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5. Auswirkungen

5.1 Kosten und Erträge

Ausgelöst durch die Taktharmonisierung und die 
Kapazitätsausbauten auf dem Haupt- und Ergän-
zungsnetz (7,5-/15-/30-Minuten-Takt) resultieren 
teilweise markante Leistungssteigerungen. Auf-
grund der konsequenten Anwendung des strategi-
schen Grundsatzes «Taktfamilie» resultieren jedoch 
auch Taktausdünnungen auf den Linien 1 und 2. Im 
Endeffekt ergeben sich aber auf diesen Korridoren 
Kapazitätserhöhungen durch die Umsetzung des 
Grundsatzes der Linien-Doppelführung im Innen-
stadtbereich. 

5.2 Busflottenentwicklung

Mit Einführung des konsequenten 7,5-Minu-
ten-Netztakts auf den Hauptlinien, welcher unter 
anderem auch der zunehmenden Bedeutung des 
Freizeitverkehrs sowie flexibleren Arbeitszeitmodel-
len Rechnung trägt, wird sich die Spannweite des 
unterschiedlichen Fahrzeugbedarfs während der 
Haupt- und Nebenverkehrszeiten verringern.

Dies führt zu einer vereinfachten Dienstplanung, 
welche sich positiv auf die Einsatzplanung und die 
Wirtschaftlichkeit auswirken kann. Zudem werden 
sich die Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend 
zeitlich infolge kumulierter Nachfragebedürfnisse 
im Berufs- und Schülerverkehr sowie Freizeit- und 
Einkaufsverkehr ausdehnen.

Entwicklung Fahrzeugbedarf wochentags im Tagesgang

Gesamthaft gesehen, bewegen sich die Leistungs-
steigerungen und folglich die daraus resultierenden 
Betriebskostensteigerungen im Planungshorizont 
2020 bzw. 2030 in den Grössenordnungen von 
+40 % bzw. +80 % verglichen mit dem Stand im ak-
tuellen Fahrplanjahr 2013. Dies korreliert weitest-
gehend auch mit den Nachfrageprognosen bzw. den 
daraus resultierenden Mehrerträgen.
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5.3 Gebietserschliessung

Nebst der zeitlichen Verfügbarkeit (Fahrplan) ist die 
geografische Erreichbarkeit (Gebietsabdeckung) 
die zweite gleichbedeutende Angebotskomponen-
te, welche die Qualität eines attraktiven ÖV be-
stimmt. Die Stadt Winterthur und die umliegenden 
Gemeinden haben bereits heute einen hohen Er-
schliessungsgrad − gemäss kantonaler Regelung 
liegen über 90 % des städtischen Siedlungsgebie-
tes innerhalb des ÖV-Einzugsbereichs. Trotzdem 
erfordert die Stadtentwicklung eine kontinuierliche 
Überprüfung und Anpassung des Liniennetzes und 
Haltestellenangebots. In der Stadt Winterthur sind 
folgende bestehende und neu entstehende Stadt-
gebiete durch das Stadtbus-Hauptnetz noch unge-
nügend erschlossen:   

Grüze−Neuhegi; Stadtentwicklungsgebiet mit 
Wohn- und Arbeitsplätzen

Ruchwiesen/Oberwinterthur; geplante Wohnüber-
bauungen nordwestlich des neuen Schulhauses 
Zinzikon (siehe Abbildung)

Industrie Frauenfelderstrasse/Wohnsiedlungen 
Pfaffenwiesen

Töss; Umnutzung Rieterareal (langfristige Option)

Vorderes Büel und Niderfeld, Wülflingen; bestehen-
de und neue Wohnbereiche

Verlängerung Linie 1, Gebiet Ruchwiesen/Zinzikon

5.4 Fahrplanstabilität und Buspriorisierung

Nicht direkt im Einflussbereich der Angebotsstrate-
gie, jedoch für deren erfolgreiche Umsetzung emi-
nent wichtig ist die Vielzahl von grösseren und klei-
neren Massnahmen im bestehenden Strassenraum. 
Im Fokus stehen hier die betrieblichen Rahmenbe-
dingungen zur Einhaltung der Fahrplanzeiten. Für 
attraktive und zuverlässige Fahrzeiten sowie einen 
möglichst wirtschaftlichen Betrieb ist die im sGVK 
postulierte konsequente ÖV-Bevorzugung in erster 
Priorität auf den Hochleistungskorridoren umzuset-
zen. Erforderlich dazu sind zum einen RVS-Mass-
nahmen zur MIV-Dosierung auf den entsprechenden 
Achsen. Zum anderen sind maximale ÖV-Priorisie-
rungen an den Knoten inkl. der dazu erforderlichen 

Eigentrassierungen im Zulauf erforderlich. Damit 
erreicht man attraktivere, zuverlässigere Reisezei-
ten, stabilere S-Bahn-Anschlüsse und je nach Situ-
ation wirtschaftlichere Fahrzeugumläufe. Die Stadt-
bus-Angebotsstrategie basiert auf der Umsetzung 
der RVS-/Dosierungsmassnahmen. Als langfristiges 
Ziel ist ein möglichst hoher Eigentrassierungsan-
teil im Hauptnetz anzustreben. Neben physischer 
Abtrennung sind bei knappen Raumverhältnissen 
auch «elektronische ÖV-Spuren» zu prüfen. Stras-
senquerschnitte mit Busbetrieb sind, unabhängig 
von Taktdichte und Bedienungszeit, gemäss den 
Empfehlungen der Schweizer Strassenbaunormen 
zu dimensionieren. 

Fahrbahnbreiten für den ÖV, Stadtbus-Projektierungsstandards (Beispiel)
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5.5 Infrastrukturprojekte/Leuchtturmprojekte

Im Rahmen der Bearbeitung des städtischen Ge-
samtverkehrskonzeptes sGVK und des Agglomera-
tionsprogramms 2 ergaben sich u. a. Erkenntnisse, 
dass Winterthur als bipolare Stadt mit den Zentren 
Stadtmitte und Neuhegi−Grüze weiterentwickelt 
wird und dass, ergänzend zum Hauptbahnhof, für 
das Entwicklungsgebiet Neuhegi−Grüze ein zweiter 
ÖV-Hauptumsteigepunkt Bahn-Bus gebaut werden 
soll. Diese Vision ist mit der angelaufenen Projektie-
rung für eine Brückenhaltestelle bereits sehr konkret 
geworden. 

Für das Stadtbusnetz bedeutet dies, dass mit dem 
Brückenschlag massgebliche Erweiterungen des 

Radialnetzes, ausgerichtet auf den Hauptbahnhof 
(Verlängerung Linie 7 mittelfristig bzw. Linie 6 lang-
fristig), möglich werden. Zudem ergeben sich lang-
fristig auch Möglichkeiten der Erweiterung des Radi-
alnetzes ausgerichtet auf den Bahnhof Grüze.  

Bezüglich Pendlerrelationen aus Stadt und Region 
Winterthur in den Zürcher Grossraum ergeben sich 
mit der neuen Umsteigemöglichkeit Bahnhof Grüze 
ab Umsetzung der 4. Teilergänzung S-Bahn (3. Etap-
pe) kurzfristig (ab Dezember 2018) und mit der Um-
setzung S-Bahn 2. Generation langfristig (ab 2030) 
attraktive Umsteigealternativen zum Hauptbahnhof.

Rechts: Busquerung Bahnhof Grüze,
Visualisierungen aus aktueller Planung
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Schlusswort

Stellen Sie sich vor, es wäre das Jahr 2021:
Die vierte Teilergänzung der S-Bahn ist bereits um-
gesetzt. Seit Dezember 2018 fahren die schnellen 
S11 und S12 im Viertelstundentakt. Alle Stadt- und 
Regionalbusse wurden auf die neuen Anschlüsse 
ausgerichtet. Schon seit Jahren kehrt an der Wen-
deanlage beim Schloss Wülflingen die neue Linie 
22 im 7,5-Minuten-Takt. Um die zusätzlichen Fahr-
gäste zu transportieren, fährt der 1er als Doppel-
gelenkbus und wurde bis zum Binzhof in Zinzikon 
verlängert. Die Linie 7 verkehrt als Durchmesserli-
nie zwischen dem Bahnhof Wülflingen und Hegi im 
7,5-Minuten-Takt. Der 7er hat den 14er abgelöst 
und bedient die S12 am Bahnhof Grüze und ist dank 

der neuen Querung Grüze auch sehr schnell in der 
Innenstadt. Die Hochleistungskorridore konnten so 
weit realisiert werden, dass die Reisezeiten aller Li-
nien stabil und die Anschlüsse garantiert sind. Auch 
in den Randzeiten und am Wochenende fahren die 
Busse auf den zentralen Abschnitten verdichtet.

Die Winterthurerinnen und Winterthurer sind voll-
ends zufrieden mit diesem guten Angebot und ver-
zichten immer häufiger auf ihr Auto. 

Derweil denkt Stadtbus über die Zukunft nach; wie 
können die Kapazitäten auch nach 2030 noch wei-
ter erhöht werden?

Stadtbus der Zukunft
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