Stadt Winterthur\&\*\

Stadtrat

Protokollauszug vom 26.01.2022

Departement Bau / Tiefbauamt:

Kenntnisnahme Bericht «Fuss- und Veloverkehrskonzept Téss — Dattnau — Steig» und Auftrage
fur weiteres Vorgehen

IDG-Status: teilweise 6ffentlich

SR.22.53-1

Der Stadtrat hat beschlossen:

1. Der Bericht zum Fuss- und Veloverkehrskonzept Toss - Dattnau - Steig vom 6. Dezember 2021

(Beilage 1) wird zur Kenntnis genommen.

2. Das Departement Bau, Amt fur Stadtebau, wird beauftragt, die erforderlichen Anpassungen an

kommunalem und regionalem Richtplan bei den anstehenden Revisionen zu bertcksichtigen.

3. Das Departement Kulturelles und Dienste, Stadtentwicklung, und das Departement Bau, Amt
fur Stadtebau, werden beauftragt, die Erkenntnisse aus dem vorliegenden Konzept bei der Be-

gleitung des Entwicklungsprozesses des Rieterareals zu berlcksichtigen.

4. Das Departement Bau, Tiefbauamt, wird beauftragt, die Erkenntnisse aus dem vorliegenden
Konzept im Rahmen der Zusammenarbeit mit den SBB zum Projekt MehrSpur Zirich — Winterthur

einzubringen.

5. Das Departement Bau, Amt fur Stadtebau, wird beauftragt, die Erkenntnisse aus dem vorlie-
genden Konzept bei der Masterplanung Winterthur Stid und bei der Zusammenarbeit mit dem
ASTRA zum Ausbau der Nationalstrasse A1 zu berlcksichtigen sowie die Erkenntnisse zur Gleis-

querung auf Héhe des Steigbachs zu bestatigen oder zu widerlegen.

6. Das Departement Bau, Tiefbauamt, wird beauftragt, die Erkenntnisse aus dem vorliegenden
Konzept im Rahmen der Zusammenarbeit mit dem AWEL zum Projekt Revitalisierung Toss ein-

zubringen.



7. Das Departement Bau, Tiefbauamt, wird beauftragt, eine Machbarkeitsstudie flir eine Velover-

bindung Auenrainstutz auszuarbeiten.

8. Das Departement Bau, Tiefbauamt, wird beauftragt, in Absprache mit den SBB ein Vorprojekt
fur eine Fuss- und Veloverkehrsbricke tber die Bahngeleise auf Hohe des Steigbachs auszuar-
beiten (vorbehaltlich anderweitiger Erkenntnisse in Masterplanung Winterthur Std gemass Dis-

positivziffer 5).

9. Das Departement Bau, Tiefbauamt, wird beauftragt, in Absprache mit den SBB und dem AWEL
ein Vorprojekt fur eine Fuss- und Veloverkehrsbricke Uber die Tdss auf Hohe des Reitplatzes/der

Kemptmindung auszuarbeiten.

10. Das Departement Bau, Tiefbauamt, wird beauftragt, die Erkenntnisse aus dem vorliegenden

Konzept bei anstehenden Strassenbauprojekten zu berlcksichtigen.
11. Die Medienmitteilung wird gemass Beilage genehmigt.

12. Beschluss, Begrindung und Beilage 1 werden zusammen mit der Medienmitteilung gemass
Ziffer 11 veroéffentlicht. Das Departement Bau, Tiefbauamt, wird beauftragt, der Tésslobby, dem
Quartierverein Dattnau-Steig und der Firma Rieter die Medienmitteilung mit einer Sperrfrist vorab
zuzustellen. Das Sekretariat des Departements Bau informiert die Stadtkanzlei Uber den Zeit-

punkt.

13. Mitteilung an: Departement Kulturelles und Dienste, Stadtentwicklung; Departement Finan-
zen; Departement Bau, Amt fir Stadtebau, Tiefbauamt, Baupolizeiamt; Departement Sicherheit
und Umwelt, Stadtpolizei, Schutz und Intervention; Departement Schule und Sport; Departement
Technische Betriebe, Stadtbus, Stadtwerk, Stadtgrun.

Vor dem Stadtrat
Der Stadtschreiber:

A A o

A. Simon



Begriindung:

1. Ausgangslage

1.1 Legislaturprogramm

Der Stadtrat hat im Legislaturprogramm 2018 — 2022 als Langfristziel im Handlungsfeld «Mobilitat
und Energie» eine stadtvertragliche Mobilitat festgelegt. Als Schwerpunkte zur Erreichung des
Ziels sollen unter anderem der Offentliche Verkehr sowie der Fuss- und Veloverkehr gestéarkt und
die Verkehrssteuerung effizient werden. Eine Massnahme ist unter anderem die Umsetzung von

Infrastrukturvorhaben zur Férderung des Veloverkehrs (ME.12.29).

1.2 Raumliche Ausgangslage und iibergeordnete Planungen
Das im Sudwesten von Winterthur gelegene Gebiet Téss — Dattnau — Steig ist von Infrastrukturen

wie auch von der Topografie und der Téss gepragt.

Das Gebiet umfasst die Quartiere Tédss und Dattnau sowie den Reitplatz, der ein beliebtes Frei-
zeit- und Naherholungsziel fur die Winterthurer Stadtbevodlkerung ist. Zum Quartier Dattnau ge-
hort neben dem eigentlichen Dattnau auch die sudlich gelegene Siedlung Steig. Stark trennend
im Raum wirken einerseits Nationalstrasse, Bahngeleise, Zircher-, Auwiesen- und Steigstrasse

und andererseits auch die Toss und die Hangkante in Richtung Dattnau.

Das Velo- und Fussverkehrsangebot im beschriebenen Gebiet weist u. a. aus diesem Grund
zahlreiche Defizite auf. Am offensichtlichsten sind dabei die ungentigende Anbindung von Datt-
nau und Steig an den Stadtkorper (insbes. an die Schulanlage Rosenau), die wenig attraktive
Veloroute Winterthur — Effretikon (Veloschnellroute Nr. 4) sowie die verbesserungswirdige An-

bindung des Schwimmbads Toss und der Naherholungsgebiete Téss und Reitplatz.

Das Gebiet wird sich verkehrlich sowie raumlich in unterschiedlichen Zeitraumen stark verandern.
Es laufen diverse, zum Teil gréssere Planungen mit unterschiedlichen Zeithorizonten. Dies sind
insbesondere der Brittenertunnel (Projekt MehrSpur Zarich-Winterthur) und der 6-Spur-Ausbau
der Autobahn A1. Seitens ASTRA liegt ein Generelles Projekt flir den 6-Spur-Ausbau vor, auf
welchem das vorliegende Konzept basiert. Da dieses Generelle Projekt des ASTRA aus stadti-
scher Sicht nicht befriedigen mag, erarbeitet das Amt fir Stadtebau aktuell die stadtische Mas-
terplanung Winterthur Std inkl. Vorschlagen zu einer alternativen Ausgestaltung der Autobahn.
Da die Resultate noch nicht vorliegen, konnten sie im vorliegenden Konzept nicht berlcksichtigt

werden.



Weiter wird in den kommenden Jahren die Tdss im Bereich des Reitplatzes revitalisiert. Entspre-
chend besteht ein hoher Koordinationsbedarf zwischen den Planungen. Gleichzeitig bietet sich
die Chance, Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehrsnetz zu beheben und die Trennwirkung

der Infrastrukturelemente, aber auch der Toss zu reduzieren.

2. Konzept

2.1. Auftrag

Im Rahmen der Studie soll deshalb ein Konzept flr ein attraktives, sicheres und zusammenhan-
gendes Fuss- und Veloverkehrsnetz im Gebiet Tdss - Dattnau - Steig entwickelt werden, dass die

vorhandenen Defizite behebt und auf die laufenden Projekte und Planungen abgestimmt ist.

Die im Konzept festgelegten Massnahmen sollen in den unterschiedlichen Projekten der Stadt
oder von Dritten eingebracht oder als unabhangige Projekte weiterverfolgt werden. Um die
Massnahmen in Drittprojekte einbringen zu kdnnen, ist eine fundierte Herleitung und Begrindung

im Konzept besonders wichtig.

2.2 Ubergeordnete Ziele

Fur das Velo- und Fussverkehrskonzept gibt es drei ubergeordnete Ziele:

- Signifikante Erhéhung des Fuss-, Velo- und OV-Anteils: Der OV, Fuss- und Veloverkehr wer-
den gefordert, der Modalsplit soll bis 2040 signifikant erhéht werden. Gemass der Raumlichen
Entwicklungsperspektive Winterthur 2040 soll der Veloverkehrsanteil auf 22 % und der Fuss-
verkehrsanteil auf 32 % erhdht werden (bezogen auf die Wege der Stadtbevolkerung).

- Verbesserung des Wohn- und Arbeitsumfelds: Die Aufenthaltsqualitat der Strassenrdume und
Quartiere soll bedeutend verbessert werden.

- Reduktion der Trennwirkung: Die Trennwirkung der Verkehrsinfrastrukturen sowie der Tdss
soll reduziert und die Vernetzung der Quartiere verbessert werden (insbesondere in den Ge-

bieten Dattnau und Steig).

2.3 Strukturbilder und Vertiefung Schliisselelemente

Abgeleitet aus den Ziel- und Quellorten, respektive Wunschlinien wurde mittels Strukturbilder die
Grundstruktur des Fuss- und Veloverkehrsnetzes dargelegt. Um die Strukturbilder auf das Stras-
sen- und Wegnetz umzulegen und die konkreten Velo- und Fusswegnetze herzuleiten, wurden
drei Schlisselelemente anhand eines Variantenstudiums naher betrachtet:

- LinienfGhrung Veloschnellroute

- Querung Reitplatz — Dattnau/Steig

- Anbindung Dattnau



2.4 Netzplane und Kernbotschaften

Die als Synthese zu verstehenden Netzplane fundieren auf den bestehenden Netzen, welche
Uberprtft und beziglich den Schlisselelementen erganzt wurden. Dementsprechend sind die
vorliegenden Netze nicht als vollkommene Neuinterpretation zu verstehen, sondern vielmehr als

Uberprifung und punktuelle Weiterentwicklung/Konkretisierung der bestehenden Netze.

Das Velowegnetz organisiert sich dabei stark um die Veloschnellroute, welche durch die Studie
in der geplanten Lage, gemass Richtplan, bestatigt werden konnte. Mit der Anbindung des Reit-
platzes in Richtung Dattnau/Steig weist das Netz weiter eine durchgehende Anbindung des Nah-
erholungsraum Reitplatzes auf. Klnftig ist zu klaren, inwiefern der 6-Spurausbau der A1 sowie

allfallige stadtebauliche Eingriffe die Linienfiihrung der Veloschnellroute beeinflussen.

Kontrar dazu organisiert sich das Fusswegnetz kleinrdumiger und wird stark durch die Umge-
bung, respektive deren Nutzungen, gepragt. Dementsprechend werden neben dem Netz qualita-

tive Charakteristiken des Fussverkehrsnetzes beschrieben.

Die Erkenntnisse des Velo- und Fussverkehrskonzepts werden fir die drei Schlisselelemente
Veloschnellroute, Querung Reitplatz — Dattnau/Steig und Anbindung Dattnau nachfolgend in
Form von Kernaussagen zusammengefasst. Die Anforderungen des Fuss-/Veloverkehrs an das
Projekt MehrSpur Zirich-Winterthur und an den 6-Spur-Ausbau der Nationalstrasse A1 auf Basis

der Erkenntnisse konnen dem Bericht enthommen werden.

Kernaussagen zur Veloschnellroute
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Kernaussagen zur Querung Reitplatz — Dattnau/Steig

Zusammm}langende Querung iiber
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Synergie mit Veloschnellroute wichtig,
Chance fiir bessere Anbinfiung an Wegverbindung (Tossvorlandweg) zwischen den Querungen
Stadt nutzen, Querung beim fiir Fussverkehr und Velofahrende ausbauen

Richtplaneintrag wenig
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Kernaussagen zur Anbindung Dattnau/Steig
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2.5 Weiteres Vorgehen

Aufgrund der Erkenntnisse aus dem Fuss-/Veloverkehrskonzept werden diverse Richtplananpas-
sungen empfohlen. Weitere Anpassungen der Richtplane werden voraussichtlich nétig aufgrund
der Revitalisierung Toss und evtl. veranderter Briickenstandorte.



Die Erkenntnisse aus dem vorliegenden Fuss-/Veloverkehrskonzept sind bei diversen laufenden
Planungen einzubringen, namentlich zu nennen sind insbesondere die Zusammenarbeit mit der
SBB im Rahmen des Projekts MehrSpur Zirich-Winterthur, die Zusammenarbeit mit dem ASTRA
zum Ausbau der Nationalstrasse A1, die Masterplanung Winterthur Stid des Amts fur Stadtebau,
die Zusammenarbeit mit AWEL zur Revitalisierung der Téss und die Begleitung des Entwick-

lungsprozesses des Rieterareals.

Fir die neuen Infrastrukturelemente sind folgende Planungen auszulésen:
- LinienfGhrung Veloschnellroute:

o Korridorstudie Veloschnellroute Zircherstrasse im Abschnitt Steigstrasse — Kemptthal (mit-
telfristig, gemeinsam mit AFM in zeitlicher Abstimmung mit Umsetzungskonzept Velo-
schnellrouten).

- Querung Reitplatz — Dattnau/Steig:

o Ausarbeitung Vorprojekt fir eine Fuss- und Veloverkehrsbricke Uber die Tdss auf Héhe
Reitplatz/Kemptmindung (mit AWEL im Rahmen der Revitalisierung der Téss und in Ab-
stimmung mit SBB aufgrund veranderter Kemptquerung).

o Bzgl. der Erarbeitung eines Vorprojekts fir eine Fuss- und Veloverkehrsbriicke tber die
Bahngeleise auf Hohe des Steigbachs sind vorerst die Resultate der Masterplanung Win-
terthur Sud abzuwarten. Die Richtigkeit der evaluierten Bestvariante ist in der Masterpla-
nung zu bestatigen oder aufgrund weiterer Erkenntnisse zu widerlegen.

- Anbindung Dattnau:
o Ausarbeitung Machbarkeitsstudie Veloverbindung Auenrainstutz inkl. Betrachtung der An-

schllsse (kurz-/mittelfristig).

3. Externe und interne Kommunikation

Die Medienmitteilung ist geméass Beilage zu genehmigen.

Nebst den involvierten Amtern (Amt fiir Stadtebau, Stadtgriin) erhielten Stadtbus und die Stadt-
entwicklung, Quartierentwicklung die Moglichkeit zur Stellungnahme zum Bericht. Die Kommis-
sion Verkehrsrdume wurde Uber das vorliegende Geschaft am 21. April 2021 und am 24. Novem-
ber 2021 informiert.

Pro Velo und Fussverkehr Schweiz wurde das Konzept vorgestellt. Ihre schriftlichen Stellungnah-

men wurden beim Schlussbericht grésstenteils berticksichtigt.

Der Tosslobby und dem Quartierverein Dattnau-Steig wurde das Konzept am 3. November 2021

vorgestellt. Sie haben das Konzept positiv zur Kenntnis genommen. Das Tiefbauamt stellt der



Tdsslobby, dem Quartierverein Dattnau-Steig und der Firma Rieter die Medienmitteilung mit einer
Sperrfrist vorab zur Verfigung. Die Firma Rieter wurde Uber die ihr Areal betreffenden Inhalte

informiert und wird diese im Rahmen der weiteren Arealentwicklung prufen.

4. Veroéffentlichung
Beschluss, Begriindung und Beilage 1 werden zusammen mit der Medienmitteilung veréffentlicht.

Das Sekretariat des Departements Bau informiert die Stadtkanzlei Gber den Zeitpunkt.

Beilagen (6ffentlich):
1. Bericht «Fuss- und Veloverkehrskonzept Toss - Dattnau - Steig» vom 6. Dezember 2021

2. Medienmitteilung
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Auftrag

Die Stadt Winterthur mochte den Velo-, den Fuss- und den 6ffentlichen Verkehr weiter
starken. Wichtige Teilelemente hierzu bilden die Beseitigung von Schwachstellen und
Netzliicken im Fuss- und Veloverkehrsnetz und die Umsetzung von Infrastrukturvorha-
ben zur Forderung des Veloverkehrs, insbesondere die Realisierung eines sternformigen
Veloschnellroutennetzes.

Das im Siidwesten von Winterthur gelegene Gebiet T6ss — Dédttnau — Steig ist von
Infrastrukturen wie auch von der Topografie und der Téss geprigt. In Abbildung 1 ist
das Gebiet ersichtlich.

DATTNAU

NAGELSEE / SCHLOSSTAL

STEIG
AUENRAIN
AUWIESEN

EICHLIACKER / RIETER TossrED
REITPLATZ ;

Abbildung 1: Gebiet T6ss - Déttnau - Steig

Das Gebiet umfasst die Quartiere Toss und Dattnau sowie den Reitplatz, der ein belieb-
tes Freizeit- und Naherholungsziel fiir die Winterthurer Stadtbevolkerung ist. Zum
Quartier Dattnau gehort neben dem eigentlichen Dattnau auch die siidlich gelegene
Siedlung Steig. Stark trennend im Raum wirken einerseits Nationalstrasse, Bahngeleise,
Ziircher-, Auwiesen- und Steigstrasse und andererseits auch die Toss und die Hangkante
in Richtung Déattnau.

Das Velo- und Fussverkehrsangebot im beschriebenen Gebiet weist u.a. aus diesem
Grund zahlreiche Defizite auf. Am offensichtlichsten sind dabei die ungeniigende Anbin-
dung von Dittnau und Steig an den Stadtkorper (insbes. an die Schulanlage Rosenau),
die wenig attraktive Veloroute Winterthur — Effretikon (Veloschnellroute Nr. 4) sowie
die verbesserungswiirdige Anbindung des Schwimmbads T6ss und der Naherholungs-
gebiete Toss und Reitplatz.

Das Gebiet wird sich verkehrlich sowie raumlich in unterschiedlichen Zeitraumen stark
verandern. Es laufen diverse, zum Teil grossere Planungen mit unterschiedlichen Zeit-
horizonten. Dies sind insbesondere der Briittenertunnel (Projekt MehrSpur Ziirich-Win-
terthur) und der 6-Spur-Ausbau der Autobahn A1. Seitens ASTRA liegt ein Generelles
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Projekt fiir den 6-Spur-Ausbau vor, auf welchem das vorliegende Konzept basiert. Da
dieses Generelle Projekt des ASTRA aus stddtischer Sicht nicht befriedigen mag, erar-
beitet das Amt fiir Stadtebau aktuell einen Masterplan Winterthur Siid, inkl. Vorschla-
gen zu einer alternativen Ausgestaltung der Autobahn. Da die Resultate noch nicht vor-
liegen, konnten sie im vorliegenden Konzept nicht beriicksichtigt werden.

Weiter wird in den kommenden Jahren die Téss im Bereich des Reitplatzes revi-
talisiert. Entsprechend besteht ein hoher Koordinationsbedarf zwischen den Planungen.
Gleichzeitig bietet sich die Chance, Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehrsnetz zu
beheben und die Trennwirkung der Infrastrukturelemente, aber auch der Toss zu redu-
zieren.

Neben der Chance, die Qualitit des Fuss- und Velowegnetzes mit «Quantenspriin-
gen» zu verbessern, sollen auch kleinere Projekte oder Sofortmassnahmen gepriift wer-
den, um Verbesserungen «im Kleinen» zu erreichen.

Im Rahmen der Studie soll deshalb ein Konzept fiir ein attraktives, sicheres und zusam-
menhingendes Fuss- und Veloverkehrsnetz im Gebiet Toss - Dittnau - Steig entwickelt
werden, dass die vorhandenen Defizite behebt und auf die laufenden Projekte und Pla-
nungen abgestimmt ist.

Die im Konzept festgelegten Massnahmen sollen in den unterschiedlichen Projek-
ten der Stadt oder von Dritten eingebracht oder als unabhéngige Projekte weiterverfolgt
werden. Um die Massnahmen in Drittprojekte einbringen zu konnen, ist eine fundierte
Herleitung und Begriindung im Konzept besonders wichtig.

Folgende Fragestellungen sind fiir die Erarbeitung des Konzepts zentral:

Allgemeines Fuss- und Velowegnetz

— Wie kann das Fuss- und Veloverkehrsangebot im Gebiet Toss — Dattnau — Steig
verbessert werden?

— Wie kann die Anbindung von Dittnau und Steig an Tdss, Schulanlagen Rosenau
(Sekundarstufe), Schwimmbad Toss verbessert werden? Sind Infrastrukturen im
Bereich des Auenrainstutzes weiterzuverfolgen oder nicht?

— Wie soll der Reitplatz erschlossen werden? Wo ist die im regionalen Richtplan
vorgesehene zusatzliche Querung der Toss und der Gleisanlagen anzuordnen?

— Wie konnen die weiteren vorhandenen Netzliicken geschlossen und Schwach-
stellen behoben werden?

Veloschnellroute Winterthur - Effretikon

— Wie kann die Veloschnellroute und Veloverbindung Winterthur — Effretikon
zwischen Dammbriicke (beim Bhf. T6ss) und Kemptthal kurz-, mittel- und lan-
gerfristig optimiert werden?

— Welche Varianten sind denkbar und wie unterscheiden sie sich bzgl. Machbar-
keit, Direktheit, Attraktivitat, Erschliessung (Nachfragepotenzial) etc.?

— Sind Synergien mit dem Projekt MehrSpur Ziirich-Winterthur méglich? Ist eine
Fithrung entlang der Gleisanlagen sinnvoll?

— Sind Bediirfnisse beim Strassenprojekt Auwiesenstrasse und/oder bei der Ent-
wicklung des Rieterareals einzubringen?

Bediirfnisse im Hinblick 6-Spurausbau der A1 (langfristiger Horizont)
— Welche Anforderungen des Fuss- und Veloverkehrs sind in den weiteren Pla-
nungsprozess des 6-Spurausbaus der A1 einzubringen (langerfristige Entwick-
lung)?
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1.2 Perimeter

In Abbildung 2 ist der Betrachtungsperimeter des Konzepts ersichtlich. Der erweiterte
Perimeter wird fiir die Uberpriifung der Linienfiihrung der Veloschnellroute betrachtet.

= ERWEITERTER BETRACHTUNGSPERIMETER
) — e .

e

Abbildung 2: Betrachtungsperimeter
1.3 Grundlagen

Fiir das Konzept stehen folgende Grundlagen zur Verfiigung:

— Regionaler Richtplan Winterthur und Umgebung (www.rwu-planung.ch)

— Richtplane Stadt Winterthur (www.stadtplan.winterthur.ch)

— Stadtisches Gesamtverkehrskonzept Winterthur (2010)

— Zonenplan mit den Verkehrsbaulinien (www.stadtplan.winterthur.ch)

— Generelles Projekt 6-Spurausbau A1 sowie stadtische Stellungnahme zum GP,
ASTRA

— Stadtebauliche Studie zum Ausbau A1, AfS

— Unterlagen / Vorprojekt Briittenertunnel (MehrSpur Ziirich-Winterthur)

— Synthesebericht Studienauftrag Veloschnellrouten

— Angebotsstrategie Stadtbus

— Angebotsvarianten Steig / Dattnau Stadtbus

— Unterlagen zu RVS-Projekten

— Unterlagen zum Reitplatz und Liichental von Seiten Stadtgriin

— Studie Uberpriifung Bushaltestelle und Querung Steig, TBA

— Unterlagen der Tosslobby

— Unterlagen zur Raumlichen Entwicklungsstrategie Winterthur 2040

— Velonetzplan Kanton Ziirich

— Beantwortung der Schriftlichen Anfrage betreffend Autoverkehr zum Reitplatz
Toss

— Petition Veloverbindung Déttnau inkl. Antwortschreiben des Stadtrats

— Schwachstellenanalyse Fuss- und Veloverkehr, TBA
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1.4 Vorgehen

Das Vorgehen zur Erarbeitung des Konzepts ist in Abbildung 3 dargestellt. Dieses glie-
dert sich in drei Phasen:
— Erkundungsphase: Situationsanalyse, Ermittlung der Potenziale und Defizite,
Festlegung der Rahmenbedingungen und Ziele
— Konzeptphase: Durchfithrung Variantenstudium, Synthese zu einem Gesamt-
konzept
— Vertiefungsphase: Vertiefung ausgewihlter Schliisselelemente

ERKUNDUNGSPHASE
Begehung Potenziale & Defizite Rahmenbedingungen & Ziele

Analysegesprache Ubersicht Projekte Strukturbild Fuss-/Velowegnetz

KONZEPTPHASE

Entwurf Varianten Analyse Auswirkungen Bewertung Empfehlung Bestvarianten

Entwurf Konzeptplan Fuss- und Velowegnetz (mittelfristiger Zeithorizont)

VERTIEFUNGSPHASE

Dokumentation (Schlussbericht und Plane)

& Vertiefung einzelner Varianten Festlegung Bestvarianten Abhangigkeiten Aushau Al

Abbildung 3: Vorgehen

metron
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2 Auslegeordnung

2.1 Situationsanalyse
2.1.1 Siedlungsstruktur und Attraktoren

In Abbildung 4 sind die Siedlungsstruktur und wichtige Attraktoren fiir den Fuss- und
Veloverkehr ersichtlich.
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Abbildung 4: Siedlungsstruktur und wichtige
Ziele / Quellen fiir den Fuss-/Veloverkehr

Der zu betrachtende Perimeter ist stark durch die Strukturelemente Autobahn Azi,
Bahninfrastruktur sowie Gewisserraum To6ss gepréagt. Als strukturierende Elemente
pragen und zerschneiden sie die Siedlungsstruktur des Stadtteils Toss. Das Gebiet weist
vielfiltige Nutzungen auf, welche sich inselartig zwischen den Strukturelementen orga-
nisieren. Déttnau und Steig als reine Wohngebiete sind durch die Autobahn A1 sowie
durch einen topografischen Hohensprung vom Stadtgefiige getrennt.

Weitere Wohnnutzungen konzentrieren sich im Tossfeld, dem Eichliackerquartier
sowie im Schlosstal. Gewerbenutzungen sind insbesondere in den unattraktiveren,
durch die A1 gepriagten Gebieten Auenrain und Auwiesen angesiedelt.

Das heute in sich gekehrte Rieterareal liegt zentral im Siedlungsgefiige und stellt
durch seine Verschlossenheit ein weiteres Hindernis dar. Bis heute wird auf dem Rie-
terareal produziert. Wie die Firma 2015 bekannt gab, wird die Produktion ins Ausland
verlagert. Durch diesen Entscheid wird ein Grossteil der heute «verbotenen Industrie-
Stadt» fiir eine Transformation freigespielt.
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2.1.2 Laufende Planungen
Im Betrachtungsperimeter sind diverse Planungen am Laufen. Diese sind in Abbildung

5 ersichtlich.

‘I ENTWICKLUNGS-
PERSPEKTIVEN 2040
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B ERSCHLIESSUNG
RETPLATZ
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Abbildung 5: Laufende Planungen im Be-

trachtungsperimeter

Die Planungen lassen sich drei Zustinden zuordnen

— Zustand A — Kurzfristig (bis 2023)
— Zustand B — Mittelfristig (bis ca. 2030/35)

— Zustand C — Langfristig (>2035)

Nachfolgend werden die Planungen fiir die drei Zustdnde detaillierter beschrieben

metron



Nr. Projekt

1

Sanierung Knoten
Dattnauer- /Steigstrasse

Sanierung Grinauweg

Sanierung
Auwiesenstr. / In der Au

Sanierung
Klosterstrasse

BGK Zircher-/
Schlosstalstrasse

Sanierung
Untere Vogelsangstrass

Verkehrsberuhigung
Toss / Nagelsee

Erschliessung Reitplatz

Entwicklung Liichental
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Zustand A — Kurzfristig (bis 2023)
o 1 Emows
e
GRONAUWES I
STRASSE / IN DER AU
[ Fi
SANIERUNG UNTERE
VOBELSANGSTRASSE
Abbildung 6: Zustand A — Kurzfristig (bis
2023
Projektstand / Offene Fragestellungen Zustandigkeit Baustart
— Sanierungsprojekt des Knotens mit Anpassungen an der Veloinfra- - TBA - 2022
struktur
— Bauprojekt ausgearbeitet
— Sanierungsprojekt Griinauweg als Testraum fur Einbau eines roten Be- — TBA - 2021
lags (Veloschnellroute)
— Aktuell in Umsetzung
— Sanierungsprojekt RVS-Anlage Auwiesen-/Ziircherstrasse (inkl. Bus- — TBA — 2023
signal Rosenau- /Auwiesenstrasse), in Projektierung
— Noch offene Fragestellungen im Zusammenhang mit der Veloschnell-
route und derer Ausgestaltung
— Sanierungsprojekt Klosterstrasse - TBA — offen
— Vorstudie / Vorprojekt in Erarbeitung
— BGK liegt vor - TBA — offen
— Start Ausarbeitung Bauprojekt 2021
— Aktuell Auflage gemass 8§16 StrG - TBA - 2022
e
— Konzept zur Unterbindung des Schleichverkehrs im Quartier 2020 erar- — TBA — offen
beitet
— Interne Abstimmung / Einbezug Quartier 2021 vorgesehen
— Problematik in Bezug auf hohen Parkierungsdruck und Gewéasser- — Stadtgriin - 2022
schutz beim Reitplatz
— GP wie vorgesehen wird nicht umgesetzt
— Verkehrskonzept abgeschlossen
— Verbindung Steig — Dattnau im Rahmen der Entwicklung des Parks Li- — Stadtgrin — 2022/23

chental




Nr. Projekt

10 Entwicklung Rieter

11

12

metron

Projekt MehrSpur Zirich-Win-
terthur (Brattenertunnel)

Neubau SABA Rossberg
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Zustand B — Mittelfristig (bis ca. 2030/35)

‘I ENTWICKLUNGS-
PERSPEXTIVEN 2040
17 s "
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T

15

SANIERUNG AUWIESEN- / N\
ROSENAUSTRASSE \

" 4 ?&MIWHM

Abbildung 7: Zustand B — Mittelfristig (bis ca.
2030/35)

Termine

Projektstand / Offene Frage- Zustandigkeit
stellungen

— Weiterentwicklung / Neuor- — Rieter — offen
ganisation des westlichen

Teils des heutigen Rieterare-

als

Platzgestaltung und Neuan-

ordnung Buswendeschlaufe

(abgestimmt mit Strassen-

projekt Klosterstrasse)

Bahninfrastrukturprojekt, um — SBB
erhéhte Nachfrage zwischen
Zurich und Winterthur abde-
cken zu kénnen

Vorprojekt befindet sich ak-
tuell in der internen Prufung
seitens SBB

Mdogliche Synergien mit VSR
in Form einer parallelen Fuh-
rung entlang den Geleisen /
ev. Nutzung eines alten Bru-
ckenbauwerkens der SBB

— Baustart 2026

Neubau einer Strassenab- - ASTRA
wasser-Behandlungsanla-
gen (SABA) in der Nahe des
Reitplatzes, die Anlage dient
der Filterung des Strassen-
abwassers der Autobahn,
bevor es in die Umwelt ge-
langt

Als Standort war der Bereich
der Kemptmiindung vorge-
sehen, aufgrund des Kon-
flikts mit dem Projekt Mehr-
Spur Zurich-Winterthur wird
derzeit ein neuer Standort im
Bereich des Parkplatzes
Bannhalde evaluiert

Baustart 2027 / 2028 (gemass Ter-
minplan vor Standort-Neuevaluation)
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13 Masterplan Bahnhof Téss — BehiG-gerechter Ausbau - AfS -
Bahnhof Tdss, Input fur Pro-
jekt MehrSpur

14 Revitalisierung Toss Reitplatz -~ Okologische Aufwertung - AWEL Projektstart 2021

Téss inkl. Uferbereiche so- — Start Umsetzung 2024/25
wie Verbesserung Hochwas-
serschutz Reitplatz

— Umgang mit Chinesen-
briiggli wird geprift!

— Revitalisierung der Toss wird
ab 2021 durch das AWEL
erarbeitet

15 Sanierung — Sanierungsprojekt im Peri- — TBA — offen
Auwiesen- und evtl. meter Tossbriicke — Untere
Rosenaustr. Vogelsangstrasse
— Ist aktuell gestoppt bis Fiih-
rung der VSR klar ist

17 Entwicklung — Konkretisierung Stadtbus - Stadtbus — offen
Stadtbus Déttnau / Steig Anbindung Déttnau und
Steig im Gang

16 Optimierung Steigstrasse Kno- — Anpassung Buswende- - TBA — offen
ten / Wendeschlaufe schlaufe, Vorstudie mit zwei
Varianten liegt vor; Projektie-
rung erst, sobald kunftiges
Bus-Angebotskonzept fest-
gelegt
— Sofortmassnahmen Fuss- - Stadtgriin 2022/23
gangerquerung / Bushalte-
stellen mit Entwicklung LU-
chental

18 Entwicklungsperspektive Win- — Papier zur Festlegung von — AfS / Stadtentwick- - 2040
terthur 2040 raumplanerischen Grundzi-  lung

gen der Stadtentwicklung
publiziert

— Fur Toss / Déattnau ist be-
sonders das grosse Trans-
formationspotenzial sowie
die Anbindung von Déttnau
von Relevanz

Zustand C — Langfristig (>2035)

21 Wicmansio

1 Kurzfristig wird das Chinesenbriiggli instandgesetzt

metron



Nr. Projekt

Fuss- und Veloverkehrskonzept Tdss - Dattnau - Steig | Auslegeordnung 13

Abbildung 8: Zustand C — Langfristig
(>2035)

Projektstand / Offene Fragestellungen Zustandigkeit Termine

18 Entwicklungsperspektive — Papier zur Festlegung von raumplanerischen Grundziigen der Stadtent- — AfS/TBA - 2040

Winterthur 2040

19 Sechsspurausbau Al

wicklung liegt im Entwurf vor
— Fur Tdss / Dattnau ist besonders das grosse Transformationspotenzial
sowie die Anbindung von Déttnau von Relevanz

— Generelles Projekt fur den 6-Spurausbau ist zurzeit sistiert (2021). Er- - Seitens — offen
neute Variantendiskussion mit ASTRA auf Basis des Masterplan Win- Stadt: AfS
terthur-Sid (vgl. Nr. 21) steht noch aus.

20 SBB Halltestelle — S-Bahn-Haltestelle Forsterhaus, Realisierung ungewiss, aktuell in politi- - Seitens — offen
Forsterhaus scher Diskussion Stadt: AfS
21 Masterplan Winterthur Stid - Stadtebauliche Entwicklung wird fiir das gesamte Gebiet zwischen Auto- — AfS - 2021-22

metron

bahn und Bahnlinie untersucht und ein «Masterplan Winterthur Stid» bis
2022 erarbeitet. Das Freispielen der Tdss sowie Stadtreparatur im Be-
reich der Al stehen dabei im Vordergrund.

2.1.3 Veloverkehr

Das bestehende Velowegnetz ist in Abbildung 9 dargestellt.

e

ANALYSEPLAN VELOVERKEHR
BESTEHENDENS VELONETZ
SCHWACHSTELLEN
NETZLOCKEN

Abbildung 9: Bestehendes Velowegnetz

Folgende Aspekte fallen auf:

— In Richtung Zentrum gibt es eine Vielzahl von Verbindungen, wichtig ist insbe-
sondere die angedachte Veloschnellroute

— Der siidliche Teil des Betrachtungsperimeters orientiert sich stark an den Struk-
turelementen

— Es gibt punktuelle Netzliicken (insbesondere Verbindung Déittnau / Steig — Reit-
platz)

— Das Gebiet Rieter ist als in sich gekehrtes Gewerbegebiet nicht querbar

— Der Auenrainstutz ist im heuten Zustand offiziell nicht fiir Velofahrende befahr-

bar, wird aber dennoch genutzt
— Es gibt verschiedenste Schwachstellen, welche insbesondere auf die fehlende o-
der mangelnde Infrastruktur zuriickzufithren sind
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2.1.4 Fussverkehr

In Abbildung 10 ist das bestehende Fusswegnetz ersichtlich.

ANALYSEPLAN FUSSVERKEHR
- BESTEHENDENS FUSSWEGNETZ

SCHWACHSTELLEN
+ NETZLOCKEN
EINZUGSGEBIET HALTESTELLEN

Abbildung 10: Bestehendes Fusswegnetz

Das Fusswegnetz weist folgende Merkmale auf:
— Der siidliche Teil des Betrachtungsperimeters orientiert sich wie der Veloverkehr
stark an den Strukturelementen
— Es sind einige punktuelle Netzliicken vorhanden (insbesondere Verbindung
Dattnau / Steig — Reitplatz)
— Das Gebiet Rieter weist keine Durchwegung fiir den Fussverkehr auf

2.1.5 Fazit

— Das Gebiet ist stark durch Infrastrukturen zerschnitten:
— MIV: Autobahn, Ziircher-, Aufwiesen- und Steigstrasse
— OV: Bahngeleise (Linien Richtung Ziirich/Biilach)

— Stark trennend wirken auch die T6ss und die Hangkante in Richtung Dattnau

— Es gibt vielfaltige Nutzungen (Wohnen, Gewerbe, Bildung, Industrie, Freizeit),
die eher inselartig zwischen den Trennelementen angeordnet sind

— Das Gebiet entwickelt sich sehr dynamisch: Diverse Planungen und Projekte bie-
ten die Chance, die Rdume besser zu verkniipfen
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2.2 Ubergeordnete Ziele und Grundsiitze
Fiir das Velo- und Fussverkehrskonzept gibt es drei iibergeordnete Ziele:

Signifikante Erh6hung des Fuss-, Velo- und OV-Anteils

Der OV, Fuss- und Veloverkehr werden gefordert, der Modalsplit soll bis 2040 signifi-
kant erhoht werden. Gemaiss der Raumlichen Entwicklungsperspektive Winterthur
2040 soll der Veloverkehrsanteil auf 22% und der Fussverkehrsanteil auf 32% erhoht
werden (bezogen auf die Wege der Stadtbevolkerung).

32% |

NN
N n

2010 2015 2020 2025 2030 2035 i 2040

Abbildung 11: Modalsplit-Ziele bis 2040, bezo-
gen auf die Wege der Stadtbevolkerung
(Quelle: Schlussbericht «Raumliche Entwick-
lungsperspektive Winterthur 2040»)

Verbesserung des Wohn- und Arbeitsumfelds
Die Aufenthaltsqualitit der Strassenraume und Quartiere soll bedeutend verbessert wer-
den.

Reduktion der Trennwirkung

Die Trennwirkung der Verkehrsinfrastrukturen sowie der Toss soll reduziert und die
Vernetzung der Quartiere verbessert werden (insbesondere in den Gebieten Dattnau und
Steig).

Die Umsetzung dieser Ziele wird im Konzept mit folgenden Grundsiitzen angestrebt:
— Ausrichtung auf den Alltagsverkehr, der Weg zum Ziel steht im Vordergrund,
nicht der Weg als Ziel
— Die Netze sollen folgende Kriterien erfiillen:
attraktiv (direkt, hoher Komfort / hohe Umfeldqualitét)
sicher
— zusammenhingend und dicht
hindernisfrei
— Fiir die Planung der Veloschnellroute werden die Grundsitze gemiss Synthese-
bericht verfolgt
— Benutzerkreis 8-80 Jahre
— Riicksicht auf ortliche Gegebenheiten (z.B. bei Schulen)
— entsprechende Dimensionierungsvorgaben
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3 Grobstruktur Fuss-/Velowegnetz

Abgeleitet aus den Ziel- und Quellorten, respektive Wunschlinien wird mit den nachfol-
genden Strukturbildern die Grundstruktur des Fuss- und Veloverkehrsnetzes dargelegt.

3.1

Veloverkehr

,..,,._7'9{%0

Abbildung 12: Strukturbild Veloverkehr

Das Strukturbild weist folgende Merkmale auf:

Engmaschiges Veloverkehrsnetz mit der Veloschnellroute als Riickgrat

Die Veloschnellroute als direkte Verbindung von der Innenstadt in Richtung
Kemptthal / Ziirich mit biindelndem Charakter

Erginzende, parallele Achsen auf der Ziircherstrasse sowie Ostlich der Bahnan-
lage

Das Rieterareal als Entwicklungspotenzial und Liickenschluss / Verdichtung des
Velonetzes

Querverbindungen in Richtung Négelsee / Schlosstal und Breite

Anbindung des Reitplatzes iiber die Querung der Autobahn und des Bahntrasses
als wichtiges Netzelement welches auch die Quartiere Dattnau und Steig an die
Veloschnellroute anbindet
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3.2

Fussverkehr

Abbildung 13: Strukturbild Fussverkehr

Das Strukturbild kann wie folgt charakterisiert werden:

Engmaschiges und zusammenhingendes Fussverkehrsnetz

Strassennetz als Basis des Fusswegnetzes

Wichtige Querverbindungen zwischen den inselartigen Nutzungsstrukturen

Das Rieterareal als Entwicklungspotenzial und Liickenschluss / Verdichtung des
Fusswegnetzes von Toss

Anbindung von Dattnau durch den Fussverkehr stiarken

Schaffung einer Verbindung zwischen Dittnau / Steig und dem Naherholungs-
raum / Sportplatz Reitplatz

Vertiefung Schliisselelemente

Um die Strukturbilder auf das Strassen- und Wegnetz umzulegen und die konkreten
Velo- und Fusswegnetze herzuleiten, wurden drei Schliisselelemente anhand eines Vari-
antenstudiums niher betrachtet:

Linienfiihrung Veloschnellroute
Querung Reitplatz — Dattnau/Steig
Anbindung Déttnau

Nachfolgend werden die Ergebnisse des Variantenstudiums fiir die drei Schliisselele-
mente beschrieben.
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4 Linienfiihrung Veloschnellroute

4.1 Variantenentwurf

Im Rahmen des Variantenentwurfs wurde der Variantenfiacher in einen nordlichen und
einen siidlichen Abschnitt unterteilt. Der in der Mitte liegende Ubergangsbereich ist se-
parat zu betrachten und auf die weiteren Planungen / Vertiefungen abzustimmen. Als
Start und Zielpunkte wurden der Bahnhof Kemptthal im Siiden und der Knoten Freie- /
Dammstrasse im Norden definiert.

Fiir die Untersuchung der Linienfithrung wurde der Bahnhof Forsterhaus nicht
einbezogen, da dessen Realisierung und insbesondere auch dessen Lage noch offen ist.
Der Bahnhof ist nicht Bestandteil des Projekts MehrSpur Ziirich-Winterthur und friihes-
tens in einem Angebotskonzept 2045 enthalten. Im Rahmen des Masterplans Win-
terthur Siid wird derzeit untersucht, welches die ideale Lage eines Bahnhofs Férsterhaus
ist.

Variantenficher Nord
Der Variantenfacher Nord ldsst sich in vier Varianten unterteilen, welche sich teilweise
in weitere Untervarianten gliedern.

Variante 1.4
Ziircherstr: / Rieter

1GANGS-
REICH

' Variante 1.2
Ziircherstr. / Richtplanaintrag

Variante 1.1
Richtplaneintrag

Abbildung 14: Varianten 1 Abschnitt Nord

Die Varianten 1 sind jeweils an die Fiihrung entlang oder durch das Rieterareal gebun-
den. Dabei unterscheiden sich die Fithrung beziiglich der Weiterfithrung Richtung Sii-
den sowie der Fithrung durch oder entlang des Rieterareals. Die genaue Fiithrung durch
das Rieterareal ist dabei noch nicht definiert, gleiches gilt fiir die Querung der T6ss, res-
pektive die Nutzung von bestehenden Querungsstellen.
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IGANGS-

Variante 2.2
Gleisanlage { Rieter

Gleisanlage

Abbildung 15: Varianten 2 Abschnitt Nord

Die Varianten 2 orientieren sich an den Gleisachsen. Die Variante 2.2 bindet dabei zu-
satzlich das Rieterareal an die Veloschnellroute an.

{GANGS-
REICH

Abbildung 16: Variante 3 Abschnitt Nord

Als ldngerfristige Variante sieht die Variante 3 eine Fiihrung iiber die Ziircherstrasse,
respektive iiber eine allfillige Einhausung der Autobahn vor, dies wiirde insbesondere
Potenzial beziiglich der Netzanbindung in Richtung Schlosstal / Wiilflingen bieten.
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Variantenfiacher Siud

PN | i)

Variante 3
Y Roshergstr. / Tunneliiberw.

/O

Variante & Variante 2
Roshergstr. / Bhf. Kempthal Tunnel SBB

Abbildung 17: Varianten Abschnitt Stid

Der Variantenfiacher des siidlichen Teils, bestehend aus vier Varianten, lasst sich in eine
westliche und drei 6stlich der Autobahn liegenden Varianten unterteilen. Die Varianten
unterscheiden sich neben der Linienfiithrung insbesondere durch die Querung der Auto-
bahn A1. Variante 1 sieht eine Querung im Ubergangsbereich vor, welche vorzugsweise
mit einer moglichen Verbindung «Reitplatz — Steig / Dattnau» kombiniert werden soll.

Die restlichen Varianten queren die Autobahn siidlicher. Variante 2 folgt der
Bahninfrastruktur und nutzt den bestehenden Tunnel der SBB. Variante 3 fiihrt {iber die
Rossbergstrasse und sieht eine Uberwerfung der Autobahn vor. Variante 4 folgt der Au-
tobahn bis zum Bahnhof Kemptthal bei welchem eine Uberwerfung der Bahn notwendig
ist.

Abbildung 18: Tunnelportal SBB (Variante 2) Abbildung 19: Mégliche Querungssituation Bahn-
hof Kemptthal
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Die Variante 4, die eine durchgehend ostlich der Bahn gelegene Fiihrung vorsieht,

wurde vorgangig zur Variantenbewertung aus den folgenden Griinden verworfen:

— Keine Erschliessung von Zielen und Attraktoren, die Route fiihrt abgelegen durch
das Griin, auch die Varianten entlang der Ziircherstrasse weisen eine geringe Er-
schliessungswirkung auf, gleichwohl werden die wenigen Nutzungen beim Kempt-
weiher besser erschlossen sowie der Anschluss in Richtung Winterberg direkter ge-
wahrleistet

— Eingeschranktes Sicherheitsempfinden aufgrund der peripheren Lage

— Unattraktive Umfeldqualitat direkt entlang der Autobahn

— Um zum Bahnhof Kemptthal zu gelangen, miisste eine sehr aufwendige Querung des
Bahntrassees mit riesigen Kunstbauwerken realisiert werden (vgl. Abb. 19).

— Eine Weiterfiihrung und Querung des Bahntrassees auf Hohe des Bahnhofs Kempt-
tahl wiirde den Ausbau der Bahnhofsunterfiihrung erfordern, was die Komplexitat
weiter erhoht und den Realisierungszeitraum verlangern wiirde.

4.2 Bewertung

Die Bewertung der Varianten erfolgt anhand der Kriterien der Forschungsarbeit SVI
2014/006 zu Veloschnellrouten. Diese wurden leicht angepasst bzw. ergénzt. Die folgen-
den Kriterien wurden festgelegt:

Grundanforderung «attraktiv»:

— Fahrfluss (Kriterium geméss SVI 2014/006)

— Umfeldqualitit (zusétzliches Kriterium)
Grundanforderung «sicher»:

— Homogenitit (Kriterium gemass SVI 2014/006)

— Sicherheit (Kriterium gemiss SVI 2014/006)

— Sicherheitsempfinden (Kriterium gemaiss SVI 2014/006)
Grundanforderung «direkt»:

— Erschliessung Nachfragepotenzial (Kriterium gemaéss SVI 2014/006)

— Direktheit (angepasstes Kriterium gemass SVI 2014/006)
Grundanforderung «machbar»:

— Realisierbarkeit (zusitzliches Kriterium)

— Kostentreiber (zusitzliches Kriterium)

Die folgenden Kriterien aus der Forschungsarbeit SVI 2014/006 wurden nicht separat
berticksichtigt:
— Gestaltung:
Kriterium auf Konzeptebene zu detailliert
— Level of Service:
Kriterium auf Konzeptebene zu detailliert
— Oberfléache:
Kriterium auf Konzeptebene zu detailliert
— Verkehrsregime und —belastung;:
Im zusitzlichen Kriterium Umfeldqualitit berticksichtigt
— Projektierungsgeschwindigkeit:
Kriterium auf Konzeptebene zu detailliert

Die Bewertung der Varianten ist nachfolgend ersichtlich.

metron
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Variantenbewertung Nord
Variante 1 Variante 2
Richtplaneintrag / Rieter Gleisanlage
Grund- 1.1 1.2 1.4 2.1 2.2 Variante 3
anforderu vollstiindig Ziircherstr. 1.3 Zircherstr, vollstiindig Gleis / Ziircher-
ng Kriterium Beurteilungsgrisse gemiiss RP / RP RP / Rieter / Rieter entl. Gleis Rieter strasse
Fahrfluss Storungen 2 2 2 2 4] 1 1
kti Umfeldqualitiit Dl b el attraktiv ity attraktiv pEE attraktiv attraktiv ity
«attraktiv» Verkehrsbelastung attraktiv attraktiv attraktiv
Riumliche - 7 . . . -
Integration Einbettung in den Raum gut gentigend gut geniigend gut geniigend gut moglich
Homogenitiit Anzahl Fahrungswechsel 1.5 Wechsel / 1 Wechsel / 1.5 Wechsel / 1.5 Wechsel/ | 0.6 Wechsel / 1 Wechsel / 0.8 Wechsel /
km km km km km km km
q c q Gefahrenstellen Konflikte 5 A 3 . o entlang Toss 5
«sicher» Sicherheit mit MIV/FG keine keine keine keine keine mit FG keine
Sicherheits- Soziale Kontrolle / keine keine keine keine entlang Gleis entlang Gleis keine
empfinden Subjekt. Empfinden Problemst. Problemst. Problemst. Problemst. e 8 Problemst.
Direktheit Direktheit 147% 151% 150% 155% 133% 144% 174%
«schnell»
Erschliessung Direkterschliessung gut gut sehr gut sehr gut schlecht geniigend
Etappierbarkeit | Etappierbarkeit sehr gut gut sehr gut geniigend schlecht geniigend
fr - A sehr geringe geringe geringe geringe mittlere o
- Realisierbarkeit | Risiken Risiken Risiken Risiken Risiken Risiken hohe Risiken
. m . Briicke m . Anschliisse
Kosten Grobe Ahs'chatzung tief A.I'Ischluss Briicke Toss Briicke Téss, Auwiesenstr Briicke Téss, Ziircherstr,La
Kostentreiber Ziircherstr Anschluss Z & Landerwerb
und Téss nderwerb

Tabelle 1: Bewertung VSR Varianten Ab-
schnitt Nord

metron

Die Varianten 1.1 und 1.3 erreichen die insgesamt beste Bewertung. Sie zeichnen sich
durch einen hohe Umfeldqualitit, gute Erschliessung und raumliche Einbettung sowie
Etappierbarkeit aus.

Die Varianten 1.2, 1.4 und 3 werden aus Sicht Umfeldqualitat und raumliche In-
tegration kritisch bewertet, da die Ziircherstrasse wenig attraktiv ist und eine hohe Ver-
kehrsbelastung aufweist. Zudem gibt es Konflikte mit Einmiindungen und Anlieferver-
kehr entlang der Ziircherstrasse.

Die Varianten 2.1 und 2.2 werden aufgrund der geringeren Erschliessungswirkung
und dem reduzierten Sicherheitsempfinden beim relativ abgelegenen Gleisraum sowie
der schwierigen Machbarkeit als weniger geeignet beurteilt. Aufgrund der deutlich bes-
seren Direktheit und des hoheren Fahrflusses schneidet die Variante 2.1 im Direktver-
gleich deutlich besser ab als Variante 2.2.
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Variante 3

Grund- Variante 1 Variante 2 Rossbergstr./Tunnel-
anforderung Kriterium Beurteilungsgrosse Ziircherstrasse Tunnel SBB iiberwerfung

Fahrfluss Stérungen 1 1 1
«attraktiv» .rse Umfeldqualitit / ; o . .

Umfeldqualitiit Verkehesbelastang wenig attraktiv attraktiv attraktiv

Riiumliche Integration Einbettung in den Raum gut gut ungeniigend

Homogenitiit Anzahl Fiihrungswechsel 0.8 Wechsel / km 0.8 Wechsel / km 0.8 Wechsel / km

q o Gefahrenstellen q q n
«sicher» Sicherheit Konflikte mit MIV/FG keine keine keine
. . Soziale Kontrolle / keine problematischen i

Sicherheitsempfinden N - O Stellen _ Uberwerfung

Direktheit Direktheit 102% 100% 150%
«schnell»

Erschliessung Direkterschliessung gut geniigend geniigend

Etappierbarkeit Etappierbarkeit sehr gut geniigend schlecht

Realisierbarkeit Risiken sehr geringe Risiken mittlere Risiken mittlere Risiken
«machbar»

Kosten Grobe Abschétzung sehr tief mittel hoch

Kostentreiber

metron

Tabelle 2: Bewertung VSR Varianten Ab-
schnitt Siid

Die Variante 1 «Zircherstrasse» wird als klare Bestvariante beurteilt, auch wenn die
Umfeldqualitit aufgrund der hohen Verkehrsbelastung eingeschrankt ist. Die Variante
zeichnet sich durch eine hohe Sicherheit, gute Direktheit und Erschliessung sowie durch
eine sehr gute Realisierbarkeit aus.

Die Variante 2 durch den SBB-Tunnel wird aufgrund des eingeschrinkten Sicher-
heitsempfindens, weniger guten Erschliessung und schwierigeren Etappierung verwor-
fen. Bei der Variante 3 fillt negativ ins Gewicht, dass sie deutlich weniger direkt und mit
hohen Kosten bzw. einer schwierigen raumlichen Integration verbunden ist.

4.3 Fazit

Die Fithrung gemaiss Richtplaneintrag wird empfohlen, da sie die Ziele und Attraktoren
im Siedlungsgebiet gut erschliesst und gleichzeitig relativ direkt ist. Sie erlaubt zudem
einen hohen Fahrfluss und verfiigt {iber weite Strecken iiber eine gute Umfeldqualitit.

Entlang der Ziircherstrasse im siidlichen Abschnitt stellt sich die Frage, ob kurz-
fristig Verbesserungen maglich sind. Dies wird in Kapitel 4.4.1 vertieft.

Die Linienfithrung entlang des Gleistrassees wird als weniger geeignet beurteilt,
da diese Variante eine deutlich geringere Erschliessungswirkung aufweist und relativ pe-
ripher am Siedlungsrand verlauft. Dies wird auch aus Sicht des subjektiven Sicherheits-
empfindens als kritisch erachtet. Dieser Nachteil liegt insbesondere auch bei einer Wei-
terfithrung der Veloschnellroute durch den Tunnel des Bahntrassees in Richtung Kemp-
tthal vor. Auch ist die Realisierbarkeit dieser Linienfiihrung als schwierig zu beurteilen.

Mit der Entwicklung des Rieterareals erscheint es priifenswert, eine Fiihrung di-
rekt durch das Areal anzustreben. Diese Fragestellung wird in Kapitel 4.4.2 vertieft.

Eine Weiterfithrung der Veloschnellroute entlang der Ziircherstrasse bis zum
Zentrum T6ss erscheint nur langfristig im Zusammenhang mit dem 6-Spur-Ausbau prii-
fenswert, sofern die Chance genutzt werden wiirde, das Gebiet zu transformieren und
eine attraktive Fiihrung fiir Velofahrende anbieten zu konnen. Dies wiirde es langfristig
erlauben, eine tangentiale Veloschnellroute in Richtung Zentrum Toss / Schlosstal /
Wiilflingen zu realisieren.
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4.4 Vertiefungen

Die nachfolgenden Vertiefungen zeigen erste Ansitze beziiglich der Ausgestaltung der
Veloschnellroute. Die als Denkanstoss zu verstehenden Ansétze sind in vertiefenden Pla-
nungen aufzunehmen und zu hinterfragen.

4.4.1 Ausgestaltung Ziircherstrasse siidlich der Querung der A1

In Bezug auf die Ausgestaltung der Ziircherstrasse siidlich der Querung der Aiwerden
zwei Betrachtungszeitraume unterschieden:
— Kurzfristig (<5 Jahre): Ohne grossere bauliche Massnahmen umsetzbare Verbes-
serungen
— Mittel-/langfristig (>5 Jahre): Bauliche Optimierungen im Rahmen eines Stras-
senbauprojekts

Kurzfristiger Zeithorizont
Kurzfristig wurde die Umnutzung des bestehenden, wenig begangen Trottoirs als Rad-
/Gehweg gepriift (vgl. Abbildung 20).

A

%
A | A
%S | 2
£ ™

VELO -
STREIFEN

Abbildung 20: Kurzfristige Umsetzung im be-
stehenden Querschnitt

Die Breite des bestehenden Trottoirs variiert zwischen Winterthur und Kemptthal je-
doch stark im Bereich von ca. 1.6 — 2.5 m. Abschnittsweise miisste das Trottoir verbrei-
tert werden, was nicht kurzfristig mit «Expressmassnahmen» umsetzbar ist. Zudem gibt
es beim Rad-/Gehweg Konflikte zwischen Zu Fuss Gehenden und Velofahrenden, aber
auch unter den Velofahrenden selbst (beim Uberholen). Aus diesen Griinden wird emp-
fohlen, die Umnutzung des Trottoirs nicht weiterzuverfolgen. Kurzfristig konnten keine
sinnvollen Expressmassnahmen identifiziert werden.
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Mittel-/langfristiger Zeithorizont
Im Rahmen der Strassensanierung sind grundsitzlich zwei Querschnitte denkbar:
— Fiihrung mit beidseitigen Einrichtungsradwegen (vgl. Abbildung 21)
— Fiihrung mit einem Zweirichtungsradweg (vgl. Abbildung 22), dieser wird auf
der westlichen Seite empfohlen, damit der Radweg nicht zwischen der Ziir-
cherstrasse und Bahntrassee «gefangen» ist

RAD- RAD-
WEGQ NEG

Abbildung 21: Einrichtungsradweg

Abbildung 22: Zweirichtungsradweg

Zum aktuellen Zeitpunkt wird mittel-/langfristig der Zweirichtungsradweg auf der west-
lichen Seite der Ziircherstrasse als zweckmassiger beurteilt:
— Velofahrende in Richtung Winterthur sind weniger «eingeklemmt» zwischen
Ziircherstrasse und Bahntrassee
— Einfacheres Uberholen fiir Velofahrende moglich
— Direkterer Anschluss an die Rampe der neuen Querung der Autobahn (Wechsel
auf Radstreifen erst in Kemptthal)
— Sorgfiltige Ausgestaltung der Einmiindungen notwendig
— Priifung einer abschnittsweisen Anordnung eines Griinstreifens zwischen Rad-
weg und Ziircherstrasse

Mit der vertiefenden Planung ist die Fiihrungsform und Ausgestaltung jedoch im Detail
zu priifen und mit dem kantonalen Amt fiir Mobilitit iiber die Gemeindegrenze hinaus
abzugleichen.
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4.4.2 Linienfithrung / Ausgestaltung Auwiesenstrasse / Rosenaustrasse

Aufgrund des Optimierungsbedarfs des Vorprojekts LSA Auwiesenstrasse / In der Au in
Bezug auf die Veloschnellroute wird der Abschnitt rund um das Rieterareal in drei Zeit-
rdaumen betrachtet:
— kurzfristig (<5 Jahre): Optimierungen mit Expressmassnahmen und Vorprojekt
LSA Auwiesenstrasse / In der Au
— mittelfristig (5-10 Jahre): unter Einbezug Strassensanierung Auwiesenstrasse
— langfristig (>10 Jahre): mit Entwicklung Rieterareal

Dabei steht einerseits die kurzfristige Optimierung des LSA-Projekts und andererseits
die mittel- bis langfristige Linienfiihrung der Veloschnellroute im Vordergrund.

Kurzfristige Optimierung Vorprojekt LSA Auwiesenstrasse / In der Au
In Bezug auf das Vorprojekt sind die nachfolgenden Schwierigkeiten festzuhalten:

3 - wEN \ U
\)/\/ Schwachstelle Knoten: | W\ N\

J \ A3\

‘ " Schwieriges Links- | a0
g >\ abbiegemandver \‘\
. 5 W ;
’/ = l‘ \ 102495

7\ Schwachstelle Strecke:
V4| 1 &
%_\__« Engpass Briicke

/i 1(1.25m Radstreifen)
"" ‘v 3
H o —>nicht im Perimeter
| | des Vorprojekts
AR

\

Abbildung 23: Schwierigkeiten im Rahmen
des Vorprojekts
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Beziiglich der Optimierung wird vorgeschlagen, die separate Linksabbiegespur aufzuhe-
ben oder zu verkiirzen, um eine breite Querungsstelle fiir den Veloverkehr zu ermogli-
chen (vgl. Abbildung 24). Dadurch kénnen Velofahrende die Auwiesenstrasse in zwei
Schritten queren.

Schaffung einer breiten Querungsstelle fiir den Veloverkehr durch
Aufhebung [ Verkiirzung der separaten Linksabbiegespur
\ \

Abbildung 24: Massnahme zur Optimierung
des Vorprojekts LSA Auwiesenstrasse / In der
Au

Die Querungsstelle ldsst sich durch verschiedene Ansitze umsetzen. Mit der Aufhebung
des Linksabbiegers lisst sich eine breite Mittelzone erstellen, welche den Velofahrenden
ein Aufstellen ermdglicht. Weiter dient die Mittelzone dem Abbiegen in Richtung Frei-
bad.

Abbildung 25: Durchgehende Mittelzone ver-
bunden mit dem Fussgédngeriibergang am
Kopf der Briicke

Alternativ ist auch eine Verkiirzung des Linksabbiegestreifens denkbar. So konnte der
Problematik der eingeschrinkten Leistungsfiahigkeit entgegengewirkt werden. Unab-
hingig von der Variante ist optional die Moglichkeit des indirekten Linksabbiegen zu
priifen. Weiter soll auch der Fussgingerstreifen mit einer Querungshilfe versehen wer-
den. Bei der in Abbildung 26 skizzierten Variante wire es auch denkbar, die Mittezone
bis zum Fussgingerstreifen zu verlangern. Die zweckmassigste Losung ist im Rahmen
des Bauprojekts LSA Auwiesenstrasse / In der Au zu vertiefen.
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Abbildung 26: Verkiirzter Linksabbiegespur
mit optionalem indirekten Linksabbiegen

Weitere kurzfristig mogliche Optimierungen

Die Tossbriicke befindet sich in einem guten Zustand. Eine Sanierung steht nicht an. Die
Trottoirs sind im aktuellen Querschnitt mit jeweils 2.50m grossziigig gestaltet. Die Ve-
lostreifen sind mit 1.25m stark untermassig und dementsprechend unattraktiv. Deshalb
wird eine Verbreiterung der Velostreifen empfohlen. Eine Verschmalerung der Trottoirs
ist statisch mit grossem Aufwand und Kosten verbunden. Um den Velofahrenden den-
noch ein grossziigiges Angebot unterbreiten zu konnen, konnte mittels einer Anhebung
der Fahrbahn und der Versetzung der Randsteine ein grossziigiger Radweg geschaffen
werden.

Kurzfristig ohne bauliche Massnahmen kann man auch mit einer Ummarkierung einen
minimalen Velostreifen von 1.50m ermoglichen. Dabei wiirde sich der Fahrbahnquer-
schnitt wie folgt zusammensetzen: Velostreifen jeweils 1.50m / Fahrspuren jeweils ca.
3.20m.

2.54 4.69 4.69 2.51
71
2.00 2.00 6.50 | 2.00 | 2.00

Abbildung 27: Mégliche Umorganisation des
Briickenquerschnitts mit abgehobenen Rad-
wegen
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Abbildung 28: Mogliche Umorganisation des
Briickenquerschnitts mit Ummarkierung

Die Auwiesenstrasse wird im heutigen Zustand als unattraktiv und unsicher wahrge-
nommen. Dabei ist insbesondere das Linksabbiegemanéver zur Rosenaustrasse als
schwierige Situation auszumachen. Kurzfristig konnte mit einer Mittelzone, welche sich
iiber den gesamten Abschnitt erstreckt, das Queren in Richtung Rosenaustrasse erleich-
tert werden. Die Mittelzone soll dabei sowohl ein Abbiegen wie auch ein Aufstellen er-
moglichen. Seitens Stadt hat man die moglichen Sofortmassnahmen bereits im Rahmen
von Sofortmassnahmen zur Veloschnellroute 4 vertieft:

Abbildung 29: Sofortmassnahmen
Veloschnellroute 4 mit Mittelzone Auwiesen-
strasse

(Quelle: asa)

AVWIESEN STRASSE

! 1: —
\ i
\vé /’/} 7 w ' ii
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Abbildung 30: Strassenquerschnitt einer
moglichen Sofortmassnahme im bestehenden

metron
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Strassenquerschnitt mit 3m Mittelzone und
2m Radstreifen

Abbildung 31: Beispielhafte Mittelzone als
Abbiegehilfe

Fazit kurzfristige Optimierungen
Die Authebung / Verkiirzung der Linksabbiegespur ist im Bauprojekt LSA Auwiesen-
strasse / In der Au zu priifen. Weitere, sich nicht im Perimeter des LSA-Projekts befin-
denden Punkte werden im Rahmen der Sofortmassnahmen zur Veloschnellroute 4 ge-
priift:
— Expressmassnahme Ummarkierung Velostreifen von 1.25m auf 1.50m bei der
Briicke
— Mehrzweckstreifen Auwiesenstrasse inkl. indirektem Linksabbiegen in Rosen-
austrasse

Mittel- / langfristig Linienfiihrung
Beziiglich der mittel- bis langfristigen Linienfiihrung der Veloschnellroute unter Einbe-
zug einer umfassenden Strassensanierung ergeben sich drei verschiedene Varianten:

Variante 1 — Fiihrung im Strassenraum Auwiesenstrasse / Rosenaustrasse
Angelehnt an den Richtplaneintrag sieht die Variante 1 eine Fiihrung im Rahmen der
bestehenden Strassenrdume vor. Aufbauend auf der Idee der aufgezeigten Sofortmass-
nahmen ermoglicht die nachfolgende Anpassung eine zusétzliche Verbesserung der Ein-
und Abbiegesituation am Knoten Rosenaustrasse.

Mittels einer Anmeldung des Buses, respektive einer Lichtsignalanlage, soll der
von der Vogelsangstrasse kommende Verkehr zuriickgestaut werden. Der bauliche Aus-
bau des indirekten Velolinksabbiegers wiirde das Sicherheitsgefiihl der unsicheren Ve-
lofahrenden zusitzlich verbessern. Es ist noch vertieft zu klaren, ob nicht der gesamte
Knoten unter Licht genommen werden miisste, was die Losung mit der Mittelzone ver-
unmoglichen wiirde.
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Abbildung 32: Mdoglicher Ansatz mit der LSA
fiir die Busbevorzugung in Richtung Rosen-
austrasse, sowie dem baulichen, indirekten
Velolinksabbiegers

Inp|ZETEN

<

Abbildung 33: Baulicher, indirekten Linksab-
bieger

Im Strassenraum der Rosenaustrasse mit 6m Fahrbahnbreite, grossziigigen Trottoirs,
geplantem Tempo 30 (Zielbild Temporegime, Etappe «Morgen» 2025) und einem DTV
von 2'200 bietet sich das Regime «Velostrasse»2 an. Dies ermdglicht einerseits eine
schnelle Umsetzung wie auch eine velovertriagliche Abwicklung. Zu beachten ist, dass die
Rosenaustrasse kiinftig moglicherweise auch von Doppelgelenkbussen befahren wird.

2 Bei «Velostrassen» handelt es sich um ein in der Schweiz bisher nicht
eingefiihrtes Verkehrsregime fiir Strassen mit Durchgangsfunktion fiir den
Veloverkehr und bloss Erschliessungsfunktion fiir den motorisierten Ver-
kehr. Das Regime hat eine Komfortsteigerung fiir den gebiindelten Velover-
kehr zum Ziel. Das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) hat «Velostrassen» im
Rahmen eines Pilotversuchs in den Stadten Basel, Bern, Luzern, St. Gallen und
Ziirich auf ausgewihlten Strecken getestet, siehe https://www.mobilser-
vice.ch/de/praxis/velostrassen-2463.html, besucht am 17.09.2021
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Abbildung 34: Rosenaustrasse als Velostrasse
im bestehenden Querschnitt 6m Fahrbahn

In der Logik des Regimes Velostrasse wiirde die Veloschnellroute an den Knoten bevor-
zugt. Die Weiterfithrung in Richtung Bahnhof T6ss ist im heutigen Zustand verstellt, res-
pektive wird die Hauptstossrichtung (Krummacker- / Rosenaustrasse entlang des Rie-
terareals) bevorzugt. Eine bewusste Offnung der Situation, sowie der Gestaltung mittels
des eingefirbten Belags wiirde eine Priorisierung der Veloschnellroute ermdglichen. Al-
ternativ und im Sinne einer guten OV-Priorisierung erscheint eine Losung im Rechts-
vor-Links-Regime jedoch als zielfiihrender. Die genaue Ausgestaltung ist noch zu vertie-
fen.

A
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Abbildung 35: Ausgestaltungsmoglichkeiten
Knoten Rosenau- / Krummackerstrasse, links
Priorisierung der Veloschnellroute, rechts
Rechs-vor-Links-Regime
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Abbildung 36: Referenzbild fiir Knotenlosung
mit eingefdrbtem Belag

Variante 2 - Aufgestinderter Losungsansatz entlang des Rieterareals

Als alternativen, losgelosten Ansatz greift die Variante 2 nicht in den bestehenden Stras-
senraum ein. Der Losungsansatz sieht dabei im Grenzbereich des Rieterareals (auf dem
Geldande von Rieter) eine aufgestianderte Veloinfrastruktur vor, welche die Veloschnell-
route losgelost vom Verkehr fiihrt.

AMIESENSTRASSE
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Abbildung 37: LosgelGste Veloinfrastruktur
im Bereich der Auwiesenstrasse
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Abbildung 38: Losgeloste Veloinfrastruktur
im Bereich der Rosenausstrasse
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Abbildung 39: Veloschnellroute in Hochlage
mit Leichtbauart

Variante 3 — Fiihrung durch Rieterareal

Die Variante 3 sieht die Linienfiihrung durch das Rieterareal vor. Aufgrund der unge-
wissen Entwicklung des Areals ist sowohl die Einbettung sowie eine allfillige Querung
der T6ss undefiniert. Grundsitzlich sind verschiedenste Ansitze denkbar. Insbesondere
konnte auch eine direkte Linienfithrung moéglich sein, wenn sich die Bebauungsstruktur
im Rahmen der Arealentwicklung verandert.
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* Aufgrund der schwierigen
Umsetzung (Konflikt mit Ge-
wisserschutz), der weniger di-

rekten Verkniipfung mit der

Auwiesenstrasse sowie dem

@ L WITEN/ S Eingriff in den Bestand
inisseyicrn./ . .
L TENAY TR, (Schwimmbad) wurde eine Un-
7% .
o TPl terquerung der Auwiesen-

i . .
7 strasse im vorliegenden Be-

richt nicht untersucht. In der

2] 7 vertieften Betrachtung der mit-

tel- bis langfristigen Fiihrung

7 [ ist die Varianten gegebenen-
Ur falls nochmals aufzugreifen.

Abbildung 40: Mogliche Linienfithrungen auf
dem Areal Rieter
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Variantenbewertung mittel- / langfristig Linienfiihrung
Die Bewertung der Varianten erfolgt analog des Variantenstudiums fiir die Linienfiih-
rung im gesamten Perimeter (vgl. Kapitel 4.2). Nachfolgend sind die Bewertungsergeb-
nisse ersichtlich.

35

Variante 1 Variante 2 Variante 3
Grund- Fiihrung im Aufgestiinderter Fiihrung durch
anforderung Kriterium Beurteilungsgrisse Strassenraum Losungsansatz Rieterareal
Fahrfluss Storungen 3 2 offen (>=2)
«attraktivs Umfeldqualitiit Lleleldqualltm / wenig attraktiv (hohe wenig attraktiv (hohe attraktiv (bei guter
Verkehrsbelastung Verkehrsbelastung) Verkehrsbelastung) Gestaltung)
Riiumliche Integration Einbettung in den Raum gut sehr schwierig gut (bei Koexistenz)
Homogenitit Anzahl Fiithrungswechsel bis 2 Wechsel pro km bis 2 Wechsel pro km bis 2 Wechsel pro km
Sicherheit Gefahrenstellen keine (bei guter keine (bei guter keine (bei guter
«sicher» Konflikte mit MIV/FG Gestaltung) Gestaltung) Gestaltung)
Sicherheits find. Soziale Kontrolle / Linksabbi 16ver keine problematischen keine problematischen
icherheilsemplinden Subjekt. Empfinden im Strassenraum Stellen Stellen
Direktheit Direktheit gut gut offen (weniger direkt)
11»
Erschliessung Direkterschliessung gut geniigend gut
Realisierbarkeit Risiken sehr geringe Risiken hohe Risiken hohe Risiken
«machbar» 3 chi
Kosten (,'Mhp Ahfr.halzung mittel hoch hoch
Kostentreiber

Abbildung 41:Variantenbewertung mittel- /
langfristig Linienfithrung

Die Fiihrung durch das Rieterareal (Variante 3) wird hinsichtlich der Attraktivitat am

besten beurteilt und entspricht dem angestrebten Prinzip «fiir 8-80 Jahre geeignet». Es
ist jedoch unklar, ob eine gute und direkte Fiihrung durch das Areal maglich ist, dies

héngt von der Entwicklung des Rieterareals ab.
Die aufgestdnderte Losung (Variante 2) wird aus stadtraumlicher Sicht als schwie-
rig erachtet und stellt ein sehr isoliertes Netzelement dar, die Anschliisse waren schwie-

rig zu

eine gute Netzeinbindung an, die Umfeldqualitiat und das subjektive Sicherheitsempfin-

gestalten.

Die Fiihrung im Strassenraum (Variante 1) ist direkt und gut machbar, sie bietet

den sind jedoch eingeschriankt. Die Variante ist vor allem fiir geiibtere Velofahrende ge-
eignet.

4.4.3 Fazit

— Die Veloschnellroute soll langfristig durch das Rieterareal fithren. Im Einklang
mit der Entwicklung des Areals soll ein entsprechendes Angebot realisiert wer-
den, das fiir den Nutzerkreis 8-80 Jahre attraktiv ist.
— Kurz-/mittelfristig soll die Fiihrung im Strassenraum (Auwiesen- / Rosenaus-
trasse) weiterverfolgt und ein moglichst attraktives Angebot fiir den Veloverkehr
geschaffen werden. Diese Optimierungen im Strassenraum sind unabhéingig von
Entwicklung des Rieterareals aus Netzsicht langfristig zweckmaissig.
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5 Querung Reitplatz — Dattnau/Steig

Die beiden Stadtteile Dattnau und Steig sind in der heutigen Situation stark separiert
und ungeniigend an den Stadtkorper sowie an den Reitplatz angebunden. Als zweites
Schliisselelement der Netzentwicklung legt das nachfolgende Kapitel das Variantenstu-
dium in Bezug auf die Verbindung Reitplatz — Dattnau / Steig dar. Dabei steht die Lage
der Uberwindung der Infrastrukturanlagen im Vordergrund.

5.1 Variantenentwurf

Fiir das Variantenstudium wurde die Querung in zwei Abschnitte unterteilt:
— Querung Autobahn A1 und Bahntrassee
— Querung Toss

Die Querung der Toss kann relativ unabhéngig von der Querung der beiden Infrastruk-
turelemente Autobahn und Bahn betrachtet werden. Der Variantenfacher ldsst sich zu-
dem stark eingrenzen. Die neue Querung der Toss ist aufgrund der Wunschlinie Reit-
platz — Dittnau/Steig im Abschnitt zwischen den zwei bestehenden Briicken (Chinesen-
briiggli und Briicke bei der T6ssstrasse) zweckmaissig. Grundsatzlich sind zwei Varianten
denkbar. Diese sind in Abbildung 42 dargestellt.

TOSSSTRASSE

'\HINESENBRI}EGLI

Abbildung 42: Variantenfacher Querung Toss

Entweder die Toss wird wie im Gestaltungsplan fiir den Reitplatz vorgesehen auf Hohe
der Garderobengebiude des Reitplatzes (Variante 1) oder im Abschnitt zwischen Vari-
ante 1 und der Briicke Tdssstrasse gequert (Variante 2). Eine Querung zwischen dem
Chinesenbriiggli und der Variante 1 ist nicht sinnvoll, da man sich weiter von der
Wunschlinie Reitplatz — Dattnau/Steig entfernt.

Wo die T6ss optimalerweise gequert wird, hiangt stark von der Querung der Auto-
bahn A1 und des Bahntrassees ab. Diese ist im Vergleich zur Tossquerung viel offener.
In einem ersten Schritt wurde deshalb ein sehr breit gefasster Variantenfiacher fiir die
Querung der Autobahn A1 und des Bahntrassees entworfen. Dieser ist in Abbildung 43
ersichtlich.

Die Lage der Querung der Toss kann nach Festlegung der Bestvariante fiir die
Querung der beiden Infrastrukturelemente entsprechend optimiert werden.
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Abbildung 43: Variantenfacher Querung Au-
tobahn A1 und Bahntrassee

Der Variantenfacher hélt fiinf Varianten fest:

— Variante 1 entspricht dem Richtplaneintrag. Am siidlichsten gelegen ist eine di-
rekte Verbindung auf der Hohe des Reitplatzes vorgesehen, welcher Steig direkt
anbindet. Die Anbindung Dattnaus erfolgt iiber die Entwicklung des Liichentals
(vgl. laufende Planung Nummer 9 in Kapitel 2.1.2).

— Variante 2 als weitere direkte Anbindung und direkte Uberwerfung der Infra-
strukturelemente von der Steigstrasse aus. Die Anbindung Dittnaus erfolgt wie
bei Variante 1 iiber die Entwicklung des Liichentals.

— Angelehnt an Variante 2 ist mit der Variante 3 eine Uberwerfung der Infrastruk-
turelemente aus dem bestehenden Gelinde vorgesehen. Die Uberwerfung soll an
die Verldangerung der Dattnauerbergstrasse anschliessen.

— In der Verldngerung der Déttnauerstrasse sind mit der Variante 4 verschiedene
Querungsmoglichkeiten denkbar. Die Erschliessung Steigs erfolgt iiber die
Steigstrasse.

— Die Variante 5, als nordlichste Querung sieht eine Querung im Bereich des Auen-
rains vor. Die Erschliessung der Stadtteile erfolgt iiber die Steig- sowie iiber die
Dattnauerstrasse.

Die topographischen Verhiltnisse und Umsetzbarkeit der Varianten wurden anhand von
vereinfachten Querschnitten untersucht. Diese geben auf hoher Flugebene Aufschluss
iiber die grobe Hohendifferenz, Linge der Bauwerke, Schwierigkeiten etc.

In Abbildung 44 sind die vereinfachten Querschnittsbetrachtungen der fiinf Varianten
dargestellt.

metron
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Variante 1 Richtplaneintrag

MOGLICHER ANSCHLUSS MUGGLICHER ANSCHLUSS
VELOSCHNELLROUTE VELOSCHNELLROUTE
4 4

ISSVYLSYININNZ
SIMNYNNYS
TINNNLYINILLINYE
IN3royd

ONY1S38 NHYE
93IMY¥34NSSO0L
§S0L
93IMY34NnssoL

Fazit:

— Tunnell6sung kaum machbar (sehr lang, Angstraum...)

— Briicke auch sehr lang und steil, Querung der Téss nur mit steilen Rampen méglich
— Kombination Briicke/Tunnel nicht zweckmassig

— Anschluss an VSR schwierig, aber machbar

Variante 2 Steigstrasse

MUGLICHER ANSCHLUSS MOUGLICHER ANSCHLUSS
VELOSCHNELLROUTE VELOSCHNELLROUTE

4 4

STEIGSTRASSE

|

ISSYYLISYIRIYNZ ‘
Ly
9IMNYNNYY
TINNNLY¥INILLNYE
1N3royd
ONYLS38 NHYE
93IMY¥3I4NSSOL
$s01

9IMY34nssol l

Fazit:

— durchgehende Tunnellésung aufgrund Hohenverhaltnisse nicht zweckmaissig

— Briicke fiir Querung aller Trennelemente gut moéglich, allerdings sind die Anschliisse sehr schwierig

— nicht kompatibel mit VSR, Anschluss nicht sinnvoll machbar (viele Hohenmeter, lange Rampenbauwerke)

Variante 3 Dattnauerbergstrasse

MOGLICHER ANSCHLUSS MGGLICHER ANSCHLUSS
VELOSCHNELLROUTE VELOSCHNELLROUTE
4 4

w/

INNYI4IIINY
ISSVYUISYIHIYNZ
9IMNVYNNYI
TINNNLYINILLIOYE
13royd

ONV1S3IE NHYE
93IMY34NSSOL
93My¥34Nnssol

Fazit:

Querung A1 und Bahntrassee mit Tunnel topografisch giinstig, Anschluss an Déttnauerbergstrasse dann
schwierig (inkl. Querung Ziircherstrasse)

Briicke fiir Querung aller Trennelemente gut machbar, allerdings sind die Anschliisse sehr schwierig

— Kombination Uberwerfung/Tunnel nicht zweckmiissig, fiir A1 allenfalls beides anbieten

bei Tunnelldsung gut mit VSR kompatibel, bei Uberwerfung schwieriger, aber machbar (viele Hohenmeter,
lange Rampenbauwerke)
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Variante 4 Dittnauerstrasse

MOGLICHER ANSCHLUSS MOGLICHER ANSCHLUSS
VELOSCHNELLROUTE VELOSCHNELLROUTE

OATTNAUERSTR,

4

?

Fazit:

ISSVYLISYIHIYNZ
9IMNYNNYY
TINNNLYINILLINYE
1N3rodd
ONV1S38 NHYE
93IMY3IINSSOL
$S01
93IMY34NSSOL

— Tunnell6sung aufgrund Hohenverhéiltnisse unattraktiv (sehr lang), zudem ist der Anschluss an die Déttnau-

erstrasse schwierig

— Uberwerfung fiir Querung aller Trennelemente méglich, allerdings sehr langes Bauwerk und die Anschliisse

sind sehr schwierig

— Kombination Uberwerfung/Tunnel nicht zweckmissig
— Anschluss VSR schwierig, aber machbar (viele Hohenmeter oder Umwege, lange Rampenbauwerke)

Variante 5 Ziircherstrasse

ISSVY1S9IILS
LY LYHVINII

MOGLICHER ANSCHLUSS
VELOSCHNELLROUTE

|
I
.
»

-
|
4

Ly

LY LyHv4ISNY
9IMNVYNNYI

ISSYYLISYINIYNZ

Fazit:

sind sehr schwierig

penbauwerke)

5.2

ONV1S3I8 NHYVE

Tunnellosung kaum machbar (sehr lang und tief, Angstraum...)
Uberwerfung fiir Querung aller Trennelemente moglich, allerdings sehr langes Bauwerk und die Anschliisse

Kombination Briicke/Tunnel nicht zweckmassig
kaum kompatibel mit VSR, Anschluss nicht sinnvoll machbar (viele Hohenmeter oder Umwege, lange Ram-

Abbildung 44: Querschnittsbetrachtungen fiir
den Variantenficher Querung Autobahn A1
und Bahntrassee

Bewertung

Die Bewertung erfolgt nach einer vereinfachten Bewertung anhand der folgenden Krite-

rien:

Erschliessung Nachfragepotenzial
Direktheit

Umfeldqualitat

Sicherheit (Gefahrenstellen)
Sicherheitsempfinden (Angstraume etc.)
Realisierbarkeit

Kostentreiber
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Die Bewertung der Varianten ist nachfolgend ersichtlich.

Grund- Variante1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
anforderung Kriterium Beurteilungsgrosse Richtplaneintrag Steigstrasse Dittnaverbergstr. Ditinauverstr. Ziircherstr.
Umfeldqualitst [Imfeldquahtat / attraktiv attraktiv wenig attraktiv wenig attraktiv
Verkehrsbelastung
«attraktivs h
Raumliche . . . .
Int tion Einbettung in den Raum ungeniigend gut sehr gut gut geniigend
Sicherheit Gefahrenstellen keine keine keine keine keine
. i Unterfithrung - -
«sicher» Sicherheits- Soziale Kontrolle / /Untgbe E"r]_run relativlurze kiirzer, aber /Un t[ibe f"r]_mn /Un tgbe F.r]_mn
empfinden Subjekt. Empfinden hrl £ Uberfiithrung . ritisch, 1 & 1 g
sehr lang (T Bl ang ang
Direktheit Direktheit geniigend gut geniigend gut ungeniigend
«schnell» ) -
g Direkterschliessung . " . .
Erschliessung Dittnau Steig/Reitplatz ungeniigend gut geniigend geniigend ungeniigend
Realisierbarkeit Risiken mittlere Risiken mittlere Risiken geringe Risiken mittlere Risiken hohe Risiken
Synergien mit VSR oder
«machbar» Synergien (3 femng 6-Spur-Ausban mit VSR und A1 mit VSR und A1 ev. mit A1
Kosten Sxdizil S.Chﬂtz ung hoch hoch mittel mittel hoch
Kostentreiber

metron

Tabelle 3: Bewertung Querung Autobahn A1
und Bahntrassee

Die Varianten 3 und 4 werden auf dieser hohen Flugebene als am insgesamt zweckmés-
sigsten erachtet. Die Direktheit und rdumliche Integration werden als gut erachtet.
Ebenso werden die Wunschlinien Reitplatz — Dattnau/Steig gut abgedeckt. Gleichzeitig
ist die Querung an dieser Lage auch attraktiv fiir Wege zwischen Dattnau/Steig und der
Stadt. Es bieten sich zudem Synergien mit der Veloschnellroute oder der Querung der
Autobahn A1 im Hinblick auf den 6-Spur-Ausbau an.

Die Varianten 1 und 2 werden als weniger geeignet beurteilt, da sie insbesondere
keine Synergien mit der Veloschnellroute oder der Querung der Autobahn A1 fiir Wege
zwischen Dittnau/Steig und der Stadt bieten. Eine Querung an dieser Lage wiirde ein
sehrisoliertes Netzelement einzig fiir die Querung vom/zum Reitplatz darstellen. Zudem
wiren sehr lange Rampenbauwerke nétig und es entstehen Umwege fiir Nutzende aus
Dattnau.

Die Variante 5 verfiigt iiber eine unattraktive Umfeldqualitét (Ziircherstrasse) und
ungeniigende Direktheit. Fiir Wege zwischen Déttnau/Steig und dem Reitplatz miissten
grosse Umwege in Kauf genommen werden.

5.3 Fazit

Es wird empfohlen, eine Querung der Autobahn und des Bahntrassees im Bereich der
Dattnauer- und Dittnauerbergstrasse (Variante 3 oder 4) zu realisieren. In diesem Be-
reich kann eine direkte Querung angeboten werden, die sich aufgrund der topografi-
schen Lage auf den ersten Blick gut rdumlich integrieren liesse (genaue raumliche Ein-
bettung muss vertiefter betrachtet werden).

Die Querung des Bahntrassees ist in diesem Abschnitt giinstig, da die Portalberei-
che bzw. Uberwerfung des Projekts MehrSpur Ziirich-Winterthur erst weiter siidlich
bzw. nérdlich beginnen. Eine Uberfiihrung der Geleise wire somit einfacher realisierbar.

Neben der Nachfragebeziehung zwischen dem Reitplatz und Dattnau/Steig
konnte durch die Querung an dieser Lage auch die Wunschlinie Dattnau/Steig von/in
Richtung Stadt abgedeckt werden. Zudem konnte die Querung auch fiir die Veloschnell-
route genutzt werden (wichtige Synergie), was auch die Anschliisse von Dattnau/Steig
an die Veloschnellroute optimieren wiirde.
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5.4 Vertiefungen

In diesem Kapitel wird die Lage der Verbindung im Bereich der Dittnauerbergstrasse
beziehungsweise Dittnauerstrasse fiir die Querung der Autobahn und des Bahntrassees
vertieft. Insbesondere wird der Frage nachgegangen, ob eine unter- oder oberirdische
Losung anzustreben ist. Zudem werden die Anschliisse in Richtung Dattnau und Steig
naher untersucht. Abhingig von der Bestvariante fiir die Querung der Autobahn und des
Bahntrassees wird zudem die optimale Lage der Querung der Toss untersucht. Diese
liegt entweder bei der im Gestaltungsplan Reitplatz festgehaltenen Lage auf Hohe der
Garderobengebiude oder etwas weiter nordlich.

5.4.1 Querung Autobahn

Fiir die Querung der Autobahn im Bereich der Dattnauerberg- und Déttnauerstrasse
wurden unter Beriicksichtigung der Topografie Losungen fiir eine unterirdische und eine
oberirdische Querung untersucht. Es handelt sich dabei erste grobe Uberlegungen, die
in einem néachsten Schritt vertieft werden miissten. Ein spezielles Augenmerk wurde da-
bei auf die Anschliisse an Dattnau und Steig gelegt.

Unterirdische Querung

Im Rahmen der vertieften Auseinandersetzung mit der unterirdischen Querung und den
Anschliissen in Richtung Dittnau und Steig hat sich gezeigt, dass eine Unterfithrung un-
ter der Autobahn in diesem Bereich nicht umsetzbar ist. Aufgrund der engen Platzver-
haltnisse auf der Seite der Ziircherstrasse konnen unter Beriicksichtigung des vorliegen-
den Generellen Projekts zum 6-Spur-Ausbau keine angemessenen Anschliisse in Rich-
tung Déttnau und Steig realisiert werden.

In Abbildung 45 sind die Raumverhiltnisse ersichtlich. Ein Anschluss a Niveau an
die Ziircherstrasse wiirde eine Rampe in Langsrichtung zur Autobahn erfordern, die un-
ter Einbezug des 6-Spur-Ausbaus nicht zwischen Autobahn und Ziircherstrasse einge-
passt werden kann.

Abbildung 45: Ubersicht Platzverhiltnisse auf
Hohe Dittnauerberg-/Dattnauerstrasse

Falls auch die Ziircherstrasse unterquert werden soll, wiirden die Unterfithrung und die
Rampen noch linger werden. Bereits die unterirdische Querung der Autobahn mit einer
Liange von >35m wird aus Sicht der Attraktivitat und des Sicherheitsempfindens als kri-
tisch erachtet. Aus diesen Griinden wird eine unterirdische Querung der Autobahn an
dieser Lage verworfen.
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Oberirdische Querung

Eine oberirdische Querung der Autobahn weist den Vorteil auf, dass fiir die Anschliisse
in Richtung Dattnau und Steig geringere Hohendifferenzen {iberwunden werden miis-
sen, da Dattnau und Steig hoher als die Autobahn liegen. Unter Beriicksichtigung einer
maximalen Steigung von 6% werden die Rampen dennoch sehr lange. Ein Anschluss a
Niveau beim Knoten Dittnauer-/Steigstrasse ist kaum moglich (allenfalls mit «Schne-
cken»). In Abbildung 46 ist eine mogliche Lage der oberirdischen Querung dargestellt.

Syt t
‘11‘.;/ N

Abbildung 46: Mogliche Lage einer oberirdi-
schen Querung der Autobahn

Im Zusammenhang mit der oberirdischen Querung haben sich folgende Erkenntnisse
ergeben:

— Die Rampenbauwerke werden sehr lange und die Anordnung bzw. Einbettung in
den Raum ist sehr anspruchsvoll

— Die Rampen fithren zudem iiber Privatland im Umfeld der Steig-/Dattnauer-
und Ziircherstrasse und bergen Risiken in der Umsetzung, die skizzierte Losung
bedingt keinen Abbruch von Geb&uden, fiihrt teilweise jedoch sehr nahe an den
Gebauden vorbei (vor allem Rampe Ziircherstrasse)

— Die Transformation des Gebietes, insbesondere im Fall einer Tieferlegung der
Autobahn oder Tunnell6sung, wiirde die grosse Chance bieten, eine ebenerdige
Querung oder zumindest attraktivere Losung fiir die Rampen zu entwickeln.
Dies wird im Masterplan Winterthur Siid untersucht.

— In Richtung Dittnau wird ein Anschluss westlich der Schule Laubegg (in Rich-
tung Ziegelei) empfohlen, um einen moglichst direkte Anbindung an das Ent-
wicklungsgebiet im Siidwesten von Déattnau zu erreichen.
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5.4.2 Querung Bahntrassee

In Bezug auf die Querung der Bahninfrastruktur sind zwei Querungsansitze denkbar.
Angehingt an die der Uberwerfung der Autobahn ist eine oberirdische Querung
Bahninfrastruktur naheliegend. Aufgrund der Aufschiittung der Bahn wére alternativ
auch eine Unterfithrung der Bahninfrastruktur denkbar. Nachfolgend werden die beiden
Varianten dargelegt.

Oberirdische Querung

Als logische Weiterfithrung der Uberwerfung der Autobahn konnte ein Bauwerk beide
Infrastrukturen iiberwinden. Da die Bahn jedoch aufgeschiittet ist, sind dafiir grosse Ho-
hendifferenzen zu tiberwinden. Die dementsprechend langen Rampen miissen parallel
zu den Strukturelementen gelegt werden. Ja niher die Uberwerfung in Richtung Reit-
platz riickt desto grosser wird die Hohendifferenz, respektive desto linger werden die
Rampen.

Abbildung 47: Oberirdische Querung der
Bahnanlage
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Unterirdische Querung

Alternativ zur Uberwerfung stellt eine Unterfiihrung geringere Umwege fiir die Nutzen-
den der Verbindung Stadt — Reitplatz dar. Dies insofern die Unterfiihrung durch die
giinstigen topografischen Voraussetzungen an eine geringere Hoheniiberwindung ge-
bunden ist.

Abbildung 48: Unterirdische Querung der
Bahnanlage

Die beziiglich topografische Einbettung spannende Variante wird aufgrund des Konflikts
mit dem Grundwasser jedoch verworfen:

— Unterfiihrung bediirfen einen Einbau ins Grundwasser, was als nicht bewilli-
gungsfihig eingeschitzt wird (Grundwasser bereits ab 1-2m, Standortgebunden-
heit nicht nachweisbar, da oberirdische Losung moglich)

— Zudem wire die Querung quer zur Grundwasserfliessrichtung

— Eingeschrinktes Sicherheitsempfinden fiir Nutzende im Tunnel

S | Grundwasserkarte (Mittelwasserstand) \‘
n

{ Schotter-Grundwasserleiter in Talern
// | Gebiet geringer Grundwassermachtigkeit (meist
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(A 450> !
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|
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\ »
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Abbildung 49: Auszug Grundwasserkarte
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5.4.3 Querung Toss

In der vertieften Auseinandersetzung mit dem Grundwasser ergeben sich die folgenden
Erkenntnisse:

— Verldngerung oberirdische Querung iiber die Tdss nicht moglich, insofern dies
einem Eingriff in die engere Schutzzone (Zone S2) seitens Reitplatz gleich-
kommt.

— Die Erstellung neuer und das Erweitern bestehender Hoch- und Tiefbauten, wel-
ches nicht der Wasserversorgung dienen, ist in der Schutzzone S2 verboten.

— Die Schutzzone S2 zieht sich bis zum ndrdlichen Anfang des Reitplatzes. Dem-
entsprechend dringt sich eine Querung im Bereich des Reitplatzes auf.
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Abbildung 50: Auszug Schutzzonenplan

Die Querung im Bereich des Reitplatzes ist jedoch auch anspruchsvoll, da im Rahmen
des Projekts MehrSpur Ziirich-Winterthur die Kemptmiindung auch dorthin verschoben
wird (vgl. Abbildung 51).
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Abbildung 51: Planausschnitt Verschiebung
Kemptmiindung im Rahmen des Projekts
MehrSpur Ziirich-Winterthur

(Quelle: SBB)

In Abbildung 52 ist eine mogliche Lage der Querung der Toss dargestellt. Die Ausgestal-
tung der Briicken iiber die Kempt und T6ss sind in diesem Bereich noch vertieft zu un-
tersuchen.

Abbildung 52: Querung Toss (Ausgestaltung
und Lage noch vertieft zu untersuchen, inkl.
Briicke iiber die Kempt)
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5.4.4 Fazit

Auf Basis der Vertiefungsarbeiten wird die in Abbildung 53 dargestellte Lage der Que-
rung Reitplatz — Dattnau/Steig empfohlen. Diese lasst sich wie folgt charakterisieren:

— Die Bahnanlage wird auf Hohe des Steigbachs oberirdisch gequert, an dieser
Stelle sind keine Uberwerfungsbauwerke im Rahmen des Projekts MehrSpur Zii-
rich-Winterthur geplant, zudem liegt man moglichst nahe an der Wunschlinie
Dattnau/Steig — Reitplatz.

— Die Weiterfithrung der Briicke iiber die T6ss ist an dieser Stelle aufgrund des Ge-
wiasserschutzes nicht moglich. Auf der Ostseite der Toss kdme die Briicke in der
Gewisserschutzzone S2 zu liegen, wo keine Bauten ausgenommen fiir die Was-
serversorgung erlaubt sind. Stattdessen wird ein Briickenschlag iiber die Toss
auf Hohe des Reitplatzes und eine Koordination mit dem Revitalisierungsprojekt
To6ss Reitplatz des AWEL empfohlen. In diesem Bereich kommt aufgrund des
Projekts MehrSpur auch die Kemptmiindung zu liegen, weshalb die Ausgestal-
tung der Briicken iiber Kempt und T6ss in diesem Bereich noch vertieft zu unter-
suchen ist.

— Zur Querung der Autobahn ist kurz-/mittelfristig die bestehende Unterfiihrung
Steigmiihle zu nutzen. Langfristig soll im Rahmen des 6-Spur-Ausbaus eine
oberirdische Querung der Autobahn angestrebt werden, wobei die Lage der An-
schliisse in Richtung Dittnau und Steig sowie Ziircherstrasse (Anschluss Velo-
schnellroute von/in Richtung Kemptthal) noch vertieft abgeklart werden miis-
sen. Eine allfdllige Tieferlegung der Autobahn wiirde die Chance bieten, eine
ebenerdige Querung zu realisieren (im Masterplan Winterthur Siid betrachtet).

Abbildung 53: Empfohlene Lage der Querung
Reitplatz — Dittnau/Steig

Die Querung zwischen Dattnau/Steig und dem Reitplatz kann durch die empfohlenen
Elemente etappiert verbessert werden. Dadurch kann den unterschiedlichen Zeithori-
zonten der Planungen und Projekte Rechnung getragen werden. Nachfolgend sind die
schrittweisen Verbesserungen fiir die verschiedenen Zeithorizonte dargestellt.
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Ist-Zustand

= BEHIG KONFORME FUSSVERBINDUNG / VELOANBINDUNG R .
@ FUSSVERBINDUNG AUENRAINSTUTZ / TOSSUFER ‘-"
@ FUSSVERBINDUNG ROSSBERGSTRASSE / CHINESENBRUGGLI ,.*°

*

sEssEssEEmEEEm
g .,
.

C

{3
'-----.-.----.-.-"--.-".-----.-----...,..
-
LLTo

Kurzfristiger Zeithorizont (<=2 Jahre)

@ BEHIG KONFORME FUSSVERBINDUNG / VELOANBINDUNG K .,
@ FUSSVERBINDUNG AUENRAINSTUTZ / TOSSUFER “"
@ FUSSVERBINDUNG ROSSBERGSTRASSE / CHINESENBRUGGLI ‘."

*

,+ Neue LSA, Erhéhung
+*  Fuss-/Velosicherheit

Optimierung
Déttnauerstrasse

Optimierung Querung Ziircherstrasse
(Mittelinsel als Querungshilfe)

gsSEEEEEEEEEEEEE g,
rY

.
"------------------------------------..._.
L
-.....
ay,
bt
b
e
‘e
.
-
.

‘.

»

-
.
.
L]
-«
LR

Verbesserungen:

— Optimierung Dattnauerstrasse (zu priifen und vertiefen)

— Optimierung Querung Ziircherstrasse (Mittelinsel als Querungshilfe)

— Neue LSA Knoten Dittnauer-/Steigstrasse (Erhohung Fuss-/Veloverkehrssicher-
heit)
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Mittelfristiger Zeithorizont (10 - 15 Jahre)
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Verbesserungen:
— Neue oberirdische Querung der Bahn mit Anschluss an die bestehende Autobahn-

Unterfiihrung Steigmiihle
— Neue Tossbriicke auf Hohe des Reitplatzes

Langfristiger Zeithorizont (>15 Jahre)

BEHIG KONFORME FUSSVERBINDUNG / VELOANBINDUNG 3
“
Verbesserungen:
— Neue Querung der Autobahn im Rahmen des 6-Spur-Ausbaus mit Anschluss an die
Querung der Bahn
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5.4.5 Abschitzung Grobkosten

Fiir die Querung Reitplatz — Dattnau/Steig wurde eine erste Grobkostenschiatzung (+/-
30%) vorgenommen. Nachfolgend sind die Kosten fiir die einzelnen Elemente ersicht-
lich. Die detaillierte Grobkostenschiatzung mit den angenommenen Einheitspreisen ist
in Anhang 1 aufgefiihrt.

Bei den angegebenen Kosten handelt es sich um eine erste grobe Schatzung. Insbeson-
dere bei der oberirdischen Querung der Autobahn ergeben sich relative hohe Kosten
aufgrund der langen Rampenbauwerke. Je nach Entwicklung im Rahmen des 6-Spur-
Ausbaus konnten die Kosten auch deutlich tiefer liegen, beispielsweise wenn a Niveau
gequert werden kann.

Oberirdische Querung Bahn (Briicke, inkl. Rampen)

Total Anlagekosten, inkl. 10% Reserve und MwSt.: ~9.8 Mio |

‘ “‘!11‘.'"

. .
<%
Anschluss Stadtzentrum:

&

Briickenbauwerk:
~5 Mio CHF

N g
{

= 4 \ Anschluss Reitplatz: P
Anschluss Autobahn: N 15 Mio CHF )
~1.3 Mio CHF 2 AT

Wi

Abbildung 54: Grobkostenschitzung oberirdi-
sche Querung Bahn
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Unterirdische Querung Bahn (Briicke, inkl. Rampen)

Total Anlagekosten, inkl. 10% Reserve und MwsSt.: ~9.5 Mio

Anschluss Reitplatz: "

[T — " ~200’000.- CHF =
o
—"\-.) \ Unterfithrungsbauwerk, inkl. Zuschlag Grundwasser:

| ~7Mio CHF
Briickenbauwerk Steigbach: ———

~700’000.- CHF

Anschluss Stadtzentrum:
~200’000.- Mio CHF

Abbildung 55: Grobkostenschitzung oberirdi-
sche Querung Bahn (wurde aufgrund des
Grundwassers verworfen)

Oberirdische Querung Autobahn (Briicke, inkl. Rampen)

Die Ausgestaltung der oberirdischen Querung der Autobahn ist noch sehr ungewiss. Ins-
besondere ist offen, wie die Autobahn in diesem Abschnitt gefiihrt wird. Die Grobkosten
werden im Bereich von 10 bis 30 Mio CHF geschitzt, abhingig von der Lage der Querung
und der Ausgestaltung/Lange allfidlliger Rampen. Die Querung ist gemeinsam mit dem
ASTRA zu planen und zu finanzieren. Die Annahmen zur Grobkostenschitzung sind in
Anhang 1 aufgefiihrt.

Querung der Toss

Die genaue Lage und Ausgestaltung der Querung der Toss — im Zusammenspiel mit der
Briicke tiber die verschobene Kemptmiindung — ist ebenfalls noch ungewiss. Die Grob-
kosten fiir die Briicke iiber die Toss werden auf rund 2.5 Mio CHF geschatzt. Die detail-
lierte Grobkostenschitzung mit den angenommenen Einheitspreisen ist in Anhang 1 er-
sichtlich.

Die Vertiefung der Querung hat gezeigt, dass die Verbesserung der Querungssitua-
tion sehr anspruchsvoll und mit hohen Kosten verbunden ist. Gleichwohl besteht ein
hoher Handlungsbedarf, da die aktuelle Situation fiir den Fuss- und Veloverkehr sehr
unbefriedigend und kaum tragbar ist. Bei der Realisierung ist auf ein gutes Kos-
ten/Nutzen-Verhéltnis zu achten und die Chance fiir Synergien im Zusammenhang
mit dem 6-Spur-Ausbau und dem Projekt MehrSpur Ziirich-Winterthur zu nutzen.
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6 Anbindung Dattnau

Diattnau als Stadtteil von Winterthur ist stark vom Stadtkorper separiert. Aus diesem
Grund wird in diesem Kapitel untersucht, wie Dittnau besser angebunden werden kann.
Fiir den Fussverkehr wird in Kapitel 6.1 die Bedeutung der Anbindung untersucht. In
Kapitel 6.2 wird die Frage vertieft, wie eine bessere Erschliessung mit dem Veloverkehr
erreicht werden kann. Prioritdre Ziele fiir Dattnau sind dabei das Zentrum Toss (und
weiter Richtung Schlosstal/Schiitzenwiese) sowie der Anschluss in Richtung Auwiesen-
strasse (Veloschnellroute, Schwimmbad, Altstadt usw.). Die Verkniipfung zum Reitplatz
ist ebenfalls von Bedeutung, hat jedoch ein geringeres Gewicht.

6.1  Fussverkehr

Um die Bedeutung des Fussverkehrs fiir die Anbindung von Dittnau zu untersuchen,
wurden die Distanzen zu ausgewihlten Zielorten betrachtet. Folgende Zielorte wurden
definiert:

— Auenrain

— Schwimmbad Toss

— Zentrum Toss

Nachfolgend sind die Fusswegdistanzen zu diesen Zielorten von verschiedenen Orten in
Dattnau ersichtlich.
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Zielort Auenrain

2
-

Ayt - # Auenrainstrasse. 22—:12 (353
edy-Hahnloser-Strasse’
N 58-92' 50

SN £ 11 min 3¢ X .“A‘Coop Bau +iHobby,
B 650m ! s

éa Garage H. Buhimann
\!

@& AMAG Winterthur

| ‘ (ZUrcherstrasse 31

/

® Tempo:

Fazit:
— in Fusswegdistanz fiir unteren Bereich von Dittnau (~400m)
— fiir oberen Teil von Dattnau knapp zumutbar, untergeordnete Bedeutung fiir den Fussverkehr

metron



Fuss- und Veloverkehrskonzept Toss - Dattnau - Steig | Anbindung Dattnau

Zielort Schwimmbad Toss
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Fazit:
— fiir unteren Bereich von Dattnau knapp zumutbar
— fiir oberen Teil von Dattnau zu weit weg (~1.3-1.5 km)

. Schwimmbad
Winterthur;Toss

\

54
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Zielort Zentrum Toss

P

& A
“(8 Zentrum Toss

N e Zentrum Toss 4L > £ \

)- Zer_muny‘,Toss g :

/:
arage H. Buhimann

Winterthur
trasse 3/12)

Fazit:
— sehr weite Fussdistanzen (>1.6km), nur geringe Bedeutung

Abbildung 56: Fusswegdistanzen zu ausgewihlten Zielorten

Fazit

Die Fusswegdistanzen zu den Zielorten sind sehr gross. Die Erschliessung mit reinen Fusswegen hat fiir die Anbindung von Déattnau an die Stadt eine
untergeordnete Bedeutung. Das Fusswegnetz ist vor allem fiir die kleinrdumigen Beziehungen innerhalb von Dattnau und zu den angrenzenden Raumen
(Auenrain, Steig, Wald etc.) relevant. Zusitzliche Angebote (z.B. Lift/Schriglift) werden nur als Teil der OV-Erschliessung als priifenswert erachtet, da
das Fussverkehrs-Nachfragepotenzial kurz- bis mittelfristig gering ist. Abhéngig von den Entwicklungen im Rahmen von Winterthur 2040 und dem
Ausbau der A1 konnte das Nachfragepotenzial langfristig jedoch steigen.
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6.2 Veloverkehr

6.2.1

Variantenentwurf

Fiir die Veloanbindung von Dattnau wurden vier Varianten betrachtet:

Abbildung 57: Variantenficher Anbindung
Déttnau Veloverkehr

Die Variante 1 als Grundvariante orientiert sich am bestehenden Strassenraum
und bindet Déttnau iiber die Dattnaustrasse und Ziircherstrasse an.

Variante 2 sieht die Aufwertung des heute unattraktiven Auenrainstutzes fiir den
Veloverkehr vor. In Richtung Zentrum T6ss fiihrt diese Variante via Auen-
rainstrasse weiter, in Richtung Schwimmbad/Veloschnellroute erfolgt der An-
schluss tiber die Auwiesenstrasse.

Die Variante 3 umfasst die Schaffung eines Schréglifts im Bereich des heutigen
Auenrainstutzes, der auch von Velofahrenden genutzt werden konnte. Die Ver-
kniipfung zu den Zielen Zentrum T6ss und Schwimmbad/Veloschnellroute
wiirde analog der Variante 2 erfolgen.

Varianten 4 sieht die Linienfiihrung iiber den bereits heute bestehenden Briit-
tenerfussweg vor. Die Variante wiirde anschliessend via Ziircherstrasse weiter-
fiihren.

6.2.2 Bewertung

Die Bewertung erfolgt analog des Variantenstudiums fiir die Querung Reitplatz — Datt-
nau/Steig nach einer vereinfachten Bewertung anhand der folgenden Kriterien:

Erschliessung Nachfragepotenzial
Direktheit

Umfeldqualitat

Sicherheit (Gefahrenstellen)
Sicherheitsempfinden (Angstraume etc.)
Realisierbarkeit

Kostentreiber

Die Bewertung der Varianten ist nachfolgend ersichtlich.
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Grund- Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
anforderung Kriterium Beurteilungsgrosse Dittnauverstrasse Auenrainstutz Lift / Schraglift Briittenerfussweg
Umfeldqualitat I{mfeldquahtat / wenig attraktiv attraktiv attraktiv attraktiv
Verkehrsbelastung
«attraktivs>
Raumliche Integration Eﬁ:}:}ttung nden gutintegriert gutintegriert gutintegriert gutintegriert
Sicherheit Gefahrenstellen keine Gefahrenstellen/ keine Gefahrenstellen/ keine Gefahrenstellen/ Konflikte Fussverkehr
Konflikte mit MIV/FG Konflikte Konflikte Konflikte entlang Weg
asicher»
. . Soziale Kontrolle / keine problematischen . B Anstraum
Sicherheitsempfinden Subjekt. Empfinden Stellen Angstraum Auenrain Angstraum Lift T —
Direktheit Direktheit, Wartezeit Umweg grosse Hohendifferenz Direkt, ev. Wartezeit Lift _
«schnell»
Erschliessung Direkterschliessung gut gut gut ungeniigend
Realisierbarkeit Risiken geringe Risiken geringe Risiken geringe Risiken geringe Risiken
q Synergien mit VSR Fussgiingeranbindung
«machbar» Synergien oder FV-Anbindung VBRI Dittnau, OV-Konzept
Kosten e E:chatzung sehr tief mittel hoch tief
Kostentreiber

mefron

Tabelle 4: Bewertung Varianten Anbindung
Déttnau Veloverkehr

Die Variante 1 «Dittnauerstrasse» wird aus Sicht der Erschliessung, Sicherheit und
Machbarkeit als sehr gut bewertet. Sie kann zudem gut an die Veloschnellroute ange-
bunden werden. Die Umfeldqualitit wird aufgrund der hohen Verkehrsbelastung und
wenig attraktiven Gewerbenutzungen entlang der Route jedoch als eingeschrinkt beur-
teilt. Zudem fallen die Umwegge, die fiir die nérdlichen Teile von Déttnau entstehen, ne-
gativ ins Gewicht.

Die Variante 2 «Auenrainstutz» weist eine attraktive Umgebung und gute Er-
schliessungswirkung fiir gewisse Teile von Dattnau auf. Das Sicherheitsempfinden wird
insbesondere bei Dunkelheit als kritisch erachtet.

Die Variante 3 «Lift/Schraglift» wird fiir den Veloverkehr als wenig geeignet be-
urteilt, da der Fahrfluss reduziert ist und der Lift hinsichtlich des subjektiven Sicher-
heitsempfindens negativ bewertet wird. Die Variante wiirde allerdings Synergien mit der
Fussgingeranbindung bzw. OV-Erschliessung bieten.

Die Linienfiithrung via Briittenerfussweg gemaiss Variante 4 erhilt eine negative
Bewertung, da die Route sehr abgelegen ist und keine gute Erschliessungswirkung auf-
weist. Dadurch entstehen grossere Umwege und das Sicherheitsempfinden ist einge-
schrankt. Zudem gibt es Konflikte mit dem Fussverkehr entlang dem Weg.

6.2.3 Fazit

Die Betrachtung der unterschiedlichen Varianten zeigt, dass die Dattnauerstrasse fiir
den Alltagsverkehr sehr wichtig ist. Sie bietet eine gute Erschliessungswirkung und soll
gestarkt bzw. attraktiver gestaltet werden.

Die Verbesserung der Anbindung kénnte erginzend durch den Ausbau des Auen-
rainstutzes erfolgen. Dieser ist fiir gewisse Teile von Dittnau sehr direkt gelegen, weist
aber auch gewisse Schwierigkeiten auf (grosse Steigung, moglicher Angstraum, Kosten).
Die Zweckmaissigkeit des Ausbaus des Auenrainstutzes als Netzergdnzung wird deshalb
in Kapitel 6.2.4 vertieft.

Die Erschliessung mit einem Lift als Netzergénzung fiir den Veloverkehr wird ver-
worfen (Wartezeiten, Sicherheitsempfinden). Falls man sich aus anderen Griinden fiir
einen Lift entscheidet (z.B. fiir die OV-Erschliessung), wird jedoch angeraten, den Lift
auch fiir das Velo nutzbar zu machen.

Eine erginzende Veloanbindung beim Briittenerfussweg wird als nicht zweckmais-
sig beurteilt, da die Route sehr abgelegen liegt, was mit Umwegen und einem reduzierten
Sicherheitsempfinden verbunden ist.
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6.2.4 Vertiefung Zweckmiissigkeit Ausbau Auenrainstutz

Fiir den bestehenden Auenrainstutz, der als Fussverbindung dient, existiert ein Fahrver-
bot fiir das Velo, da der Weg zu schmal und steil ist, um das sichere Befahren mit dem
Velo gewihrleisten zu konnen. Um den Auenrainstutz fiir das Velo 6ffnen zu kénnen, ist
ein Ausbau des Weges erforderlich. Damit die Hohendifferenz von rund 35m mit dem
Velo relativ komfortabel befahren werden kann, wird empfohlen, einen neuen Veloweg
mit einer maximalen Steigung von 10% zu realisieren. Durch die geringere Steigung
wiirde der neue Veloweg deutlich ldnger als die bestehende Fussverbindung ausfallen
(heute ca. 130m, neu 340m).

Zur Beurteilung der Zweckmassigkeit eines Ausbaus des Auenrainstutzes wurde
sowohl der Nutzen als auch die Kosten eines Ausbaus niher betrachtet. Nachfolgend
werden diese Nutzen- und Kostenbetrachtungen beschrieben.

Nutzen
Um den Nutzen eines Ausbaus des Auenrainstutzes zu untersuchen, wurde analysiert,
fiir welche Einwohnende und Beschiftigte von Dattnau die Route via Auenrainstutz im
Vergleich zur Route via Dattnauerstrasse direkter und somit attraktiver ist. Zu diesem
Zweck wurden drei Wunschlinien betrachtet:

— Dattnau — Zentrum Toss

— Dittnau — Schwimmbad Toss

— Dittnau — Altstadt

Als Grundlage wurden die Einwohnendenzahlen aus dem Jahr 2020 und die Beschiftig-
tenzahlen aus dem Jahr 2018 verwendet. Fiir die zukiinftige Entwicklung wurde das zu-
sitzliche Potenzial aufgrund der giiltigen BZO (2016) gemaiss der Quartieranalyse des
Statistischen Amtes des Kantons Ziirich einbezogen. Die heutige Nutzungsdichte ist in
Abbildung 58 dargestellt. Die Dichte ist aktuell vor allem im Nordosten von Dattnau
hoch und nimmt in Richtung Liichental leicht ab. Insgesamt gibt es heute 2700 Einwoh-
nende und 700 Beschiéftigte in Dattnau (ohne Steig).
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Abbildung 58: Ubersicht heutige Nutzungs-
dichte

Abbildung 59 zeigt das zusitzliche Potenzial an Einwohnenden und Beschiftigten. Die-
ses liegt hauptséchlich im Siidosten von Dattnau, im Bereich der Ziegelei, wo bereits
heute eine starke Entwicklung eingesetzt hat. Im nordostlichen Teil von Dattnau gibt es
nur noch geringfiigige Entwicklungsreserven. Das Potenzial belauft sich fiir Dattnau auf
insgesamt 700 zusitzliche Einwohnende und 500 zusétzliche Beschiftigte (ohne Steig).
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Abbildung 59: Ubersicht Potenzial an Ein-
wohnenden und Beschiftigen

Um nun die Anzahl Nutzende (Einwohner und Beschiftigte) abzuschétzen, fiir die die
Route via Auenrainstutz direkter als die Route via Dattnauerstrasse ist, wurde die Dis-
tanz von den verschiedenen Teilgebieten von Déttnau zu den drei Zielorten gemessen.
Dabei wurden die effektiven Hohenmeter beriicksichtigt, wobei die Annahme getroffen
wurde, dass 40 Hohenmeter einem zusétzlichen Kilometer entsprechen.

Die Ergebnisse dieser Abschitzung sind in Abbildung 60 dargestellt.

mefron



mefron

61
Fuss- und Veloverkehrskonzept Toss - Dattnau - Steig | Anbindung Dattnau

Zielort Zentrum Toss

Erkenntnisse:
— Route via Auenrainstutz ist fiir die deutliche Mehrheit (~70%) direkter
— Mit der Entwicklung von Dattnau sinkt der Anteil jedoch stark (auf ~56%)

Zielort Schwimmbad Toss

Erkenntnisse:

— Route via Auenrainstutz ist fiir die Mehrheit direkter

— Mit der Entwicklung von Dattnau kippt die Mehrheit jedoch knapp auf die Route via
Dattnauerstrasse
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Zielort Altstadt

Heutige Anzahl Einwohner und

Beschftigte: 2100
Zusdtdiches Potenzial aufgrund |
GF-Reserven: +400 R

Erkenntnisse:

— Es zeigt sich das analoge Bild wie fiir den Zielort Schwimmbad

— Route via Auenrainstutz ist heute fiir die Mehrheit direkter

— Mit der Entwicklung von Dattnau kippt die Mehrheit jedoch auf die Route via Datt-
nauerstrasse

Abbildung 60: Routenwahlanalyse Déttnau

Die Analyse fiir die Zielorte zeigt, dass der Auenrainstutz mit den heutigen Einwohnen-
den-/Beschiftigtenzahlen fiir die Mehrheit von Dittnau direkter ist und somit einen
spiirbaren Nutzen fiir Dattnau aufweist. Vor allem fiir den nordostlichen Teil von Datt-
nau ist der Auenrainstutz sehr attraktiv, da die Route via Auenrainstutz fast halb so lang
ist als via Dattnauerstrasse.

Unter Beriicksichtigung der Entwicklung von Dittnau kippt die Mehrheit jedoch
in Richtung Dattnauerstrasse, da das Wachstum bzw. die Entwicklungsreserven haupt-
sdchlich im Siidwesten stattfindet bzw. liegen. Fiir diese Gebiete ist die Dattnauerstrasse
direkter. Diese gewinnt mit der vorgesehenen Querung zum Reitplatz noch weiter an
Bedeutung.

Kosten
Fiir den Ausbau des Auenrainstutzes wurde eine erste Grobkostenschitzung vorgenom-
men. Folgende Grobkosten (+/- 30%) werden abgeschatzt:

— Roden/Abholzen Wald: ~40’000.- CHF
Aufforsten Wald: ~15’000.- CHF
Veloweg (Neubau Rampenanlage mit Boschung, inkl. Stiitzmauer in Spitzkeh-
ren): ~550°000.- CHF
— Reserve 30%: ~180°000.- CHF (hohere Reserve wegen Boschung)
Mehrwertsteuer 7.7%: ~60’000.- CHF

Insgesamt werden die Kosten auf rund 850'000.- CHF geschitzt. Die detaillierte Grob-
kostenschitzung mit den angenommenen Einheitspreisen ist in Anhang 2 aufgefiihrt.
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Fazit

Der Ausbau des Auenrainstutzes weist einen bedeutenden Nutzen fiir die Erschliessung
von Dittnau auf. Der Auenrainstutz ist mit den heutigen Einwohnenden-/Beschiftigten-
zahlen fiir die Mehrheit von Dittnau direkter als die Dattnauerstrasse. Vom Ausbau
wiirde vor allem der norddstliche Teil von Déttnau profitieren. Fiir den stidwestlichen
Teil von Dattnau, wo derzeit eine starke Siedlungsentwicklung stattfindet und die Ent-
wicklungsreserven liegen, ist eine attraktive Anbindung via Dittnauerstrasse wichtiger.
Der Auenrainstutz ist fiir dieses Gebiet kaum relevant.

Aus Sicht der Erschliessung wird der Ausbau somit als zweckmaéssige Netzergin-
zung erachtet. Auch der Komfort und Attraktivitit der Route wird insgesamt als gut be-
urteilt, auch wenn eine durchgehende Steigung von 10% anspruchsvoll ist. Mit dem ver-
mehrten Aufkommen von E-Bikes wird dies relativiert. Kritisch wird hingegen das sub-
jektive Sicherheitsempfinden bei Dunkelheit eingeschitzt, da der Auenrainstutz sehr ab-
gelegen ist. Der Ausbau der Veloverbindung ist in dem steilen Gelidnde zudem sehr auf-
wendig. Die Grobkosten werden auf rund 850'000.- CHF geschitzt.

Es gibt somit auch Griinde, die gegen einen Ausbau sprechen. Insgesamt wird der
Nutzen eines Ausbaus jedoch als deutlich grosser erachtet. Dies im Sinne einer Netzer-
ganzung zur Anbindung via Dittnauerstrasse. Diese gewinnt mit der Entwicklung im
Gebiet Ziegelei und der vorgesehenen Querung zum Reitplatz zukiinftig weiter an Be-
deutung und soll ebenfalls fiir den Fuss- und Veloverkehr aufgewertet werden. Kurzfris-
tig sind entlang dieser Route jedoch nur kleinere Optimierungen méglich. Ein Quanten-
sprung in der Qualitat fiir den Veloverkehr kann erst langfristig im Rahmen des 6-Spur-
Ausbaus erreicht werden.

In Bezug auf die weitere Vertiefung des Ausbaus des Auenrainstutzes sind die ge-
naue Linienfiihrung und die Anschliisse genauer zu untersuchen. Dabei sind auch Vari-
anten mit 6% Gefille sowie Varianten mit alternativen Anschliissen wie beispielsweise
via «Im Laubegg» einzubeziehen.
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7 Netzplane

Die als Synthese zu verstehenden Netzplane fundieren auf den bestehenden Netzen, wel-
che tberpriift und beziiglich den Schliisselelementen ergénzt wurden. Dementspre-
chend sind die vorliegenden Netze nicht als vollkommene Neuinterpretation zu verste-
hen, sondern vielmehr als Uberpriifung und punktuelle Weiterentwicklung / Konkreti-
sierung der bestehenden Netze.

Das Velowegnetz organisiert sich dabei stark um die Veloschnellroute, welche
durch die Studie in der geplanten Lage, gemiss Richtplan, bestitigt werden konnte. Mit
der Anbindung des Reitplatzes in Richtung Dattnau/Steig weist das Netz weiter eine
durchgehende Anbindung des Naherholungsraum Reitplatzes auf. Kiinftig ist zu klaren,
inwiefern der 6-Spurausbau der A1, sowie allfillige stadtebaulichen Eingriffe, die Lini-
enfithrung der Veloschnellroute beeinflussen.

Kontrar dazu organisiert sich das Fusswegnetz kleinrdumiger und wird stark
durch die Umgebung, respektive deren Nutzungen geprégt. Dementsprechend werden

nachfolgend neben dem Netz qualitative Charakteristiken des Fussverkehrsnetzes be-
schrieben.

7.1 Velowegnetz

Abbildung 61: Velowegnetz

mefron
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Zustand A — kurzfristig (bis 2023)
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Abbildung 62: Schliessung Netzliicke Liichen-
tal

Zustand B — mittelfristig (bis ca. 2030/35)
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Abbildung 63: Etablierung der Linienfithrung
durch das Rieterareal (Einbringen in Ent-
wicklungsprozess Rieter Areal)
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Abbildung 64: Anbindung Reitplatz
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Abbildung 65: Ausbau Auenrainstutz

Zustand C — langfristig (>2035)

Abbildung 66: Querung A1 (schematische
Lage)

Auf eine Ergidnzung einer Veloverbindung entlang der Téss wird gezielt verzichtet. Dies
hinsichtlich der Tatsache, dass eine weitere Parallelachse zur Veloschnellroute nicht der
raumgerechten Netzdichte entspricht und eine Fithrung an Konflikte mit dem Fussver-
kehr gebunden ist. Weiter ist die Umsetzung mit dieser Nihe zum Gewésserraum als
besonderes schwierig einzustufen (Konflikt Gewasserschutz).
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7.2 Fusswegnetz
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Abbildung 67: Fusswegnetz

Die wichtigen Schwachstellen liegen bei den Querungen der T6ss und der Verkehrsinf-
rastrukturen, beispielsweise ist bei der Unterfithrung der Bahnlinie westlich des Zent-
rums Toss eine Querung a Niveau anzustreben. Die nachfolgenden Unterkapitel charak-
terisieren die unterschiedlichen Nutzungen in Bezug auf den Fussverkehr sowie das an-
gestrebte Fussverkehrsklima:

Wohnnutzungen
— Flachig nutzbare Strassenriaume, Trennungen nur ausnahmsweise bei grosserem
Verkehrsaufkommen und/oder hohen signalisierten Geschwindigkeiten
— Hohe flachige Querbarkeit der Strassenrdume
— Angemessene signalisierte Geschwindigkeit (Tempo 30, Begegnungszonen), ins-
besondere bei sensiblen Nutzungen (Schulen, Altersheime)
Gewerbenutzung
— Moglichst direkte Erschliessung zu OV-Haltepunkten und fallweise zu Veloab-
stellanlagen und Parkierung (Weg zum Ziel im Vordergrund)
— Minimale Abweichungen von den Wunschlinien, moglichst geringe Umwege /
Wartezeiten
Einkaufsnutzung / Zentrum
— Grossziigige Verkehrs- und Verweilfldchen fiir alle Nutzergruppen mit hoher
Raumqualitat
— Optimale Erreichbarkeit und sichtbare Zuganglichkeit
— Der Situation angemessene Anwendung von Mischfldchen, Begegnungszonen
und separater Fithrung
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Freizeitnutzung / Sport
— Hohe Umfeldqualitit, vielfiltige, frei begehbare Verbindungen und Flachen
(Weg als Ziel im Vordergrund)
— Kein oder nur ganz minimaler motorisierter Verkehr

— Optimale Verzahnung mit Umfeld
— Auf die Nutzergruppen abgestimmte Aufenthaltsqualitit

Zustand A — kurzfristig (bis 2023)

Abbildung 68: Schliessung Netzliicke Liichen-
tal

Zustand B — mittelfristig (bis ca. 2030/35)
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Abbildung 69: Anbindung Reitplatz

Mittelfristig ist zudem im Rahmen der Entwicklung des Rieterareals eine bessere Durch-
wegung des Areals, auch entlang der Ostseite der Toss, anzustreben. Dadurch werden
auch die Wegbeziehungen ins Quartier Toss und zum Bahnhof T6ss verbessert.
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Zustand C — langfristig (>2035)

\

Abbildung 71: Fusswegverbindung Téssufer
Ost (im Zusammenhang mit 6-Spur-Ausbau
und Entwicklung Rieter priifen)
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8 Anforderungen an Grossprojekte

8.1 Anforderungen Fuss-/Veloverkehr an Projekt MehrSpur Ziirich-
Winterthur

In diesem Kapitel werden die Anforderungen des Fuss-/Veloverkehrs an das Projekt
MehrSpur Ziirich-Winterthur auf Basis der Erkenntnisse aus den vorangehenden Un-
tersuchungen zusammengefasst.

Veloschnellroute
Die Fithrung der Veloschnellroute entlang des Bahntrassees wurde verworfen:

— Geringere Erschliessungswirkung, im Siedlungsraum soll ein méglichst hohes
Nachfragepotenzial abgeschopft werden, Verbindungs-/Durchleitungsfunktion
weniger wichtig

— Tieferer Nutzen fiir verbesserte Anbindung von Dittnau und Steig an die Stadt

— Geringeres Sicherheitsempfinden entlang Bahntrassee und im Tunnel

Es ist vorgesehen, die Veloschnellroute entlang dem bestehenden Richtplaneintrag zu
fiihren (vgl. Abbildung 72).

Abbildung 72: Linienfithrung Veloschnell-
route

Anforderungen an Projekt MehrSpur:

— Briicke Dammstrasse: Verbreiterung von 7.8 m auf 8.0 m anstreben
(mogliche Querschnittsaufteilung 5.0 m MIV/Velo und 3 m Gehweg, Abgrenzung
mit Randstein 4 cm schrag ideal)

— Veloabstellanlagen beim Bahnhof T6ss geméss Handlungsanweisungen Masterplan
Bahnhof T6ss

— Keinen weiteren Anpassungsbedarf
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Querung Reitplatz — Dittnau/Steig

Es wird angestrebt die Querung iiber die Bahn auf Hohe des Steigbachs zu realisieren
(vgl. Abbildung 73). Die Querung der Toss ist auf Hohe des Reitplatzes vorgesehen, wo
neu auch die Kemptmiindung zu liegen kommt.

Abbildung 73: Querung auf Hohe Steigbach

Anforderungen an Projekt MehrSpur:

— Aufwartskompatibilitidt mit neuer Querung auf Hohe Steigbach gewéhrleisten, inkl.
Raum fiir Rampenbauwerke, 6stlich angrenzend an Griinauweg, aus nordlicher und
siidlicher Richtung (im Siiden ab Unterfithrung A1)

— Griinauweg sowie Rampen mit je 5 m lichter Breite vorsehen

— Priifen, ob Fundamente fiir Briickenpfeiler vorgesehen werden kénnen

— Aufwartskompatibilitat mit neuer Tossbriicke auf Hohe der Kemptmiindung sicher-
stellen

— Kemptquerung (auf Téssvorlandweg) mit einer Breite von 5 m und einer maximalen
Steigung von 6 % vorsehen
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Ubriges Velowegnetz
Das vollstindige Velowegnetz ist in Abbildung 74 ersichtlich.
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Abbildung 74: Velowegnetz

Anforderungen an Projekt MehrSpur:

— Gewahrleisten einer attraktiven Fiihrung der SchweizMobil-Freizeitroute 5 entlang
der Rossbergstrasse und Unteren Bannhaldenstrasse (vgl. blauer Kreis in Abbildung
74)

— Falls die Briicke Auwiesenstrasse (vgl. braun gestrichelter Kreis in Abbildung 74)
angepasst wird, soll eine Verbreiterung der Unterfiihrung von 13 m auf 15 m ange-
strebt werden, als idealer Querschnitt wird die folgende Aufteilung empfohlen:

3.0 m Gehweg + 2.0 m Velostreifen + 3.0 m MIV-Spur + 3.0 m MIV-Spur + 2.0 m
Velostreifen + 3.0 m Gehweg
— Keinen weiteren Anpassungsbedarf

mefron
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Ubriges Fusswegnetz
Das vollstandige Fusswegnetz ist in Abbildung 75 dargestellt.

FUSSWEGNETZ

+ WICHTIGE NETZLUCKEN

FUSSWEGNETZ UBERGEORDNET fee,
FUSSWEGNETZ UNTERGEORDNET

WICHTIGE SCHWACHSTELLEN
'WOHNENNUTZUNGEN
GEWERBENUTZUNGEN
EINKAUFSNUTZUNG
FREIZEITNUTZUNG / SPORT
ENTWICKLUNGSGEBIET RIETER

k
SCHUIESSUNG NETZLUCKE IMRAHMEN 6
DES - SUND DER %,
ENTWI R PRUFEN s
*.

Abbildung 75: Fusswegnetz

Anforderungen an Projekt MehrSpur:

Gewihrleisten attraktiver Querungen auf beiden Flussseiten bei der Tossbriicke
(vgl. blauer Kreis in Abbildung 75)

Anschluss Freiestrasse an Storchenbriicke sowie PU Bahnhof Toss gemass laufen-
den Arbeiten zum Masterplan Bahnhof Toss

Falls die Briicke Auwiesenstrasse (vgl. braun gestrichelter Kreis in Abbildung 75)
angepasst wird, soll eine Verbreiterung der Unterfiihrung von 13 m auf 15 m ange-
strebt werden, als idealer Querschnitt wird die folgende Aufteilung empfohlen:
3.0 m Gehweg + 2.0 m Velostreifen + 3.0 m MIV-Spur + 3.0 m MIV-Spur + 2.0 m
Velostreifen + 3.0 m Gehweg

Keinen weiteren Anpassungsbedarf

8.2 Anforderungen Fuss-/Veloverkehr an 6-Spurausbau A1

Um die Kapazitit der Autobahnumfahrung Winterthur zu erhéhen, soll im Rahmen des
Projekts «Engpassbeseitigung Winterthur-Toss — Winterthur-Ost, 6 Spurausbau» die
Autobahn A1 im Abschnitt zwischen Winterthur-Toss und Winterthur-Ost um je einen
Fahrstreifen pro Fahrrichtung erginzt werden. Nach Vollendung der Engpassbeseiti-
gung werden pro Fahrrichtung drei Fahrstreifen angeboten. Der Projektperimeter ist in
Abbildung 76 dargestellt.
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Abbildung 76: Projektperimeter 6-Spur-Aus-
bau A1 (Quelle: ASTRA, Technischer Bericht
zum Generellen Projekt)

Um den Ausbau zu realisieren, hat das ASTRA ein Generelles Projekt erarbeitet (2019).
Dieses orientiert sich stark am Bestand. Die horizontale Linienfithrung bleibt weitge-
hend bestehen und wird beidseitig um je einen Fahrstreifen verbreitert. Auch die verti-
kale Linienfiihrung orientiert sich iiber weite Strecken an der heutigen Héhenlage der
Autobahn. Der geplante Spurausbau geméass dem Generellen Projekt wiirde somit gross-
tenteils innerhalb der Parzellen des ASTRA umgesetzt.

Das Generelle Projekt sieht zwei Massnahmen vor, welche die angrenzenden
Quartiere aufwerten: In Wiilflingen soll eine Komplettiiberdeckung der Autobahn das
Quartier von den Auswirkungen der Autobahn entlasten und die Quartierverbindung
wiederherstellen. Im Schlosstal soll entlang der Hangkante eine talseitige Halbiiberde-
ckung die Larmsituation fiir die unmittelbar angrenzenden Quartiere verbessern.

Fiir den Perimeter des Velo- und Fussverkehrskonzepts im Raum T6ss sieht das
Generelle Projekt einen Ausbau im Bestand vor, womit die trennende Wirkung der Au-
tobahn bestehen bleibt und durch das breitere Trassee sogar verstarkt wird.

In Abbildung 77 ist ein Auszug des Situationsplans des Generellen Projekts (Stand
2019) im Abschnitt zwischen Kempt und Auwiesenstrasse dargestellt. Die bestehende
Fuss- und Veloverkehrs-Unterfiihrung Steigmiihle siidlich des Anschlusses Winterthur-
Toss fillt weg (siehe Nr. 1 in Abbildung 77). Als Kompensation wird fiir die Beziehung
Dattnau/Steig — Winterthur eine neue Unterfilhrung etwas weiter nordlich erstellt
(siehe Nr. 2 in Abbildung 77). Die Veloschnellroute von Kemptthal nach Winterthur soll
die Autobahn bereits auf Hohe Rossbergstrasse mit der bestehenden Unterfithrung que-
ren (siehe Nr. 3 in Abbildung 77).
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Abbildung 77: Auszug Generelles Projekt 6-
Spur-Ausbau, Abschnitt Kempt bis Auwiesen-
strasse  (Quelle: ASTRA, Situationsplan
Generelles Projekt, Stand 2019)

In Abbildung 78 ist die Situation des Generellen Projekts (Stand 2019) im Abschnitt zwi-
schen Auwiesenstrasse und Zentrum Toss dargestellt. In diesem Abschnitt entspricht die
Fuss- und Velofithrung dem heutigen Zustand. Im Rahmen des Generellen Projekts wird
einzig an der Ostlichen Verbindung der Ziircherstrasse mit dem Knoten Auwiesenstrasse
eine neue Unterfiihrung fiir den Fuss- und Veloverkehr erstellt (siche Nr. 1 in Abbildung
78). Im heutigen Zustand erfolgt die Querung a Niveau.

Abbildung 78: Auszug Generelles Projekt 6-
Spur-Ausbau, Abschnitt Auwiesenstrasse bis
Zentrum To6ss (Quelle: ASTRA, Situationsplan
Generelles Projekt, Stand 2019)
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Folgende Aspekte des Generellen Projekts werden aus Sicht Fuss-/Veloverkehr im Raum
Tass als kritisch beurteilt:

Insgesamt entspricht das bestehende Fuss- und Veloverkehrsangebot entlang
der Autobahn nicht mehr den heutigen Anforderungen. Das Angebot wird dem
heutigen Stellenwert des Fuss- und Veloverkehrs nicht gerecht. Im Rahmen des
6-Spur-Ausbaus wird dieser Zustand im Wesentlichen {ibernommen, fiir Jahr-
zehnte zementiert und die Chance fiir eine Verbesserung des Angebots (insbe-
sondere Fussverkehrsklima) bleibt ungenutzt.

Im Generellen Projekt werden die Querungen des Fuss- und Veloverkehrs haupt-
sdchlich mit Unterfiihrungen gelost. Diese werden aus Sicht des subjektiven Si-
cherheitsempfindens («Angstraume») als kritisch erachtet. Neue Losungsan-
sétze fiir die Verkehrsfithrung der Autobahn (Tieferlegung / Tunnell6sungen)
wiirden die Chance bieten, die Qualitit fiir den Fuss- und Veloverkehr markant
zu steigern. Im Fall einer Tieferlegung mittels Uberquerungen, im besten Fall ei-
ner Tunnellosung mit ebenerdiger in den Siedlungskorper integrierter Fiihrung.
Es ist vorgesehen, dass die Veloschnellroute die Autobahn neu mit der bestehen-
den Unterfiihrung auf Hohe Rossbergstrasse quert (anstelle der Fuss- und Velo-
Unterfiihrung Steigmiihle). Dadurch wird die Linienfiihrung der Veloschnell-
route weniger direkt. Zudem entspricht die Unterfithrung und die Querung der
Ziircherstrasse nicht den erhohten Qualitdtsanforderungen einer Veloschnell-
route. Das Generelle Projekt verschlechtert somit die Qualitit der Veloschnell-
route.

Im heutigen Zustand fehlt eine durchgehende Fusswegverbindung entlang der
T6ss. Auf Hohe des Zentrums Toss wird der Fluss in einem gedeckten Kanal un-
ter der Autobahn durchgefiihrt und es besteht keine Fusswegverbindung. Im
Rahmen des Generellen Projekts wird die Chance nicht genutzt, die Netzliicke
fiir den Fussverkehr zu schliessen und diesen Abschnitt der T6ss bedeutend auf-
zuwerten.

Der Knoten Steig-/Déttnauerstrasse wird massiv ausgebaut. Die Anbindung des
Veloverkehrs an die Rampe der neuen Unterfiihrung ist aus Richtung Steig un-
gelost. Zudem werden die Querungen fiir den Fussverkehr langer und unattrak-
tiver.

Die neue Unterfithrung liegt besser in der Wunschlinie der Beziehung Détt-
nau/Steig — Winterthur, gleichwohl ist sie deutlich ldnger (inkl. Rampenbau-
werke) als die wegfallende Unterfiihrung Steigmiihle. Zudem weist die Rampe
der neuen Unterfiihrung bei der Steigstrasse aufgrund der engen Platzverhalt-
nisse ein Langsgefille von 8% auf, was relativ anspruchsvoll ist. Die Attraktivitat
der neuen Querung ist somit eingeschrankt.

Gemadss Richtplan ist eine neue Querung zwischen Dattnau/Steig und dem Reit-
platz vorgesehen. Das Generelle Projekt bietet keine neue Querung fiir diese Be-
ziehung an, sondern fiihrt sogar zu Umwegen, da die Unterfithrung Steigmiihle
aufgehoben wird.

Um die Qualitat fir den Fuss- und Veloverkehr zu verbessern, werden folgende Anfor-
derungen im Hinblick auf den 6-Spur-Ausbau (und fiir den Masterplan Winterthur Siid)
formuliert:

1.

Der Raum im Umfeld der Autobahn ist zu einem urbanen Siedlungsgebiet mit
vielfiltigen Nutzungen (Gewerbe, Industrie, Wohnen, Freizeit etc.) gewachsen.
Das Gebiet stellt auch das Bindeglied zwischen dem Quartier Dattnau und der
Siedlung Steig zur Stadt dar. Zur Bewiltigung der Mobilitit in diesem urbanen
Raum kommt dem Fuss- und Veloverkehr eine hohe Bedeutung zu. Mit dem 6-
Spur-Ausbau der A1 soll deshalb die Chance genutzt werden, das Fuss- und Velo-
angebot in Lings- und Querrichtung zur Autobahn signifikant zu verbessern.
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2. In Langsrichtung der Autobahn soll insbesondere die Attraktivitidt des Fuss-/Ve-
lonetzes entlang der westlichen Ziircherstrasse (auf der Seite von Déattnau) er-
hoht werden. Es ist eine aufwartskompatible Losung zu entwickeln, die zukiinf-
tig auch die Realisierung einer Veloschnellroute in Richtung Zentrum Toss /
Wiilflingen erlauben wiirde.

3. Im Bereich, wo die T6ss in einem gedeckten Kanal unter der Autobahn durchge-
fiihrt wird, soll eine durchgehende Fusswegverbindung entlang der Toss reali-
siert und der Flussraum aufgewertet werden.

4. Um Dittnau / Steig und das Gebiet Auenrain an die Stadt anzubinden und einen
optimalen Anschluss an die Veloschnellroute zu erméglichen, ist eine attraktive,
oberirdische Querung der Autobahn im Bereich des Steigbachs zu realisieren.
Damit kann eine optimale Verkniipfung mit der Querung des Bahntrassees, die
in diesem Bereich zu liegen kommt, erreicht werden.

5. Weitere Querungsbediirfnisse bestehen zudem auf Hohe der Rossbergstrasse,
der Auwiesenstrasse und Ziircherstrasse (Anbindung Zentrum Téss). An diesen
Lagen sind ebenso attraktive Querungsangebote fiir den Fuss- und Veloverkehr
zu schaffen.

Die Anforderungen aus Sicht Fuss- und Veloverkehr sind in Abbildung 79 zusammenge-
fasst.

Durchgehende Fusswegverbindung
entlang Toss, Aufwertung Flussraum

‘ ’A sbau alsChance fiir den
rbanen Siedlungsraum entlang
#Werbesserung Fuss-/
2ebot iniLings-/Querrichtung

Aufwartskb patible mlt zukunftlvel
Verlangenﬂ@ dérVeloschnellroute

Qlﬁugeh\- fjloﬁle RU;; erg Y"e "..

JAuwiesen: tra&e undZ IC lerstl
erhhltbg!/ egbessern ’

*

Neue oberirdische Querung im
Bereich/des Steigbachs, Verkniipfung
mit Querung der Bahn

Abbildung 79: Anforderungen Fuss-/Velover-
kehr an 6-Spur-Ausbau
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8.3 Anforderungen Fuss-/Veloverkehr an Revitalisierungsprojekt Toss

Das Revitalisierungsprojekt befindet sich aktuell in der Phase Variantenstudium. Aus
Sicht Fuss- und Veloverkehr sind folgende Elemente wichtig:

— Neue Querung der T6ss auf Hohe Reitplatz (im Bereich der neuen Kemptmiin-
dung) fiir Velofahrende und Fussverkehr (BehiG-gerecht)

— Aufrechterhaltung der Querung der Toss auf Hohe Parkplatz Bannhalde / Chine-
senbriiggli fiir Fussverkehr (nicht unbedingt BehiG-gerecht, da Chinesenbriiggli
geschiitzt)

— Wegverbindung zwischen Parkplatz Bannhalde und Querung der Toss auf Hohe
Reitplatz (nur fiir Fussverkehr, BehiG-gerecht zur Anbindung PP Bannhalde an
Reitplatz)

— Wegverbindung (Tossvorlandweg) zwischen Querungen von Bahntrassee und
Toss fiir Velofahrende und Fussverkehr

Eine Koordination mit dem Revitalisierungsprojekt Téss des AWEL und den SBB ist
zwingend. In diesem Bereich kommt aufgrund des Projekts MehrSpur auch die Kempt-
miindung zu liegen, weshalb die Ausgestaltung der Briicken iiber Kempt und T6ss in
diesem Bereich noch vertieft zu untersuchen ist.
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9 Kernbotschaften

Die Erkenntnisse des Velo- und Fussverkehrskonzepts werden fiir die drei Schliisselele-
mente Veloschnellroute, Querung Reitplatz — Dattnau/Steig und Anbindung Déttnau
nachfolgend in Form von Kernaussagen zusammengefasst.
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Anbindung Dittnau / Steig
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10 Weiteres Vorgehen

10.1 Anpassung Richtplanung
Aufgrund der Erkenntnisse aus dem Fuss-/Veloverkehrskonzept werden diverse Richt-

plananpassungen empfohlen. Abbildung 80 zeigt die empfohlenen Anpassungen fiir den
Fussverkehr.
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Abbildung 80: Auszug kommunaler und regi-
onaler Richtplan (Themenkarte Fussverkehr),
inkl. Ergdnzungsvorschlag
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Die Abklassierung der Fussverbindung entlang der Westseite der Téss auf Hohe Rie-
terareal soll erst langfristig bei einer Umsetzung der Verbindung auf der Ostseite erfol-
gen.

Die empfohlenen Richtplananpassungen sind auch aus Sicht des regionalen Wander-
wegnetzes zweckmaissig:

— Es wird eine durchgehende Fussverbindung entlang der Ostseite der Toss ge-
schaffen. Im Zusammenhang mit dem 6-Spur-Ausbau konnte zudem die heutige
Netzliicke, wo die Toss in einem gedeckten Kanal unter der Autobahn durchge-
fiihrt wird, geschlossen und der Flussraum aufgewertet werden.

— Durch die neue Querung auf Hohe Reitplatz wird auch die iibergeordnete Wan-
derwegbeziehung vom Eschenberg/Sternenweiher in Richtung Dattnauer Berg
verbessert.

— Die Ergidnzung der unteren Dattnauerbergstrasse ist erstrebenswert, da der
Wanderweg am Dittnauer Berg (Ostflanke Chomberg) weitergefiihrt und ein
ausserhalb des Siedlungsgebietes liegender Zugang zu den Déttnauer Weihern
ermoglicht wird. Die Weiterfithrung via Obere Holenstrasse fiihrt zudem zur
Quellhohle St. Pirmin, die letztes Jahr saniert wurde und ein lohnendes Wander-
Zwischenziel darstellt. Weiter fiihrt der Weg dann Richtung Neuburg/Bahnhof
Wiilflingen oder Pfungen.

In Abbildung 81 sind die empfohlenen Richtplananpassungen fiir den Veloverkehr ge-
zeigt.
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Abbildung 81: Auszug kommunaler und regio-
naler Richtplan (Themenkarte Veloverkehr),
inkl. Ergdnzungsvorschlag

Weitere Anpassungen der Richtpldne werden voraussichtlich nétig aufgrund der Revi-
talisierung Toss und evtl. verdnderter Briickenstandorte.
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10.2

Nichste Planungsschritte

Die Erkenntnisse aus dem vorliegenden Fuss-/Veloverkehrskonzept sind bei den laufen-
den Planungen einzubringen, namentlich zu nennen sind:

Zusammenarbeit mit der SBB im Rahmen des Projekts MehrSpur Ziirich-Win-
terthur (siehe Kapitel 8.1)

Zusammenarbeit mit dem ASTRA zum Ausbau der Nationalstrasse A1 (siehe Ka-
pitel 8.2)

Zusammenarbeit mit AWEL zur Revitalisierung der Toss (siehe Kapitel 8.3)
Masterplan Winterthur Siid des Amts fiir Stadtebau

Begleitung des Entwicklungsprozesses des Rieterareals
Verkehrskonzept/Erschliessung Reitplatzareal

Sofortmassnahmen Veloschnellroute 4 Toss

Bauprojekt LSA Auwiesenstrasse / In der Au

Behebung Schwachstellen Fuss- und Veloverkehr und Unfallschwerpunkte

Fiir die neuen Infrastrukturelemente sind folgende Planungen auszulsen:

Linienfithrung Veloschnellroute:

— Korridorstudie Veloschnellroute Ziircherstrasse im Abschnitt Steigstrasse —
Kemptthal (mittelfristig, gemeinsam mit AFM in zeitlicher Abstimmung mit
Umsetzungskonzept Veloschnellrouten)

Querung Reitplatz — Dattnau/Steig:

— Ausarbeitung Vorprojekt fiir eine Fuss- und Veloverkehrsbriicke iiber die Toss
auf Hohe Reitplatz (mit AWEL im Rahmen der Revitalisierung der Toss und
in Abstimmung mit SBB aufgrund veranderter Kemptquerung)

— Bzgl. der Erarbeitung eines Vorprojekts fiir eine Fuss- und Veloverkehrsbrii-
cke iiber die Bahngeleise auf Hohe des Steigbachs sind vorerst die Resultate
der Planungen zum Masterplan Winterthur Siid abzuwarten. Die Richtigkeit
der evaluierten Bestvariante ist im Masterplan zu bestitigen oder aufgrund
weiterer Erkenntnisse zu widerlegen.

Anbindung Dattnau:

— Ausarbeitung Machbarkeitsstudie Veloverbindung Auenrainstutz (inkl. Be-
trachtung der Anschliisse)
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Anhang

Anhang 1: Grobkostenschitzung Querung Reitplatz — Dattnau/Steig

Kostengrobschatzung +/- 30%

Abschnitt Bauteil Bauteilange
Einheit EHP Menge Betrag
ml CHE CHE
Querung Bahn Oberirdisch (Breite Konstruktion 6,60 m)
PU Neubau Brickenbauwerk Bereich Bahn 50 m2 7'500 330 2'475'000
Neubau Briickenbauwerk (briger Bereich 80 m2 5000 528  2'640°000
Anschluss PU Autobahn Neubau Rampenanlage mit Stiitzmauer 130 m2 1’500 858 1'287°000
Neubau Rampenanlage mit Béschung 0 m2 500 0 0
Anschluss Stadtzentrum Neubau Rampenanlage mit Stiitzmauer 0 m2 1’500 0 0
Neubau Rampenanlage mit Béschung 110 m2 500 726 363’000
Anschluss Reitplatz Neubau Rampenanlage mit Stitzmauer 150 m2 1’500 990 1'485’000
Neubau Rampenanlage mit Bdschung 0 m2 500 0 0
Total Erstellungskosten EK 8'250’000
zuziiglich Reserve 10% 825’000
zuziglich MwSt 7,7% 698’775
Total Anlagekosten AK 9773775
Total AK (gerundet) 9°770°000|
Querung Bahn Unterirdisch (Breite Konstruktion 6,60m)
PU Neubau Unterfiihrungsbauwerk 60 m2 15'000 396 5'940°000
Zuschlag Wasserhaltung (Grundwasser) 60 m2 2’500 396 990°000
Anschluss Stadtzentrum Neubau Briickenbauwerk Bereich Bach 20 m2 5000 132 660°000
Neubau Rampenanlage mit Stiitzmauer 0 m2 1’500 0 0
Neubau Rampenanlage mit Béschung 60 m2 500 396 198’000
Anschluss Reitplatz Neubau Rampenanlage mit Stiitzmauer 0 m2 1’500 0 0
Neubau Rampenanlage mit Béschung 65 m2 500 429 214’500
Total Erstellungskosten EK 8'002'500
zuziglich Reserve 10% 800'250
zuziiglich MwSt 7,7% 677’812
Total Anlagekosten AK 9'480'562
Total AK (gerundet) 9’480°000
Querung Autobahn mit aufwendigen Quartieranschliissen (Breite Konstruktion 6,60m)
PU Neubau Briickenbauwerk Bereich Autobahn 100 m2 7'500 660 4'950°000,
Neubau Briickenbauwerk 115 m2 5’000 759  3'795'000
Neubau Personenaufzug St 100’000 2 200’000
Anschliisse Neubau Briickenbauwerk (briger Bereich 435 m2 5000 2’871 14'355'000
Neubau Rampenanlage mit Stiitzmauer 135 m2 1’500 891 1’336°500
Neubau Rampenanlage mit Béschung 160 m2 500 1056 528’000
Total Erstellungskosten EK 25'164'500
zuziiglich Reserve 10% 2'516'450)
zuziiglich MwSt 7,7% 2'131'433
Total Anlagekosten AK 29'812'383
Total AK (gerundet) 29°810°000
Querung Autobahn mit einfachen Quartieranschlisse (Breite Konstruktion 6,60m)
PU Neubau Briickenbauwerk Bereich Autobahn 80 m2 7'500 528  3'960°000,
Neubau Briickenbauwerk 80 m2 5000 528  2'640°000,
Neubau Personenaufzug St 100°000 2 200°000
Anschlisse Neubau Briickenbauwerk tbriger Bereich 50 m2 5'000 330 1’650'000
Neubau Rampenanlage mit Stiitzmauer 50 m2 1'500 330 495’000
Neubau Rampenanlage mit Bdschung 50 m2 500 330 165’000,
Total Erstellungskosten EK 9'110°000
zuziiglich Reserve 10% 911°000
zuziglich MwSt 7,7% 771617
Total Anlagekosten AK 10792617
Total AK (gerundet) 10°790°000
Querung Toss, Hohe Reitplatz (Breite Konstruktion 6,60 m)
Briicke Neubau Briickenbauwerk 65 m2 5000 429  2'145'000
Total Erstellungskosten EK 2'145’000
zuziiglich Reserve 10% 214’500
zuziglich MwSt 7,7% 181’682
Total Anlagekosten AK 2'541'182
Total AK (gerundet) 2’540°000

Bemerkungen zu den EHP:
— eingerechnet sind Vorbereitung Tiefbau, Planungskosten, Nebenkosten
— nicht eingerechnet sind Werkleitungsarbeiten, Landerwerb
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Anhang 2: Grobkostenschitzung Ausbau Auenrainstutz

Grobkostenschétzung +/- 30%

86

Abschnitt Bauteil Bauteilange
Einheit EHP Menge Betrag
ml CHF CHF

Ausbau Auenrainstutz (Breite Veloweg 3,00m)
Roden/Abholzen Wald Waldflache (Streifenbreite= 6,00m) 340 m2 20 2040 40’800
Aufforsten Wald Waldflache (Streifenbreite= 3,00m) 340 m2 15 1020 15’300
Veloweg Neubau Rampenanlage mit Bdschung 340 m2 500 1020 510’000

Neubau Stitzmauer Spitzkehre (Héhe= 1,00m) 60 m2 600 60 36’000,
Total Erstellungskosten EK 602’100
zuziiglich Reserve 10% 60'210
zuziiglich MwSt 7,7% 50'998
Total Anlagekosten AK 713'308
Total AK (gerundet) 710’000

Bemerkungen zu den EHP:

— eingerechnet sind Vorbereitung Tiefbau, Planungskosten, Nebenkosten
— nicht eingerechnet sind Werkleitungsarbeiten, Landerwerb
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