











Unser Bahnhof
steht vor grossen
Entwicklungsschritten

Der Bahnhof Winterthur liegt
im Herzen der Stadt und hat

auf enQStem Raum Vielseitige ErverknUpftals Drehscheibe den Bahn-, Bus-,
Funktionen zu erfiillen. Auto-, Velo- und Fussverkehr. Er ist das Ver-
bindungselement fur die Stadtquartiere im
Zentrum. Und er hat fur Bahnreisende eine
wichtige ldentitatsfunktion als Ankunftsort. Fur viele Menschen ist der Bahn-

hof Winterthur das eigentliche Gesicht unserer Stadt.

Dieser Zentrumsort steht unter grossem Entwicklungsdruck. Mit dem Be-
volkerungswachstum steigt die Nachfrage nach Verkehrsangeboten in der
Region und in der Stadt. Die SBB wird die Bahnlinie von Zarich nach Win-
terthur in den kommenden Jahrzehnten deutlich ausbauen. Das stadtinter-
ne Busnetz und der Velo- und Fussverkehr bendtigen zusatzliche Kapazitat.
In Bahnhofsnahe gibt es zahlreiche bauliche Entwicklungsprojekte, die stark
mitdem Bahnhof verwoben sind. Und nicht zuletzt mochte die Stadt die Auf-
enthalts- und Erholungsqualitat im Zentrum verbessern.

Um all diese Bedurfnisse zu erfullen, bendtigen wir fur den Bahnhof Winter-
thur eine weitsichtige und gesamtheitliche Strategie. Die Stadt Winterthur
und die SBB haben deshalb gemeinsam eine umfassende Entwicklungs-
planung vorgenommen.



Unser Ziel:
Ein leistungsfahiger Bahnhof mit
hoher Raum- und Nutzungsqualitat

Gemeinsam mochten die Stadt Winterthur und die
SBB den Bahnhof so ausbauen, dass er den kunf-
tigen Verkehrsanforderungen gerecht wird und
gleichzeitig als identitatsstiftendes und einladendes
Zentrum der Stadt gestarkt wird. Folgende Faktoren
stehen im Fokus.

Mittel- und langfristiger Ausbau des Bahnverkehrs

In der Wachstumsregion Zurich und Winterthur besteht Was bedeutet das fiir den Bahnhof Winterthur?
eine grosse Nachfrage nach Mobilitat, die weiter zuneh-

men wird. Die Strecke Zurich-Winterthurist ein Kernstlck
des regionalen wie auch schweizweiten Bahnverkehrs. Auf
der Verbindung zwischen der Ost- und der Westschweiz
verkehren so viele Zige wie auf kaum eineranderen SBB-
Strecke. Dieser Abschnitt hat allerdings seine Kapazitats-
grenze erreicht und behindert den notwendigen Ausbau
des Bahnverkehrs.

Um die Zunahme des Verkehrs aufzufangen, mussen im Bahn-
hof Winterthur die Perrons 6/7 und 8/9 bis etwa zehn Jahre
nach Inbetriebnahme der neuen Doppelspurlinie verbreitert
werden. Danach kann das Bahnangebot weiterhin der Nach-
frage entsprechend ausgebaut werden. Aus diesem Grund
sind langfristig zusatzliche Gleise erforderlich. Aber auch mit
Blick in die weitere Zukunft rechnet der Bund mit einer stei-
genden Nachfrage nach Bahnangeboten. Deshalb muss die

Mit dem Projekt «MehrSpur Zarich-Winterthur» wird die- SBB so planen, dass Ausbauten moglich bleiben.
serEngpass bis 2035 beseitigt. Eine Doppelspurlinie baut

die Kapazitat zwischen Zurich und Winterthur von heute

670 auf rund 900 Zuge pro Tag aus. Die kinftig erwarte-

ten 156 000 Bahnreisenden pro Tag profitieren von mehr

Zugen und Sitzplatzen, schnelleren Verbindungen und

besseren Anschlussen.



Etappenweiser Entwicklungsbedarf

Aufgrund des Bevolkerungswachstums prognostiziert
der Bund, dass die Nachfrage nach Bahnangeboten in
den kommenden Jahrzehnten etappenweise zunehmen
wird.. Deshalb mussen die Kapazitaten im Bahnhof Win-

ca. 2025 ca. 2034 ca. 2045/50

terthur schrittweise erweitert werden. Der Bau der neuen
Doppelspurlinie «MehrSpur Zarich-Winterthur ermog-
licht diesen Ausbau.

Langfristige
Planung 2050+

Weitere
Zukunft

v

Realisierung von
«MehrSpur
Zurich-Winterthur»

Mehr Zugreisende
benutzen den
Bahnhof Winterthur

Bevolkerungswachstum

Anforderungen an den
Bahnhof Winterthur

Entwicklung des Bahnverkehrs
im Bahnhof Winterthur

Ausbau des Bei Bedarf weiterer
Bahnangebots Ausbau des
wegen zunehmender Bahnangebotes
Nachfrage

Verbreiterung Zusitzliche Erweiterungen
Perrons 6/7 und 8/9 Gleise vorsehen

Verbesserung der Mobilitat in der Stadt

Die Stadt Winterthurwachst. Der innerstadtische Verkehr
bendtigt bereits heute mehr Kapazitat, und mit Blick auf
die geplanten Entwicklungen auf verschiedenen Arealen
im Zentrum wird diese Dringlichkeit in den kommenden
Jahren noch zunehmen.

Der Stadtraum soll aber nicht in erster Linie fir den Ver-
kehr, sondern fir die Menschen gestaltet werden. Damit
Winterthur eine stadtvertragliche Mobilitat sicherstel-
len kann und das Zentrum gut erreichbar bleibt, missen
insbesondere «platzsparende» Verkehrstrager wie Bus-,
Fuss-und Veloverkehr sowie Sharing-Angebote (z. B.Mo-
bility und Leihvelos) im Zentrum gestarkt werden. Nur so
konnen auf demselben Raum mehr Personen transpor-
tiert werden. Kurze Wege sollen helfen, unnotigen Ver-
kehrzu vermeiden. Und die Verkehrsraume sollen so ge-
staltet sein, dass die Lebens- und Wohnqualitat steigt.

Was bedeutet das fiir den Bahnhof Winterthur?

Der Bahnhof und sein Umfeld spielen fir die Forderung der
stadtgerechten Mobilitat eine zentrale Rolle. Es gilt, den Bahn-
hof im Sinne eines Mobilitatshubs weiterzuentwickeln. Dazu
gehoren leistungsfahige Busanbindungen, attraktive Fussver-
bindungen in die angrenzenden Quartiere, ein sicheres und
einladendes Veloweg-Netz, sinnvoll gelegene Parking-Stand-
orte fur Velos, Taxis und Sharing-Angebote sowie Autozufahr-
ten (Kiss&Ride). Hierbei muss weiterhin ausreichend Raum fir
die gesamtstadtische Guterversorgung entlang des Gleiskor-
ridors sichergestellt werden. Diese Ziele halt die «Rdumliche
Entwicklungsperspektive Winterthur 2040» fest (siehe Seite 9).



Mit dem Masterplan «Stadtraum
Bahnhof Winterthur» wurden
verschiedene Rdume um den
Bahnhof aufgewertet, so zum

Beispiel der 2016 fertiggestellte
Salzhausplatz. In Zukunft sollen
weitere Rdume um den Bahnhof

neu gestaltet werden.

Starkung der stadtraumlichen Identitat

Der Bahnhof ist ein Herzstlck der Identitat von Winterthur.
Dazu zahlen neben dem historischen Bahnhofgebaude
die umgebenden Platze und Strassen als zentrale Aufent-
haltsorte.Im Rahmen des Masterplans «Stadtraum Bahn-
hof Winterthur» wurde das Gebiet in den vergangenen
Jahren deutlich aufgewertet. So entstanden der Kessel-
haus-und der Salzhausplatz mit der neu gestalteten Gleis-
querung Sud und die erweiterte Personenunterfuhrung
Nord mit der neuen Veloquerung. Die Rudolfstrasse und
die Wartstrasse werden voraussichtlich bis 2023/24 als
Begegnungszonen gestaltet. Vieles ist aber noch nicht
zufriedenstellend - so zum Beispiel das Parkdeck Uber
den Gleisen, die eng wirkende Personenunterfihrung Sud,
derhochfrequentierte Bahnhofplatz und die beengte Ein-
gangssituation beim Stadttor. Mit steigenden Personen-
frequenzen werden sich diese Probleme weiter zuspitzen.

Was bedeutet das fiir den Bahnhof Winterthur?

Im Rahmen der Umgestaltung des Bahnhofs, die fur
die Kapazitatserweiterung nétig ist, sollen stadtebauli-
che Aspekte hinterfragt und neu gedacht werden. Wie
konnen die Aufenthaltsqualitat des Bahnhofs, seine
stadtebauliche Wirkung und seine Funktion als identi-
tatsstiftendes Gesicht der Stadt verbessert werden? Der
kunftige Bahnhof soll von allen Seiten her hochwertige
und funktionierende Zugange aufweisen und es braucht
grosszugigere Quartierverbindungen. Es gilt, ganzheit-
liche Lésungen zu finden.

Vernetzung in alle Himmelsrichtungen

Nicht nur der Bahnhof selbst steht vor grossen Entwick-
lungsschritten. Auch rundherum stehen bauliche Veran-
derungen an - etwa im Sulzerareal, dem Esse- und dem
Lindareal, beim Kantonsspital oder an der Schaffhauser-
strasse. Mit diesen Entwicklungen ist eine markante Zu-
nahme der Fussgangerstrome insbesondere von Norden
und Stden herabsehbar. Die kopfseitigen Zugange zum
Bahnhof gewinnen damit an Bedeutung.

Was bedeutet das fiir den Bahnhof Winterthur?

Der kunftige Bahnhof braucht eine vierseitige Aus-
richtung mit moglichst direkten Zugédngen aus dem
Stadtraum. Fur den Fuss- und Veloverkehr ist insbe-
sondere eine Vernetzung der bestehenden Quartiere
Uber die Gleise wichtig. Dies soll erreicht werden tber
neue Bricken im Bereich der Unteren Vogelsangstras-
se und vom Lindareal in Richtung Bahnhof sowie Uber
den Ausbau der Personenunterfuhrung Sud. Ein gu-
tes Zusammenspiel zwischen privaten Projekten und
Bauvorhaben der Stadt und der SBB ist sehr wichtig.



Raumliche Entwicklungsperspektive Winterthur 2040

Derim Sommer 2021 publizierte Bericht «Raumliche Ent-
wicklungsperspektive Winterthur 2040 halt verschiedene
Leitlinien fest, die fur die Entwicklung im Umfeld des Bahn-
hofs Winterthur und des Gleiskorridors wegweisend sind.
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Diese Herausforderungen
gilt es zu meistern

Grossraumige Entwicklungen im Stadtzentrum bringen

stets Herausforderungen mit sich. Der gestaltbare Raum

ist beschrankt und wird von verschiedenen Bedurfnissen

und Rahmenbedingungen tangiert. Folgende Themen

gilt es besonders zu berucksichtigen.

Roin

Begrenzter Raum

Die Rdume beidseits des Bahnhofs stehen unter hohem
Nutzungsdruck. Auf der einen Seite verlauft die Rudolf-
strasse, die bis 2022 neu gestaltet wird. Auf der anderen
Seite befinden sich der Bahnhofplatz sowie mehrere Ge-
baude - darunter das historische und denkmalgeschutzte
Bahnhofgebaude. Eine horizontale Erweiterung des Bahn-
hofs bedeutet somit eine Beschneidung der angrenzen-
den Nutzungen und eine Umgestaltung dieser Raume.
Alternativ konnte der Bahnhof in der Vertikalen erweitert
werden mit einem Tief- oder Hochbahnhof. Als weitere
Option ist es denkbar, den Bahnhof auf einem nahgele-
genen Areal zu erweitern. Alle diese Varianten gilt es be-
zuglich Vor- und Nachteile zu prifen.

/I

Entwicklung unter Betrieb

Der Bahnhof Winterthur ist einer der grossten Bahnhofe
der Schweiz. Der Bahnbetrieb ist hoch komplex. Um ihn
auch wahrend eines mehrjahrigen Umbaus aufrechtzu-
erhalten, mussen Ersatzmassnahmen geplant werden.
Die Entwicklungsplanung muss alle diese Massnahmen
aufeinander abstimmen.

—AR

Langer Planungshorizont

Die Entwicklungsplanung blickt auf einen Zeithorizont
bis 2045 und dartber hinaus. Die Prognose der Verkehrs-
nachfrage birgt Unsicherheiten, und es soll auf keinen
Fall auf Vorrat gebaut werden. Aus diesem Grund wird
die Entwicklung in Etappen geplant. Wie konnen wir die
Infrastruktur Schritt fur Schritt der steigenden Nachfrage
entsprechend ausbauen? Die Planungen bendtigen Fle-
xibilitat und sollen weitere Ausbauten erlauben, die kunf-
tig notig sein konnten.



7 Durchgangsgleise im Bahnhof

Mit dem Ausbauschritt 2035 des Bundes profitieren die
Stadtbahnhéfe nérdlich und éstlich von Winterthur von zu-
satzlichen und direkten halbstindlichen Verbindungenin
Richtung Zurich. Hierfur sind in Winterthur sieben Durch-
gangsgleise erforderlich, wie sie bereits heute bestehen.
Um dieses Bahnangebot auch nach der Verbreiterung
der Perrons 6/7 und 8/9 gewahrleisten zu konnen, darf
die Anzahl der Durchgangsgleise nicht reduziert werden.

O
111

Denkmal- und Ortsbildschutz

Das historische Bahnhofgebaude von Winterthur ist ein
Denkmal nationaler Bedeutung. Umnutzungen und Um-
bauten mUssen denkmalpflegerisch vertraglich sein und
sollen die Ensemblewirkung der Gebaude erhalten. Auch
beim Guterschuppen auf dem Areal Vogelsang Nord, der
als kantonales Inventarobjekt erfasstist, sind entsprechen-
de Aspekte zu berticksichtigen. Diese Vorgaben setzen
der Entwicklungsplanung Grenzen.

Verhiltnismassigkeit der Kosten

Die zu erwartenden Kosten fur die Entwicklung des Bahn-
hofs sind ein wichtiges Kriterium fur die Wahl einer um-
setzbaren Losung. Zum einen mussen sie den verkehrli-
chen und stadtraumlichen Mehrwert widerspiegeln. Zum
anderen sollen sie zu dem Zeitpunkt anfallen, wenn tat-
sachlich Erweiterungsbedarf besteht. Der Bund, in dessen
Zustandigkeit die Finanzierung von Bahnausbauprojekten
liegt, spricht in erster Linie Geld fur Ausbauvorhaben, fur
die der verkehrliche Bedarf ausgewiesen ist. Dies spricht
fur Losungen, die in Etappen umsetzbar sind.

a'
——
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Gleiskorridor als Kaltluftschneise

Der Gleiskorridor dient auch als Durchliftungskorridor
und ist eine wichtige Kaltluftschneise, welche die Innen-
stadt im Sommer nachts mit kihler Luft aus den umlie-
genden bewaldeten Hlgeln versorgt. Dies zeigen die
kantonalen Klimaanalysekarten und der Rahmenplan
Stadtklima Winterthur. Es ist deshalb wichtig, dass die
Luft auch beim kunftigen Bahnhof moglichst ungehin-
dert durchstromen kann.

=

Neukonzeption Busbahnhof

Die heutige Organisation des Busbahnhofs mit vier Dop-
pelhaltestellen vor dem Untertor ist nicht kompatibel mit
der Angebotsstrategie Stadtbus 2045/50, die den Einsatz
von Doppelgelenkbussen, die gleichzeitige Nutzung der
Kante von zwei bzw. drei Buslinien sowie eine Haltestel-
le an der Technikumstrasse vorsieht. Mit den steigenden
Passagierzahlen stossen die Haltekanten zudem zuneh-
mend an ihre Kapazitdtsgrenze. Deshalb braucht es fir
die Umsetzung der neuen Angebotsstrategie auch eine
Neukonzeption des Busbahnhofs.
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Gemeinsame

Entwicklungsplanung
von Stadt und SBB

Die Stadt Winterthur und die
SBB haben von 2019 bis 2021
gemeinsam eine Entwicklungs-

planung fir den Bahnhof und lhr Ziel ist eine strategische Stossrichtung,
seine Umgebung erarbeitet. dic ausbetrieblicher, stadtrdumlicher und
verkehrlicher Sicht uberzeugt.

Die Planung blickt auf einen Zeithorizont bis 2045 und daruber hinaus. Sie
berdcksichtigt alle relevanten planerischen Grundlagen sowie die laufen-
den und geplanten Bauprojekte am Bahnhof und in Bahnhofsnahe. Dieses
Vorgehen ermoglicht eine breitabgestimmte, sinnvolle und realistische Ent-
wicklung des Bahnhofsraums.



Die Entwicklungsplanung:
Ein mehrstufiger Prozess

Mit der Entwicklungsplanung soll fur den Bahnhofs-
raum das Ausbaukonzept gefunden werden, das die
langfristigen Anforderungen der Stadt und der SBB am
besten erfullt. Dank einem mehrstufigen Planungspro-
zess konnen alle Moglichkeiten erkannt, gepruft und
verglichen werden.

2019 2020 2021
Variantenfacher Varianten bewerten
Planungs- analysieren und strategische
vereinbarung und eingrenzen Stossrichtung festlegen
Grundlageﬁ definieren Varianten vertiefen Vertiefuﬁgsfragen
und Variantenfacher und Vertiefungsstudien und weiteres Vorgehen
entwickeln klaren

1

Stadt Winterthur «Raumliche Entwicklungsperspektive Winterthur 2040»

SBB-Projekt «MehrSpur Zirich-Winterthurs»

Kooperative und stufengerechte Planung

Schritt fur Schritt haben die Stadt Winterthur und die  tert. Genehmigungen wurden durch eine Projektsteue-
SBBin kooperativer Planung die méglichen Variantender  rung erteilt, denen Personen aus Stadt, SBB und Kanton
Bahnhofsentwicklung erfasstund eingegrenzt. Planerische  angehéren. Eine Auflistung der Gremien findet sich auf
Fragestellungen wurden von einer Fachbegleitgruppe mit  den Seiten 34 und 35.

Personen aus allen relevanten Planungsdisziplinen eror-



Planerische Grundlagen

Die Entwicklungsplanung stutzt sich auf eine Reihe von

Grundlagen. Diese bestehenden Konzepte und Plane
von Stadt, SBB, Bund und Kanton sollen in der strategi-

schen Stossrichtung abgebildet werden.

Angebotskonzepte der Bahn

Um die steigende Nachfrage nach Bahnangeboten zu de-
cken, wollen derBund, die SBB und derZVV das Schweizer
Bahnnetz kundenorientiert und wirtschaftlich ausbauen.
Die Entwicklungsplanung muss die Angebotskonzepte
zum Ausbauschritt 2035 sowie der Zurcher S-Bahn der
zweiten Generation berltcksichtigen und sollte auch et-
waige spatere Ausbauten ermoglichen.

Kantonaler Richtplan

Als behordenverbindliches Steuerungsinstrument stimmt
der kantonale Richtplan wichtige raumwirksame Planun-
gen aufeinander ab. Fir den Bahnhofraum in Winterthur
ist insbesondere eine mogliche Realisierung des Bahn-
tunnels Lindberg in Richtung Schaffhausen relevant, mit
der die Weiterentwicklung des Bahnhofs kompatibel
sein muss. Zudem gibt der Richtplan vor, dass der Gu-
terbahnhof Winterthur Gber ausreichend Raum fir seine
Umschlagfunktion verfigen muss.

Leiterkonzept und Masterplan

«Stadtraum Bahnhof Winterthur»

In den 1990er-Jahren hat die Stadt fir das Stadtzentrum
das sogenannte Leiterkonzept formuliert, das eine Star-
kung der Langs- und Querverbindungen zum Gleisraum
beabsichtigt. Auf dieser Basis wurde fur den Stadtraum
Bahnhof von 2010 bis 2013 ein Masterplan erarbeitet. Die-
ser koordiniert die 6ffentlichen und privaten Bauvorha-
ben im Bahnhofgebiet und stellt sicher, dass der Raum
stadtebaulich und betrieblich aufgewertet wird. Auf dem
gesamten Bahnhofareal soll eine attraktive, lebendige
Begegnungszone entstehen, die sich nach allen Seiten
Offnet und die Stadtteile Altstadt, Sulzerareal, Neuwiesen-
quartier und Archeareal verbindet. Im Rahmen des Mas-
terplans sind der Kesselhausplatz und der Salzhausplatz,
die Gleisquerung Sud und die erweiterte Personenunter-
fuhrung Nord mit der neuen Veloquerung entstanden. Die
Rudolfstrasse wird bis 2023 neu gestaltet.

Testplanung Gleisraum

Von 2017 bis 2018 haben SBB, Stadt und Kanton gemein-
sam eine Testplanung zum Gleisraum SBB von der Toss-
muhle bis zum Lindareal durchgefuhrt. Dabei wurden
die Abhangigkeiten zwischen bahnseitigen und stadt-
raumlichen Aspekten analysiert und Fragen zu den um-
liegenden Stadtteilen, zu den Arealentwicklungen und
zur Einbettung in die Gesamtstadt geklart. Als Ergebnis
der Testplanung liegen Empfehlungen, Erkenntnisse und
eine Syntheseskizze vor. Die Stossrichtungen wurden in
der Entwicklungsplanung vertieft untersucht.

15
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Mogliche
Entwicklungsvarianten

Damit der Bahnhof Winterthur breitere Perrons und
zusatzliche Gleise erhalten kann, benotigt er mehr
Raum. Die Erweiterung ist in verschiedene Richtungen
denkbar. Im Rahmen der Entwicklungsplanung
wurden funf Moglichkeiten gepruft

o Hochbahnhof e Erweiterung auf dem Areal Vogelsang Nord

Uber den heutigen Gleisen kdnnte ein zusatzlicher
Hochbahnhof erstellt werden. Dies wirde grossrau-
mige Rampenbauwerke bedingen, um die Gleise
auf das hohere Niveau zu fihren. Der Hochbahn-
hof ist als Durchgangsbahnhof mit zwei oder vier
Gleisen oder als Wendebahnhof mit drei Wende-
gleisen denkbar.

Tiefbahnhof

Unterirdisch konnte ein zwei- oder viergleisiger
Durchgangsbahnhof oder ein Wendebahnhof mit
drei Gleisen erstellt werden.

Verbreiterung Richtung Rudolfstrasse

Fir eine Erweiterung nach Westen musste die
Rudolfstrasse verschmaélert werden. Sie wirde
dadurch in ihren Nutzungsmaoglichkeiten einge-
schrankt.

Verbreiterung Richtung Bahnhofgebaude

Bei einer Erweiterung nach Osten musste das his-
torische und denkmalgeschutzte Bahnhofgebaude
baulich angepasst werden, damit ein zusatzliches
Gleis oder Perron in dieses Gebaude verschoben
werden kann.

Das Areal Vogelsang Nord beim heutigen Gu-
terbahnhof ist eine geeignete Flache fir einen
temporaren Wendebahnhof wahrend den Erwei-
terungsmassnahmen. Im Rahmen der Entwick-
lungsplanung wurde gepruft, ob das Areal auch
als langfristiger Wendebahnhof in Frage kommt.
Zu klaren galt es insbesondere, wie dies mit dem
Guterschuppen und Kopfbau am Salzhausplatz
vereinbart werden kann, die denkmalgeschutzt
sind, ob die Umsteigedistanzen zum bestehenden
Bahnhofzumutbar sind und ob die Funktionen des
Guterverkehrs gewahrleistet bleiben.

Grosse Unterschiede im Aufwand

Die funf Varianten unterscheiden sich sehr stark bezluglich Bauzeit und Kosten. Die grob geschéatzten Kosten
bewegen sich zwischen 450 Millionen und 5 Milliarden Franken. Die Finanzierung misste Gber einen nachsten
Ausbauschritt des Bundes erfolgen. Die Bauzeiten bewegen sich zwischen vier und zwolf Jahren.

Weitere Entwicklungsszenarien

Weitere Ideen wie der Bau einer neuen Bahnlinie zur Umfahrung des Bahnhofs Winterthur oder die Verschie-
bung des gesamten Bahnhofs in den Bereich des heutigen Guterbahnhofs mussten verworfen werden. Sie
fuhren zu einem ineffizienten OV-System, sind raumplanerisch kaum umsetzbar und lassen sich nicht mit ver-
tretbaren finanziellen Mitteln umsetzen.



Hochbahnhof

Tiefbahnhof

Verbreiterung
Richtung Rudolfstrasse
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Verbreiterung
Richtung Bahnhofgebiude
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Erweiterung auf dem
Areal Vogelsang Nord >

Gruppierung der Varianten nach Anzahl Durchgangsgleise

Die funf Entwicklungsmoglichkeiten nach Osten, Wes-
ten, in die Hohe, in die Tiefe oder mit einem neuen Areal

Betrachtung wurden diese in drei Gruppen aufgeteilt mit
sechs, sieben (wie heute) oder acht Durchgangsgleisen

lassen sich zu 33 Varianten kombinieren. Fur die nahere

Sechs Durchgangsgleise mit
erginzendem Hoch- oder
Tiefbahnhof

Wirde ein Hoch- oder Tiefbahnhof
mit vier Gleisen erstellt, konnte die
Anzahl Durchgangsgleise auf der
heutigen Perron-Ebene von sieben
aufsechs reduziert werden. Die Per-
rons 6/7 und 8 mussten verbreitert
werden (das Gleis 9 fallt weg). Die-
se Varianten haben den schmalsten
Bahnhofquerschnitt.

im Bahnhof.

Sieben Durchgangsgleise mit
ergianzendem Wende- oder
Durchgangsbahnhof

Varianten mit unverandert sieben
Durchgangsgleisen weisen durch
die notwendigen Verbreiterungen
derPerrons 6/7 und 8/9 einen gros-
seren Querschnittaus als heute. Sie
sind nur in Kombination mit einem
Wendebahnhof (auf dem Areal Vo-
gelsang Nord oder als Hoch-/Tief-
bahnhof) oder einem zweigleisigen
Durchgangsbahnhof (Hoch-/Tief-
bahnhof) méglich.

Acht Durchgangsgleise mit
horizontaler Erweiterung

Varianten mit einem Ausbau des
Bahnhofs von sieben auf acht
Durchgangsgleise haben den brei-
testen Querschnitt. Sie sind nur mit
starken Eingriffen auf Seite Rudolf-
strasse oder auf Seite Bahnhofge-
baude moglich.
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Vertiefungsstudien

Far eine fundierte Bewertung der moglichen

Ausbauvarianten wurden acht Themenfelder vertieft

untersucht.

Potenzial des Areals Vogelsang

Das Areal Vogelsang weist grosses stadte-
bauliches Potenzial auf und ermoglicht
unterschiedliche Entwicklungen. Auch mit
einem Wendebahnhof kann die denkmal-
geschutzte Gebaudezeile Salzhaus er-
halten bleiben und die Kombination mit
dem Freiverlad und dem Guterumschlag
ist moglich. Fur den Fussverkehr ist eine
gute Anbindung des Areals an die Perso-
nenunterfuhrung Sud (neue Zugangsram-
pe), an das Sulzerareal (neue Bricke) und
an die obere Ebene der Unteren Vogel-
sangstrasse wichtig.

Parkplatze fiir Velos

Das mit dem langfristigen Ausbau des
Bahnhofs angestrebte Angebot von
10 000 Veloabstellplatzen kann erreicht
werden mit zusatzlichen zentralen Velos-
tationen im Bereich der Rudolfstrasse, der
Personenunterfuhrung Std und beim Are-
al Vogelsang sowie mit weiteren dezent-
ralen oberirdischen Abstellplatzanlagen.

Velofiihrung an der Rudolfstrasse

Bei einer Erweiterung des Bahnhofs in
Richtung Rudolfstrasse musste die Strasse
verschmalert und die Velohauptroute auf
die Neuwiesenstrasse verlegt werden. Al-
lerdings ist die Konzeption schwierig und
die Attraktivitat fur Velofahrende fraglich.

Das Areal Vogelsang Nord
bietet grosses stadtebauliches
Potenzial, das im Rahmen der
Bahnhofsentwicklung
aktiviert werden kann.

Oberflachenschichten
Eulachschotter

Seeablagerungen
Molasse

Stadtbus am Bahnhof

Alle relevanten Szenarien fur die Bus-
haltestellen und Buslinienfuhrungen am
Bahnhof sind mit den Ausbauvarianten
der Entwicklungsplanung kompatibel. Der
Variantenentscheid zum Busbahnhof kann
daher unabhangig vom Bahnhofausbau
getroffen werden.

Grundwasser und Gewisserschutz
Eine Untersuchung im Auftrag der SBB
weist nach, dass fur Entwicklungsvarianten
mit einem Tiefbahnhof keine grundwas-
serrechtlichen Hindernisse zu erwarten
sind und dass nach heutiger Gesetzge-
bung bezlglich Gewasserschutz ein Tief-
bahnhof realisiert werden kann. Allerdings
ist wahrend der Bauzeit mit erheblichen
Einschrankungen zu rechnen.

Mogliche Bebauungszone

Tiefbahnhof
Unterfihrung
Zircherstrasse Bahnhofgebéaude

1

Grundwasser

Lage der Grundwasserzone unter dem Bahnhof



Das heutige Auto-Parkdeck
uber den Gleisen lasst sich
nicht mit der notwendigen
Erweiterung vereinbaren.

Auto-Parkdeck iiber den Gleisen

Der Erhalt des heutigen Parkdecks lasst
sich nicht mit den langfristig notwendi-
gen Perron-Verbreiterungen und Gleis-
verschiebungen vereinbaren. Als Ersatz
sind dezentrale Parkierungslosungen und
eine noch starkere Priorisierung des oV,
Fuss- und Veloverkehrs im Zentrum an-
gedacht. Die Bedurfnisse von Taxis und
Car-Sharing werden dabei berlicksichtigt.
Der Ruckbau des heutigen Parkdecks ist
vor Beginn der Bauarbeiten fur die Perron-
Verbreiterung vorgesehen.

Neue Bahnhofzuginge
Untersuchungen zeigen, dass die Rudolf-
strasse bei einer Verschmalerung nicht
mehr alle heutigen Funktionen GUberneh-
men kann. Zudem wird beim Coop und
mit einem allfalligen Wendebahnhofauch
beim Areal Vogelsang Nord der Fussver-
kehrzunehmen. Um diese Rdume zu ent-
lasten, wurde unter anderem das Poten-
zial von neuen Kopfzugangen untersucht
fur eine moglichst kurze Anbindung von
Sulzerareal und Vogelsang an die Perso-
nenunterfihrung Sud.

Unterfhrung
Wiilflingerstrasse

Historisches Bahnhofgebaude

Ein neues Gleis durch das historische
Bahnhofgebaude ist aus baulicher und
statischer Sicht zwar méglich, steht je-
dochin grundlegendem Konflikt mit dem
Denkmalschutz.

Zur Integration eines Gleises im histo-
rischen Bahnhofgebaude wurden unter
anderem folgende bauliche Lésungen
gepruft:

Die Westfassade des Bahnhofgebéudes
wird durchgehend gedéffnet und das neue
Gleis wird Uber das Hausperron erschlos-
sen, das im Gebaude integriert ist.

g B8

L‘\

Das Gebéaude wird angehoben und

|

steht auf drei Stutzenreihen. Das Haus-
perron liegt unterhalb des Gebaudes,
wo eine neue Zirkulationsebene ge-
schaffen wird.

Perron und Gleis werden komplett im
Bahnhofgebaude integriert. Die Westfas-
sade kann in ihrer Grundstruktur erhalten

bleiben.
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Beurteilung der Varianten

Expertinnen und Experten aus den Bereichen
Bahninfrastruktur, Stadtebau, Verkehrsplanung,
Denkmalpflege, Immobilien und Landschafts-

architektur haben die 33 Varianten anhand festge-

legter Kriterien bewertet. Im Folgenden fassen wir

die wichtigsten Argumente zusammen.

Die Aspekte der Aufenthalts-
und Raumqualitat wurden
gleich stark gewichtet

wie die Anforderungen des
Bahnbetriebs.

Varianten mit
6 Durchgangsgleisen

und einem viergleisigen Hoch- oder Tiefbahnhof

Diese Varianten bendtigen keine Eingriffe ins Bahnhof-

gebaude. Die Rudolfstrasse konnte sogar leicht verbrei-
tert werden, weil das Gleis 9 aufgegeben wurde. Damit
zu jeder Zeit ausreichend Gleiskapazitaten zur Verfugung
stehen, musste aber gleichzeitig mit dem Ruckbau des
Gleises ? und der notwenigen Perron-Verbreiterung ein
Hoch- oder Tiefbahnhof mit vier Durchgangsgleisen ge-
baut werden.

Ein viergleisiger Hochbahnhof beeintrachtigt mitden lan-
gen Rampenbauwerken das Stadtbild und den Durchluf-
tungskorridor stark. Der Tiefbahnhof schneidet diesbe-
zuglich deutlich besser ab. Beide Varianten verursachen
aberKosten in Milliardenhéhe und sind mit massiven Ein-
schrankungen wahrend der Bauzeit verbunden.

Hoch- und Tiefbahnhofe mit vier Gleisen haben zudem
einen weiteren deutlichen Nachteil: Da sie nicht etappiert
umgesetzt werden kdnnen, schaffen sie hohe Bahnkapa-
zitaten, die aus verkehrlicher Sicht Uber Jahrzehnte noch
garnicht benotigt werden. Eine Finanzierung im Rahmen
der Ausbauschritte des Bundes ist deshalb sehrungewiss,
dafurandere grosse Ausbauvorhaben im vergleichbaren
Zeitrahmen eine deutlich gréssere Notwendigkeit besteht.

Varianten mit

7 Durchgangsgleisen

und einem Wendebahnhof Vogelsang Nord

Mit dem Bau eines Wendebahnhofs auf dem Areal Vo-
gelsang Nord kénnte die stadtebauliche Entwicklung
dieses Gebietes initiiert werden. Eine Fussgangerbricke
zum Sulzerareal wirde die Quartiervernetzung verbes-
sern. Der denkmalgeschitzte Guterschuppen musste
allerdings abgebrochen werden.

Kritisch beurteilt wird derlangere Umsteigeweg zwischen
Wendebahnhof und Bahnhof, wovon rund drei Prozent der



Bahn

- Optimiertes Verkehrsregime
- Effiziente Produktion Personenverkehr

- Zweckmassige Produktion Guterverkehr und
Instandhaltung Infrastruktur

- Benutzerfreundliche Publikumsanlagen

Stadtische Mobilitat

- Attraktivitat fur Fussganger und Umsteigende
- Hochwertige Veloinfrastruktur

- Effizienter Busbetrieb

— Berucksichtigung Ubrige Verkehrsformen

Beurteilungskriterien

Quartiere und Stadtraume

- Stadtraum Seite Bahnhofplatz und
Seite Rudolfstrasse

- Berucksichtigung Leiterkonzept
und Quartierstrukturen

- Hohe Klimavertraglichkeit und geringe
okologische Auswirkungen

— Potenzial fur Stadt- und Arealentwicklung
- Denkmalschutz und Stadtbild

Wirtschaftlichkeit

und Umsetzung

- Geringe Investitions- und Folgekosten Bahn
- Geringe Investitions- und Folgekosten Stadt

- Geringe bauliche Eingriffe und
Flachenbeanspruchungen

- Gute Etappierungsmaoglichkeiten und
geringe Baueinschrankungen

Fur die Bewertung der Varianten haben Stadt und SBB einen umfassenden Kriterienkatalog formuliert.

Bahnreisenden betroffen waren. Die Wege in die Altstadt
und zum Bus waren hingegen nicht bedeutend langer.
Positiv bewertet wird, dass der Wendebahnhof ein gutes
Kosten-Nutzen-Verhaltnis ausweist und ohne grossere Ein-
schrankungen im Bahnbetrieb gebaut werden kann. Die
Variante istzudem aufwartskompatibel mit einem allfallig
spater notwendigen unterirdischen Durchgangsbahnhof.

und einem zweigleisigen Hoch- oder Tiefbahnhof

Fur diese Variante spricht, dass der Guterschuppen er-
halten bleibt. Diesem Vorteil stehen allerdings zahlreiche
Nachteile gegenUber. Die Entwicklung des Areals Vogel-
sang wird nicht initiiert, die Anforderungen an die Leis-
tungsfahigkeit werden nurknapp erreicht und die Varian-
ten mit Hochbahnhof und entsprechenden Rampenbau-

werken beeintrachtigen den Durchluftungskorridor und
das Stadtbild. Auch bezlglich Kosten-Nutzen-Verhaltnis
scheiden diese Varianten schlecht ab. Die Varianten mit
Tiefbahnhof schonen zwar das Stadtbild, sind aber sehr
teuer und nicht aufwartskompatibel mit einem allenfalls
spater notwendigen viergleisigen Tiefbahnhof.

und einem Wendebahnhof in
Hoch- oder Tieflage beim Bahnhof

Auch diese Varianten zeigen ein schlechtes Kosten-
Nutzenverhaltnis. Zudem werden sie bezuglich des Bahn-
betriebs schlecht beurteilt. Die stadtebaulichen Nach-
teile der Hochlage sind etwas weniger stark ausgepragt
als bei den anderen Varianten mit Hochbahnhof, da die
Rampenbauwerke nurin Richtung Zurich notwendig sind.
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Varianten mit
8 Durchgangsgleisen im Bahnhof

Ein Ausbau des Bahnhofs auf acht Durchgangsgleise
bringt deutliche Vorteile fir den Bahnbetrieb, weil er mehr
Flexibilitat erlaubt und die Abstell- und Unterhaltsanlagen
in Oberwinterthur gut erreichbar sind. Weil diese Varian-
ten keinen Wendebahnhof im Areal Vogelsang Nord be-
notigen, konnte der denkmalgeschitzte Guterschuppen
erhalten bleiben. Gleichzeitig wirde aberauch die stadte-
bauliche Entwicklung des Areals wegfallen.

Grosse Nachteile dieser Varianten sind der immense

Raumbedarf fur das zusatzliche Gleis und die Verbreite-
rung der Perrons und die damit verbundenen baulichen

Fiir einen nachhaltigen

und nachfrageorientierten

kiinftigen Ausbau des

Bahnhofs Winterthur soll ein
viergleisiger Tiefbahnhof als

Option erhalten bleiben.

Eingriffe im Umfeld des Bahnhofs. Bei einer Ausdehnung
in Richtung Rudolfstrasse wirde diese massiv verschma-
lert und in ihrer Funktion beschnitten. Eine Ausdehnung
in Richtung Bahnhofgebédude ware aus denkmalpflege-
rischer Sicht nicht vertretbar.

Tiefbahnhof als
langfristige Option

Auchwenn einviergleisiger Tiefbahnhof in mittelfristiger
Perspektive als zu teuer bewertet wurde, so konnte doch
festgehalten werden, dass er langfristig — sobald der Be-
darf nachgewiesen ist - eine gute Option fur Winterthur
ist. Deshalb sollen Entwicklungsvarianten bevorzugt wer-
den, die eine spatere Umsetzung eines viergleisigenTief-
bahnhofs nicht verhindern.

Wendebahnhof ist temporar
notwendig

Beiallen Varianten braucht es wahrend den Umbauarbei-
ten mit Gleissperrungen einen zumindest temporaren
Wendebahnhof. Dieser benotigt zwei Gleise und kann
ohne Abbruch des Guterschuppens realisiert werden. Ein
solches Provisorium ist jedoch nicht aufwéartskompatibel
mit einem langfristigen Wendebahnhof. Bei vorgezoge-
ner Realisierung eines langfristigen dreigleisigen Wende-
bahnhofs konnte in Absprache mit der kantonalen Denk-
malpflege auf ein Provisorium verzichtet werden, was im
Interesse der Stadtentwicklung ware.




Das Resultat:
Eine strategische Stossrichtung
mit zwei Bestvarianten

/wei Varianten erfullen die Anforderungen an die Erweiterung

am besten. Beide sehen weiterhin sieben Durchgangsgleise

im Bahnhof und einen erganzenden Wendebahnhof auf dem

Areal Vogelsang Nord vor. Diese beiden Varianten werden in

der Planung weiterverfolgt. Der Entscheid fur eine Variante

erfolgt spatestens 2035.

Die strategische Stossrichtung

Aufgrund der Beurteilung der Varianten und der Erkennt-
nisse aus den Vertiefungsstudien hat die Projektsteuerung
fur die weitere Planung eine strategische Stossrichtung
mitzwei Bestvarianten festgelegt. Dem Gremium gehoren
eine Vertreterin und ein Vertreter des Stadtrates Winter-
thur sowie Expertinnen und Experten der Stadt Winter-
thur, der SBB und des Kantons Zurich an.

Zwei Bestvarianten

Um ausreichend Raum fir die Verbreitung der Perrons
6/7 und 8/9 zu schaffen, kommen zwei Varianten in Fra-
ge, welche die stadtebaulichen und bahnbetrieblichen
Anforderungen am besten erflllen.

Variante 211: Die Durchgangsgleise 7 bis 9 werden um 4
bis 6,50 Meterin Richtung Rudolfstrasse verschoben. Die
Rudolfstrasse wird entsprechend verschmalert.

Variante 451: Alle sieben Durchgangsgleise werden um
bis zu 7 Meterin Richtung Bahnhofgebaude verschoben.
Das Perron des Gleises 3 wird je zur Halfte in das histo-
rische Bahnhofgebaude und in das Stadttor integriert.

Die strategische Stossrichtung sieht einen Bahnhof mit
wie bisher sieben Durchgangsgleisen und einem Wen-
debahnhof auf dem Areal Vogelsang Nord vor. Diese L6-
sung hatin der Beurteilung die beste Bewertung erreicht
und soll nun weiter vertieft werden.

Beide Varianten bieten hohe Flexibilitat fir den lang-
fristigen Bahnhofausbau - auch Uber den Zeithorizont
der Entwicklungsplanung hinaus. Im Fall einer weiter an-
steigenden Nachfrage nach Bahnangeboten konnte ein
Tiefbahnhof mitvier Durchgangsgleisen gebaut werden.



Strategische Stossrichtung

Weiterhin sieben Durchgangsgleise im Bahnhof

Erweiterung des Bahnhofs zur Verbreiterung
der Perrons 6/7 und 8/9

Langfristiger Wendebahnhof auf dem Areal Vogelsang Nord
mit drei Gleisen

Zwei Bestvarianten

. Verlegung Velohauptroute
Variante 211 in Neuwiesenstrasse

Sulzerareal

Bl HA EHB @ —

4 bis 650 Meter |
Rudolfstrasse

Ing

Bahnhofgebaude

Areal

Vogel Nord Bahnhofplatz

n r
Die Durchgangsgleise 7 bis 9 werden 4 bis cgelsang No
6,50 Meter in Richtung Rudolfstrasse verschoben.

Fussgangerbriicke Wende- Zugange zur
Quartierverbindung bahnhof Personen-
unterfiihrung Sid
Variante 451
Sulzerareal
4—1 7 Meter o max. 3 Meter

Bahnhofgebaude Rudolfstrasse

Areal Vogelsang Nord

—

Alle sieben Durchgangsgleise werden bis zu 7 Meter in
Richtung Bahnhofgebaude verschoben. Das Perron 3 — Ausdehnungs- und Einariffe in
wird zur Halfte in das Bahnhofgebaude und das Stadt- B Bebauungszonen Stadg’]ctor und

tor integriert. Bahnhofgebaude



Ausdehnung Gleisfeld in
Richtung Rudolfstrasse

Rudolfstrasse

u
q
. q
r
Riickbau .
Parkdeck 7 Durchgangsgleise
Rudolfstrasse
-
) -
. o
E—
Bahnhofplatz
Verschiebung Verlust
aller Geisachsen Wendegleis 2

und Perrons

Vorziige der Stossrichtung

Grosses stadtebauliches Potenzial
des Wendebahnhofs Vogelsang

Neue Quartierverbindung dank
Fussgangerbricke Vogelsang

Aufwartskompatibilitat mit einem
moglichen viergleisigen
Tiefbahnhof

Entlastung der Rudolfstrasse durch
neue Zugange zur Personen-
unterfiihrung Siid

Vorziige der Variante 211

- Kein Eingriff in das denkmalge-
schutzte Bahnhofgebaude

- Wendegleise 1und 2 bleiben
erhalten

- Kostengunstigste Variante
— Kurze Bauzeit von 4 bis 5 Jahren

- Wenige Einschrankungen fir
Bahnbetrieb und Reisende

Geschiatzte Kosten
im mittleren dreistelligen
Millionenbereich

Vorziige der Variante 451

- Nur wenige Eingriffe in die
Rudolfstrasse nétig. lhre Funktion
als Stadt- und Aufenthaltsraum
bleibt erhalten.

Geschatzte Kosten
im hohen dreistelligen
Millionenbereich

Kritische Aspekte

- Langerer Umsteigeweg zwischen
Wendebahnhof und Bahnhof,
wovon rund drei Prozent der Bahn-
reisenden betroffen waren

Abbruch des
denkmalgeschitzten
Guterschuppens

Kritische Aspekte

- Die Verbreiterung auf Seite
Rudolfstrasse schrankt deren
Funktionalitat als Stadt- und
Aufenthaltsraum ein.

- Die Velohauptroute muss in die
Neuwiesenstrasse verlegt werden.

Kritische Aspekte

— Das Perron 3 beansprucht Raum im
historischen Bahnhofgebaude und
im Stadttor. Eingriffe am geschutzten
Gebaude notwendig. Nutzflachen in
den Gebauden gehen verloren.

- Der knappe Raum zwischen Gleis
3 und den Gebauden Coop und
Stadttor wird verscharft.

- Lange Bauzeit von zehn Jahren mit
Einschrankungen fir Bahnbetrieb
und Reisende, da alle Gleise und
Perronzugange verschoben werden.

- Verlust des Wendegleises 2
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Langfristiger Wendebahnhof

auf dem Areal Vogelsang Nord

Die Variantenvergleiche und Vertiefungsstudien zeigen,  terung des Bahnhofs. Er bringt aus stadtebaulicher und
dass ein langfristiger Wendebahnhof auf dem Areal Vo-  bahnbetrieblicher Sicht viele Vorteile und hat eine gute
gelsang Nord eine geeignete Losung ist fir die Erwei-  Kosten-Nutzen-Bilanz.

0 Uberbauung Wendebahnhof 9 Kultur- und Freiraum Depot West

Eine erganzende Uberbauung uber dem Wende-
bahnhof aktiviert das stadtebauliche Potenzial des
Areals. Das erste Geschoss konnte als Verteilebene
und Zugang zu den Perrons dienen und zur neuen
Fussgangerbricke zum Sulzerareal und zur Vogel-

sangstrasse fihren. Der denkmalgeschutzte Guter- o

schuppen muss abgebrochen werden.

o Fussgédngerbriicke
Eine Fussgangerbriicke in Richtung Sulzerareal ver-

bessert die Quartierverbindung. Sie verlagert die e

Personenstrome und entlastet die Engstelle beim
Bahnmeisterweg und Kesselhaus. Eine Anbindung
an die Untere Vogelsangstrasse ware moglich.

f?’/f
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Die denkmalgeschutzte Lokremise konnte als at-
traktiver Kulturort und Freiraum umgenutzt werden,
wenn fur die heutigen Nutzungen der SBB ein Er-
satzstandort gefunden werden kann.

Drei Wendegleise fiir die S-Bahn

Der Wendebahnhof kéonnte fur weniger stark aus-
gelastete S-Bahn-Linien, die in Winterthur enden,
genutzt werden.

Weitere mégliche Bebauungszone

Es wurden Szenarien skizziert, um die stadtebauli-
chen Entwicklungsmoglichkeiten auszuloten. Denk-
barsind etwa eine lineare Fortsetzung der heutigen
Gebéaudezeilen oder Punktbauten entlang der Un-
teren Vogelsangstrasse.
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. Sulzerareal

Rudolfstrasse

Areal Vogelsang Nord i
= | = T::”’:::,Q,,,,,,,,,,,i77 9 o

0
— o odﬁ
Untere Vogelsangstrasse ‘F(”% R\ /
5 O Gt
R
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O Neuer Arealplatz @ salzhaus
Sudlich des Salzhauses, bei der Arealzufahrt von Die geschutzte Gebaudezeile aus Salzhaus, Kauf-
der Unteren Vogelsangstrasse, ist ein gestalteter haus und Kornhaus bleibt als starker Identitatsan-
Freiraum mit Zugang zur neuen Fussgangerbri- ker erhalten.
cke denkbar.
= - —
L!

| [ ..T-I =
Blick vom Bahnhof Winterthur auf den Salzhausplatz und
das Areal Vogelsang Nord mit dem moglichen Wendebahnhof

ii'f :'.'-“ L 3 .;F:—‘ / .WJ







29

Lebendiger Stadtraum zwischen
Bahnhof und Wendebahnhof

Der Wendebahnhof und eine erganzende Uberbauung kénnen
das stadtebauliche Potenzial des Areals Vogelsang Nord akti-
vieren und die Verbindungen zwischen dem Bahnhof und den
stdlichen Quartieren aufwerten. Im unmittelbaren Zentrum von
Winterthur werden die Aufenthaltsqualitat gesteigert und neue
Raume fur verschiedene Nutzungen geschaffen.
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Auf einen

Blick

Die strategische Stossrich-
tung sieht wie heute sieben
Durchgangsgleise vor und
einen Wendebahnhof auf
dem Areal Vogelsang Nord.

Diese Losung erfillt die Kriterien hinsichtlich
Bahnbetrieb und stadtebauliche Qualitat am
besten und ist in zwei Bestvarianten umsetzbar.

Die zwei Bestvarianten sind
nachhaltige Losungen fiir die
Entwicklung des Bahnhofs.

Sie schaffen die notigen Bahnkapazitaten auf
effiziente Weise, mit einem guten Kosten-Nut-
zen-Verhaltnis und zur richtigen Zeit. Zudem sind
sie mit vergleichsweise wenigen betrieblichen
Einschrankungen wahrend der Bauarbeiten
umsetzbar.

Zur Verbreiterung der
Perrons 6/7 und 8/9 ist eine
Erweiterung des Bahnhofs in
Richtung Rudolfstrasse oder
Bahnhofplatz denkbar.

Die erste Losung wurde die Funktionalitat der
Rudolfstrasse als Stadtraum und als Aufent-
haltsraum einschranken. Bei einer Erweiterung in
Richtung Bahnhofgebaude und Stadttor mussten
beide Gebaude bezuglich Statik und Nutzung
angepasst werden.

Ein Wendebahnhof ist fiir den
zeitgerechten Ausbau der

Bahnkapazitaten zielfiihren-
der als ein Tiefbahnhof.

Varianten mit Tiefbahnhof wirden grosse Kapa-
zitaten schaffen, die noch gar nicht benétigt
wurden. Eine Finanzierung durch den Bund ware
deshalb ausserst ungewiss.

Ein Wendebahnhof aktiviert
mit einer ergianzenden Uber-
bauung das stadtebauliche
Potenzial des Areals Vogel-
sang Nord und verbessert die
Quartiervernetzung.



Ein Tiefbahnhof ist
weiterhin moglich.

Die Stossrichtung ist aufwarstkompatibel. Falls
ein weiterer Ausbau zu einem spateren Zeitpunkt
notwendig wurde, kann der Tiefbanhof spater
realisiert werden.

Ein Hochbahnhof ist weder
aus Sicht der Kosten-Nutzen-
Bilanz noch aus bahnbetrieb-
licher Sicht sinnvoll.

Mit seinen raumgreifenden Rampenbauwerken
beeintrachtigt er zudem stark das Stadtbild
und das Stadtklima.

Ein Ausbau des Bahnhofs

von sieben auf acht Durch-
gangsgleise hatte zu grosse
Eingriffe in die benachbarten
Raume - Rudolfstrasse, Bahn-
hofgebaude und Stadttor -
zur Folge.

Bei einer Reduktion auf
sechs Durchgangsgleise
miisste zeitgleich ein

Hoch- oder Tiefbahnhof
realisiert werden.

Nur so stinden zu jeder Zeit ausreichend Gleis-
kapazitaten zur Verfugung. Es wirden mit sehr
hohen Kosten grosse Kapazitaten geschaffen, die
Uber Jahrzehnte noch nicht genutzt wurden.

Das heutige Parkdeck kann
bei keiner Variante bestehen
bleiben.

Es ist nicht mit den langfristig notwendigen
Perron-Verbreiterungen und Gleisverschiebungen
kompatibel.

Ein Wendebahnhof ist
temporar notwendig und
langfristig sinnvoll.

Wahrend den Umbauarbeiten mit Gleissperrun-
gen braucht es ihn, um die Kapazitat zu erhalten.
Bei einer vorgezogenen Realisierung eines lang-
fristigen Wendebahnhofs konnte auf ein solches
Provisorium verzichtet werden.
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So geht es weiter:
Offentliche Diskussion und
planerische Vertiefung

L g
Einbezug der Bevélkerung

Die Erkenntnisse der Entwicklungsplanung bilden eine fundierte
Basis fir eine 6ffentliche Diskussion Uber die Bahnhofsentwick-
lung. Damit die Bevolkerung von Winterthur und weitere Interes-
senkreise ihre Anforderungen und Winsche einbringen kénnen,
planen die Stadt und die SBB verschiedene Mitwirkungsformen.
Dabeistehteine Frage im Fokus: Welche stadtebaulichen Mass-
nahmen sind im Raum Bahnhof notwendig und winschenswert,
damit der Ausbau mehr Lebensqualitadt und Nutzungsmaoglich-
keiten mit sich bringt?

0 Personenunterfiihrung Siid
Entwickeln der Funktionalitat der Personenunterfihrung
im Perimeter unter den Gleisen und Perrons sowie
Klarung von Lage, Gestaltung und raumlichem Spielraum
der Kopf- und Perronzugange.

e Areal Vogelsang Nord
Testplanung fur die Arealentwicklung in Kombination
mit dem Wendebahnhof inklusive zuséatzlicher Fussweg-
querung.

Planerische Vertiefung

2022

-hru ng Sud
Bahnhofpl-
Rudolfstrasse-

Die Arbeitspakete im Uberblick

I
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Bevor ein definitiver Entscheid fur eine Erweiterungs-
variante gefallt wird, werden stadtebauliche Aspekte
der Bahnhofsentwicklung offentlich diskutiert und
verschiedene Planungsthemen vertieft angeschaut.

Variantenentscheid

2035 Planerische Vertiefung

Gemass aktueller Planung muss bis spatestens 2035 ein defi-
nitiver Entscheid fur eine Entwicklungsvariante geféllt werden,
damit rechtzeitig mit den Vorprojekten gestartet werden kann.
Fir diesen Entscheid sind Vertiefungen in vier Bereichen nétig.

@ Rudolfstrasse
Anforderungen an Funktion und Gestaltung der Rudolf-
strasse unter Berucksichtigung von Fuss- und Velover-
kehr, Anlieferung, Veloparkierung und optimaler Lage

des kunftigen Kopfzuganges zur Personenunterfihrung
Sud.

Bahnhofplatz

Konzept fir die stadtraumliche und funktionale Aufwer-
tung des Bahnhofplatzes zwischen Altstadt, Stadttor,
Coop und Salzhausplatz mit Anbindung zur Personen-
unterfihrung Sud einschliesslich Kopfzugang. Neukon-
zeption von Busbahnhof und innerstadtischer Verkehrs-
fuhrung. Aufwertung St-Georgen-Platz mit verbesser-
tem Zugang zum Bahnhof.
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Eine Kooperation
der Stadt Winterthur
und der SBB

Die Entwicklungsplanung fur den Bahnhof und seine Umge-
bung haben die Stadt Winterthur und die SBB in Zusammen-
arbeit mit dem Kanton Zurich erarbeitet. Sie wurden dabei von
Expertinnen und Experten aus den Bereichen Infrastruktur,
Stadtebau, Verkehrsplanung, Denkmalpflege, Immobilien und
Landschaftsarchitektur unterstatzt.

Auftraggeberschaft

Stadt Winterthur und SBB AG
in Zusammenarbeit mit Kanton Zarich

Projektleitung Projektsteuerung

Nicolas Perrez Christa Meier Stadtratin Winterthur

Amt fur Stadtebau Winterhur Vorsteherin Departement Bau
Jiirg Zimmermann Michael Kiinzle Stadtprasident Winterthur

SBB Infrastruktur, Netzentwicklung Region Ost Thomas Niderdst  Leiter Stadtbus Winterthur

Peter Gasser Leiter Tiefbauamt Winterthur

Fritz Zollinger Leiter ad interim
Stadtentwicklung Winterthur

Jens Andersen Leiter Amt fur Stadtebau
Winterthur

Wilhelm Natrup Leiter Amt fur Raumentwicklung
Kanton Zrich

Wilfried Anreiter Leiter Gesamtverkehr Amt
fur Mobilitat
Kanton Zurich

Stefan Gahler Leiter Netzentwicklung Region
Ost, SBB Infrastruktur

Andreas Steiger Leiter Anlageobjekte
Entwicklung Central
SBB Immobilien



Kernteam

Stadt Winterthur
Jens Andersen
Fritz Zollinger

Michael Boogman

Leiter Amt fur Stadtebau
Stadtentwicklung
Amt fir Stadtebau

SBB AG

Daniel Boesch

Anja Krasselt

Infrastruktur, Netzentwicklung
Region Ost

Immobilien, Anlageobjekte
Entwicklung Urban

Team Stadtebau

Raphael Frei
Marcel Jaggi

Lukas Schweingruber

Ulrike Huwer

Pool Architekten (Stadtebau)

Studio Vulkan
(Landschaftsarchitektur)

Basler & Hofmann
(Verkehrsplanung)

Projektsupport

Beat Suter
Garry Miintener
Nathalie Bohez

Metron Raumentwicklung AG
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Weitere Informationen

Hier finden Sie aktuelle Informationen zur
Entwicklungsplanung sowie den Schlussbericht:
stadtwinterthur.ch/bahnhof2045plus

Kontakt

Amt fiir Stidtebau Winterthur
052 267 54 62
afs@win.ch

SBB AG
Netzentwicklung Region Ost
netzentwicklung.ost@sbb.ch
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