelement. Fiir den prognos-
tizierten Belastungszustand mit Vollausbau KNZ Sirnach/Gloten sind deshalb in der zweiten
Etappe zur Sicherung der Leistungsfahigkeit weitere Ausbauschritte am Knoten Gloten vor-
gesehen. Diese betreffen einerseits den Bypass auf dem westlichen Knotenarm sowie den
Ausbau des Kreisel Gloten zu einem Turbokreisel (Variante 4). Die bauliche Aufwartskom-
patibilitét ist bereits in der ersten Etappe hierfir gegeben. Wie in Verkehrsbericht Teil 3a
empfohlen, ist der zusatzlich notwendige Landerwerb fir die zweite Etappe zwingend si-
cherzustellen. Fir den Netzzustand mit Turbokreisel wird auch der Veloverkehr nicht mehr
Uber den Knoten Gloten, sondern vom diesem getrennt separat gefihrt.

Bereits mit der Umsetzung von Etappe 1 sind die Massnahmen fir die Inbetriebnahme eines
Verkehrsmanagements zur Busbevorzugung etappiert vorzusehen. In der ersten Etappe
betrifft dies die Anordnung von Leerrohren fir das kinftige Verkehrsmanagement, welches
fur die Busbevorzugung, und insbesondere fir die angestrebte Erreichung des Modal Split
Anteils fiir den OV im Planungszustand 2040 erforderlich ist.
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1

1.2

Einleitung

Ausgangslage

Die Verkehrsberichte (B+S Ingenieure und Planer AG [1] bis [3]) zu der geplanten zukunftigen Verkehrs-
infrastruktur Wil West bestehen aus den drei Teilberichten Verkehrszahlen (Teil 1), Leistungsfahigkeit
(Teil 2) und Massnahmen Infrastruktur Kanton Thurgau (Teil 3a). Die Resultate dieser Berichte dienen
sowohl als Grundlage fir den erforderlichen Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB) als auch fiir die Beur-
teilung der Leistungsféahigkeit der Knoten im Verkehrssystem von Wil West.

Die Vorhaben Wil West, an denen als Bauherren bzw. Strasseneigentiimer die Kantone Thurgau und St.
Gallen, das ASTRA sowie die Gemeinden Sirnach und Minchwilen involviert sind, umfassen den kan-
tonalen Entwicklungsschwerpunkt Wil West (ESP) in den Gebieten Minchwilen, Sirnach und Gloten (vgl.
Abbildung 1) mit der zugehérigen Verkehrs- und Tiefbauinfrastruktur. Diese soll einerseits die Erschlies-
sung der Gebiete sicherstellten und andererseits der Zentrumsentlastung von Wil dienen. Die drei er-
wahnten Teilberichte bauen auf den Verkehrsgrundlagen der friiheren Untersuchungen (Verkehrsprog-
nosen mit dem Verkehrsmodell Region Wil sowie den Leistungsfahigkeitsuntersuchungen von IBV His-

ler) auf.
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Abbildung 1: Geplante Uberbauungen in den Teilgebieten von Wil West (aus [1])

Auftrag

Im Auftrag des kantonalen Tiefbauamts Thurgau wird die Firma SNZ Ingenieure und Planer AG beauf-
tragt, die Ergebnisse der Makro- und Mikromodellierung des Verkehrs zu prifen bzw. plausibilisieren
und deren Richtigkeit zu bestéatigen. Es sind nachfolgende Plausibilisierungen durchzufuhren:

Grundlagen und Annahmen zur Verkehrsentwicklung

Resultate der Verkehrsmodellberechnungen (Makromodellierung)
Nachweise der Leistungsféhigkeit (Mikromodellierung)
Umsetzung der Massnahmen am Kreisel Gloten
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1.3

Die Untersuchung umfasst neben einer rein fachlichen Priifung von Vorgehen und Teilergebnissen auch
eine Zweitmeinung zu den Grundlagen und Annahmen, zum Vorgehen sowie zu den Schlussfolgerungen
und Massnahmen. Die Zweitmeinung dient dazu, den Projektverantwortlichen aufzuzeigen, wo weiterer
Klarungs- und allenfalls Handlungsbedarf besteht.

Grundlagen
Folgende Unterlagen wurden vom Auftraggeber zur Verfiigung gestellt:

[1] B+S Ingenieure und Planer AG, Planung Verkehrsinfrastruktur Wil West, Bauprojekt, Verkehrsbericht Teil 1
— Verkehrszahlen (12. Oktober 2020)

[2] B+S Ingenieure und Planer AG, Planung Verkehrsinfrastruktur Wil West, Bauprojekt, Verkehrsbericht Teil 2
— Leistungsfahigkeit (12. Oktober 2020)

[3] B+S Ingenieure und Planer AG, Planung Verkehrsinfrastruktur Wil West, Bauprojekt, Verkehrsbericht Teil
3a — Massnahmen Infrastruktur Kanton Thurgau (06. Oktober 2021)

[4] IG regio Wil B+S Ingenieure und Planer, dsp Ingenieure + Planer AG, Wil West - Infrastruktur, Aktualisie-
rung Verkehrszahlen (08. Juni 2021)

[5] Arbeitsgruppe Synergo — Planungsbiiro Jud, Mobilitatskonzept Kantonale Nutzungszone Wil West,
Schlussbericht mit Aktualisierung aufgrund neuer Grundlagen zur Leistungsfahigkeit des Strassennetzes
und kritischen Hinweisen zur Funktionsféhigkeit des Konzepts unter den aktuellen KNZ-Vorschriften
(16.08.2019)

[6] Roland Muller Kiisnacht AG, Verkehrsmodell Region Wil, Aktualisierung 2019 (Prasentation 30.08.2019)
[7 Roland Muller Kiisnacht AG, Verkehrsmodell Wil, Modellberechnungen August 2019 (26.08.2019)

[8] Kieliger & Gregorini, Standortentwicklung Stadt und Region Wil, Optimierte Verkehrsfiihrung/FLAMA, Pro-
jekthandbuch Version 2 - Stand 01.03.2021

[9] Suter von Kéanel Wild AG, KNZ Wil West, Nutzflachen und Etappen (31.07.2020)
[10] Gruner, Anwendung Verkehrsmodell Region Wil — Ergebnisse (20. August 2020)

[11] IBV Husler AG, Wil West — Sirnach Landi, Untersuchung der Leistungsfahigkeit der ausseren Erschlies-
sung (26. Mai 2020)

[12] Norm 40 281 Parkieren — Angebot an Parkfeldern fur Personenwagen, VSS, Mérz 2019

[13] Norm 40 283 Parkieren — Verkehrsaufkommen von Parkierungsanlagen von Nicht-Wohnnutzungen, VSS,
Marz 2019

[14] Suter von Kanel Wild, ESP Wil West — Kantonale Nutzungszone, Teil Sirnach, Vorschriften (Entwurf Stand
16.08.2019)

[15] Roland muller kiisnacht ag, Prasentation, Verkehrsmodell Region Wil — Aktualisierung 2019 (30.08.2019)

[16] IBV Husler AG, Wil West — Untersuchung der Leistungsféhigkeit des Strassennetzes im Bereich des ESP
Wil West (29. April 2020, Rev. 03.07.2020)

[17] Tiefbauamt Kanton Thurgau, Verkehrs und Tiefbauinfrastruktur, Bereinigtes Verkehrsprojekt 2019, IG regio
wil, 30.06.2019

[18] IG regio Wil B+S Ingenieure und Planer, dsp Ingenieure + Planer AG, Wil West, Netziibergang Natio-
nalstrasse - Kantonsstrassen (13. Juli 2021)
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2.1

2.2

2.3

Grundlagen und Annahmen zu Verkehrsentwicklung

Im erwahnten Verkehrsbericht Teil 1 — Verkehrszahlen ([1]) sind die Grundlagen und Annahmen zu Ver-
kehrsentwicklung in den drei ESP-Teilgebieten Minchwilen, Gloten und Sirnach zusammengestellt. Sie
basieren auf aktualisierten Strukturdaten, der Ermittlung des Parkplatzbedarfs und der daraus resultie-
renden Verkehrserzeugung.

Vorgehen Verkehrsprognose
Die Prognosen DWV, ASP und MSP erfolgten fir die Planungszustande

- Ist-Zustand 2018 (heutige Situation)
- Referenzzustand 2040 (Verkehrsnachfrage 2040, OHNE ESP, mit heutigem Strassennetz)

- Projektzustand 2040 (Verkehrsnachfrage 2040, MIT ESP, mit der geplanten Verkehrsinfrastruktur
in den ESP sowie mit flankierenden Massnahmen).

Die Verkehrsprognosen fiir die drei Zustande erfolgten mit dem Verkehrsmodell Region Wil (VM Wil).
Dieser basiert auf regional-spezifischen Grundlagen (Strukturdaten, Infrastrukturnetz, Verkehrszahlda-
ten sowie Verkehrsverhalten). Fir die Prognose des Projektzustandes 2040 wurden fir den DWV, die
ASP wie auch fur die MSP! die Grundbelastung 2040 mit den umgelegten Verkehrserzeugungen der
ESP-Teilgebiete Miinchwilen, Sirnach und Gloten (vgl. 2.2) addiert. Die vorgesehenen flankierenden
Massnahmen wurden im Modell in Form von Geschwindigkeitsreduktionen hinterlegt.

Verkehrserzeugung in den ESP-Teilgebieten

Ausgehend von den aktualisierten Strukturdaten (Geschossflachen der voraussichtlichen Nutzungen,
Arbeitsplatze, Bewohner) in den drei ESP-Teilgebieten wurde die erforderliche Zahl der Parkplatze je
Baubereich ermittelt und daraus anschliessend die Verkehrserzeugung im MIV (Fahrten ASP, MSP und
DWV) abgeschatzt.

Die Berechnung der erforderlichen Parkplatzzahlen fir den Prognosehorizont 2040 basiert auf den An-
nahmen bzw. Zielvorgaben zum Modalsplit, wie sie geméass dem Mobilitdtskonzept in [5] angestrebt
werden. Gemass [5] soll der Modalsplit etappenweise erreicht werden, im Teilgebiet Minchwilen soll der
OV-Anteil in den Etappen E1 bis E5 von 25% auf 40% zunehmen (vgl. in [5] Tabelle 2-4).

Umlegung des ESP-Verkehrs

Der Projektverkehr der geplanten Nutzungen wurde entsprechend dem generierten Fahrtenaufkommen
(getrennt nach Zu- und Wegfahrten) der Grundbelastung hinzugefiigt. Die Grundbelastung wurde mittels
Spinnenanalyse in [10] ermittelt und in Quell-Zielmatrix fur ASP, MSP und DWV dargestellt.

In Teilgebiet Munchwilen teilen sich die MIV-Fahrten je zur Halfte auf die beiden Parkhauser in Nord-
westen und Sidosten (PNW und PSO, vgl. in Abbildung 2). Die weitere Verteilung im Netz erfolgte ge-
mass Vorgaben in [10].

t Fur die MSP liegt kein Verkehrsmodell vor. Geméss [1] ergab eine Analyse, dass sich mit einer "gespiegelten" Verkehrsbe-
lastung abziglich 10% gegenuber der ASP eine gute Anndherung der MSP ergibt und dies als Grundlage fir die Berechnun-
gen verwendet werden kann.
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2.4

In Teilgebiet Sirnach teilen sich die MIV-Fahrten entsprechend der Gebdudeanordnung prozentual auf
die beiden Knoten (SW und SO, vgl. Abbildung 2), die weitere Verteilung im Netz erfolgte gemass Vor-
gaben in [10].

Die Verteilung der Fahrten im Netz fir das Teilgebiet Gloten wurde entsprechend der bestehenden
Quell-Zielmatrix aus [11] abgeleitet. Beim Anschluss K1 wurde der Baubereich O hinzugeflgt, der Be-
reich von K2 wurde neu gerechnet und ausschliesslich tiber den Kreisel Gloten erschlossen.

Fur die Fahrtenverteilung und fur die statische Umlegung der Fahrrouten wurden in [1] weitere Festle-
gungen vorgenommen.

A C
PNW 2
Teilgebiet
Minchwilen B
L) B
\ Oy
E
SW Teilgebiet Sirnach SO K2 ; m PSO
J b
%
G
R1 9 N\
| Teilgebiet ‘ H

Gloten

Abbildung 2:  Ubersicht Erschliessung der Teilgebiete (aus [1])

Beurteilung

Die Berechnung der Nutzungen (Anzahl Arbeitsplatze, Besucher/Kunden, Bewohner) in den Teilgebie-
ten erfolgte ausgehend von den geplanten Geschossflachen im Mobilitdtskonzept ([5]), bzw. gemass
VSS-Norm [12]2. Bei Teilgebiet Sirnach wurde die Berechnung in [14] Gbernommen.

Die erforderliche Zahl der Parkfelder fir MIV und deren Verkehrserzeugung (Fahrten in ASP, MSP und
DWV) wurden in Anlehnung an die VSS-Normen [12] und [13] ermittelt. Bei diesen Berechnungen sind
keinerlei Defizite ersichtlich. Ebenso erscheint die Verteilung der Fahrten auf die Teilgebiete und Bau-
bereiche® sowie die statische Umlegung im geplanten Netz plausibel.

Allerdings basiert die reduzierte Zahl der MIV-Parkfelder auf der Annahme eines fir l&andliche Gebiete
hohen OV-Anteils von 40%* (Standorttyp C). Der angestrebte Modal Split soll u.a. durch die Erschlies-
sung mit zwei neuen Bahnhaltestellen (FWB und Thurbo, vgl. Anhang 1), mit erweitertem Angebot an
Buslinien und durch eine Verdreifachung des Velo-/E-Bike-Anteils erreicht werden.

2 Ansatze pro Flache: z.B. Industrie-/Gewerbe: 100 m?, Dienstleistungen: 50 m?
8 Quell-Zielmatrizen in [1], Tabellen 13 bis 15
4 Diese Zielsetzung des OV-Anteils bezieht sich auf das Teilgebiet Miinchwilen
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3  Resultate der Verkehrsmodellberechnungen

Der Verkehrsbericht Teil 1 — Verkehrszahlen ([1]) enthélt auch die Ergebnisse der Verkehrsmodellbe-
rechnungen (Makromodellierung) im Einzugsgebiet der Region Wil. Dargestellt sind fir ASP, MSP und
DWV jeweils die Belastungspléne im Istzustand, im Referenzzustand und im Projektzustand (vgl. 2.1)
sowie die zugehdrigen Differenzplots.

3.1 Auffalligkeiten

Erwartungsgemaéss ergeben sich im Projektzustand 2040 mit den geplanten Uberbauungen deutlich ho-
here MIV-Belastungen. Sie sind ausgepragt vor allem auf der Dreibrunnenallee, welche zwei bestehende
Verbindungen zum Knoten Gloten (Dreibrunnen- und Sirnacherstrasse®) ersetzt und eine neue Fortset-
zung nach Bronschhofen® aufweist. Starke Mehrbelastungen resultieren auch im Einzugsbereich des
neuen Al-Anschlusses und im 6stlichen Abschnitt der Zircherstrasse, vgl. Abbildung 3.

Abbildung 3: Differenzenplot des Netzausschnittes im Projekt- zum Referenzzustand wéahrend der ASP (Fz/h), aus [1]

5 Diese Achsen sollen kiinftig nur als Fuss-/Veloverbindungen dienen.

6 Sogenannte NetzErganzung Nord (NEN)
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Weitere Auffalligkeiten, vgl. Abbildung 4:

- Die Zufahrtsbelastung des bestehenden Kreisels Gloten (Summe in den Kreiselzufahrten) liegt mit
2'540 Fz/h in ASP bzw. 2'320 Fz/h in MSP Uber bzw. an der Kapazitatsgrenze fir 1-streifige Klein-

kreisel (max. ca. 2'500 Fz/h), vgl. auch Beispiel ASP in Abbildung 4.

- Die Dreibrunnenallee weist stidlich und nérdlich des neuen Autobahnanschlusses (zwischen Kreisel
Gloten und Kreisel Boulevard Stid) Querschnittsbelastungen von ca. 2'000 Fz/h. Dies entspricht
einer theoretischen Kapazitatsgrenze fiur 2-streifige Strassen mit Gegenverkehr. In diesem Bereich

handelt es sich also um gesattigtes Netzteil.
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Abbildung 4: Verkehrsprognose Gesamtverkehr Projektzustand 2040, schwarz: Gesamtverkehr ASP (Fz./h); blau: Anteil
Ziel-/Quellverkehr aus den 3 Teilgebieten Miinchwilen/Sirnach/Gloten in %, aus [1]
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3.2

Auswirkungen Netzergdnzung Nord

In einer neuen, im Juni 2021 présentierten Arbeit ([4]) wurden die Auswirkungen der sogenannten Netz-
Erganzung Nord (NEN)7 im Zustand 2040 (d.h. bei Vollausbau in den drei Teilgebieten von Wil West)
untersucht. Dabei wurden fir den Durchschnittlichen Téglichen Verkehr (DTV) auch die Zustdnde mit
und ohne NEN modelliert (vgl. Abbildung 5). Auf dieser attraktiven Netzerganzung ist gemass Berech-
nungen ein DTV von 7'400 Fz/Tag zu erwarten. Fir den Mit-/Ohne-Vergleich sind gemass Legende in
Abbildung 5 die Zahlen in rot zu betrachten (DTV Projekt-Zustand 2040).

Der Verzicht auf die NEN wirkt sich auf die Verbindungen in Nord-Sid-Richtung (in Abbildung 5 der
Schnitt in griiner Farbe) stark aus:

Die bestehenden Verbindungen wiirden Mehrbelastungen von insgesamt 5'300 Fz/Tag erhalten, da-
von 2'800 Fz/Tag auf der Bronchhofenstrasse in der Stadt Will (11'500 statt 8'700 Fz/Tag) und 2'300
Fz/Tag (2'300 statt 0 Fz/Tag) auf der Mdrikonerstrasse. Hingegen ware beim Verzicht auf die NEN
die neue Dreibrunnenallee im Teilgebiet MUnchwilen (zwischen Grosskreisel auf der A1 und dem
Kreisel Boulevard Nord) weniger belastet (DTV von 19'000 statt 21'300 Fz/Tag).

Etwas weniger ausgepragt sind die Mehrbelastungen beim Verzicht auf die NEN in der West-Ost-Rich-
tung (in Abbildung 5 der Schnitt in blauer Farbe):

Westlich des geplanten Kreisels Boulevard Nord erfahrt die Wilerstrasse (Nord) eine Mehrbelastung
von 1'500 Fz/Tag (10'000 statt 8'500 Fz/Tag) und die Al eine solche von 500 Fz/Tag (72'300 statt
71'800 Fz/Tag). Deutlich mehr belastet wird im Zustand ohne NEN auch die im Suden gelegene
Hubstrasse (5'800 statt 4'800 Fz/Tag). Entlastet wird dafiir die Wilerstrasse (Sid) um 800 Fz/Tag
(12'600 statt 13'400 Fz/Tag), vermutlich als Folge der Sattigung am Kleinkreisel Gloten.

mit NEN ohne NEN
DTV Ist-Zustand (2018) DTV Ist-Zustand (2018)
DTV Referenz-Zustand (2040) 7'800 DTV Referenz-Zustand (2040, Y
DTV Projekt-Zustand (2040) 9100 DTV Projekt-Zustand (2040) 3 ‘,*9,8
mit WW und NEN 6100 mit WW ohne NEN 8700
Verbindungen Richtung 2800 Verbindungen Richtung
2'800 Nord — Siid ‘ ag 433 Nord — Siid
4 2300
P 101100
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Abbildung 5: DTV-Belastungen (Fz/h) im Netzbereich von Wil West, im Zustand 2040 mit NEN (links) und ohne NEN

(rechts), aus [4]

7 In Nord — Sud - Richtung verlaufende Strassenverbindung zwischen Bronschhofen und dem geplanten Knoten «Boulevard
Nord» in Will West.
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Beurteilung

In der Analyse der Ergebnisse der Verkehrsmodellberechnungen (Makromodellierung im Verkehrsmo-
dell Region Wil) sind keine Unplausibilitaten ersichtlich. Die Uberpriifung der eigentlichen Modellberech-
nungen war nicht Gegenstand des vorliegenden Prifberichtes. Allerdings handelt es sich bei diesem
Modell um ein in der Praxis bewdahrtes verkehrsplanerisches Werkzeug (vgl. in [15]).

Die Auswirkungen der neuesten Verkehrsmodellierung in [4] fir die Zustdnde mit und ohne Netzergan-
zung Nord (NEN) sind teilweise betrachtlich, vor allem in der Nord-Sid-Richtung, wo die Mehrbelastun-
gen bei Verzicht auf die NEN mehr als 30% der DTV-Belastung im Zustand mit NEN betragen. Die
niedrigere Belastung auf der geplanten Dreibrunnenallee, die sich beim Verzicht auf die NEN einstellen
wirde (gemass Abbildung 5 sind es 19'000 statt 21'300 Fz/Tag), wird als weniger bedeutend beurteilt,
weil dieser Strassenabschnitt ohnehin stark belastet bzw. gesattigt ist.



Verkehrsinfrastruktur Wil West | Priifmandat Verkehrsbericht 15
LN [ | |

4  Nachweise der Leistungsfahigkeit

Gegenstand des Verkehrsberichts Teil 2 — Leistungsfahigkeit ([2]) ist die Kapazitatsbeurteilung der ge-
planten Strasseninfrastruktur Wil West auf der Basis

- der aktualisierten Verkehrsprognose 2040 gemass Verkehrsbericht Teil 1 ([1]) und

- der vorgesehenen Strasseninfrastruktur in den drei Teilgebieten Miinchwilen, Sirnach und Gloten.

Dabei wurde von unterschiedlichen Anforderungen der Bauherren (ASTRA, Kantone Thurgau und St.
Gallen sowie Arealentwicklung) an die Verkehrsqualitdt ausgegangen.

4.1 Fruhere Vorarbeiten

Die Untersuchungen in [2] berlicksichtigen die friihere Leistungsberechnungen von IBV Husler AG ([16])
bzw. die darin vorgenommene Festlegungen:

- Umlegungsvariante «pragmatisch» fur Verkehrsstrome im Teilgebiet Minchwilen; bei dieser Vari-
ante entspricht die Verkehrsfiihrung der logischsten Routenwahl der Verkehrsteilnehmer, laut [2]
wird das Potenzial des Netzes besser ausgeschopft.

- Fir Teilgebiet Sirnach: Ubernahme der Knotenform fiir die beiden Anschliisse als Knoten mit sig-
nalisiertem Vortritt und mit Linksabbiegestreifen aus Richtung Sirnach, vgl. Abbildung 6.

- Verkehrsinfrastruktur im Gebiet Minchwilen gemass Vorprojekt in [17]; die moglichen Abbiegebe-
ziehungen sowie die Distanzen zwischen den Knoten sind in Abbildung 6 dargestellt.

- Zur Verfugung stellen des Mikrosimulationsmodells VISSIM von IBV Husler AG und diverse Model-

lanpassungen wie Routenwabhl, Vortrittsregelung, Abbiegeverbote etc.
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Abbildung 6: Geplantes Strassennetz und Knotenabsténde im Gebiet Wil West, aus [2]
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4.2

Ergebnisse der Leistungsberechnungen

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgte nach den Vorgaben in VSS-Normen® fiir die mittleren
Wartezeiten. Angesichts der knappen Knotenabstande im Verkehrssystem (vgl. in Abbildung 6) mussten
bei den Stauléangen auch die gegenseitigen Interaktionen der Knoten beriicksichtigt werden. Die Auswir-
kungen auf die Verkehrsqualitat sind am Beispiel der ASP in Abbildung 7 veranschaulicht.

e Auswirkungen in der ASP:

Sattigungserscheinungen zeigen sich in der ASP vor allem in siid-westlichen Teil des Netzes, entlang
der Wilerstrasse. Hier wird ein grosser Rickstau erwartet, sodass die Erschliessung des Teilgebietes
Sirnach beeintrachtigt ware. Von diesen Behinderungen wére auch der Busbetrieb stark betroffen. Diese
Auswirkungen sind eindeutig die Folge der Uberlastung des Kleinkreisels Gloten (VQS F).

Etwas kleiner sind die Behinderungen wéhrend der ASP in der Dreibrunnenallee im Teilgebiet Minchwi-
len, norddstlich der Autobahn Al. Sie sind offensichtlich die Folge von Behinderungen in der Zufahrt
zum Grosskreisel Uber der Al, wo der MIV-Riickstau auch den benachbarten Kreisel Boulevard Sid
Uberstaut.

Eine befriedigende Verkehrsqualitat ist an den drei Knoten im Norden, auf der Haupt- bzw. Zir-
cherstrasse zu erwarten (VQS C, B, D).
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Abbildung 7: Ruckstaulangen (m) und Wartezeiten (s) am Beispiel der ASP (aus [2])

¢ Auswirkungen in der MSP:

In der MSP zeigt sich insofern eine andere Situation als im gesamten Teilgebiet Minchwilen eine zufrie-
denstellende Verkehrsqualitat fur MIV resultiert. Hier ist nur der dstliche LSA-Knoten «von Rotz» (vgl. in
Abbildung 6) fast ausgelastet (VQS D).

8 Verkehrsqualitatsstufen A bis F in SN 40 022, SN 40 023a, SN 40 024a
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4.3

Die verkehrliche Situation im Stud-Westen wird in der MSP wiederum von der mangelnden Leistung am
Kleinkreisel Gloten beeinflusst: Aus Richtung Ost ergibt sich hier eine Riickstaulange bis in den Gross-
kreisel am neuen Al-Anschluss (liber 230 m). Dadurch entstehen grossere Wartezeiten in der A1-Aus-
fahrt von Winterthur (75 s und 99% der Stauldnge von ca. 140 m). Bei den ubrigen Knotenzufahrten
kann hier mit einer befriedigender Verkehrsqualitéat gerechnet werden. Auch in der MSP mussen Behin-
derungen des Busbetriebes auf der Dreibrunnenallee in Richtung Kleinkreisel Gloten erwartet werden.

Beurteilung

In der Analyse der Ergebnisse sind keine auffalligen Berechnungsméngel ersichtlich, die Resultate und
ihre Wirdigung erscheinen plausibel und sind gut dokumentiert. Der eigentliche Berechnungsvorgang
zur Leistungsschatzung mit der VISSIM-Mikrosimulation wurde analog zu Makromodellierung in 3.3 nicht
Uberpruft®.

Im Rahmen des vorliegenden Prifmandats wird die Feststellung, wonach der Kleinkreisel Gloten ein
kritischer Leistungsengpass im vorliegenden Verkehrssystem darstellt, bestétigt. Diese Aussage wurde
bereits in 3.1 angedeutet. Die damit verbundenen Behinderungen des Busbetriebes in den Spitzenzeiten
werden als schwerwiegend beurteilt und wiirden auch den angestrebten Modal Split mit einem OV-Anteil
von 40% in Frage stellen. Entsprechend wichtig sind deshalb die Massnahmen zur Bevorzugung.

° Fur die Uberpriifung mit empirischen Berechnungsmethoden fehlen in den Verkehrsberichten [1] bis [3] die Angaben der
Strombelastungen an den Knoten.
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Umsetzung der Massnahmen

Im Verkehrsbericht Teil 2 [2] wurden Funktionsmangel bzw. eine nicht ausreichende Leistungsfahigkeit
im kunftigen Verkehrssystem Wil West festgestellt. Gegenstand des dritten Verkehrsberichtes (Teil 3a
in [3]) ist ein Variantenstudium mit ausreichend leistungsfahigen Lésungen fur den Knoten Gloten inkl.
Erschliessung der kantonalen Nutzungszone (KNZ) Sirnach. Zudem soll der Leistungsfahigkeitsnach-
weis des Gesamtverkehrssystems fir die evaluierte Bestldsung erbracht werden.

Auswirkungen der Aktualisierung

Die in [3] erwéhnte Aktualisierung der Verkehrszahlen enthéalt auch den Neuverkehr von KNZ Gloten/Sir-
nach. Die Uberpriifung des Verkehrssystems Wil West anhand dieser aktualisierten Verkehrszahlen
zeigte, dass einzelne Knoten bzw. Strassenabschnitte sowohl in der MSP (Morgenspitze) als auch in der
ASP (Abendspitze) nicht gentigend funktionsfahig sind.

Wie aus der nachfolgenden Gegenuberstellung in Abbildung 8 ersichtlich, hat die erwéhnte Aktualisie-
rung eine Verschlechterung der Verkehrsqualitat bewirkt. So hat sich gemass Mikrosimulation die Rick-
staulange beispielsweise in der Al-Ausfahrt von Winterthur (99%-Perzentil) in der MSP etwa verdoppelt
und reicht neu bis auf die Stammfahrbahn der Al.
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Abbildung 8: Vergleich der Verkehrsqualitat in der MSP aus Berechnungen in [2] (links) und jenen nach der Aktualisierung

der Verkehrszahlen gemass [3] (rechts)
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5.2

Massnahmenvarianten und Variantenvergleich

Im Rahmen der Untersuchungen in [3] wurde von einem Variantenfacher mit urspriinglich 10 Lésungs-
vorschlagen ausgegangen. Davon wurden in Absprache mit dem Kanton Thurgau 4 Varianten mittels
VISSIM-Simulation vertieft untersucht. Diese Varianten erfordern verhaltnisméassig wenig Anpassungen
an der bestehenden Infrastruktur am Knoten Gloten.

In der ASP resultiert am Kreisel Gloten ein langer Rickstau in Richtung Westen (Zufahrt von Sirnach),
wodurch der Verkehrsablauf an den Knoten SO und SW (vgl. in Abbildung 2) beeintrachtigt wird. Deshalb
ist am Kreisel Gloten in jeder Variante ein Bypass von West nach Siid vorgesehen.

In der MSP bildet sich ein langer Ruckstau ab Kreisel Gloten in Richtung Grosskreisel, wobei die War-
tezeit in der Autobahnausfahrt Winterthur stark ansteigt. Gemass [3] kommt dies in erster Linie davon,
dass die Verkehrsmenge am Kreisel Gloten von Sid (Kreuzstrasse) nach West (Sirnach) verhaltnismas-
sig hoch ist und somit die einfahrenden Fahrzeuge aus Osten (Grosskreisel) beeintrachtigt. Je nach
Variante sind hierfur folgende Massnahmen vorgesehen:

- Stauraum mit Doppelspurl® in der Zufahrt zum Knoten Gloten vom Osten

- Sogenannte Bedarfslichtsignalanlage zur Drosselung des Zuflusses in den Kleinkreisel Gloten
vom Siden her (Kreuzstrasse)

- Turbokreisel mit zweistreifiger Einfahrt aus Richtung Osten und einem Linksabbiegerstreifen im
Kreisel Gloten in Richtung Suden (Kreuzstrasse).

Die je Variante angeordnete Massnahmen sind in folgender Tabelle zusammengestellt.

Variante Bezeichnung

Variante 1 Bypass + Bedarfs-LSA Knoten Gloten

Variante 2 Bypass + Stauraum mit Doppelspur Knoten Gloten
Variante 3 Bypass + Bedarfs-LSA + Stauraum mit Doppelspur Knoten Gloten
Variante 4 Bypass +Turbokreisel Knoten Gloten

Tabelle 1:  In [3] untersuchte Massnahmenvarianten

Die Mikrosimulationsberechnungen haben gezeigt, dass die Varianten 1 und 2 keine zufriedenstellende
Ldsung erbringen. Sie wurden deshalb verworfen. Demgegeniber lassen sich gemass [3] mit den Vari-
anten 3 (Bypass + Bedarfs-LSA + Stauraum mit Doppelspur Knoten Gloten) und 4 (Bypass +Turbokreisel
Knoten Gloten) die Leistungsprobleme I6sen. Diese zwei Losungsvarianten (vgl. folgende Abbildungen
und Anhang 2) wurden in [3] einem Vergleich unterzogen.

10 wie aus [3] ersichtlich, wird der rechte Fahrstreifen der «Doppelspur» vor der Kreiseleinfahrt abgebaut; vorgesehen ist hier

also eine einstreifige Einfahrt in den Kleinkreisel Gloten.
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Da beide Massnahmenvorschlage bzgl. Verkehrsqualitat ahnlich sind, wird in [3] eine etappierte Losung
vorgeschlagen, bei der bis zum Prognosezeitpunkt die Variante 3 umzusetzen ist. Zum Zeitpunkt des
Erreichens der prognostizierten Belastungen (2040) wird die baulich aufwartskompatible, leistungsstér-
kere Variante 4 Bypass mit Turbokreisel Gloten zur Realisierung vorgeschlagen (vgl. Abbildung 10).

\
N\
W

Abbildung 9: Variante 3, Bypass mit einer Bedarfs-LSA Abbildung 10: Variante 4, Bypass mit einem Turbokrei-
und einer Doppelspur (aus [3]) sel am Knoten Gloten (aus [3])

Erganzend wurden als Massnahmen zur Sicherstellung der Erschliessung der KNZ Sirnach bzw. fiir den
Abfluss des Verkehrs in den Spitzenstunden vorgeschlagen, die Anordnung

- eines Linkseinbiegeverbotes in die Wilerstrasse am Knoten Sirnach Ost (SO) und

- einer Lichtsignalanlage (LSA) am Knoten Sirnach West (SW).

5.3 Beurteilung der vorgeschlagenen Massnahmen

Eine rechnerische Uberpriifung der Ergebnisse der VISSIM-Simulationsberechnungen ist - wie bereits
in Kap. 4 — nicht moéglich. Die Ergebnisse erscheinen jedoch weitgehend plausibel. Nachfolgend erfolgt
eine Massnahmenbeurteilung getrennt fir die Bereiche des Knotens Gloten und der KNZ Sirnach.
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Massnahmen Bereich Knoten Gloten

Die im Bericht [3] vorgeschlagene etappierte Umsetzung von Variante 3, und bei Erreichen der prognos-
tizierten Verkehrsbelastungen 2040 zur baulich aufwéartskompatiblen Variante 4 ist nachvollziehbar und
gut begrindbar, da bei Variante 4 mit dem Turbokreisel auch die Velofiihrung neu angeordnet und vom
Knoten getrennt gefuhrt werden muss. Fir den «Vollausbau» ist Variante 3 mit einer strassenseitigen
Behelfslésung mit der sogenannten Bedarfs-LSA zur Drosselung des MIV zu wenig leistungsfahig. Die
gemass Berechnungen zu erwartende VQS D an diesem Knoten bedeutet, dass im Planungszustand
«Vollausbau» keine Leistungsreserven vorhanden waren, welche insbesondere auch fur die Mdglichkei-
ten zur Busbevorzugung notwendig sind.

Als betrieblicher Nachteil von Variante 3 ist zudem der «Stauraum mit Doppelspur» zu erwahnen. Wie
aus Abbildung 11 ersichtlich, ist in der dstlichen Zufahrt (Dreibrunnenstrasse) ein zusatzlicher Auf-
stellstreifen vorgesehen. Dieser wird jedoch vor der Einfahrt in den Kreisel abgebaut. Weil die Benutzer
dieses Streifens beim Einfadeln nach links vortrittsbelastet sind und der durchgehende Zufahrtsfahrstrei-
fen in den Spitzenzeiten durch wartende Fahrzeuge stark belegt ist, werden sie erfahrungsgemass ver-
suchen, in den durchgehenden Fahrstreifen moéglichst am Anfang, bzw. gleich nach der Ausfahrt aus
dem Grosskreisel einzufadeln. Dadurch wird der Nutzen des rechten Fahrstreifens als zusatzlicher War-
teraum stark eingeschrénkt.

Diese Probleme lassen sich in der zweiten Etappe mit Massnahmenvariante 4 (Bypass + partieller Tur-
bokreisel am Knoten Gloten mit zweistreifiger Zufahrt Ost, vgl. Abbildung 10 und Anhang 2) jedoch l6sen.

Abbildung 11:
Ostliche Zufahrt zum Kleinkreisel

Gloten
X

Massnahmen Bereich KNZ Sirnach

Das zur Sicherstellung der Erschliessung vorgesehene Linkseinbiegeverbot am Knoten «Sirnach Ost
(SO)», welche sich in einem Abstand von nur ca. 110 m vom Knoten Gloten befindet, wird als sinnvoll
erachtet.

Demgegenuber ist die Notwendigkeit einer LSA am Knoten «Sirnach West (SW)», die nur in der Abend-
spitze in Betrieb sein sollte, nicht ersichtlich: Im Knotenbereich sind laut Simulationsberechnungen in [3]
keine Behinderungen des Verkehrsablaufs ausgewiesen, und zwar bei beiden naher gepriften Mass-
nahmenvarianten 3 und 4. Vermutlich sollte diese Massnahme dazu beitragen, die linkseinbiegende
Fahrzeuge in Richtung Ost!! geordnet zu verarbeiten. Beim LSA-Betrieb in der ASP muss allerdings mit
erhdhten mittleren Wartezeiten in der Wilerstrasse und in der KNZ-Ausfahrt (bis ca. 45 s) gerechnet
werden.

1 In ASP sind es insgesamt ca. 250 Fz/h, davon ca. 130 Fz/h, die nach der Anordnung des Linkseinbiegeverbotes vom Knoten
SO verlagert wurden (vgl. in [2], Abbildung 3)
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Fazit und Empfehlung

Im Perimeter der drei Teilgebiete von Wil West sind - geméass Mobilitdtskonzept ([5]) - im Planungszu-
stand Nutzungen von fast 186'000 m2 Geschossflache mit knapp 3'200 Arbeitspléatzen geplant. Diese
betrachtliche Nutzungszunahme erfordert auch bei der Erschliessung eine entsprechende Angebotser-
héhung der Verkehrsinfrastruktur.

Der zentrale Engpass im geplanten Verkehrssystem bildet der Kleinkreisel Gloten, wo in den Spitzen-
zeiten hohere Verkehrsbelastungen prognostiziert werden als dem Einsatzbereich dieser Anlagen ent-
spricht. Die Folge waren in den Spitzenzeiten Ruckstaus und Wartezeiten fur den MIV und Behinderun-
gen des Busbetriebes im Perimeter von Wil West. Damit wére die Erreichung des angestrebten Modal
Splits kaum mdglich.

Mit der gewéahlten Massnahmenvariante (Bypass + Bedarfs-LSA + Stauraum mit Doppelspur Knoten
Gloten) erfolgt an diesem Engpass bis zum Erreichen der prognostizierten Verkehrsbelastungen eine
weitgehend ausreichende Erhéhung des Leistungsangebotes fiir den MIV. Die Fahrzeuge sollen an die-
sem Knoten wahrend den Stosszeiten in der Zufahrt aus Richtung Sud zuriickgehalten werden, was
jedoch zu langeren Staus und Wartezeiten fuhrt. Die fur die erste Etappe vorgeschlagene Massnahmen-
variante 3 fur den Knoten Gloten ist deshalb als eine erste Ausbauetappe zu betrachten.

Mit Erreichen des prognostizierten Belastungszustands (2040) wird wie im Bericht [3] vorgesehen zur
Beseitigung des Leistungsengpasses am erwdhnten Knoten ein partieller Turbokreisel fur die Linksab-
bieger vom Osten nach Siden, mit zweistreifiger Einfahrt aus Richtung Osten (entspricht in [3] der Mas-
snahmenvariante 4) eingerichtet werden. Bei dieser Losung sind am Knoten Gloten jeweils ein Bypass
von West nach Siud und eine zweistreifige Fihrung der Dreibrunnenallee zwischen Grosskreisel tber
der Autobahn Al und dem Knoten Gloten einzubeziehen.

Der fur Variante 4 erforderliche Platzbedarf fir eine zweistreifige Kreiselzufahrt ist bei der Liegenschaft
Wilerstrasse 2 (Parzelle 1078) baulich und rechtlich zu sichern; dies bereits zum Zeitpunkt der Umset-
zung der ersten Ausbauetappe mit Realisierung von Massnahmenvariante 3.

Auf den Zeitpunkt der Umsetzung von Massnahmenvariante 4 Turbokreisel (zweite Ausbauetappe) ist —
wie vorgesehen - die Velofihrung komplett neu anzuordnen und nicht mehr Gber den Knoten Gloten zu
fuhren.

Unabhéangig vom Belastungszustand, erste und zweite Ausbauetappe, sind im Gesamtsystem Wil West
Massnahmen des Verkehrsmanagements fir verschiedene Betriebszustande anzuordnen. Mit Realisie-
rung der ersten Ausbauetappe sind deshalb die Leerrohre fir die kinftigen Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen zur Busbevorzugung bereits vorzusehen.
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Anhang 1 Baubereiche im Teilgebiet Minchwilen

e

A R,

Baubereiche und Lage der geplanten Bahnhaltestellen in KNZ Wil West, Teilgebiet Minchwilen (aus

(5]
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Anhang 2 Massnahmenvarianten am Kreisel Gloten

Variante 4, Bypass mit einem Turbokreisel am Knoten Gloten (aus [3])
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Anhang 3 Geplante Verkehrsinfrastruktur im Teilgebiet
MiUnchwilen (aus [2])
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W 1. ARBEITSPLATZE UND VERKEHRSZAHLEN

Arbeitsplatze Anteil MIV am Parkplatze | DWV (Fz./ Tag) | DTV (Fz. / Tag)
[1] [3] Gesamtverkehr

[1] [2]

Munchwilen 2362 52% 1’762 6900 6400
Sirnach
(inkl. ‘ ‘
) 933 64% 728 3500 3200
Bereich

Gloten)
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Zustand
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FlaMas | ESP WW | Autobahn-
anschluss

|st-Zustand

Referenzzustand

Projektzustand mit WW
und NEN

Projektzustand mit WW
ohne NEN

2018
2040

2040

2040

X X X
X X X
v v v
X v v
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W 2B. GESAMTSYSTEM MIT NETZERGANZUNG NORD

Regionale Entwicklungder Verkehrszahlen
(mit NEN)

len Simach wil

DTV

Bettwiesen Miinch

mist-Zustand (2018) u Referenz-Zustand (2040} m Projekt-Zustand (2040)
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6'800
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64400 .
66'700.
6100
) 6'800
8300
13'000
17/000
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INGENIEURE UND PLANER

Zentrumsentlastung Wil West

Gesamtsystem: Zustand mit Wil West (WW) mit Netzergénzung
Nord (NEN)

07.06.2021/nel, meni

B+S AG | Eggbthlistrasse 36 | Postfach 5449 | CH-8050 Zdrich | +41 43 422 40 40 | www.bs-ing.ch

Proj.-Nr.: 11.0711

2000
2'200
2'700
4'800
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15400
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16400
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mit WW und NEN

Ingenieure +
Planer AG
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W 2B. GESAMTSYSTEM MIT NETZERGANZUNG NORD

54200

14600

— Verkehrsentlastung
Bronschhofenstrasse gegenuber Ist-
Zustand

— Verkehrsentlastung Wilerstrasse
zwischen Munchwilen und Wil

— Verkehrszunahme in Bettwiesen, da
attraktive Nord-Sud-Verbindung

— Verkehrsentlastung in Sirnach Achse
Autobahnzubringer
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2B. GESAMTSYSTEM MIT NETZERGANZUNG NORD

Regionale Entwicklung der Verkehrszahlen 6'000 _I_ 1
(mit NEN) 30(
300 INGENIEURE UND PLANER
: - Zentrumsentlastung Wil West
3 u KNZ Minchile Gesamtsystem: Differenzierung Projektzustand mit Wil West
2 | KNZ Simach/Gloten (WW) mit Netzerganzung Nord (NEN)
ok v Proj-Nr: 11.0711 07.06.2021/nel, meni
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W 2B. GESAMTSYSTEM MIT NETZERGANZUNG NORD

Regionale Entwicklung der Verkehrszahlen
(mit NEN

1000

— Verkehrszunahme Sirnach Ost,
hauptsachlich aufgrund KNZ Sirnach
(inkl. Bereich Gloten)

", Geringer Anteil ESP-Verkehr (KNZ
Mlnchwilen und Sirnach) in
Minchwilen

00000

— Anteil ESP-Verkehr auf
Dreibrunnenallee ca. 20% und auf
NEN ca. 12%, d.h. grossraumige
Auswirkungen

— Verkehrszunahme Zurcherstrasse
gegenuber Ist-Zustand hauptsachlich
aufgrund KNZ Munchwilen
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M 2B. VERGLEICH PROJEKT- UND REFERENZZUSTAND
B+S™

INGENIEURE UND PLANER

Zentrumsentlastung Wil West

+1'600

Differenzplot Projektzustand mit Wil West
mit Netzergénzung Nord (NEN) - Referenzzustand
Proj.-Nr.: 11.0711 07.06.2021/nel, meni

B+S AG | Eggbthlistrasse 36 | Postfach 5449 | CH-8050 Zdrich | +41 43 422 40 40 | www.bs-ing.ch

-1100

-1300

1111
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|

+100
+4'000
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+300

+400

+200 0 Projektzustand mit WW mit NEN -
-800 Referenzzustand
=Zunahme /Abnahme
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— Verlagerung Verkehr
Bronschhofenstrasse auf
Netzerganzung Nord

~ — Verlagerung Verkehr Ost-West von
Wilerstrasse nordlich der Autobahn
auf Autobahn und Wilerstrasse
stdlich der Autobahn

— Verkehrsentlastung Wil aufgrund
zusatzlichem Autobahnanschluss

e
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W 2B. GESAMTSYSTEM OHNE NETZERGANZUNG NORD

) ) 4000
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W 2B. GESAMTSYSTEM OHNE NETZERGANZUNG NORD

— In etwa gleiche Verkehrsmenge
durch Bettwiesen mit und ohne
Realisierung ESP Wil West

- — Verkehrszunahme Munchwilen in

Nord-Sud-Richtung
- — Verkehrsentlastung Zurcherstrasse
B gering

— Verkehrsentlastung in Sirnach Achse
Autobahnzubringer

3% 14600
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W 2B. GESAMTSYSTEM OHNE NETZERGANZUNG NORD

Regionale Entwicklungder Verkehrszahlen 4'600 B_I_ 1
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G INGENIEURE UND PLANER
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— Verkehrszunahme Sirnach Ost,
hauptsachlich aufgrund KNZ Sirnach
B:S" (inkl. Bereich Gloten)

Zentrumsent lastun: g Wil West

Regionale Entwicklungder Verkehrszahlen 600
anne NEN)
: — i i mit
&5 s Wil West (W) ohne Netzerganzung Nord (NEN)
sropemiinierare (R PNz 1187 oros02ng, meni
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N 1'700

— — Anteil ESP-Verkehr in Bettwiesen
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M 2B. VERGLEICH PROJEKT- UND REFERENZZUSTAND

4100 B-I_S’

INGENIEURE UND PLANER

Zentrumsentlastung Wil West

Differenzplot Projektzustand mit Wil West (WW)
ohne Netzerganzung Nord (NEN) - Referenzzustand
Proj.-Nr.: 11.0711 07.06.2021/nel, meni

B+S AG | Eggbthlistrasse 36 | Postfach 5449 | CH-8050 Zdrich | +41 43 422 40 40 | www.bs-ing.ch
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— Verkehrsverlagerung von NEN auf
Bronschhofen-, Morikoner- und
Welinfelderstrasse

— Deutliche Verkehrszunahme auf
Autobahn zwischen Anschlissen
Munchwilen und Wil

~ — Verkehrszunahme Hubstrasse
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2B. VERGLEICH PROJEKTZUSTANDE
B+S™

. INGENIEURE UND PLANER
Zentrumsentlastung Wil West
Differenzplot: Projektzustand mit Wil West (WW) mit
Netzergdnzung Nord (NEN) -
Projektzustand mit WW ohne NEN
Proj-Nr: 11.0711 07.06.2021/nel, meni

B+S AG | Eggbthlistrasse 36 | Postfach 5449 | CH-8050 Zdrich | +41 43 422 40 40 | www.bs-ing.ch
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— Verkehrsverlagerung Nord-Sud von
Bettwiesen nach Munchwilen bzw. in
umgekehrter Richtung

— Geringe Unterschiede
Verkehrsmengen Zircherstrasse

— Unterschiede auf Hub- und
Bronschhofenstrasse
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2C. ENTWICKLUNGSSCHWERPUNKT WIL WEST MIT NEN
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DTV Referenz-Zustand (2040)
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2C. ENTWICKLUNGSSCHWERPUNKT WIL WEST OHNE NEN
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W VERZEICHNIS

1. Arbeitsgruppe synergo — Planungsbiro Jud, Mobilitdtskonzept
Kantonale Nutzungszone Wil West, Schlussbericht mit
Aktualisierung aufgrund neuer Grundlagen zur
Leistungsfahigkeit des Strassennetzes und kritischen
Hinweisen zur Funktionsfahigkeit des Konzepts unter den
aktuellen KNZ-Vorschriften (16.08.2019) (01. November
2019)

2. Suter von Kanel Wild, ESP Wil West — Kantonale
Nutzungszone, Teil Sirnach, Vorschriften (Entwurf Stand
16.08.2019)

3. Suter von Kanel Wild, KNZ Wil West-Nutzflachen und
Etappen (31.07.2020)
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WILWEST - Abbildungen Verkehrszahlen

Die Zukunft liegt bei uns.
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WILWEST ©

Teilprojekte WILWEST

Ubersicht

v Autobahnanschluss Wil West

v Dreibrunnenallee
¥ Velo- und Fusswege

v Verlegung FW-Bahn mit Haltestelle
und neue Busverbindungen

, o O e v A’» S P
AWl Gobictsentwickiung [ e e W4 Y Netzerganzung Nord
S B W Wil West (Minchwilen) S _ , =

v verkehrlich flankierende
Massnahmen Stadt und Region Wil

Neuer Autobahn-
anschluss Wil West

Gebletsentwicklng { ' . = v Al’ea| MunChW”en und
Wil West (Sirnoch/G!otn) 2 o O T s S [ — =B i 2 T Areal Sirnach Gloten
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Verkehr 2040

v In der Region nimmt der Verkehr weiterhin zu:
von 2018 bis 2040 zwischen 10 und 20%, teilweise Uber 30% (ohne die Bebauung des
Areals Wil West und ohne Autobahnanschluss, Dreibrunnenallee, Netzergdnzung Nord

sowie verkehrlich-flankierenden Massnahmen).

v Auf der Autobahn ist bis ins Jahr 2040 ein Verkehrswachstum von rund 16% zu erwarten
(ohne die Bebauung des Areals Wil West und ohne Autobahnanschluss, Dreibrunnenallee,
Netzergdnzung Nord sowie verkehrlich-flankierenden Massnahmen).

WILWEST - Abbildung Verkehrszahlen Marz 2022



Zustandsbetrachtung 2040

Pro Strasse wird aufgefthrt:
,/;'/ Bettwiesen /,,// _ _
/ / v die gemessene Verkehrsmenge im Jahr
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v die vorhergesagte Verkehrsmenge im Jahr
2040 (hellblaue zZahl) ohne WILWEST
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Kernaussagen Zustandsbetrachtung 2040

v Die Kombination der Infrastrukturmassnahmen Autobahnanschluss, Dreibrunnenallee, Netzerganzung Nord und
verkehrlich-flankierende Massnahmen fiihrt auf vielen Strassen der Region Wil zu einer Verkehrsentlastung.

V¥ Es gibt aber auch Strassen, die durch die neuen Infrastrukturanlagen mehr Verkehr zu tragen haben. Diese
Verbindungen werden neu attraktiver, wodurch sich der Verkehr auf sie verlagert.

v Es gibt vereinzelt Strassenabschnitte, die durch die Arealentwicklung Wil West Mehrverkehr zu erwarten haben.

WILWEST - Abbildung Verkehrszahlen Marz 2022



Zustandsbetrachtung 2040
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Pro Strasse wird aufgefuhrt:

v die gemessene Verkehrsmenge im Jahr
2018 (dunkelblaue Zahl)

v die vorhergesagte Verkehrsmenge im Jahr
2040 (hellblaue Zahl) ohne WILWEST

v die vorhergesagte Verkehrsmenge im Jahr
2040 (grune Zahl) mit WILWEST

Je breiter eine Strasse dargestellt wird, desto
grosser die Verkehrsmenge im Jahr 2040 mit
WILWEST.

Die Kombination der Infrastrukturmassnahmen
mit Autobahnanschluss, Dreibrunnenallee,
Netzerganzung Nord und verkehrlich-
flankierenden Massnahmen fuhrt auf vielen
Strassen der Region zu einer
Verkehrsentlastung.

Allerdings werden einzelne Verbindungen durch

die neuen Infrastrukturanlagen auch einen
Verkehrszuwachs ausweisen.

Mérz 2022



Betrachtung der Verkehrsveranderung 2040
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Pro Strasse wird fur das Jahr 2040
angegeben, wie sich der Verkehr mit
WILWEST verandert.

v grun aufgefihrt sind die Strassen, die im
Jahr 2040 infolge von WILWEST und
Netzergdnzung Nord eine
Verkehrsabnahme verzeichnen

v rot aufgefuhrt sind die Strassen, die im
Jahr 2040 infolge von WILWEST und
Netzergdnzung Nord eine
Verkehrszunahme verzeichnen

Je breiter eine Strasse dargestellt wird, desto
grosser die Verkehrszunahme (rot) oder
Verkehrsabnahme (griin).

Mérz 2022



Entlastungswirkung auf vielen Strassen der Region

Beispiele fur die Verkehrsentlastung im Jahr 2040 mit WILWEST und Netzerganzung Nord

v Wil
- Haupt-/Bronschhoferstrasse =~ Abnahme um ca. 33%
- Zurcherstrasse Abnahme umca. 7%
- Lerchenfeldstrasse Abnahme um ca. 20%
- Georg-Renner-Strasse Abnahme umca. 8%

v Minchwilen

- Weinfelderstrasse Abnahme umca. 14%

- Wilerstrasse Abnahme um ca. 26%
v Sirnach

- Autobahnzubringer Q20 Abnahme um ca. 31%

Grunde fir die Verkehrsentlastung im Jahr 2040 mit WILWEST und Netzergdnzung Nord

v Verlagerung des Verkehrs auf die neuen Strassenabschnitte Dreibrunnenallee und Netzerganzung Nord
- Dreibrunnenallee 21'300 Fahrzeuge pro Tag
- Netzerganzung Nord 7'400 Fahrzeuge pro Tag

v Langere Verbleibdauer des Verkehrs auf der Autobahn infolge des neuen Autobahnanschlusses.
Weniger Durchfahrten von Ortszentren.

WILWEST - Abbildung Verkehrszahlen Marz 2022



Starkere Belastung auf wenigen Strassen der Region

Beispiele fur Verkehrsverlagerungen im Jahr 2040 mit WILWEST und Netzerganzung Nord

v

Bettwiesen
- Hauptstrasse: Zunahme um ca. 26% (1'600 Fz/Tag)

Weiter nordlich gelegene Gemeinden wie Tobel-Tagerschen, Affeltrangen, Amlikon
- Zunahme: kleiner als 4%

Grinde fur Verkehrsverlagerung im Jahr 2040 mit WILWEST und Netzerganzung Nord

Vv Bettwiesen

Diese Verbindung wird durch WILWEST (Autobahnanschluss, Dreibrunnenallee und Netzerganzung Nord) fiir den Verkehr aus Norden in Richtung

Autobahn attraktiver
Grund: Verlagerung von der Achse «Munchwilen Richtung bestehendem Autobahnanschluss Minchwilen» auf die Achse «Bettwiesen Richtung neuem

Autobahnanschluss Wil West».

Weiter nordlich gelegene Gemeinden
Je weiter entfernt ein Ort von WILWEST liegt, desto weniger sind Verlagerungen wahrnehmbar.

WILWEST - Abbildung Verkehrszahlen Marz 2022
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Starkere Belastung auf wenigen Strassen der Region

Beispiel fur Mehrverkehr im Jahr 2040 mit WILWEST und Netzergdnzung Nord

v Sirnach
Wilerstrasse: Zunahme um ca. 21%

Grunde far Mehrverkehr im Jahr 2040 mit WILWEST und Netzergédnzung Nord

¥ Sirnach
Der Mehrverkehr ist eine Folge der Arealentwicklung Wil West, bzw. der Zu- und Wegfahrten Teilgebiet Sirnach Gloten.

v Miunchwilen
Der Mehrverkehr als Folge der Arealentwicklung Wil West ist gering, weil die Zu- und Wegfahrten Teilgebiet Minchwilen hauptsachlich Giber den neuen
Autobahnanschluss erfolgen.

WILWEST - Abbildung Verkehrszahlen Marz 2022
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Angaben zum Verkehrsmodell und Auskiinfte

Fachliche Grundlagen
Hinterlegte Entwicklungen
v Das Verkehrsaufkommen auf dem regionalen Strassennetz wurde mit

dem regionalen Verkehrsmodell Wil des Kantons St.Gallen berechnet v Anzahl Arbeitsplatze
und stellt den durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) dar. insgesamt 2’000 bis 3’000 auf den Arealen Minchwilen und Sirnach
v Das Verkehrsmodell wurde in den Jahren 2015 und 2018 auf der v Modal-Split
Grundlage von Verkehrszahlungen (ASTRA, Kanton Thurgau, Kanton Anteil 6ffentlicher Verkehr am Gesamtverkehrsaufkommen betragt
St.Gallen) kalibriert und 2021 nochmals plausibilisiert. 40%.
Alle Massnahmen zielen auf die Einhaltung des Modal-Splits ab,
¥ In der Verkehrsprognose von 2040 sind die regionalisierten wurden mittels Mobilitdtskonzept ermittelt und bilden einen
Bevdlkerungsprognosen des Bundes, die regionale Richtplanung und verbindlichen Bestandteil der Kantonalen Nutzungszone KNZ.

Raumentwicklung sowie die geplanten Arealentwicklungen und
Entwicklungsschwerpunkte in der Region bertcksichtigt.

Auskiinfte

Tiefbauamt Kanton Thurgau
Planung und Verkehr

Raffaele Landi, Abteilungsleiter

058 345 79 29 - raffaele.landi@tg.ch

WILWEST - Abbildung Verkehrszahlen Marz 2022
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Glossar

v  WILWEST
Gesamtvorhaben, das gesamtheitlich die Starkung des Wirtschaftsstandorts umfasst sowie die Optimierung der
Verkehrssituation und die Steigerung der Lebensqualitat férdert.

v Wil West
Areal oder Wirtschaftsgebiet westlich der Stadt Wil, welches das Teilgebiet der Gemeinde Minchwilen und der Gemeinde
Sirnach (Gloten) umfasst.

v Begleitende Massnahmen (auch Flankierende Massnahmen — FlaMa)
Flankierende Massnahmen vermeiden negative Auswirkungen bzw. unterstiitzen positive Auswirkungen eines
Infrastrukturprojektes. Die flankierenden Massnahmen der Stadt und Region Wil begleiten die drei Schlisselmassnahmen
Autobahnanschluss Wil West, der Dreibrunnenallee und Netzerganzung Nord. Flankierende Massnahmen werden u.a.
umgesetzt auf der Bronschhoferstrasse/Hauptstrasse, Zircherstrasse Ost (Wil) und Sudquartier/Hubstrasse (Wil/Sirnach).

v Netzerganzung Nord
Nordwestliche Umfahrungsverbindung von Bronschhofen mit dem Ziel, das Zentrum von Wil vom Durchgangsverkehr zu
entlasten.

v Verkehrsmodell
Abbildung von Verkehrsprozessen, welche die Verkehrsnachfrage oder den Verkehrsfluss betrachten.

v Mobilitatskonzept
Instrument zur Konkretisierung und Umsetzung des Mobilitatsmanagement.

WILWEST - Abbildung Verkehrszahlen Marz 2022





