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Zusammenfassung

Heute steigen im Bahnhof Winterthur téglich rund 120 000 Reisende ein und aus. In
den nachsten dreissig Jahren wird sich diese Zahl auf gegen 180 000 Reisende pro Tag
erhohen, wie die Verkehrsprognosen der SBB zeigen. Aus diesen Griinden entickeln
die SBB und die Stadt Winterthur gemeinsam ein Ausbaukonzept fir die langfristige
Weiterentwicklung des Bahnhofs und seiner Umgebung.

Fur diesen kooperativen Planungsprozess haben der Stadtrat und die SBB eine entspre-
chende Vereinbarung unterzeichnet. Das Konzept soll sowohl die bahnbetrieblichen und
verkehrlichen Bedurfnisse bericksichtigen als auch stadtebaulich Uberzeugen. Dabei
wird das bereits in den neunziger Jahren formulierte Leiterkonzept, mit dem die Langs -
und Querverbindungen zum Bahnhof gestarkt werden sollen, neu aufgegriffen und wei-
terentwickelt.

Die Entwicklungsplanung wird von einer breit abgestiitzten Begleitgruppe von SBB,
Stadt und Fachleuten des Kantons und des Bundes begleitetBasis bildeten die Erkennt-
nisse aus der 2018 abgesclossenen Testplanung zum Gleisraum im Stadtzentrum. Die
Testplanung konnte verschiedene Stossrichtungenaber auch die stadtebaulichen und
verkehrlichen Herausforderungen fiir den Bahnhofausbau aufzeigen. Dartber hinaus
wurden durch Fachleute der SBBund der Stadt in einem umfassenden und systemati-
schen Variantenfacher alle zielfuhrenden Mdglichkeiten dargestellt. Der Variantenfa-
cher umfasst 33 Varianten, welche sich in drei Hauptgruppen mit sechs, sieben oder acht
durchgehenden ebenerdigen Gleisengruppieren lassen:

- Die sechsgleisigen Varianten haben den schmalsten Bahnhofquerschnitt, be-
dingen aber einen ergédnzenden Hoch oder Tiefbahnhof mit vier Gleisen.

- Die siebengleisigen Varianten weisen bedingt durch die notwendigen Per-
ronverbreiterungen der Gleise 6/7 und 8/9 einen grésseren Querschnitt aus als
heute. Sie sind nur in Kombination mit einem langfristigen Wendebahnhof
(beim Glterschuppen Vogelsang oder in Hoch oder Tieflage beim bestehenden
Bahnhof) oder mit einem zweigleisigen Durchgangsbahnhof in Hoch- oder Tief-
lage fur die Schaffhauserlinie mdglich.

- Die achtgleisigen Varianten haben den breitesten Querschnitt und sind nur
mit starken stadtebaulichen Eingriffen mdglich, entweder auf Seite Ru-
dolfstrasse oder auf Seite Bahnhofplatz.

Fur die Bewertung der Varianten haben die SBB und die Stadt gemeinsam einen umfas-
senden Kriterienkatalog formuliert. Mit diesem Katalog wurden die Varianten gemein-
sam bewertet.

Ergebnisse 1. Bewertungsrunde

Die Varianten mit einer Entwicklung in die Hohe (Wendebahnhof oder Schaf fhauser-
Linie, bzw. St. Galler-Linie in Hochlage) haben sich als stadtraumlich sehr problema-
tisch erwiesen. Die Varianten mit einer Entwicklung in die Tiefe (Wendebahnhof, Schaff-
hauser-Linie, bzw. St. Galler-Linie oder Fernverkehrslinien in Tieflage ) sind sehr teuer
und haben gleichzeitig auch stadtrdumliche Nachteile durch die Rampenbauwerke.

Bei den Varianten mit einem Ausbau auf der Stadtebene ergeben sich im Vergleich zwi-
schen densiebengleisigen und den achtgleisigen Varianten klare Vorteile fir die sieben-
gleisigen Varianten. Bei acht Durchfahrtsgleisen entstehen grosse Eingriffe in die Ru-
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dolfstrasse oder beim Aufnahmegebaude und Stadttor. Diesiebengleisigen Varianten er-
fordern immer die Ergédnzung mit einem Wendebahnhof, wobei der dreigleisige Wende-
bahnhof im Vogelsangareal gegeniber den Varianten in Hoch und Tieflage am besten
abschneidet.

Als Ergebnis der ersten Bewertungsrunde wurde als strategische Stossrichtung eine L6-
sung mit sieben Durchgangsgleisen auf Stadtebene und eiem Wendebahnhof auf dem
Areal Vogelsang Nord selektioniert. Die besten Bewertungen der siebengleisigen Vari-
anten erhielten die Varianten 211 (Ausdehnung Seite Rudolfstrasse) und 451 (Ausdeh-
nung Seite Aufnahmegebaude) Bei beiden Varianten wurden im Vergleich aller 33 Va-
rianten ein gutes Kosten-Nutzen-Verhéltnis, eine bahnbetrieblich relativ gute Losung,
keine oder vertretbare Einschréankungen im Aufnahmegeb&ude sowie eine gleichblei-
bende oder funktional zu kompensierende Breite der Rudolfstrasse attestiert. Bei beiden
Varianten konnte zudem bestétigt werden, dass sie mit einemviergleisigen Tiefbahnhof
als langfristige zusétzliche Ausbauoption aufwéartskompatibel sind .

Ergebnisse 2. Bewertungsrunde

Die beiden Varianten 211 und 451 wurden in der Folge vertieft Durch das interdiszipli-
nare Team Pool Architekten, Basler&Hofmann, Verkehr sowie Studio Vulkan, Freiraum
wurden die beiden Varianten stadtebaulich und konzeptionell vertieft. Diese Untersu-
chung erfolgte in enger Zusammenarbeit mit den Fachexperten der SBB und der Stadt.
Gleichzeitig wurden durch die SBB die Eingriffe der Variante 451 in das Aufnahmege-
baude und das Stadttorgebaude auf ihre Machbarkeit untersucht. Seitens Stadt wurden
die verkehrlichen Aspekte im erweiterten Perimeter der Stadtmitte untersucht.

Die Starken der Variante 211 liegen bei der Bewertung der zweiten Runde in den bahn-
betrieblichen und baulichen Vorteilen, was sich auch in den tieferen Kosten ausdriickt.
Die Nachteile liegen in der stadtraumlich und verkehrlich problematischen erforderli-
chen Verengungder Rudolfstrasse. Die Starken der Variante 451 liegen hingegen in der
stadtraumlichen und verkehrlichen Qualitat der Rudolfstrasse, welche als Zugang zum
Bahnhof und zum Neuwiesenquartier etwas grossziigiger erhalten wird. Die Nachteile
ergeben sich sowohlbaulich wie betrieblich indem der ganze Gleiskorper in Richtung
Aufnahmegebaude und Stadttor geschoben werden muss, was sich wiederum in den ho-
heren Kosten und den erforderlichen Eingriffen im denkmalgeschitzten Aufnahmege-
béaude ausdruckt.

Ergebnisse der E ntwicklungsplanung und weiteres Vorgehen

Die Beurteilung der beiden Varianten wurde erneut mit dem gleichen Zielsystem und 63
Messgrdssen vorgenommen. Dabei hat sichdas Bild mit unterschiedlich gelagerten Vor -
und Nachteilen der beiden Varianten bestétigt. Seitens Stadt und SBB besteht Konsens
Uber die Bewertung und uber die Einschatzung der Starken, Schwachen, Chancen und
Risiken der Varianten 211 und 451.Es erfolgt kein Entscheid fiir eine Bestvariante. Die
Variantenwahl wird auf den Zeitpunkt der Vorstudien fur die Perronverbreiterungen
und den Ausbau der PU Sud verschoben, um dann auf die aktuellen Entwicklungen
Rucksicht nehmen zu kénnen.

Fur einen definitiven Entsch eid sollen verschiedene Vertiefungen vorgenommen wer-
den, welche in vier Arbeitspakete im Sinne von Vorstudien gegliedert werden. Dies Ar-
beitspakete basieren auf dem fur beide Varianten gemeinsamen Grundprinzip der Bahn-
hofentwicklung:
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Variantenunabhangige s Grundprinzip des Bahnhofausbaus

weiterhin sieben Durchgangsgleise mit Verbreiterungen der Perrons 6/7 und 8/9

dreigleisiger Wendebahnhof Areal Vogelsang Nord, kombiniert mit einer Areal-
entwicklung und einem zusétzlichen Fusswegsteg zum Sulzer Areal

Aufhebung Bahnhofparking Uber den Perrons (zwingend durch Perronverbreite-
rung)

Weiterentwicklung des Leiterkonzepts mit seinen Holmen und Sprossen als
stédtebauliches Grundprinzip

Vertiefungsthemen in vier Arbeitspaketen

Arbeitspaket PU Sud (Lead: SBB Infrastruktur)

Prifung von Méglichkeiten zur Unterbringung einer weiteren Velostation unter
den Gleisen und Perrons angrenzend an diePU Siud

Definition des Layouts der PU im Perimeter unter den Gleisen und Perrons un-
ter Berlicksichtigung der Anforderungen an eine leistungsfahige, attraktive Pas-
sagierverteilung und Quartierverbindung sowie an die Zugange zu Velostationen

Erarbeitung von Vorgaben zuhanden der Arbeitspakete Bahnhofplatz und Ru-
dolfstrasse beziiglich Lage und Layout der Hauptzugénge zur PU

Arbeits paket Bahnhofplatz (Lead: Stadt Winterthur)

Weiterentwicklung des innerstadtischen Verkehrskonzeptes gemass den Zielen
der Raumlichen Entwicklungsperspektive Winterthur 2040 zum Schwerpunkt-
gebiet «Gleis-korridor und Hauptbahnhof»

Konzept fur betrieblich un d stadtraumlich hochwertige Neuorganisation der
Bushaltestellen und -linienfihrung im Umfeld des Bahnhofes

Konzept fur stadtraumliche und funktionale Aufwertung Stadtraum Bahnhof-
platz im Bereich zwischen Altstadt, Stadttor, Coop City und Salzhausplatz (mit
hochwertigen, gut funktionierenden Aufenthalts - und Zirkulationsraumen und
grosszlgigem Zugang zur PU Sid) inkl. Prifung einer neuen Velostation

Definition einer optimalen Lage Kopfzugang zur PU Sud innerhalb der Vorgaben
aus dem Arbeitspaket PU Sid

Aufwertung St.Georgen-Platz mit verbesserter Verbindung zum Bahnhof

Arbeitspaket Rudolfstrasse (Lead: Stadt Winterthur)

Vertiefung der Grundlagen fir die langfristige Weiterentwicklung des Verkehrs-
konzepts Neuwiesen in Abhangigkeit der beiden Bestvarianten

Vertiefung der Anforderungen an den Stadtraum Rudolfstrasse mit Festlegung
des Layouts fur alle Funktionen auf der Rudolfstrasse zwischen Wiilflinger-
strasse und Kesselhausplatz inkl. Zugange zur PU Sid

Definition einer optimalen Lage Kopfzugang zur PU Sud innerhalb der Vorgaben
aus dem Arbeitspaket PU Sud

Definition des Layouts fur eine neue Velostation unter der Rudolfstrasse mit di-
rektem Zugang zur PU Sid
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Arbeitspaket Vogelsang (Lead: SBB Immobilien)

- Notwendige Vorleistung durch SBB Infrastruktur: Entwicklung des Masterplans
SBB fir den Bereich Guterbahnhof, insbesondere mit der Definition der funktio-
nalen Anforderungen fir die verschiedenen Nutzungen

- Erarbeitung der Grundlagen firr die Festlegung eines Verkehrskonzepts Vogel-
sang 2050 zu Arealerschliessung, Cliy-Logistik, Parking Velo und MIV

- Durchfuhrung einer stadtebaulichen Testplanung fur eine Arealentwicklung Vo-
gelsang Nord in Kombination mit dem Wendebahnhof

- Festlegung des Layouts fiir eine neue Briicke Vogelsang NoreSulzeraeal als
Quartierverbindung

Zeitr ahmen, Meilensteine, Kommunikation

Die oben aufgeflihrten Arbeitspakete sind bis spatestens 2035 zu bearbeitenDie Resul-
tate dieser Vertiefungen bilden die Grundlage fir den definitiven Variantenentscheid ,
welcher vor dem Start der Vorstudie SBB zu den Peronverbreiterungen vorliegen soll,
spatestens jedoch im ersten Teil dieser Vorstudie gefillt werden muss Dabei kénnen
allfallige neue Bedirfnisse und Rahmenbedingungen beriicksichtigt werden.

Der Variantenentscheid muss bis 2035 vorliegen, sofern er vorzetig erforderlich wird,
kann die Terminplanung von Stadt und SBB angepasst werden. Anschliessend wird ab
ca. 2035 die Projektierung des Wendebahnhofs Vogelsang, den Perronverbreiterungen
und der PU Sid aufgegleist. Die Realisierungdes Wendebahnhofs erfolgt ca. 2040, die
Realisierung der Perronverbreiterungen und der PU Sid ca. 2045.

Der Einstieg in die o6ffentliche Diskussion mit beiden Varianten findet mit dem Auftakt
der offentlichen Infoveranstaltung am 06. Oktober 2021 statt, sowie die Veroffentli-
chung des vorliegendenFachberichts und einer Broschire (Kurzfassung) mit den wich-
tigsten Erkenntnissen. In der nachsten Phase sind weitere Partizipationsveranstaltun-
gen vorgesehen.
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1 Ausgangslage und Ziele

1.1  Ausgangslage

Die wichtigen Herausforderungen fiir die Zukunft des Gleisraums in der Stadtmitte von
Winterthur sind eng mit der Entwicklungsstrategie des Bahnhofs verkniipft. Dies hat die
von 2017 bis 2018 von SBB, Stadt und Kanton gemeinsam durchgefiihrte Testplanung
zum Gleisraum SBB Tdssmuhle bis Lindspitz gezeigt.

Der heutige Bahnhof vermag die von der Stadt gesetzten Erwartungen hinsichtlich des
Erscheinungsbildes und der Funktionalitat nicht mehr zu erfillen. Aus bahnbetriebli-
cher Sicht gentigen die Publikumsanlagen n Winterthur den langfristigen Anforderun-
gen nicht. Die Mittelperrons Gleis 6/7 und 8/9 sind flr zukinftige Angebotsverdichtun-
gendeutlich unterdimensioniert. Sie missen verbreitert und den Anforderungen bezig-
lich Kundenlenkung und Sicherheit angepasst werden. Um das mit der Zurcher S-Bahn
2. Generation geplante Angebot umzusetzen, muss langfristig (Horizont 2050+) auch
die Anzahl der Perronkanten erh6ht werden. Daher setzen sich die SBB und die Stadt fur
eine qualitativ hochwertige Weiterentwicklung des Ba hnhofs ein, welche seinem Stellen-
wert als finftgrosster Bahnhof der Schweiz gerecht wird.

1.2  Warum eine Entwicklungsplanung?

Mit der Entwicklungsplanung sollen die wesentlichen Ziele, Leitplanken und L&sungs-
ansatze der Gleisraum, Areal- und Bahnhofentwicklun g konzeptionell beschrieben wer-
den. Das Instrument Entwicklungsplanung ist ein gemeinsames Steuerungs- und Koor-
dinationsinstrument. Die gemeinsame Entwicklungsplanung baut auf verschiedenen
Teilstudien und Variantenabklarungen auf und integriert die Ergebn isse aus interdiszip-
lindrer Sicht.

Innerhalb dieser Entwicklungsplanung wird durch die SBB die Planung der Bahnanla-
gen mit dem SBB Planungsinstrument des «regionalen Masterplans» erarbeitet. Die
Stadt Winterthur bringt sich kooperativ in diesen Prozess ein und setzt sich gemeinsam
mit der SBB fir ein aus betrieblicher, stadtrAumlicher und verkehrlicher Sicht tberzeu-
gendes Ausbaukonzept fir den Bahnhof ein. Das Ziel ist eing zwischen der SBB und der
Stadt Winterthur , abgestimmte und mitgetragene Strategie aur Bahnhofentwicklung in
einem langfristigen Zeithorizont bis nach 2050.

Entwicklungsplanung Bahnhof Winterthur

Grundlagen + Abklarungen Grundlagen + Abklarungen
SBB Infrastruktur Stadt Winterthur
Gleistopologien, Verkehr, Stadtbus, Quartiere,
Bahnhoffunktionen, Denkmalschutz etc.

Denkmalschutz etc.

Entwicklung Teilareale Vertiefung Bahnhofvarianten Mandat Stadtebau /
SBB Immobilien SBB Infrastruktur Freiraum / Verkehr
externes Mandat

Mandat Projektsupport + Synthese
Metron

Abbildung 1: Schema Teilaufgaben Entwicklungspla-
nung (Grafik Metron)
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1.3 Ziele der Entwicklungsplanung
1.3.1 Stadt Winterthur

Fur die Stadt Winterthur sind folgende Ziele fiir die Bahnhofentwicklung zentral:
- Finftgrésster Bahnhof als wiirdiges, identitatsstiftendes Eingangstor zur Stadt.
- Vierseitig orientierter Bahnhof mit attraktiven Zugangen zu den Gleisen.

- Grosszugige Quartierverbindungen langs- und quer zum Bahnhof (Leiterkon-
zept).

- Rudolfstrasse als hochwertiger Verbindungsraum zum Neuwiesenquartier und
Sulzerareal.

- Mobilitatshub / neue zukunftsweisende Parking -Ldsungen.
- Kurze Umsteigebeziehungen mit attraktivem Stadtbus-Umsteigeknoten.

- Umsteigefreie Anbindung Zentru msgebiet Oberwinterthur -Griize aus Richtung
Zirich,

- Stadtvertragliche Zwischenzustande in den verschiedenen Entwicklungsetappen.
1.3.2 SBB

Fir die SBB sind folgende strategischen Ziele relevant:

- Die Beforderungskapazitét fur den Personen- und Guterverkehr wird in allen
Planungshorizonten sichergestellt.

- Die Infrastrukturanlagen erlauben flexible und effiziente Fahrplanstrukturen so-
wie die stabile Produktionsdurchfihrung in allen Planungshorizonten.

- Die Dimensionierung der Publikumsanlagen erlau bt in allen Planungshorizon-
ten die sichere und effiziente Abwicklung der Fahrgaststréme.

- Erweiterungsinvestitionen erfolgen nach wirtschaftlichen Kriterien und unter
Berucksichtigung der Folgekosten.

- Die nachfragegerechte Dimensionierung der Giterverkehrsanlagen stellt eine
leistungsfahige Anbindung ans Strassen und Schienennetz fir die Ver- und Ent-
sorgung der Region Winterthur auf der Schiene sicher.

- Die Immobilienprojektentwicklungen im Umfeld des Bahnhofs Winterthur stel-
len eine hochwertige stéadtebauliche Erganzung dar und bieten einen Mehrwert
fur die Belebung des Bahnhofquartiers durch einen vielfaltigen Nutzungsmix,
gemass Synthesebericht zur Testplanung.

- Der Bahnhof und das bahnhofsnahe Umfeld bieten den Reisenden und Bewoh-
nern der Stadt Winterthur e ine hohe Aufenthaltsqualitét, ergénzt durch ein viel-
faltiges Versorgungsangebot.
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1.4  Perimeter Entwicklungsplanung

Der Perimeter fir die Entwicklungsplanung ist in einen Bearbeitungsperimeter (Haupt-
bahnhof inkl. Vogelsang Nord und Lindspitz) und einen Fokusraum Bahnhof (Haupt-
bahnhof Winterthur) eingeteilt.

Neben dem Bearbeitungsperimeter ist im Rahmen der stadtebaulichen Uberlegungen
ein erweiterter Betrachtungsperimeter zu bertcksichtigen.

Abbildung 2: Perimeter Entwicklung splanung
(Grafik Metron)
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1.5 Ruckblick Testplanung

mmmmm | ingsverbindung

s Querverbindung

mmm Lingsverbindung zu priifen

mmm Querverbindung zu priifen

BN Entwicklung Bahnhof Winterthur

BN Areale mit Entwicklungspotential (Lindspitz, Vogelsand Nord, Depot West, Feld F)
' Angrenzende Stadteile

Abbildung 3: Syntheseskizze stédtebauliche
Gesamtstrategie Gleisraum (Grafik Metron )

Als Ergebnisse der Testplanung liegen Empfehlungen, Erkenntnisse und eine Synthese-
skizze vor. Diese beschreiben den vielfaltigen Handlungsbedarf der Entwicklung des
Bahnhofs, des Gleisraums und der Areale. Es bestehen starke Abhangigkeiten zwischen
bahnseitigen und stadtraumlichen Fragen, zu den umliegenden Stadtteilen und den Are-
alentwicklungen und zur Einbettung in die Gesamtstadt. Als Erkenntnis aus der Test-
planung wurden folgende Empfehlungen fiir die Weiterbearbeitung in der Entwick-
lungsplanung formuliert:

Entwicklungsthemen Handlungsbedarf

Entwicklung des Gleisraums  enge Abstimmung mit der Raumlichen Entwicklungsperspektive Winterthur
als Teil einer raumlichen Ge- 2040, dem stadtischen Gesamtverkehrskonzept und weiteren tibergeord-
samtstrategie fur Winterthur ~ neten Planungen

weitere Entwicklung des Hauptbahnhofs im Zusammenhang mit dem ge-
samten S-Bahn- und OV-Netz und in Relation zu den weiteren Bahnhdofen
und OV-Hubs in Winterthur

Entwicklung Bahnhof Win- Erarbeitung Ausbaukonzept des Bahnhofs und des stadtebaulichen Um-
terthur, Zeithorizont 2050 felds

positiv bewertetes Entwicklungskonzept fir den Bahnhof (betrieblich-funkti-
onal, wirtschaftlich, stédtebaulich)

Untersuchung der Auswirkungen des bahnseitigen Ausbaus auf die An-
kunftsorte Bahnhofplatz und Rudolfstrasse sowie auf den 6ffentlichen Ver-
kehr und den Fuss- und Veloverkehr

Arealentwicklung eigenstéandige Entwicklung des Lindspitz-Areals
Lindspitz Untersuchung der stadtebaulichen Lésung und Nutzungsanordnung
Arealentwicklung Feld F Prufung der bahnbetrieblichen Nutzungen auf dem Feld F in Zusammen-

hang mit der Bahnhofentwicklung
anschliessende Beurteilung des Entwicklungspotentials

Arealentwicklung Entwicklung des Areals Vogelsang Nord zusammen mit der Entwicklung
Vogelsang Nord und des Bahnhofs
Entwicklung Depot West Untersuchung der Abhangigkeiten zum Wendebahnhof und zu zusatzli-

chen Durchgangsgleisen

Entwicklung eines Freiraum- und Nutzungskonzepts mit Einbezug der an-
grenzenden Quartierstrukturen und das Areal Depot West
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Entwicklungsthemen

Vogelsang Sud:
Langfristige
Entwicklungsoptionen
Langs- und Querbeziehun-
gen

Bahnhofplatz und
kommerzielle Bahnhofnut-
zungen

Handlungsbedarf

langfristige Option des Areals Vogelsang Siid gewahrleisten
Abstimmung mit dem Richtplaneintrag der Unteren Vogelsangstrasse

Einbezug der Langs- und Querbeziehungen und flankierenden 6ffentlichen
R&aume im Entwicklungskonzept Bahnhof Winterthur

ausgebauter Bahnhof Winterthur mit attraktiven Wegen, Verbindungen und
offentliche Raumen

Vertiefung der stadtraumlichen Anbindung der Arealentwicklungen Lind-
spitz, Vogelsang Nord und Depot West an die angrenzenden Quartiere

Zentraler Stellenwert der Beziehung von Altstadt, Stadtzentrum, Bahnhof-
platz und Bahnhof fir die weitere Stadt- und Bahnhofentwicklung
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1.6  Verkehrsprognosen und Ausbau Bahnhof Winterthur

Heute steigen im Bahnhof Winterthur téglich rund 120 000 Reisende ein und aus . Nach
dem Ausbau der Strecke Winterthuri Zirich mit dem Brittenertunnel wird sich diese
Zabhl bis in den Horizont 2050 auf gegen 180 000 Reisende pro Tag erhéhenDies jeden-
falls belegen die Verkehrsprognosen von SBB Personenverkehr, welche sich auf Grund-
lagedaten des Bundes zur soziodkonomischen Entwicklung sowie auf aktuelle wissen-
schaftliche Verkehrsmodelle stutzen. Die grossen laufenden Bauvorhaben im Umfeld
des Bahnhofs (Lokstadt, ZHAW, Kantonsspital, Stellwerk 2 etc.) bestatigen diesen

Trend.

Der aktuelle Ausbau der Personenunterfiihrung (PU) Nord bis 2021 ist ein erster wich-
tiger Schritt, um Komfort und Kapazitat fiir die wachsende Anzahl Reisender am Bahn-
hof sicherstellen zu kénnen. Mit dem steigenden Passagieraufkommen miissen voraus-
sichtlich in zwanzig bis dreissig Jahren die Perrons der Gleise 6/7 und 8/9 verbreitert
sowie die Personenunterfihrung Sid ausgebautwerden. FlUr noch mehr Kapazitaten im
Bahnverkehr wird das Bahnangebot weiter verdichtet. Dazu sind langfristig zusatzliche
Gleise im Bahnhof Winterthur erforderlich.

T 2016: 108 000 EifAussteiger pro Tag 277 T
200 000 i 2035: 150 000 EifAussteiger pro Tag . ® v i 1800 =
_— 2055: 200 000 EifAussteiger pro Tag _’;_ Erhéhung R =
5 -1 Perronkapazitat -1 =
> — peccccaas 777 —— 1600 2
2 - ] - 5
8 —1 ' —1 £
> —_ . —_ [E]
% PR meee . Erhéhung —+— 1400 a
- Z Gleiskapazitat —— =
£ 150000 —— 7 pazitat | 5
o - - 8
5 _— — 1200 <

17 R R
: Es B
g —+ 2016: 980 Ziige /Tag —+ N
o 1 2018: 1100 Ziige/Tag mit AS 2025 — |~ 1000 8
_ 1 2035: 1380 Ziige/Tag mit AS 2035 | =
€ 20xx: 1 580 Ziige/Tag miB&hn 26 —|— <
100 000 — 17— e 800
| | | |
\ 1 ‘ \ ‘ } ‘ } ‘ ‘ ‘ \
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4 4
’ »” Zeithorizont <
4. Teilerganzung-Bahn Ziirich e )

Ausbauschritt 2025 e ‘
Ausbauschritt 2035

4
Ziircher Bahn 26

Abbildung 4: Verkehrsprognosen und Zugzahlenent-
wicklung (Grafik SBB)

Neubau Perronzug?nge

Neubau PU S¢d PU Nord Perrons 619

JiLC

—
—

Perronverbreiterungen und
Gleisanpassungen Gleise 6i 9

Provisorischer T
—
— Wendebahnhof s =
w #hrend der Bauzeit ] |

Abbildung 5: Erhéhung der Perronkapazitaten,
Ubersichtsplan (Grafik SBB)
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Entwicklungspfad der Infrastrukturausbauten und Zeithorizonte

Die Entwicklung des Bahnhofs Winterthur erfolgt etappiert in verschiedenen Zeithori-
zonten gemassAbbildung 6 . Der STEP Ausbauschritt 2035 mit dem Ausbau der Strecke
Winterthur 1 Zirich durch den Bruttenertunnel bildet die Basisfiir die Planungen im Ho-
rizont 1. Mit dieser Grundlage erfolgt die Festlegungder strategischen Stossrichtung fir
den Ausbau des Bahnhofs Winterthur im Horizont 3 . Dieser Horizont entspricht dem
Zielbild der Entwicklungsplanung Bahnhof Winterthur. Mit dem nachfolgenden Hori-
zont 4 wird im Sinne einer Sensitivitdtsbetrachtung Gberprift , ob das Zielbild aus dem
Horizont 3 auch kompatibel zu einer allfalligen weiteren Verkehrszunahme wére. Der
Ausbau der Publikumsanlagen in einem Ausbauschritt nach 2035 wird schlussendlich
basierend auf dem Zielbild der Entwicklungsplanung abgeleitet und dem Horizont 2 zu-
geordnet. Mit dieser Rickwartsentwicklung kann die Aufwartskompatibilitat der Infra-

strukturen sicher gestellt werden.

A

Bekannte
Planungen

Perronverbreiterung
Gleise 6/7 und 8/9

Ziel

Horizont 1 Horizont 2
STEP AS 2035 STEP AS 20xx

Mengengeriist AS 2035 Keine neuen verkehrlichen
=54 Zuge/ h Anforderungen

Briittenertunnel Verbreiterung der Perrons

Gleise 6/7 und 8/9

Ausbau Korridor Zirich-Winterthur
exkl. Personenbahnhof

Ausbau Publikumsanlagen sowie
allféllige zusétzliche Massnahmen
aufgrund Angebotskonzept AS 20xx

Entwicklungsplanung
Bahnhof

T—

R
-

Horizont 3

Zielbild Entwicklungsplanung

Mengengeriist Zircher S-Bahn 2G
=682Zuge/h
+26% ggi. AS 2035

Mit Stadt Winterthur abgestimmter
Ausbau Bahnhof

Stadtrdumiich abgestimmier Ausbau
des Knotens inklusive Flachen-
zuscheidungen und Mobilitatshub

* Annahme: 7.5-Minuten Takt Fernverkehr ZUE-W, mind. Ya-h Takt S-Bahnin den éstlichen Korridoren

Sensitivitatsbetrachtung
Aufwartskompatibilitat

@
7

Horizont 4
«Was ware wenn»

Szenario starke Verkehrssteigerung
hauptsachlich im Fernverkehr *
=88 Zige/ h
+24% ggd. 2G

Mogliches Zielbild fiir ein
alternatives Szenario

Mbgliche Weiterentwickiung
Knoten Winterthur

Zeit
>

Abbildung 6: Uberblick {iber die strategischen Zeit-
horizonte mit Entwicklungspfad der Infrastruktur-
ausbauten (Grafik SBB)

>

Den verschiedenen Zeithorizonten werden keine exakten Jahreszahlen zugeordnetMit
dieser bewussten Ungenauigkeit auf der Zeitachse soll aufgezeigt werden, dass es zweit-
rangig ist, wann ein bestimmter Planungszustand eintritt. Wichtig ist, dass beim Eintritt
dieses Zeitpunktes klar ist, welches Ziel es zu erreichen gilt und welcher Weg zu diesem
Ziel fuhrt. Wann eine Umsetzung dieser Schritte sinnvoll und notwendig ist, entscheiden
tatsachliche verkehrliche Entwicklungen im Raum Winterthur. Grob lasst sich der Ho-
rizont 3 jedoch in einen Zeithorizont nach 2050 einordnen.

Trotz der zeitlichen Ungenauigkeit der Horizonte lasst sich die Verkehrsentwicklung wie

folgt abschatzen:

- Mit dem Ausbau des Bahnangelotes im Rahmenvon ZEB / STEP AS 2025, bzw.
der 4. Teilergdnzungen (4. TE) der Zircher S-Bahn vom Dezember 2018 steigt
die prognostizierte Nachfrage bis zum Dimensionierungshorizont der heutigen
Publikumsanlagen im Jahr 2040 um 46% gegentiber 2016.
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- Eine weitere Verdichtung des Angebotes dariiber hinaus ist nur mit dem Ausbau
der Strecke Zurichi Winterthur mit dem Briittenertunnel sowie dem Ausbau des
Bahnhofs Zurich Stadelhofen moglich.

- Mit den Sicherheitsnachweisen fiir die Publikumsanlagen konnte aufgezeigt wer-
den, dass die prognostizierte Nachfrage bis 2040 mit den Ausbauprojekten von
ZEB / 4. TE im Bahnhof Winterthur unter Beibehaltung der Angebotsmengen
und Gleisbelegungsstrukturen des Referenzkonzeptes von STEP AS 2025 (ZEB /
4. TE) sicher abgewickelt werden kann.

- Ab etwa 2030 findet mit Beibehaltung der Angebotsmengen von ZEB / 4. TE
eine Verdichtung der Fahrgastwechselquoten pro Zug und der Fahrzeugauslas-
tungen im Querschnitt Richtung Zirich statt .

- Ab etwa 2035 sind die Inbetriebnahme des Brittenertunne Is und die dadurch
ermdglichten Angebotsverdichtungen zwingend, da ab diesem Zeitpunkt der Re-
ferenzfall 2025 nicht mehr stabil betrieben werden kann (verzégerter Fahrgast-
wechsel mit lAngeren Haltezeiten).

A
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o 120% -+ - wechselquoten und
N 4 -3 Fahrzeugauslastungen
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Abbildung 7: Mogliche Verkehrsentwicklung mit den
Ausbauten ZEB / 4. TE (= STEP AS 2025)
(Grafik SBB)
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Maximales Fassungsvermdgen
Angebot STEP AS 2025

Maximales Fassungsvermogan 5
Angebot STEP AS 2035 185%

| 2016: 108'000 Ein-fAussteiger pro Tag (100%)

[ 2035: 150°000 Ein-/Aussteiger pro Tag (139%) |

| 2055: 200'000 Ein-fAussteiger pro Tag (185%)

2010

2020 2030 2040 2050

Zeithorizont

Abbildung 8: Mdgliche Verkehrsentwicklung mit
den Ausbauten von STEP AS 2035 (Grafik SBB)

Mit den zusétzlichen Ausbauten des STEPAusbauschritts 2035 ist folgende Verkehrs-
entwicklung moglich:

Mit dem Bau von Brittenertunnel und Stadelhofen im STEP AS 2035 kann das
Angebot zwischen Zurich und Winterthur ab 2035 weiter ausgebaut werden.

Mit den dadurch erméglichten Angebotsverdichtunge n reduzieren sich die Fahr-
gastwechselquoten pro Zug und die Fahrzeugauslastungen im Querschnitt Rich-
tung Zurich far rund 15 Jahre gegeniber dem Angebot von ZEB / 4. TE

Die Sattigungsgrenze mit weiterhin zunehmender Nachfrage wird mit dem ver-
dichteten Angebot von STEP AS 2035 erst nach 2050 erreicht

Im Zeitraum ab 2050 sind die Publikumsanlagen des Bahnhofs Winterthur ge-
geniiber den aktuellen Ausbauten von ZEB / 4. TE zu erweitern.

Das Mittelperron 4/5 ist auch langfristig ausreichend bemessen.

Das Mittelperron 6/7 ist langfristig sehr knapp bemessen und muss verbreitert
werden.

Das Mittelperron 8/9 ist langfristig unterdimensioniert und muss verbreitert
werden.
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Zulaufstrecken
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Abbildung 9: Angebots- und Infrastrukturaus-

bauschritte zwischen Téssmiihle und Winterthur

Hauptbahnhof (Grafik SBB)
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2 Projektorganisation und Vorgehen

2.1  Projektorganisation

Die Tragerschaft des Gesamtprojekts liegt bei der Stadt Winterthur und bei SBB Infra-

struktur. Fur die Entwicklungsplanung haben sie eine kooperative Projektorganisation

gebildet. Der Entscheidungsprozess erfolgt im Rahmen der drei unten aufgefiihrten Gre-
mien. Ziel ist eine vertiefte Bearbeitung des Projekts auf operativer Ebene sowie ein the-
menspezifischer Einbezug der Fachverantwortlichen. Auf strategischer Ebene werden
die Variantenentscheide phasenweise verabschiedet.

Regionaler Masterplan SBEE Stadt Winterthur Kanton Zirich
2 Konzernleitung Grosser Gemeinderat, Stimmvolk Kantonsrat, Stimmvolk
&S| - vincent Ducrot, Vorsitzender der Konzemleitung Investitionsentscheide, Planungsfestiegungen Investitionsentscheide,
= Richtplanfestsetzungen
% Projektoberleitung Stadtrat Regierungsrat
£ | - Retovon Salis, Infrastruktur Netzdimensionierung Investitions- und richtungsweisende Entscheide Investitionsentscheide,
w Aggloprogramm
g
= Regionalkeordinationen SBEB - Kanton - Bund | | Behordendelegation SBB - Stadt ‘ | Halbjahresgespriche Stadt - Kantonsregierung
5]
2
o
% | - Stefan Ganhler, Leiter Netzentwickiung Region Ost Projektsteuerung — Mike Kiinzle, Stadtprasident — Wilhelm Natrup, Kantonsplaner
2 | - Andreas Steiger, Leiter Anlageobjekte Entwicklung — Christa Meier, Bauvorsteherin — Markus Traber, Chef Amt fir Mobilitat
3 | - Jirg Zimmemnann, Infrastrukturplanung Region Ost — Jens Andersen, Stadtbaumeister 1 Stv: Wilfried Anreiter, Leiter
_2 — Bettina Furrer, Leiterin Stadtentwickiung Gesamtverkehr AFM
2 — Peter Gasser, Leiter Tiefbauamt
= — Thomas Niderdst, Leiter Stadtbus
[IT]

- Jurg Zimmermann, Netzentwicklung Region Ost Projektleitung - Nicolas Perrez, Amt fur Stadtebau
] — Daniel Boesch, Netzentwicklung Region Ost Kernteam - Jens Andersen, Stadtbaumeister ATS
2 — Anja Krasselt, Inmobilien Anlageobjekte Entwicklung — Fritz Zollinger, Stadtentwicklung
w Kanton
) — Ekaterina Nozhova, Fachstelle fur Denkmalpflege Fachbegleitgruppe — Stefan Gerber, Stadtbus _ Lucas Schioeth, Raumplanung ARE
& | - Div. Fachstellen SBB & Fachexperten — Herbert Elsener, Verkehr TBA — Roger Strub, Denkmalpflege ARE
b - Armanc!__Bosonnel, PI'EJJ’EK‘E TBA - Maja Held, Denkmalpflege ARE
& — Boris Fliigge, Stadigrin — Matthias Grieder, AFM

— Konstanze Domhardt, Denkmalpfiege AfS _ Christian Vogt, ZWV
— Michael Boogman, Bau AfS !
Bund
Christof Messner, Bundesamt flr Kultur
— Vera Gsell, Kommunikation Immobilien & Infrastruktur Kommunikation — Andreas Friolet, Stv. Informationschef
Externer Support

Projektsupport: Beat Suter, Metron Raumentwicklung AG
Exteme Studien Stadtebau, Freiraum, Verkehr: Team pool Architekten, Studio Vulkan, Basler&Hofmann

Abbildung 10: Projektorganisation Entwicklungspla-
nung Bahnhof Winterthu r
(Grafik SBB, Stadt Winterthur)

Projektsteuerung: Strategische Leitung
Antrage an Exekutiven

Projektleitung : Operative Leitung
Leitung und Koordination Gesamtplanung

Entscheid Kommunikation

Kernteam: Beratung
Vorlagen fir Projektsteuerung und Fachbegleitgruppe

Fachbegleitgruppe: Spiegelung und Fachdiskussion
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Vorgehen mit 4 Phasen

2.2
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Abbildung 11 Projektablauf Entwicklungsplanung ,

(Grafik SBB, Stadt Winterthur)
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Uberblick Phasen
In den Phaseno bis 3b wurden folgende Arbeiten vorgenommen:

Phase 0
- Grundlagen zusammenstellen
- Bewertungsmethodik und Zielsystem der Variantenbeurteilung definieren
- Breiten Variantenfacher methodisch herleiten und entwickeln

Phase 1
- Breiten Variantenfacher analysieren
- Breiten Variantenfacher einengen

Phase 2
- Varianten vertiefen

- Vertiefungsstudien zu relevanten Themenfelder (Stadtebau und Stadtraum,

stadtischer Verkehr, Grundwasser, Aufnahmegebaude auslésen

Phase 3a
- Varianten verfeinern
- vollstéandiger Variantenfacher bewerten
- Strategische Stossrichtung bestimmen

Phase 3 b
- Vertiefungsfragen klaren
- Varianten der strategischen Stossrichtung bewerten
- Mit zwei Bestvarianten abschliessen
- Weiteres Vorgehen definieren
- Abschluss mit zwei Bestvarianten
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Entwicklungsplanung Bahnhof Winterthur | Phase 0 Definition Grundlagen und Methodik,
Entwicklung des Variantenféchers

Phase 0ODefinition Grundlagen und
Methodik , Entwicklung des
Variantenfachers
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3 Grundlagen

3.1 Ubersicht der

Grundlagen

Folgende Grundlagen wurden beriicksichtigt:

Planungsrechtliche und
strategische Grundlagen

Kantonaler Richtplan
Regionaler Richtplan

Agglomerationsprogramme
1. - 3. Generation Winterthur und
Umgebung

Zonenplan Stadt Winterthur

Raumliche Entwicklungsperspektive

Winterthur 2040

Denkmalpflege
Bund
ISOS

Kanton
Denkmalschutzobjekt

Stadt

Inventar schutzwirdiger Bauten
SBB

SBB-Inventar

SBB-Planung
STEP 2035

Ausbau Publikumsanlagen

Zircher S-Bahn 2G

relevante Aspekte fur die Entwicklungsplanung

Eintrédge zu Lindbergtunnel und Guterverkehrsareal Vogelsang

Gebiete mit Gestaltungsplanpflicht
Vogelsangareal liegt in Reservezone

Ziele fur stadtvertragliche Mobilitat 2040 und fir Entwicklungs-
schwerpunkt Gleiskorridor und Hauptbahnhof als Teil des urbanen
Ruckgrats

relevante Aspekte fiir die Entwicklungsplanung

A Aufnahmegebaude

A Ehemaliges Salz-, Korn- und Kaufhaus
A Baugruppe Wartstrasse

C Bahnhofquartier Seite Altstadt

C Gebiet Neuwiesen

Aufnahmegebéaude
Guterschuppen Vogelsang-Areal
Depot West

Guterschuppen Vogelsang-Areal

Aufnahmegebé&ude
Kopfbau Giterschuppen Vogelsang-Areal
Depot West

relevante Aspekte fir die Entwicklungsplanung

Mehrspur Zirichi Winterthur (Bruttenertunnel)
Entflechtungen Téssmuhle bis Winterthur

Verbreiterung Perrons 6/7 und 8/9
Ausbau Personenunterfiihrung Sud

Wendebahnhof
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4 Zielsystem und Bewertungsmethodik

Das vorliegendekonsolidierte Zielsystem baut auf vier Zielgruppen auf, welche die Uber-
geordneten Planungsgrundlagen beriicksichtigen und auf den Ergebnissen der Testpla-
nung aufbauen. Es bildet die zentrale Grundlage fiir die Variantenuntersuchung und die

Auswahl der Varianten.

A Bahn

B stadtische Mobilitat

C  Quartiere und Stadtraume

D  Wirtschaftlichkeit

Die vier Zielgruppen sind in 18 Zielkriterien unterteilt (Al bis A4, B1 bis B4, C1 bis C6

D1 bis D4).

4.1  Zielbeschreibung Bahn

Ziel

A1l Optimiertes
Verkehrsregime

A2 Effiziente Produktion Per-
sonenverkehr

A Bahn

A3 Zweckmassige
Produktion Guter-
verkehr und Instand-
haltung Infrastruktur

A4 Benutzerfreundliche Publi-
kumsanlagen

Beschreibung Ziel

Die Gleistopologie ermdglicht in allen Planungshorizonten fle-
xible Angebots- und Fahrplanstrukturen sowie die stabile Pro-
duktionsdurchfiihrung. Dies funktioniert mit konfliktfreien,
schnellen und gleichzeitigen Fahrten aus allen Korridoren zu
und ab den Perronkanten. Die direkte, umsteigefreie Anbin-
dung des Stadtbahnhofs Griize ist gewahrleistet.

Die Anlage ermdglicht das Starken und Schwachen von
Zugskompositionen sowie den Zugang zu den Abstell- und
Unterhaltsanlagen.

Die Anlagen des Giiterverkehrs (Formationsbahnhof, Freiver-
lad, etc.) sowie der Instandhaltung Infrastruktur lassen sich
entsprechend den Anforderungen dimensionieren und sind
schienen- und strassenseitig zweckmassig angebunden.

Die Publikumsanlagen erlauben die sichere und effiziente Ab-
wicklung der Fahrgaststrome sowie die Einhaltung der Min-
destumsteigezeit (506-Bahm) f ¢r
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4.2

B Stadtische Mobilitat

4.3

C Quartiere und Stadtraume

Ziel

B1 Attraktivitat far
Fussganger und
Umsteigende

B2 Hochwertige
Veloinfrastruktur

B3 Effizienter
Busbetrieb

B4 Bericksichtigung tbrige
Verkehrsformen

Zielbeschreibung stadtische

Ziel

C1 Hochwertiger
Stadtraum
Seite Bahnhofplatz

C2 Hochwertiger
Stadtraum
Seite Rudolfstrasse

C3 Berlicksichtigung Leiter-
konzept und
Quartierstrukturen

C4 Hohe Klima-
Vertraglichkeit und

geringe 6kologische Auswir-
kungen

C5 Potenzial fur Stadt- und
Arealentwicklung

C6 Berlicksichtigung Denk-
malschutz und Stadtbild
(ISOS)

30

Zielbeschreibung stadtische Mobilitat

Beschreibung Ziel

Samtliche Umsteigebeziehungen zwischen Bahn und weite-
ren offentlichen Verkehrstragern (z.B. Bahn - Bus) wie auch
die Fusswege in die Stadt sind kurz, direkt, attraktiv und si-
cher angelegt. Die Zugange sind grossziigig. Samtliche Fuss-
verkehrsbewegungen sollen sicher abgewickelt werden kon-
nen.

Es werden ausreichend Velo-Abstellplatze zur Verfiigung ge-
stellt. Diese zeichnen sich durch eine attraktive Lage und di-
rekte, sichere Zugange von der Stadt (per Velo) und zur Bahn
(zu Fuss) aus. Nur ein geringer Teil der Veloparkplatze soll
oberirdisch als Kurzzeit-Parkplatze angeordnet werden. Bike-
Sharing-Angebote werden mit gesonderten Abstellflachen be-
rucksichtigt.

Es stehen geniigend Verkehrs- und Halteflachen (Bus) fur
den zukunftigen Bedarf zur Verfiigung. Der Busbetrieb wird
durch den Eigenbetrieb und durch Dritte (z.B. Taxi, Anliefe-
rung) moglichst wenig eingeschréankt. Neue Fahrzeugtechno-
logien (z.B. Doppelgelenkbusse, autonom betriebene Klein-
busse, Trambetrieb) werden entsprechend ihrem Ange-
botssegment mitberiicksichtigt.

Die Ubrigen Verkehrsformen, wie Kiss+Ride / Kurzzeitparkie-
rung, Ein-/Aussteigeflachen, Car-Sharing-Parkplatze, Taxi,
Motorrad-Parkplatze etc. werden in Form von Vorhalteflachen
zuriickhaltend eingeplant. Der zentrale Bahnhofbereich bleibt
grundsatzlich autofrei. P+R-Anlagen und weitere Parkie-
rungsanlagen sind im Bahnhof-Perimeter nicht einzuplanen.

Quartiere und Stadtraume

Beschreibung Ziel

Bahnhofplatz als hochwertiger und funktionaler Aufenthalts-
und Verbindungsraum zu Altstadt und Lind-Quartier. Hohe
stadtebauliche Qualitat, identitatsstiftende Bahnhof-Adresse
mit klaren Zugéngen. Hohe Qualitat Verbindungen zum Areal
Roter Turm und Lindspitz / KSW.

Rudolfstrasse als hochwertiger und funktionaler Aufenthalts-
und Verbindungsraum zum Neuwiesen- und Sulzerquartier.
Hohe stadtebauliche Qualitat, identitatsstiftende Bahnhof-Ad-
resse mit klaren Zugéangen.

Grosszugige Quartierverbindungen tber die ganze Lange
des Bahnhofs, breite, gut funktionierende und attraktive
Gleisquerungen (Berucksichtigung Leiterkonzept). Beriick-
sichtigung angrenzende Quartierstrukturen und Sozialraum.

Geringe Beeintrachtigung des kiihlenden Durchluftungskorri-
dors zwischen Lindberg und Tdss. Hohe Klimavertraglichkeit
mit wenigen Hitzeinseln. Insgesamt hohe 6kologische Quali-
tat mit wenigen Eingriffen.

Die gewabhlte Variante ermdglicht eine qualitativ hochwertige
Stadt- und Arealentwicklung an wichtigen Standorten (Bahn-
hofumfeld, Lindareal, Vogelsang Nord, Depot West).

Die Umnutzungen, Umbauten und Abbriiche sind denkmal-
pflegerisch vertraglich. Der Ausbau erlaubt eine gute Integra-
tion der Inventarobjekte in der Stadtstruktur. Die Trennwir-
kung durch Bauwerke und Gebaude ist gering.
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4.4  Zielbeschreibung Wirtschaftlichkeit und Umsetzungsrisiken

Ziel Beschreibung Ziel

D1 Geringe Investitions- und Investitionskosten, bzw. deren Folgekosten fiir den Teil
Investitionsfolgekosten Bahn Bahnausbau, welcher durch den Bund zu finanzieren wére.

D2 Geringe Investitions- und Investitionskosten, bzw. deren Folgekosten fur die stadti-
Investitionsfolgekosten Stadt schen Flachen und Infrastrukturen wie z.B. Freiraume und
Bushof.

D3 Geringe bauliche Eingriffe Der Einfluss der verschiedenen Varianten auf den Immobi-

und Flachenbeanspruchungen lien-Bestand (SBB, Stadt, Dritte) und die entsprechenden
Nutzungen und Entwicklungspotenziale ist gering. Es werden
moglichst wenig private Flachen beansprucht.

D4 Gute Etappierungsmog- Der Ausbau kann etappenweise erfolgen. Jede Etappe erzielt
lichkeiten und geringe Bauein- eine hohe stadtebauliche und verkehrliche Qualitéat. Die Aus-
schrankungen wirkungen auf die Umgebung durch die Zwischenphasen sind

maoglichst gering (Flachenbeanspruchung, Immissionen). Der
Ausbau lasst sich technisch und unter laufendem Betrieb rea-
lisieren.

D Wirtschaftlichkeit und Umsetzungsrisiken

4.5 Bewertungsmethodik

Die 18 Zielkriterien sind mit 63 Messgrossen klaraufgeteilt und werden gleich bewertet.
Die Struktur des Zielsystems erlaubt einzelne Bestandteile zu erfassen undeinzeln zu
bewerten. Mit dem Wertgerist gut, mittel, schlecht wird jede Messgrdsse bewertet. Die
Bewertungsmethodik erlaubt durch die Erfassung von wichtigen Einzelindikatoren eine
integrale Sichtweise und Bewertung. Hierdurch ist keine Aggregierung oder Quantifizie-
rung der Kriterien notwendig .

A11 « Fahrwegmadglichkeiten von Korridor zu Korridor

A12 - Flexibilitdt Perronbelegung (Verkehrsarten, Korridore)

A13 « Durchbindungsmaglichkeiten der S-Bahn-Verbindungen (z B. zum
Stadtbahnhof Grize)

A1 Optimiertes Verkehrsret

A2 Effiziente Produktion A2 - I\-Iog.\ichkeiterj fur Stérken.-’Schwqchen (Dichte Gleisbelegung)
AZ22 - Erreichbarkeit Abstellanlagen Winterthur
AZ23 = Erreichbarkeit Abstell- und Serviceanlagen Oberwinterthur

Personenverkehr

A31 = Verfugbare Flachen
A3 Zweckmassige Produkti p3o . Anpindung Schiene, Errsichbarkeit Giterverkehr
Guterverkehr und Instandhi 533 . Anbindung Schiene, Erreichbarkeit Instandhaltung
Infrastruktur A34 « Anbindung Strasse (G und |H)

A35 - Gegenseitige Behinderung (P, G und IH)

A41 = Kurze Wege von Perron bis Perronabgang

A4 Benutzerfreundliche A42 - Stadtseitige Aussenperrons
Publikumsanlagen A43 = Kurze Wege von Perron zu Perron fur Umsteiger Bahnh-Bahn
Ad4 « Direkte Wege von Perronabgang bis Stadtraum

Abbildung 12 Zielkriterien Albis A4 mit entspre-
chenden Messgréssen,Auszug aus Zielsystem(Gra-
fik Metron)

Das vollstandige Zielsystem mit der Bewertungsmethodik ist in Beilage 1 angehangt.
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5 Entwicklung Variantenfacher

5.1 Vorgangig verworfene Varianten

Ein effizienter offentlicher Verkehr ist entscheidend um die anstehenden Herausforde-
rungen bei der Finanzierung der Schieneninfrastruktur, der Weiterentwicklung des Per-
sonenverkehrs sowie der Wettbewerbsféhigkeit des Guterverkehrs bewaltigen zu kon-
nen. Losungsideen, welche zu einem ineffizienten O\ System fiihren, raumplanerisch
kaum umsetzbar sind oder sich aus technischen Griinden nicht mit vertretbaren finan-
ziellen Mitteln umsetzen lassen, wurden im Variantenfacher nicht beriicksichtigt. Dies
betrifft unter anderem folgende Losungsansétze:

Neubaustrecke zur Umfahrung des Bahnhofs Winterthur

Mit der Idee einer Umfahrung des Bahnhofs Winterthur sollen die Gleis - und Publi-
kumsanlagen entlastet werden. Ein Ausbau des Bahnhofs kdnnte so verhindert oder zu-
mindest zeitlich deutlich nach hinten geschoben werden.

Das Nachfragepotenzial aus den Korridoren Frauenfeldi Romanshorn/Konstanz und
Wil St.Gallen ist jedoch zu gering, als dass sich sowohl Direktverbindungen nach Zirich
mit Umfahrung von Winterthur als auch solche Ziige mit Halt in Winterthur gentigend
auslasten lassen. Mitdem Wegfall der Zlge, welche Winterthur umfahren, wirde sich
fur die Bahnkunden auch die Anzahl der Zugsverbindungen reduzieren, was einem An-
gebotsabbau gleichkommen wirde. Zudem sind rund die Halfte aller Durchfahrenden
im Bahnhof Winterthur Reisende mit Start oder Ziel in den dstlichen Stadtbahnhéfen
von Winterthur (Oberwinterthur, Winterthur Grize, Winterthur Seen). Diese kdnnten
somit nicht auf die Umfahrungslinie verlagert werden, weil der Anschluss einer Umfah-
rungslinie aus baulichen Grinden erst 6stlich von Oberwinterthur und Winterthur
Grize maoglich ist.

Die bauliche Machbarkeit fir den westlichen Anschluss einer Umfahrungslinie im Be-
reich Téssmihle (Portale Briuttenertunnel) ist auf Grund der erforderlichen Entwick-
lungslangen zudem kaum gegeben. DieKosten flr eine Umfahrungslinie Winterthur, die
bauliche Machbarkeit vorausgesetzt, liegen in der Grossenordnung von drei bis vier Mia.
CHF. Ein derartiges System kann nur in Kombination mit einem Tiefbahnhof Win-
terthur den entsprechenden Nutzen bringen. Dieser Lésungsansatz ist als langfristige
Option bei entsprechender Nachfrageentwicklung im Variantenfacher enthalten.

Verschiebung des Bahnhofs Winterthur in den Bereich des heutigen Gu-

terbahnhofs

Mit der Verschiebung des Bahnhofs um 800 bis 900 m Richtun g Vogelsang an den ak-
tuellen Standort des Guterbahnhofs sollen stadtebaulich heikle Erweiterungen am heu-

tigen Standort des Bahnhofs vermieden werden. Zudem wurde sich die Chance bieten,
alle Elemente der Publikumsanlagen den Bedurfnissen entsprechend grosziigig zu di-

mensionieren und das Sulzer-Areal direkt anzubinden.

Insgesamt wird dieser Losungsansatz jedoch von Stadt und SBB stadtraumlich als unge-
nigend beurteilt. Die Wegdistanzen beispielsweise in Richtung Altstadt, Spital oder Mu-
seumsquartier wiirden sich vergréssern. Das Liniennetz von Stadtbus misste grundsétz-
lich unter Berucksichtigung der neuen Bahnhofslage neu konzipiert werden und sowohl
ein Busbahnhof als auch ein neues Aufnahmegebéaude wirden sich nur Gber oder unter
den Gleisen anordnen lassen, lzw. sie waren mit teilweise massiven Eingriffen in beste-
hende Hauserzeilen oder den Strassenraum verbunden.
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Durch die neue Lage weiter westlich kénnen nicht mehr alle notwendigen Entflechtungs-
bauwerke zwischen den Portalen des geplanten Briittenertunnels urd dem Bahnhof re-
alisiert werden. Dies fuhrt dazu, dass auch im stadtrdumlich heiklen Gebiet des heutigen
Bahnhofs Entflechtungsbauwerke notwendig werden. Die Einbindung der Bilacher -Li-
nie lasst sich fur den Guterverkehr nicht zufriedenstellend |6sen. Eine Anpassung des
Bruttenertunnels wiirde ein komplette Neuplanung erfordern und zu entsprechend gros-
sen Verzogerungen fithren. Dadurch entstehen zwischen Ziirich und Winterthur Uber-
lasten, welche nicht termingerecht durch eine entsprechende Angebotssteigerung ve-
hindert werden kdnnen (siehe Kapitel 1.7). Der Bau des neuen Bahnhofs unter laufen-
dem Bahnbetrieb wird als sehr herausfordernd beurteilt. Schlussendlich fehlen Ersat z-
standorte fur die betriebsnotwendigen Anlagen fur die Abstellung der Reiseziige, fur die
Funktionen des Guterverkehrs sowie fur die Instandhaltung, resp. die Suche nach neuen
Standorten birgt sehr grosse finanzielle und raumplanerische Risiken.

Tieferlegun g des ganzen Personenbahnhofs

Im Rahmen der Testplanung Gleisraum wurde die Variante «Reiterbahnhof» unter-
sucht. Diese Idee verfolgt folgenden Ansatz: Der ganze Personenbahnhof wird um ca.
acht Meter tiefer gelegt und teilweise Uberdeckt. Die Zircher- und die Wilflingerstrasse
qgueren die Bahnlinie neu auf Stadtniveau anstatt mit einer Unterfihrung. Da die Ab-
stellgleise im Norden des Personenbahnhofs kein Gefélle aufweisen dirfen, wiirden sie
ebenfalls abgesenkt. Dadurch kann der heutige Gleisraun auf Stadtebene einer neuen
Nutzung zugefihrt werden.

F¢r den Gegterverkehr i st eine maximale Stei gl
Da die Strecke Richtung Ostschweiz bereits ei
nen die acht Meter Hohendifferenz aus dem tiefer gelegten Bahnhof bis nach Oberwin-

terthur, bzw. Winterthur Griize gar nicht bewaltigt werden. Der Guterverkehr misste

somit auf einer anderen Linie durch Winterthur gefihrt und die ganze Guterlogistik neu

organisiert werden. Weiter werden die Rampenbauwerke in den tiefergelegten Bahnhof

als massiver Einschnitt in den Stadtraum und somit als stark stérend wahrgenommen.

Zudem waére die Erreichbarkeit der Gleisanlagen im Guterbahnhof stark eingeschrénkt.

Dieser Ansatz wurde daher im weiteren Verlauf der Testplanung Gleisraum nicht mehr
weiterverfolgt.
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5.2 Aufbau des Variantenfachers

In nachfolgender Abbildung 13sind die vier Entwicklungsraume aufgefihrt, in welchen
Massnahmen flur den Ausbau des Bahnhofs denkbar sind:

Achse Rudolfstrasse

Achse Aufnahmegebaude
Heutiges Bahnbetriebsgebiet
Areal Vogelsang Nord
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, s Areal Vogelsang Nord

Abbildung 13: Entwicklungsraume um den Bahnhof
Winterthur (Grafik Team Stéadtebau)

Jede Variante beinhaltet eine Massnahme in einem der Entwicklungsrdume oder be-
schreibt eine Kombination mehrerer Massnahmen in unterschiedlichen Entwicklungs-
rdumen. Sie wird mit einer dreistelligen Nummer XYZ bezeichnet:

X: Ordnungsnummer fiir die Raumausd ehnung auf der Seite Rudolfstrasse

Y: Ordnungsnummer fur die Raumausdehnung auf der Seite Aufnahmegebéude

Z: Ordnungsnummer fir die Raumausdehnung in der Vertikalen Uber/unter dem
heutigen Bahnbetriebsgebiet, bzw. im Areal Vogelsand Nord

Die komplette Ubersicht der Raumausdehnung aller Varianten ist in Anhang 2 a sche-
matisch abgebildet (Zusammenstellung SBB) und in Anhang 2b rdumlich in Plan, Quer-
schnitt und axonometrisch dargestellt (Zusammenstellung Team Stadebau).
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Raumausdehnung Seite Rudolfstrasse:
Ordnungs- [Ausdehnung Beschreibung
nummer X
NG 8 Aktuelle Raumsituation im Jahr 2019/20:
£ A Das Mittelperron 4/5 ist auch langfristig ausreichend bemessen
] o s 7 . A Das Mittelperron 6/7 ist langfristig sehr knapp bemessen und muss
& | verbreitert werden
= sa— A Das Mittelperron 8/9 ist langfristig unterdimensioniert und muss verbreitert
\ werden
1xx ‘ A Keine Erweiterung des Bahnbetriebsgebietes
8 7 6 5 A Heutiger Querschnitt Rudolfstrasse bleibt bestehen
R — A Perronverbreiterungen Gleise 6i 8, R¢ckbau Gleis 9, Aussenperron Gleis 8
A Gleise 3i 6 sowie Perrons 3 und 4/5 in heutiger Lage
-371 0 Meter —>‘
2XX A Erweiterung des Bahnbetriebsgebietes um rund 4i 7 Meter bis zur seit
9 8 7 6 Langem definierten Interessenslinie (ohne PU-Zug®? nge)
[ ==X 1~ ~— |A Reduzierter Querschnitt Rudolfstrasse
S A Neue Zug? nge zur PU Nord ber¢cksichtigen die Interessenslinie bereits
+ 477 Meter A Perronverbreiterungen Gleise 6i 9
A Gleise 3i 6 sowie Perrons 3 und 4/5 in heutiger Lage
3Xx A Erweiterung des Bahnbetriebsgebietes um rund 14i 17 Meter (inkl. PU-
6 Zug@nge)
~ ~—~r— |A Neue Platzsituation infolge notwendigem Abbruch der ersten H2 userzeile
A Perronverbreiterungen Gleise 6i 9
A Neubau Gleis 10 mit Aussenperron
A Gleise 3i 6 sowie Perrons 3 und 4/5 in heutiger Lage
Abbildung 14: Raumausdehnung Seite Rudolfstrasse
(Grafik SBB)
Raumausdehnung Seite Aufnahmegebaude:
Ordnungs- |Ausdehnung Beschreibung
nummer Y
X1x /\ A Keine Anpassungen auf Seite Aufnahmegeb? ude
Aufnahme:- A Gleis 3 bleibt erstes Durchfahrgleis
6 s . 3 ¢ A Gleise 1 und 2 bleiben als Wendegleise bestehen
. o JHeutige Anlage A 7 Durchfahrgleise (wie heute)
gebaude
X2X A Neues Durchfahrgleis 2 in der Achse des heutigen Gleises 1
A Abbruch oder Auskernung des Aufnahmegeb? udes und des
Stadttorgeb? udes
6 5 43 2 A Neuer Mittelperron Gleise 2/3
o ds s 1 L [A R¢ckbau heutige Wendegleise 1 und 2
—— +7 Meter
X3X A Neues Durchfahrgleis 2 in der Achse des heutigen Gleises 1
A Abbruch oder Auskernung des Aufnahmegeb? udes und des
Stadttorgeb?udes
6 5 43 2 A Neuer Aussenperron Gleis 2, Einzelperron Gleis 3
< B T — [A R¢ckbau heutige Wendegleise 1 und 2
— + 11 Meter
X4x A Zwei zus® tzliche Durchfahrgleise in der Achse des heutigen Gleises 1
(Gleis 2 neu) und in neuer Achse Gleis 0 (Gleis 1 neu)
A R¢ckbau heutige Wendegleise 1 und 2
65 43 21 A Abbruch oder Anhebung des Aufnahmegeb? udes
L [ les I Ll [ T

+ 17 Meter

A Abbruch der ganzen H2 userzeile (Coop, Stadttorgeb? ude, Stellwerk 1 & 2)
A Neuer Mittelperron Gleise 2/3 und Hausperron Gleis 1 neu

Abbildung 15 Raumausdehnung Seite Aufnahmege-
b&ude (Grafik SBB)
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Raumausdehnung bei Varianten mit Schiebung aller Gleisachsen:

Ordnungs-
nummer XY

Ausdehnung

Beschreibung

45x

A Marginale Anpassungen des Bahnbetriebsgebietes auf Seite Rudolfstrasse
A Heutiger Querschnitt Rudolfstrasse bleibt ungefe hr bestehen

A Perronverbreiterungen Gleise 6i 9

A Gleise 3i 6 sowie Perrons 3 und 4/5 werden in Richtung AG verschoben

A Gleis 3 bleibt erstes Durchfahrgleis

A Perron 3 reicht durch die Torbogen des AG®& bis in das Geb? udeinnere

A Anpassungen am EG des Stadttorgeb? udes f¢r das Perron 3 erforderlich
A Aufhebung des Wendegleises 2

A Gleis 1 bleibt als Wendegleis bestehen

A 7 Durchfahrgleise (wie heute)

55x

A Erweiterung des Bahnbetriebsgebietes um rund 10i 14 Meter (inkl. PU-
Zug@nge) auf Seite Rudolfstrasse

Enge Raumsituation entlang der ersten H2 userzeile

Neubau Gleis 10 mit Aussenperron

Perronverbreiterungen Gleise 6i 9

Gleise 3i 6 sowie Perrons 3 und 4/5 werden in Richtung AG verschoben
Perron 3 bleibt erstes Durchfahrgleis

Perron 3 reicht durch die Torbogen des AG& bis in das Geb? udeinnere
Anpassungen am EG des Stadttorgeb® udes f¢r das Perron 3 erforderlich
A Aufhebung des Wendegleises 2

A Gleis 1 kann als Wendegleis bestehen bleiben

A 8 Durchfahrgleise (+1 gegen¢ber heute)

T o T o To Io To

66x

A Erweiterung des Bahnbetriebsgebietes um rund 4i 8 Meter (inkl. PU-
Zug@nge) auf Seite Rudolfstrasse

A Neubau Gleis 10 mit Aussenperron

A Perronverbreiterungen Gleise 6i 9

A Gleise 3i 9 sowie Perrons 3, 4/5, 6/7 und 8/9 werden in Richtung AG
verschoben

A Aussenperron 3 wird so platziert, dass die Geb? ude Stellwerk 1+2 und
Coop bestehen bleiben k° nnen

A Abbruch oder Auskernung des AG& und des Stadttorgeb? udes

A R¢ckbau heutige Wendegleise 1 und 2

A 8 Durchfahrgleise (+1 gegen¢ber heute)

Abbildung 16:

Raumausdehnung bei Varianten mit

Schiebung aller Gleisachsen (Grafik SBB)

Raumausdehnung in die Héhe:

Ordnungs- |Ausdehnung Beschreibung
nummer Z
XX2 A Definitiver 3 bis 4-gleisiger Wendebahnhof in Hochlage ¢ber den heutigen
Perrongleisen mit Zufahrtsrampe Vorbahnhof
Xx4 A 2-gleisiger Hochbahnhof f¢r die Schaffhauser-Linie mit Zufahrtsrampen
Vorbahnhof und Banane
Gleisanordnung auf Stadtebene abh? ngig von Variante
XX7 A 4 bis 5-gleisiger Hochbahnhof f¢r die St. Galler-Linie mit Zufahrtsrampen
Vorbahnhof und Schwalmenacker
Gleisanordnung auf Stadtebene abh? ngig von Variante

Abbildung 17 Raumausdehnung in die Hohe

(Grafik SBB)
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Raumausdehnung in die Tiefe:

Ordnungs- |Ausdehnung Beschreibung
nummer Z
Xxx3 A Definitiver 3 bis 4-gleisiger Wendebahnhof in Tieflage unter den heutigen
naa Geisanordnung auf Sadiebene abhtngigvon variame | | Perrongleisen mit Zufahrtsrampe Vorbahnhof
xx5 A 2-gleisiger Tiefbahnhof f¢r die Schaffhauser-Linie mit Zufahrtsrampen
XX6 Vorbahnhof und Banane
XX8 A 4 bis 5-gleisiger Tiefbahnhof f¢r die St. Galler-Linie mit Zufahrtsrampen
Vorbahnhof und Schwalmenacker
XX9 utrame- A 5-gleisiger Tiefoahnhof f¢r den Fernverkehr mit Zufahrtsrampe Vorbahnhof
. und unterirdischer Linienf¢hrung bis ° stlich von Oberwinterthur und Hegi
Abbildung 18: Raumausdehnung in die Tiefe
(Grafik SBB)
Raumausdehnung im Areal Vogelsang Nord:
Ordnungs- [Ausdehnung
nummer Z
xx0 . |A Keine zus?tzlichen definitiven Ausbaumassnahmen
=5 ———|A 2 bis 3-gleisiger Wendebahnhof Vogelsang Nord (Bereich des
- G terschuppens) w2 hrend der Bauzeit von Perronverbreiterungen und
- G q neuen Durchfahrgleisen (R¢.ckbau nach Bauende)
] A Anschliessend steht der Bereich des provisorischen Wendebahnhofs
- vorbeh? Itlich der weiteren Ausbauschritte f¢r eine Dritthutzung zur
Verf¢gung (f¢r das restliche Areal Vogelsang Nord gelten andere
Rahmenbedinungen)
xx1 A Definitiver 3-gleisiger Wendebahnhof Vogelsang Nord (Bereich des

=== Rampe Projekt Briitienertunnel

=== Zufahrtsrampe Wendebahnhof
———  Zufahrtsbereich Wendebahnhof
D mit 320 m F

G¢terschuppens)

Keine Drittnutzung auf Stadtebene im Bereich des Wendebahnhofs
Bei gleichzeitiger Realisierung kann eine Dritthutzung ¢ber dem
Wendebahnhof in Betracht gezogen werden

Abbildung 19: Raumausdehnung im Areal Vogelsang

Nord (Grafik SBB)

37




Entwicklungsplanung Bahnhof Winterthur | Entwicklung Variantenfacher

38

Durch die verschiedenen Kombinationsmdglichkeiten von Massnahmen in den unter-
schiedlichen Entwicklungsraumen entstehen wie in Abbildung 20 dargestellt theoretisch
150 verschiedene Varianten.

) Seite Aufnahmegeb?® ude
Varianten-
gruppen
X1xX X2X X3X X4x X5x X6X
110 120 130 140
1xx bis bis bis bis
119 129 139 149
210 220 230 240
2XX bis bis bis bis
o 219 229 239 249
)
@
5 3xx
2
3
=] 450
[0 AXX bis
Q 459
‘©
n 550
5xx bis
559
660
BXX bis
669

Abbildung 20: Vollstandige Kombinatorik Va rian-

tenfacher (Grafik SBB)

Unter Beriicksichtigung der in Kapitel 5.3 aufgefluhrten verkehrlichen Anforderungen
werden alle Kombinationsméglichkeiten bezlglich ihrer Erfullung der verkehrlichen

Anforderungen beurteilt.

Die Ubersicht der verkehrlichen Anforderungen und der Entwic klungspfade aller Vari-

antengruppen ist in Beilage 3 angehéangt.
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5.3 Verkehrliche Anforderungen in den Zeithorizonten

Um die Verkehrsmengen und Angebotsqualitaten in den verschiedenen Zeithorizonten
gemassAbbildung 6 produzieren zu kénnen, miissen die Varianten minimale verkehrli-
che Anforderungen sowohl fiir den Horizont 2 als auch fiir den Horizont 3 erfiillen damit

sie aufwartskompatibel sind und in den Facher der zielfilhrenden Varianten aufgenom-
men werden kénnen.

Minimale verkehrliche Anforderung fiir den Zeithorizont 2 (Perronver-

breiterungen)

Die minimalen verkehrlichen Anforderungen ergeben sich aus dem Angebot des STEP
AS 2035 nach Inbetriebnahme des Briittenertunnels:

- Es sind weiterhin mindestens sieben Durchfahrgleise auf Stadtebene erforder-
lich, um die halbstiindlichen Durchbindungen in alle Korridore nérdlich und
Ostlich des Bahnhofs Winterthur gewéhrleisten zu kénnen.

- Definitive Wendegleise als Ersatz fur bestehende Durchfahrgleise auf Stadtebene
sind in diesem Horizont nicht zielfihrend, weil dadurch die halbstindlichen
Durchbindungen von STEP AS 2035 wieder aufgehoben werden muissten.

- Wendegleise stehen in diesem Horizont lediglich als Provisorien wéhrend der
Bauzeit der Perronverbreiterungen zur Diskussion.

- Eine Reduktion der bestehenden sieben Durchfahrgleise auf Stadtebene erfor-
dert in diesem Zeithorizont mindestens einen dreigleisigen Durchgangsbahnhof
in Hoch - oder Tieflage.

Aus den verkehrlichen Anforderungen lasst sich folgender minimaler Infrastrukturbe-
darf fur den Horizont 2 ableiten:

Sechs Durchgangsgleise auf Stadtebene + drei Durchgangsgleise in Hoch -
oder Tieflage fir alle Zuige Richtung Winterthur Griize I St.Gallen/ T Tosstal

oder

Sechs Durchgangsgleise auf Stadtebene + vier Durchgangsgleise in Tieflage
fur alle Fernverkehrsziige Richtung St.Gallen und Romanshorn/Konstanz

oder

Sieben Durchgangs (gleise auf Stadtebene

Minimale verkehrliche Anforderung fur den Zeithorizont 3 (Zielbild Ent-

wick lungsplanung)

Die minimalen verkehrlichen Anforderungen ergeben sich aus den Angebotsvorstellun-
gen der Vision der Zircher S-Bahn 2. Generation (2G):

- Die Vision der S-Bahn 2G unterscheidet die beiden angebotsseitigen Zielbilder
des integralen Durchbindens und des partiellen Wendens.

- Fur das Zielbild des integralen Durchbindens sind im Zeithorizont 3 acht Durch-
fahrgleise auf Stadtebene erforderlich.

- Dies bedingt entweder den Bau eines zusatzlichen Perrongleises auf Stadtebene
oder mindestens einen zweigleisigen Hoch oder Tiefbahnhof fur die Schaffhau-
ser-Linie.
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- Fir das Zielbild des partiellen Wendens sind im Zeithorizont 3 sieben Durch-
fahrgleise auf Stadtebene sowie ein Wendebahnhof mit mindestens drei Wende-
gleisen erforderlich.

- Eine Reduktion der bestehenden sieben Durchfahrgleise auf Stadtebene erfor-
dert in diesem Zeithorizont mindestens einen viergleisigen Durchgangsbahnhof
in Hoch - oder Tieflage.

Aus den verkehrlichen Anforderungen lésst sich folgender minimaler Infrastrukturbe-
darf fir den Horizont 3 ableiten:

Sechs Durchgangsgleise auf Stadtebene + vier Durchgangsgleise in Tieflage
fur alle Zuige Richtung Winterthur Griize I St.Gallen/ i Tosstal

oder

Sechs Durchgangsgleise auf Stadtebene + fiinf Durchgangsgleise in Tieflage
fur alle Fernverkehrsziige Richtung St.Gallen und Romanshorn/Konstanz

oder
Sieben Durchgangs gleise auf Stadtebene + drei Wendegleise in Hoch - oder
Tieflage oder im Areal Vogelsang No rd

oder

Sieben Durchgangs (gleise auf Stadtebene + zwei Durchgangsgleise in Hoch -
oder Tieflage fir alle Ziige Richtung Schaffhausen

oder

Acht Durchgangsgleise auf Stadtebene
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6 Ubersicht der zielfiihrenden
Varianten

In der Kombinatorik aller méglichen Varianten erfillt ein Grossteil der Varianten die
verkehrlichen Anforderungen nicht i n allen Horizonten oder sie Ubertreffen diese teil-
weise deutlich. Insgesamt umfasst der Variantenfacher nach dem ersten Reduktions-
schritt noch 33 zielfiihrende Varianten. Nachfolgende Abbildung 21 zeigt die méglichen
Etappierungsschritte dieser Varianten Gber den Horizont 2 (H2) zum Horizont 3 (H3)
auf.

Gloms 2-8 A

(Gloso 28 M + SH Hoch

Glaion 22 A+ &4 Tial
TR

Glosa 310 1

g K
8 <
1 3
il

Abbildung 21: Ubersicht Variantenfacher aufgeteilt
nach sechsgleisig,siebengleisig und achtgleisig ober-
irdisch (Grafik SBB)

(Glowo 2-0 M
(Glose 254
[Glose 3-10N
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7 Einengung Variantenfacher

Die zu untersuchenden Varianten lassen sich in drei Hauptgruppen mit sechs, sieben
oder acht durchgehenden ebenerdigen Gleisen unterteilen.

Abbildung 22: 3D Visualisierung Variante mit
6 Gleisen (Grafik Team Stadtebau)

Abbildung 23: 3D Visualisierung Variante mit
7 Gleisen (Grafik Team Stadtebau)

Abbildung 24: 3D Visualisierung Variante mit
8 Gleisen (Grafik Team Stadtebau)

Die sechsgleisigen Varianten haben den schmals-
ten Bahnhofquerschnitt, bedingen aber bereits im Ho-
rizont 2 (Perronverbreiterungen) einen ergénzenden
Hoch- oder Tiefbahnhof mit vier Gleisen.

Die siebengleisigen Varianten weisen bedingt durch
die notwendigen Perronverbreiterungen der Gleise
6/7 und 8/9 einen grosseren Querschnitt aus als
heute. Sie sind nur in Kombination mit einem langfris-
tigen Wendebahnhof (beim Guterschuppen Vogel-
sang oder in Hoch- oder Tieflage beim bestehenden
Bahnhof) oder mit einem zweigleisigen Durchgangs-
bahnhof in Hoch- oder Tieflage fir die Schaffhauserli-
nie moglich. Diese Gruppe lasst sich in zwei Unter-
gruppen aufteilen:
i Heutige Gleise 3 bis 9: Beibehalt der heutigen
Gleise
T Gleise 2 bis 8: Riickbau Gleis 9 mit neuem Gleis 2
als Ersatz

Die achtgleisigen Varianten haben den breitesten
Querschnitt und sind nur mit starken Eingriffen mog-
lich, entweder auf Seite Rudolfstrasse oder auf Seite
Bahnhofplatz.
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7.1 Rahmenbedingungen fur die Publikumsanlagen

Die Publikumsanlagen in den Bahnhdfen missen, die von der Branche und den Behor-
den formulierten Grundséatze und Standards einhalten, damit sie das langfristig zu er-
wartende Personenaufkommen sicher und zuverlassig bewéltigen kénnen. In der Pla-
nung sind daher spezifische Verfahren und Ablaufe sowie Methoden und Vorgaben fiir
die Dimensionierung der Publikumsanlagen zu bericksichtigen. Dies fuhrt dazu, dass
fur die Varianten der Entwicklungsplanung Bahnhof Winterthur gewisse Rahmenbedin-
gungen einzuhalten sind.

Die Querschnitte im Bereich der Strassenunterfihrungen Zircherstrasse und Wiilflin-
gerstrasse haben nur einen sehr beschrankten Spielraum beztiglich Anzahl und Anord-
nung der Gleisachsen. Direkte Perronzugange aus diesen beiden Unterfihrungen wir-
den breitere Perrons an deren Enden erfordern, damit die entsprechenden Sicherheits-
vorgaben erfullt werden kénnen. Dafir misste das Gleisfeld verbreitert und somit be-
nachbarte Bauten abgebrochen werden. Zudem wirden die Strassenunterfihrungen
langer werden und sich die Zufahrtsrampen in stadtrdumlich heikle Zonen verschieben.

Als Fazit lasst sich daher feststellen, dass an den Enden der Mittelperrons keine direkten
Zugange moglich sind. Der mdgliche Bereich fiur Perronzugéange (Treppen, Rampen,
Lifte) zu den Mittelperrons besc hréankt sich wie in Abbildung 25 ersichtlich auch lang-
fristig ungefahr auf den Perimeter der heutigen ausseren Aufgéange aus der Personenun-
terfihrungen Sid und Nord.
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Abbildung 25: Mdglicher Bereich fir die Perronzu-
gange (Grafik SBB)

Der Bereich moglicher Querachsen mit Perronzugangen lasst sich in erster Naherung
beziglich Anordnung und Anzahl relativ frei konzipieren. Allféllige direkte Erschli es-
sungen aus den Unterfihrungen Zircher- und Wilflingerstrasse missen als Transfer-

zonen unter den Bahnhofgleisen bis zu den mdéglichen Bereichen von Querachsen mit
Perronzugéangen zu den Mittelperrons ausgebildet werden. In Abbildung 26 sind die ent-

sprechenden Zonen grafisch dargestellt.
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Abbildung 26: Mdglicher Bereich fiir Querachsen
und Transferzonen (Grafik SBB)
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im Perimeter des Bahnhofs

8 Vertiefungen Stadtebau, Stadtverkehr
und Eingriffe im Perimeter des
Bahnhofs

8.1 Grossrdumiger  Betrachtungsperimeter

Fur die stufengerechte Vergleichbarkeit der Varianten wurden ausgewahlte Fragestel-
lungen vertieft untersucht. So wurde eine grossrdumigere Betrachtung der Stadt- und
Arealentwicklungen im Umfeld des Bahnhofgebiets vorgenommen und das stadtebauli-
che Potenzial des Areals Vogelsang Nord untersucht. Aus verkehrlicher Sicht wurden die
Veloftihrung und -parkierung und die Anforderungen an einen Mobilitatshub vertieft.
Fur die Einschatzung der Entwicklung des Buskonzepts rund um den Bahnhof wurden
unterschiedliche Szenarien ausgearbeitet. Als weitere Themen wurden die Herausforde-
rung des Grundwasserspiegelsfir den Bau eines Tiefbahnhofs und die denkmalpflege-
rischen sowie bau- und bahntechnischen Fragen zum Einbezug des Aufnahmegebéaudes
und zum Erhalt des Giterschuppens untersucht.

8.2  Abschéatzung der zukinftigen raumlichen Entwicklung

Im Umfeld des Bahnhofs sind in den néchsten Jahren grosse bauliche Entwicklungen
geplant oder absehbar.Nachfolgend wird eingegangen aufdie geplanten Entwicklungen
im Umfeld Bahnhof-Nord und im Sulzer-Areal sudwestlich vom Bahnhof, sowie die Aus-
wirkungen der baulichen Entwicklung auf der Zunahme von Fussgangerstromen.

8.3  Geplante Entwicklungen im Umfeld Bahnhof Nord

Abbildung 27: Entwicklungen im Umfeld Bahnhof
Nord (Visualisierung Stadt Winterthur)

An der Nordwestseite des Bahnhofs, an der Wilflingerstrassebaut die SBBbis 2023 ein
neues Logistikzentrum und eine Velostation. Und auf der gegeniuberliegenden Seite am
Gleis entsteht bis 2025 das neue Gebaude Stellwerk 2 der SBB, mit Wohnungen, Blros
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sowie Retail- und Gastronomieflachen im Erdgeschosssowie einer Erweiterung der be-
stehenden Velostation Stellwerk im Untergeschoss

Direkt am Gleis an der Kreuzung SchaffhauserstrasseWulf lingerstrasse plant die SISKA
Immobilien AG ein Hochhausprojekt mit Gestaltungsplan.

Fur eine Arealentwicklung auf dem Gleisdreieck des Lindareal s fihrte SBB Immobilien
zusammen mit der Stadt 2020 i 2021 eine Testplanung durch, auf deren Basis nun ein
Gestaltungsplan entwickelt wird. Kiinftig sollen Neubauten die denkmalgeschitzten his-
torischen Lokremisen und Bahnbetriebsgebauden erganzen und eineFussgangerlriicke
zum Bahnfusswegsoll das Arealund das Kantonsspital besser Richtung Bahnhof anbin-
den.

Beim Kantonsspital wird bis 202 1 das neuezehnstdckige Bettenhaus als Ersatz fir das
abzubrechende Hochhaus fertiggestellt. Die weiteren langfristigen Ausbauetappen des
Spitals werden vom Kanton im Rahmen der laufenden Masterplanung und mit einem
Gestaltungsplan festgelegt

Ebensorealisiert der Kanton bis 2024 einen flinfstockigen Neubau des Bezirksgebaudes
fir Staatsanwaltschaft und Geféangnis im Inneren Lind zwischen Gleis und Herman -
Gotz-Strasse

8.4 Sulzer areal

In den vergangenen 20 Jahrenhat sich das Sulzerareal siidwestlich vom Bahnhof zu ei-
nem lebendigen und vielfaltig genutzten urbanen Stadtteil entwickelt. Und diese dyna-
mische Entwicklung geht in den néchsten Jahren noch weiter.

In der Lokstadt, im Areal der friiheren Schweizerischen Lokomotiv - und Maschinenfab-
rik,, entsteht bis 2025 Raum fir Uber tausend Bewohnerinnen und Bewohner sowie fur
mehrere hundert Arbeitspléatze in verschiedenen Neubauten, darunter ein hundert Me-
ter Hochhaus, und in umgenutzten historischen Industrie hallen.

Auch die grossedenkmalgeschitzte ehemalige SulzerGiessereihalle Nr. 53 wird in den
nachsten Jahren umgenutzt mit einer Konzert- und Eventhalle, mit Horsalen der ZHAW
und mit Gastronomieangeboten.
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8.5 Entwicklung der Fussgangerstréme

P

Abbildung 28: Entwicklung der Fussgangerstrome
(Grafik Team Stadtebau)

Mit der fortschreitenden baulichen Entwicklung im Umfeld des Bahnhofs ist eine mar-
kante Zunahme der Fussgangerstromeinsbesondere vom Norden und vom Stden her
absehbar. Dies zeigt auchdie Analysevon Basler Hofmann im Rahmen der verkehrlichen
Vertiefungsstudie. Dies hat zur Folge, dass die kopfseitigen Zugédnge zum Bahnbf von
Norden und Suden her an Bedeutung gewinnen. Der kinftige Bahnhof braucht somit
eine vierseitige Ausrichtung mit mdglichst direkten Zugangen zu den Perrons von allen
Seiten her.

8.6  Stadtebauliche s Potenzial Areal Vogelsang

Mit dem Wendebahnhof ergeben sich neue Enwicklungsspielraume fir das Areal Vo-
gelsang Nord. Bereits in der Testplanung 2017ist klargeworden, dass dieses Areal ein
hohes stadtebauliches Potenzial aufweist. Es hat sich auch gezeigt, dass eine neue Fuss-
gangerbricke Richtung Sulzerareal eine wichtige Voraussetzung fir diese Arealentwick-
lung ist. Das damit angebundene Depot West auf Seite Sulzerarealmit der geschitzen
Lokremise kénnte als Gegenpolzu Verdichtung auf Seite Vogelsang zu einem innerstad-
tischen Freiraum, Kultur - und Begegnungsort umgenutzt werden.
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Das SBBGrundstiick auf dem Vogelsangarealliegt heute in der Reservezone. Bevor eine
Immobilienentwicklung stattfinden kann, muss das Areal ei ngezont werden. Und fur das
Depot West, das auch der SBB gehdrt, besteht eine Gestaltungsplanpflicht.

Abbildung 29: Analyse Areal Vogelsang Nord(Gra-
fik Team Stadtebay

Stadtraumliche Aspekte Areal Vogelsang Nord

Das Team Stadtebauvon Pool, Studio Vulkan und Basler & Hofmann hat die stadtrdum-
lichen Aspekte und das stadtebauliche Potenzial des Areals Vogelsang Nord (Variante
definitiver Wendebahnhof) in verschiedenen Varianten typologisch untersucht. Der
Freiverlad, die Etappierbarkeit und die Erschliessung wurden dabei bertcksichtigt.

e el

Abbildung 30: Stadtraumliche Aspekte Areal Vogel-
sang Nord (Grafik Team Stadtebau

Die geschiitzteGebaudezeile von Salzhaus, Kafhaus und Kornhaus (ISOS-Objekt, kom-
munales I nventarobjekt) kann als starker Identitatsanker in diesem Areal erhalten blei-

ben. Der ebenfalls geschiitzteGuterschuppen (kantonales Inventarobjekt) mussdagegen
fur einen definitiven Wendebahnhof weichen.
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Uber dem neuen Wendebahnhof ist eine Uberbauung moglich. Das erste Geschoss (iber
den Gleisen kdnnte auch als Verteilebene und Zugang zu den Perrons dienen unddirekt
an die neue Fussgéangerhriicke zum Sulzerarealangebundenwerden.

Gleisfeld Perron 1... wrnemennenDis 3 Weitere Nutzflachen Freiverlad Vogelsangstrasse

Abbildung 31 Querschnitt stadtebauliche
Variantenskizze mit Volliiberdeckung
Freiverlad, Blick Richtung Norden
(Grafik C. Wackerlin)

Sudlich des Salzhauses, bei der Arealzufahrt von der Unteren Vogelsangstrasse konnte
einneuergestaltet er Freiraum (neuer ASalzhausplatzo) entstehen
Fussgangerbriicke.

Es wurden verschiedene stadtebauliche Entwicklungsszenarien skizziert, um das Spekt-
rum an baulichen Entwicklungsméglichkeiten typologisch auszuloten. Denkbar sind z.B.
ebenso eine lineare Fortsetzung der heutigen Gebaudezeilen, wie auch eine flachige
Uberbauung liber dem heutigen Freiverlad oder eine Entwicklung mit Punktbauten ent-
lang des Hangfusses. Auch unterschiedliche Hohenentwicklungen sind denkbar, z.B. mit
einem gezielt gesetzten Hochhaus auf Seite Bahnhof oder auf Seite WylandbriickeDie
Bauhthen missenim landschaftlichen Kontext mit dem Hangfuss Heiligberg und dem
geltenden Aussichtsschutzentwickelt werden.

Abbildung 32: Untersuchte stadtebauliche Typolo-
gien fir die Arealentwicklung (Grafik Team Stadte-
bau)

Eine teilweise oder vollstandige Uberdeckung der Zufahrt zum Freiverlad fiir eine zu-
satzliche Nutzung auf der Ebene derUnteren Vogelsangstrasseist prinzipiell m dglich.
Sie musste im Etappierungsablauf vor der Erstellung der Gleise zum Wendebahnhof er-
stellt werden. Dieser Deckel kdnnte mit Hochbauten tberbaut, als Parking fur Velo- und
Autos oder als zusatzlicher Freiraum genutzt werden. Die Notwendigkeit einer Uberde-
ckung an sich ist projektabhéngig und bedarf zwingend einer weiteren stadtebaulichen
und rAumlichen Prifung.

Die Nutzung des Freiverlads und Giterumschlags zur Bahnund dessen strassenseitige
Zufahrt muss dabei langfristig gesichert bleiben.
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Fussgangerbriicke  Areal Vogelsang Nord 7 Depot West

Die neue Fussgangerbriickezwischen Areal Vogelsang und Sulzeraeal ist eine fehlende
Sprosseund damit ein wichtiges Element im Leiterkonzept Stadtmitte . Sie ist einewe-
sentliche Voraussetzungfir die Erschliessung des kirnftigen Wendebahnhofs vom Sul-
zerareal her. Die Briicke fiihrt direkt zu den Zugangstreppen Uber den neuen Perrons
und ins Arealinnere. Sie leistet damit einen wesentlichen Beitrag zur Verlagerung der
Personenstrome und Entlastung der Engstelle beim Bahnmeisterweg beim Kesselhaus
Mdglich wére auch einedirekte Anbindung an die Untere Vogelsangstrasse.

Denkbar wére auch eine kombinierte Briicke fir den Fuss- und Veloverkehr. Diese héatte
eine aufwandigere Konstruktion mit breiterem Querschnitt und langere Rampenbau-
werke zur Folge. Aus heutiger Sicht ist eine neue Veloverbindung in diesem Bereich nicht
zweckmassig da die bestehenden Gleisquerungen via Wyladbriicke und Unterflihrung

Zurcherstrasse schon engmaschig genug sindund aufwandige Rampenbauwerke nétig
wirden. Diese Frage sollte jedoch vertieft im Rahmen der weiteren Arealentwicklung

gepruft werden.
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Abbildung 33: Studie Fussgangerbriuckezum Areal
Vogelsang Nord (Grafik Team Stadtebau
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Abbildung 34: Studie Briickenvariante fiir Fuss- und
Veloverkehr mit Anbindung Untere Vogelsan-
gstrasse(Grafik Team Stadtebay

Fazit

Die Untersuchungen zeigen, dass da Areal ein grosses stddtebauliches Potenzial auf-
weist. Unterschiedliche Bauentwicklungen sind denkbar. Die Kombination mit dem
Freiverlad inkl. City -Logistik ist grundséatzlich moglich, der Giterumschlag kann geldst
werden. Die Anbindung des Areals ist von zentraler Bedeutung, vor allem Richtung
Bahnhofplatz (neue Zugangsrampe)und Richtung Sulzerareal (neue Briicke) und die
Anbindung an die obere Ebene der Unteren Vogelsangstrasse.

Das bestgeeignete Entwicklungsszenario ist in einem nachgelagerten Entwicklungspro-
zessmit einer Testplanung unter Federfiihrung SBB Immobilien und mit Einbezug der
Stadt herzuleiten.
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8.7  Velo fuhrung Rudolfstrasse

Velohauptroute  Rudolfstrasse

Uber die Rudolfstrasse fiihrt eine im regionalen Richtplan als geplant eingetragene Ve-
loroute (Velohauptroute von Tdss Richtung Veltheim). Ab Herbst 2021 wird diese Velo-
route nebst der wichtigen Verbindung von Tdss Richtung Veltheim auch die neue Velo-
qguerung der Personenunterfiihrung Nord anbinden. Mit der Neugestaltung der Ru-
dolfstrasse ab 2022 wird die Rudolfstrasse zur Begegnungszone (T20);Velo- und Fuss-
verkehr sowie die Anlieferung werden dann grundséatzlich im Mischverkehr gefuihrt (mit

informeller Verkehrstrennung in drei Korridoren: Vorzone / Fussgangerkorridor /

Baumreihe 1 Treppenaufgange / Rampeni Velokorridor mit Erschliessung) . Der Raum
entlang der Rudolfstrasse ist schon heute dicht besetzt mit verschiedenen Nutzungen.
Dies hat sich in der vertieften Untersuchung bestatigt. Mit der prognostizierten Zu-
nahme der Bahnpassagiere undPersonenstromewird die Rudolfstrasse in Zukunft noch
deutlich starker beansprucht werden. Eine gewisse Entlastungwiirde bei allen Varianten
der neu postulierte Kopfzugang vom Kesselhausplatz zur Personenunterfuhrung Sud
schaffen, mit dem ein Teil der Bahnpassagiere direkt zu den Perrons geleitet werden
kénnte.

Wenn die Rudolfstrasse schmaéler wirde, kénnte siedie heutigen funktionalen und ge-
stalterischen Anforderungen jedoch auch mit neuem Kopfzugang nicht mehr gleicher-
massen erfillen. Die Velohauptroute in der Rudolfstrasse wiirde bei allen Varianten, in
denen die Rudolfstrasse bis zur Interessenlinie SBB oder darliber hinaus verschmaélert
wird, zum Opfer fallen, die Rudolfstrasse ware fir Velos nur nochim Schritttempo als
Zufahrt fur die Liegenschaften befahrbar. Die Verbindung Téssi Veltheim wie auch die
Anbindung zur Veloquerung miusste auf der ebenfalls im regionalen Richtplan als ge-
plant eingetragenen Veloroute Neuwiesenstrasse stattfinden.

Die grundsétzliche funktionale Machbarkeit einer «Verlegung dieser Velohauptroute »

ware aufgrund des Querschnittes der Neuwiesenstrassegegeben, die KnotenZircher-

/Neuwiesenstrasse, Zircher-/Pionier -/Schitzenstrasse und Waulflinger - / Neuwiesen-

strassesind in Bezug auf diese Veloverbindungen heute jedoch defizitar.Eine Umgestal-

tung dieser Knoten zugunsten des Velos wirde sich bei einer Aufhebung der Ru-
dolfstrasse als Veloroute noch starker aufdrangen, wobei die Schaffung einer in Bezug
auf die Rudolfstrasse vergleichbaren Qualitat aufgrund der Anspriiche von OV und MIV

auf den kantonalen Hauptachsen eine grosse Herausforderung darstellen wirde Fir ge-
wisse Velobeziehungen wiirde die Verlegungauch zu Umwegfahrten fihren und die Zu-

fahrt zur neuen Veloquerung inkl. Velostation Rudolfstrasse wiirde eingeschrankt. Der

verbleibende Engpass entlang des Bahnmeisterwegskdnnte damit jedoch entscharft

werden. Die Verlegung muss auch in Bezug auf die politische Akzeptanz kritisch einge-
schéatzt werden, insb. im Kontext der erstellten Uberdeckung Ziircherstrasse, der sich in

Bau befindenden neuen Veloquerung PU Nord (Rampe 21), der geplanten Aufwertung

der Uberquerung Wiilflingerstrasse und Einflechtung in die Schaffhauserstrasse (Bau-

projekt SISKA). Die sich aktuell in Bau befindende direkte Veloroute Téss i PU Nord -

Schaffhauserstrassei Rosenberg/Veltheim wirde wieder unterbrochen.
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Veloerschliessung

Havptverbindung
Nebenverbindung
Brickenbauvierk
Unterfahrungen
Mischverkehr

Optionen

Cityring / Ausserer Veloring

Abbildung 35: SchemaplanVeloverkehr bei Variante
211(Grafik Team Stadtebay

5 —

Abbildung 36: SkizzeUmgestaltung Knoten Zr-
cherstrasse / Neuwiesenstrasse(Grafik Team Stad-
tebau)

Unterirdische  Veloftihrung Rudolfstrasse

Fur die Varianten, bei denen fiir die Velohauptroute nicht mehr genug Raum vorhanden
ist, wurde als Alternative zu einer «Verlegung» auf die Neuwiesenstrasseein e unterirdi-
scheVelofuhrung in der Rudolfstrasse auf Ebene der Personenunterfiihrungen geprtuift.
Damit wurde auch eine friihere Idee wieder aufgegriffen, die 2013 im Rahmen des Stu-
dienauftrags zur Rudolfstrasse von einem Team vorgeschlagen worden ist Mit ca. 5m
Breite wirde diese Tunnelverbindung im Gegenverkehr im Optimalfall direkt von der
Wailflingerstrasse zur Zircherstrasse fuhren. Sie wirde direkt an die unterirdischen Ve-
lostationen und die Veloquerung der Personenunterfiihrung Nord anschliessen. Die
grundsatzliche Machbarkeit einer Durchbindung bis zur Zircherstrasse konnte aber we-
gendeszu querenden Eulachkanals noch nicht verifiziert werden.
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Von Seiten der Fachbegleitgruppe wurde diese480 m lange Tunnelverbindung fur Ve-
lofahrende als wenig attraktiv eingeschatzt. Fir die Zugange ins Neuwiesenquartier
brauchte es zusatzliche Rampen mit entsprechend grossen stadtebaulichen Einschnit-
ten. Es ergdbensich auch neue Konflikte mit den Fussgangernin der Personenunterfiih-
rung. Diese Lésung weist weiter grosse Fragezeichen auf hinsichtlich der Anschliisse im
Suden und Norden, die Anschlisse an die Gleisquerungen Zircher- und Wiilflin-
gerstrasse sind nicht ausreichend Zudem musste die oberirdische Velozufahrt zu den
Einkaufsladen und weiteren Nutzungen an der Rudolfstrasse weiterhin moglich bleiben.

edln e Fspiry e

A

Abbildung 37: Skizze Velotunnel
Rudolfstrasse (Grafik Team Stadtebay

Fazit

Im Fall einer verschmalerten Rudolfstrasse ware die unterirdische Veloroute eine denk-
bare Option, aber die Konzeption schwierig und die Attraktivitat fir Velofahrende frag-
lich. Das Potenzial fur eine unterirdische Velofiihrung wird weniger fur eine Durch-
fahrtsroute gesehen sondern eherfir die Erschliessung der unterirdischen Velostatio-
nen.

8.8  Veloparkierung und Mobilitatshub

Velo parkierung

Im Zeithorizont de r Entwicklungsplanung Bahnhof bis 2050 wird von einem Bedarf von
rund 106000 Vel oaanmsBahahoflaysfiedangerMvit der intensiveren Nutzung

und Raumausdehnung des kiinftigen Bahnhofs braucht es eine Kombination von zent-
ralen und dezentralen Parkierungslésungen.

Das Tiefbauamt erarbeitet aktuell eine Strategie «Veloparkierung rund um den HB» mit
der Anforderung, die genannten r und. E4dvird
davon ausgegangen, dass rit den projektierten oder im Bau befindlichen neuen Velosta-
tionen (Rudolfstrasse, Esse Stellwerk 2) bis 2030 rund 6'500 ober- und unterirdische
Veloabstellplatze rund um den Bahnhof angebotenwerden kdnnen. Die Erreichung des
Zielwertes des regionalen Richtplans von 7200 Veloabstellplatzen dirfte in diesem Zeit-
horizont jedoch kaum erreichbar sein.

Erganzend zuden aktuell geplanten Velostationen werden kiunftig vor allem an folgen-
den Orten noch weitere Velostationen in Gleisnahe als realistisch erachtet:

- Unter der Rudolf strasse mit direkter Anbindung an eine kiinftig erweiterte PU
Sid (ca. 6007 1 6 0\leabstellplatze)

000
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- Im Areal Vogelsang Nord unter und/ oder tilber dem neuen Wendebahnhof(ca.
500 7 1'000 Veloabstellplatze)

Um das mit dem |l angfristigen Ausbau des Bahnhofs ange:
Veloabstellplatzen zu erreichen, braucht es weitere Anlagen.Zu prifen sind solche ge-

mass der aktuellen Erkenntnisse der Strategie «Veloparkierung rund um den HB» ins-

besondere der Bereich unter den Gleisen und Perrons angrenzenden an die PUS{d, im

Bereich zwischen Altstadt, Stadttor, Coop City und Salzhausplatzund etwas weiter ent-

ferntim Bereich ndrdlich der Altstadt . Die Ausbaustrategie fiir die Veloparkierung Bahn-

hof wird zurzeit durch das Tiefbauamt weiter vertieft.

z n h o 1
Veloerschliessung L
Variante 451 o I [ a

Abbildung 38: Schemaplan Velofuihrung und Ve-
lostationen bei Variante 451. Die mogichen Stand-
orte sind bei Variante 211 identisch. (Grafik Team
Stadtebau)

Eine zentrale Velostation Uber den Gleisen im Bereich des heutigen Parkdecks wurde
aus folgenden Grunden als Zukunftsoption verworfen:

- Fehlende Nutzerfreundlichkeit wegen Hohenuberwindung > 6 m mit langer Zu-
fahrtsrampe (>100 m bei 6% Steigung).

- Die Erschliessung mit Zufahrtsrampe(n) ware aus Platzgriinden vermutlich nur
von Seite Rudolfstrasse moglich

- Notwendige Abgange auf Perrons schranken Kapazitatder Perrons ein.

- Adresse Bahnhof wirde weiterhin vom Dach dominiert ohne Sichtachsen Uber
die Gleise, mit verdecktem Bahnhofgeb&ude auf der Ostseite und fehlendem Ta-
geslicht auf den Perrons.

- Ein Erhalt des heutigen Parkdecksfiir die Umnutzung als Veloparki erung wéare
aufgrund des mit den Perronverbreiterungen und Gleisverschiebungen erforder-
lichen Rlckbaus der Stitzen mit sehr hohen Kosten verbunden. Auch ein Neu-
bau bei laufendem Bahnbetrieb ware sehr teuer.
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Mobilitatshub

Zum Angebot deskiinftigen Mobilitatshu bs Bahnhof Winterthur gehéren neben Stadt-
bus und Veloabstellplatzen auch Angebote fir Taxi, Car-, Bike- und weitere Sharing-An-
gebote sowie das kurzzeitige Parkierenvon Privatautos fur Kiss&Ride, d.h. das Bringen
und Abholen von Bahnpassagieren

Wegen dem Zuwachs der Personenstromeder erhdhten Mobilitatsdichte im Bahnhof -

umfeld und der Anspriiche an die stadtrAumliche Gestaltung («Fussverkehrsteppich»)

um den Hauptbahnhof sind die zentralsten Bereiche dem Fuss und Pendelverkehr vor-

zuenthalten. Bus und Velo sind mdglichst nahe an diesen zentralsten Bereich zu fihren
(unterirdische Velostationen unter dem Fussgéngerbereich sind mdglich), fur Bahn -

Bus-Umesteiger sollen unter Berlicksichtigung der genannten Pramissen weiterhin mog-
lichst kurze Wege erhalten werden. Die Angebote des Mobilitdtshubs miissenjedoch de-
zentraler angeordnet werden, dies betrifft insbesondere Sharing-Angebote, Taxi und

Kiss&Ride. Auch der motorisierte Verkehr ist weit er weg zu halten, um die hohe Mobili-

tatsdichte zu erméglichen.

@ Bahnhof

Pme
L=

Abbildung 39: Raumliche Verteilung der Verkehrs-
trager am Bahnhof, Prinzipskizze (Grafik Stadt Win-
terthur)

Im regionalen Richtplan sind kinftig keine Parkplatze mehr fur Park&Ride, d.h. Lang-
zeitparkplatze fur Bahnpassagiere direkt beim Bahnhof vorgesehen. Gemass stadti-
schem Gesamtverkehrskonzept und der Raumlichen Entwicklungsperspektive Win-
terthur 2040 muss das Stadtzentrum fir den Ausbau des OV undzur Bewaltigung der
wachsenden Personenstromevom MIV entlastet werden. Die gleichen Uberlegungen
gelten auch fir kiinftige autonome Fahrzeuge.

Pendler sollen daher maglichst mit OV und Velo anreisen. Deshalb sollen die heutigen
Parkplatze auf dem Parkdecknach dessen Riickbaunicht ersetzt werden. Fir Kiss&Ride
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und CarSharing stehen Parkplatze in denverschiedenenvorhandenen Parkierungsanla-
gen rund um den Bahnhof zur Verfiigung. Uber der Zufahrt zum Freiverlad im Vogel-
sangareal ware raumlich ein neues Parking mit Zufahrt von der Unteren Vogelsan-
gstrasse madglich, die Zweckmassigkeit ware nachzuweisen.

Erschliessung MIV |
Variante 451
T I 1 8

Abbildung 40: Schema MIV bei Variante 451mit den
Standorten fir Parkierung und Taxi. Die Parkie-
rungsangebotesind bei Variante 211 identisch. (Gra-
fik Team Stadtebay

8.9 Kopfzugange

Mit dem weiteren Wachstum der Personenstréme insbesondere aus den Entwicklungs-
gebieten sudlich im Sulzer- und Vogelsangareal und nordlich beim Kantonsspital, beim
Lindareal und an der Schaffhauserstrasse werden neben den bisherigen Zugangen zum
Bahnhof aus Ost und West auch die Zugange von Nord und Sid wichtiger. Der kiinftige
Bahnhof muss vierseitig entwickelt werden und es braucht von Nord und Sid mdglichst
direkte Zugange zu den Verteilebenen der PUs Nord und Sid.Dabei ist auch die stadt-
raumlich unbefriedigende Situation rund um die Wilflingerstrasse / St. -Georgen-Platz
zu optimieren. Die Machbarkeit solcher Kopfzugange wurden vom Team Stadtebau ver-
tieft untersucht in Phase 3a

8.10 Szenarien Stadtbus am Hauptbahnhof

Die heutige Organisation der Bushaltekanten auf dem Bahnhofplatz, mit den vier Dop-
pelhaltestellen vor dem Untertor , ist mit der Angebotsstrategie Stadtbus 2045/50 (Ein-
satz von Doppelgelenkbussen, gleichzeitige Nutzung der Kante durch zwei bzw. drei Bus-
linien sowie notwendige Haltestelle an der Technikumsstrasse) nicht mehr kompatibel.
Zudem erreichen die Bushaltekanten mit dem erwarteten Zuwachs der Passagiere in ab-
sehbarer Zeitihre Leistungsgrenze.

In Abstimmung mit der Entwicklungsplanung Bahnhof hat die Stadt zusammen mit dem
Verkehrsplanungsbiro mrs verschiedene Entwicklungsszenarien fur den Busbahnhof
untersucht, die auch mit den Ausbauvarianten Bahnhof kompatibel sind.

Untersucht wurde sowohl ein grossraumiger Cityring mit dezentralen Haltestellen rund

um den Bahnhof wie auch verschiedene Szenarien mit neuen Haltestellenlagen am
Bahnhofplatz und an der Technikumsstrasse sowie neuen Linienfihrungen auch tber
die Museumsstrasse. Die verschiedenen Szenarien haben unterschiedliche Vor und
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Nachteile in Bezug auf die Leistungsfahigkeit, die Umsteigebeziehungen, den Komfort
fur die Buspassagiere sowie die verkehrlichen und stadtraumlichen Chancen und Her-
ausforderungen.

Es hat sich gezeigt, dass die untersuchten Szenarien fir kiinftige Bushaltestellen und
Linienfihrungen am Bahnhof alle mit den Ausbauvarianten der Entwicklungsplanung
Bahnhof kompatibel sind. Der Variantenentscheid zur kiinftigen Linienfihrung und
Haltekantenanordnung von Stadtbus kann daher unabhéangig vom Variantenentscheid
Bahnhof erfolgen.

Der Variantenentscheid zum Busahnhof steht jedoch in starker Abhangigkeit zur kunf-
tigen Verkehrsfuhrung in der Innenstadt (u.a. Einbahnregime Museums -/St.Geor-
genstrasse), die zuest noch vertieft untersucht werden muss.

JALaE:

Erschliessung 6V, Skizze, Basis
Vertiefung ‘Bushof HB’

W OV Linienfahrwege

B E m OVLinienfahrwege optional,
gemiiss untersuchten Varianten

Abbildung 41: Untersuchte Szenarien fur kiinftige
Linienfuhrungen Stadtbus (Grafik Pool Architekten)

8.11 Grundwasserproblematik der Varianten mit Tiefbahnhof

Ein moglicher Tiefbahnhof liegt in einem Bereich mit ausgedehntem Grundwasservor-
kommen von mittlerer bis grosse Méachtigkeit. Aufgrund der Lage des bestehenden
Bahnhofs ist nur ein Tiefbahnhof quer zur Fliessrichtung des Grundwasserstroms unter
dem Bahnhof mdglich. Demzufolge ist das Thema Grundwasser zentral in Bezug auf die
Bewilligungsfahigkeit eines Tiefbahnhofs Winterthur. Es gilt allfdlige No-Go 6 s a
wasserschutzrechtlicher Sicht friihzeitig zu erkennen und aufzuzeigen, ob diese Varian-
ten mit entsprechenden Massnahmen zum Gewasserschutz als potentiell bewilligungs-
fahig zu betrachten sind. Berlcksichtigt wurden die relevanten gesetzlichen Vorgaben
wie das Gewdasserschutzgesetz, die Gewdasserschutzverordnungpwie die entsprechen-
den Vorgaben zur Umsetzung des Bundesrechtesm Kanton Zirich. Damit wird mehr
Planungssicherheit fir den Facher an zielfihrenden Varianten erreicht.

Vorhandene Bestandesbauten
Die in Abbildung 42 dargestellten Bestandesbautenwurden fir die Evaluation der Tief-
bahnhofvarianten berlicksichtigt . Sie sind vor allem in Bezug auf die Hohenlage eines
Tiefbahnhofs relevant:

- Bestehender Bahnhof inkl. Personenunterfiihrungen Nord und Sid

- Leitungstunnel Stadtwerk Winterthur

u
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- Unterflhrung Zurcherstrasse

- Durchlass Eulach

- Zulaufkanal Stadt Winterthur

- Unterfihrung Wiulflingerstrasse
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Abbildung 42: Massgebende Bestandesbauter{Gra-
fik Basler & Hofmann AG)

Geologie und Hydrogeologie

Winterthur liegt im Molassebecken des Mittellandes, welches heute grdsstenteils durch
Moranenmaterial verschuttet ist. Der Boden im Studienperimeter oberhalb der Morane
ist von einer 20 bis 30 m machtigen, gut durchlassigen Schotterschicht (Eulachtal-
Schotter) bedeckt. Der Mittelwasserspiegel (MW) liegt auf ca. 420 m 0. M, d.h. der
Eulachtal-Schotter ist ab einer Tiefe von ca. 20 m ab OK Terrain grundwasserfihrend.
Der Hochwasserspiegel (HW) liegt 4 m dartber bei ca. 424 m 4. M. Die Fliessrichtung
verlauft entlang des Eulachschottertals in nordwestlicher Richtung und damit quer zum
bestehenden Bahnhof. Die effektive GrundwasserFliessgeschwindigkeit unter der An-
nahme von 20% durchflusswirksamer Porositat liegt bei ca. 0.3 - 3.5 m/Tag. Das Gefalle
der Grundwasseroberflache (MW und HW) betragt im Bereich des Bahnhofs ca. 5 6 a .
Die Schichtabfolgen sowie Angaben zum Grundwasserspiegel sind inAbbildung 43 er-
sichtlich.
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Abbildung 43: Geologie und Hydrogeologie (Grafik
Basler & Hofmann AG)

K onstruktive Annahmen
Zur Abschatzung des raumlichen Platzbedarfs fir einenviergleisigen Tiefbahnhof wer-
den die Referenzprojekte Durchmesserlinie Zirich Abschnitt 2, Bahnhof Léwenstrasse
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(realisiert) sowie der Tiefbahnhof Luzern (Vorprojekt) herangezogen. Bei beiden Refe-
renzprojekten betragt die Héhe des Perrongeschosses rund 10 mDie Verteilebene zwi-
schen den beiden Perrongeschossen des ebenerdigen Bahnhofs und des Tiefbahnhofs
weist eine Hohe von rund 6 m aus. Die Breite eines viergleisigen Tiefbahnhofs betragt
rund Breite 45 m (siehe Abbildung 44). Die Lange des Bahnhofes ist durch die vorgege-
bene Perronlange von 420 m gegeben.

Abbildung 44: Schnitt Referenzprojekt Tiefbahnhof
Luzern (Grafik Basler & Hofmann AG)

Alternative Losungen mit bergméannischem Vortrieb nehmen aufgrund des kreis- oder
hufeisenformigen Profils gegeniiber den Tagbauldsungeninsbesondere in der Hbéhe
mehr Platz in Anspruch. Die zusétzliche Bauhdheim Vergleich zu einem Rechteckprofil
einer Tagbaulésung betragt rund 6 m.

Variantenfacher fur die Lage des Tiefbahnhofs

Integration der Bestandesbauten in das Bauwerk des Tiefbahnhofs
(massgebend ist die Unterfshrung Z¢rcherstrasse)

Bauwerk des Tiefbahnhofs im Abstand von 2 Metern unterhalb der tiefsten Bestandesbauten
Bauwerk des Tiefbahnhofs unterhalb des Grundwassertr? gers
Bauwerk des Tiefbahnhofs am Rand des Grundwassertr2 gers

Abbildung 45: Variantenfacher fur die Lage des Tief-
bahnhofs (Grafik SBB)
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Bestvariante mit Integration der Bestandesbauten
P jbens ot J prowegtineg i W

=

Nord
% i iz Aeanal Stadt ———— ot —— == 1 —— ratchn AufGlrgmn
Woterthur %" Verteileb gration
- o Bestandesba oz 7m s
s : i - ¥ .
ot $

=i

INERSAEE). SESEREERESS SRas

ot s pensne ]
420m \\\\__

Abbildung 46: Bestvariante mit Integration der Be-
standesbauten (Grafik Basler & Hofmann AG)

Die Variante mit Integration der Bestandesbauten weist die minimalsten Beeintrachti-
gungen fur das Grundwasser auf.

Daflr werden grosse Behinderungen bei Strasse und Bahn wahrend der Bauphasen in
Kauf genommen.

Bauvorgang in Deckelbauweise
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Abbildung 47: Bauvorgang in Deckelbauweise(Gra-
fik Basler & Hofmann AG)

Das Hauptbauwerk des Tiefbahnhofs befindet sich vollstandig Uber dem mittleren
Grundwasserspiegel. Dank Kombination von Schlitzwand - und Spundwandbauweise
verbleiben unterhalb des mittleren Grundwasserspiegels nur Schlitzwandscheiben in
Fliessrichtung des Grundwassers im Abstand der Stitzenreihen des Tiefbahnhofs.

Bewilligungsféhigkeit nach Gewéasserschutzrecht
Gewasserschutzverordnung des Bundes:
- Grundsatzlich keine Einbauten unter dem mittleren Grundwasserspiegel.

- Ausnahmen sind in begrindeten Fallen bewilligungsféhig, soweit sie die Durch-
flusskapazitat des Grundwassers im unbeeinflussten Zustand um hdchstens 10
Prozent vermindern.
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Bei der Bestvariante mit Integration der Bestandesbauten reduzieren die verbleibenden
Elemente unterhalb des mittleren Grundwasserspiegels dessenDurchflusskapazitat um
weniger als 10 Prozent.

Vollzugspraxis des Kantons Ziirich:
- Abgestitzt auf das Bundesrecht.

- Kompensationsmassnahmen fiur die Gewéhrleistung des Abflusses bei Hochst-
wasserstand.

- Ausnahmen fiir Einbauten unter den mittleren Grundwasserspiegel nur bei
Nachweis der Standortgebundenheit.

Art und Umfang von Kompensationsmassnahmen kdnnen bei der allfalligen Projek-
tumsetzung eines Tiefbahnhofs im dannzumaligen Zeitpunkt in Zusammenarbeit mit
den AWEL des Kantons Zurich entwickelt und bestimmt werden.

Nach Abschluss des Studienberichts wurden die Resultate dem AWEL vorgestellt und
zur Information abgegeben. Das AWEL stitzt die in der Studie gezogenen Schlussfolge-
rungen fur die aktuelle Planungsphase.

Schlussfolgerung en

Die Vertiefungsstudie bestétigt, dass es unter Inkaufnahme von erheblichen Einschran-
kungen wahrend der Bauzeit moglich ist, einen Tiefbahnhof zu realisieren, der nach heu-
tiger Gesetzgebung bezlglich Gewasserschutz bewilligungsfahig ist.

Fur die aktuelle Planungsphase kdnnen Varianten mit einem Tiefbahnhof weiterhin in
Betracht gezogen werden.

8.12 Temporarer und definitiver ~ Wendebahnhof
Beim Wendebahnhof Vogelsang ist klar zu unterscheiden zwischen einer temporaren
Bauhilfsmassnahme (Provisorium wahrend der Bauphasen; vgl. Bauprovisorium Sihl-

post Zurich) und einer langfristigen definitiven Variante.

Zweigleisiger Wendebahnhof als Bauprovisoriu m
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Abbildung 48: Temporarer Wendebahnhof (Grafik
SBB)

Fur den temporéaren Wendebahnhof, welcher als Provisorium wahrend der Bauzeit dient
(Zeithorizont 2 Perronverbreiterungen) reicht ein zweigleisiger Wendebahnhof. Dieser
funktio niert ohne den Abbruch der Gebaudezeilen Salzhaus und Giterschuppen Die
beiden Gleise werden mittig angeordnet mit jeweils einem Aussenperron.

- Einzelne Vorbauten des Guterschuppens(Laderampen und Zufahrt UG) missen
temporar entfernt werden.
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- Die Perrons sind sehr knapp dimensioniert, aber fiir ein befristetes Bauproviso-
rium tolerabel.

- Ein temporéarer Rickbau der Holzvorbauten am Salzhaus wirde die Situation
weiter entscharfen.

Definitiver dreigleisiger Wendebahnhof
Fir einen definitive n Wendebahnhof (Zeithorizont 3 Zielbild der Entwicklungsplanung )
sind drei Perrongleise sowie der Abbruchdes Giterschuppens notwendig.

Im definitiven Wendebahnhof verkehren die von Zurich her in Winterthur endenden S -
Bahnen (2 Halbstundentakte gemass Visia der Zurcher S-Bahn 2G). Somit benutzen
den Wendebahnhof nur etwa 10i 15% aller Ein- und Aussteiger des Bahnhofs Win-
terthur. Davon steigen hdchstens 10% auf einen anderen Zug im Bahnhof Winterthur
um. Die Mehrheit gelangt zu Fuss, per Velo oder mit dem Bus zum Ziel (oder Quelle)
innerhalb der Stadt Winterthur.

8.13 Eingriffe im Aufnahmegebaude

Im zielfUhrenden Variantenfacher gemass Kapitel6 gibt es zahlreiche Lésungsansatze,
welche Anpassungen imdenkmalgeschitzten Aufnahmegebaude mit unterschiedlicher
Eingriffstiefe erfordern.

Tragstruktur und Anpralllasten

Die Tragstruktur des Aufnahmegebéudes ist sehr feingliedrig und engr2umig aufgebaut.
Entsprechend aufwendig und schwierig werden die angestrebten Umbaumassnahmen
sein.

In Bezug auf die Anpralllasten aus dem Bahnverkehr missen blgende Rahmenbedin-
gungen berilcksichtigt werden:

- Alle Einbauten, die n2her als 9.00 m ab der Gleisachse liegen, ngssen auf An-
prall untersucht werden.

- Tragstrukturen, die n2her als 4.00 m ab der Gleisachse liegen, sindgrundsétz-
lich als geschlossene Wand auszubilden.
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8.14 Untersuchter Variantenfacher

Varianten 1/2:  Auskernung des Aufnahmegeb 2 ude s mit Mittelper-

ron/Hausperron
4
Al

-

Abbildung 49: Variante Auskernung des Aufnahme-
geb&udes mit Mittelperron 2/3 (Grafik F. Preisig
AG)
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Variante n 3/4: Verkleinerung des  Aufnahmegeb 2ude s mit Mittelper-
ron /Hausperron
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Abbildung 50: Variante Verkleinerung des Aufnah-
megebaudes mit Mittelperron 2/3 (Grafik F. Preisig
AG)

Variante n 5/6: Galerie im Aufnahmegeb 2 ude mit Mittelperron /Hausper-
ron

1134 | l
1534 170 |

Abbildung 51: Variante Galerie im Aufnahmege-
baude mit Mittelperron 2/3 (Grafik F. Preisig AG)
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Variante 7. Verschiebung des Aufnahmegeb 2udes

h P

SililliiE

Abbildung 52: Variante Verschiebung des Aufnah-
megebaudes mit Mittelperron 2/3 (Grafik F. Preisig
AG)

Variante 8: Anhebung des Aufnahmegeb 2udes
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Abbildung 53: Variante Anhebung des Aufnahmege-
b&udes mit Mittelperron 2/3 (Grafik F. Preisig AG)
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Variante 9: Flhrung von z wei Gleise n durch das Aufnahmegeb  2ude
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Abbildung 54: Variante mit 2 Gleisen innerhalb des
Aufnahmegebaudes(Grafik F. Preisig AG)

Variante 10: Partielle Integration des Perron s 3in das Aufnahmegeb 2ude
und Offnun g der Fassade

/
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7
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Abbildung 55: Variante mit partieller Integration des
Perrons 3 im Aufnahmegebaude (Grafik F. Preisig
AG)
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Technische Machbarkeit

Die technische Machbarkeit konnte bei allen 10 Varianten nachgewiesen werden.
Aus den Erfahrungen im Projekt PU Nord kann gesagt werden, dass die Bausubstanz des
Aufnahmegeb?udes, unter Wahrung der gebiihrenden Sorgfalt, auch grossere Eingriffe
und Unterfangungen zuléasst. Es muss aber davon ausgegangen werden, dass nach Ab-
schluss de Arbeiten das Aufnahmegeb®ude komplett saniert werden muss.

Die Belange des konstruktiven Ingenieurbaus wurden im Rahmen der Machbarkeit
Uberpruft .

Gebaudenutzung

In allen Varianten wird die nutzbare Flache im Aufnahmegeb2ude reduziert. Die Ein-
griffe erfordern Anpassungen und Verschiebungen der technischen Installationen in al-
len Geschossen.Die infolge Anpralllasten erforderlichen durchgehenden Wandkon-
struktionen vermindern auf der Erdgeschossebene die Durchgangigkeit und Durchsich-
ten gegentber heute eheblich.

Bauzeit

Wahrend dem Umbau des Aufnahmegel?udes werden die Belastungenfir die Nutzer
infolge Larm und Ersch ¢ tterung relativ gross sein. Eine durchg®ngige Nutzung ist rea-
listisch betrachtet nicht m ©glich. Je nach Umbauphase ¥ nnen 307 60% des Gel?udes
noch genutzt werden. Bei den Varianten 7 (Verschieben) und 8 (Anheben) wird das Auf-
nahmegel?ude sogar . r |[2ngere Zeit ganz ausser Betrieb genommen werden rassen.

Die Fl2chen f¢r die Baustelleneinrichtungen und die Baulogistik werden bei allen Vari-
anten rund um das Gel?ude angeordnet werden m¢ ssen.Das fuihrt im Bereich des Bahn-
hofplatzes und der Zugange zu den PU Sid und Nord zu erheblichen Behinderungen.

Schlussfolgerungen

Die Vertiefungsstudie bestatigt, dass es unter Inkaufnahme von erheblichen Einschran-
kungen wahrend der Bauzeit technisch mdglich ist, die Gleis- und Perronanlagen Rich-
tung Aufnahmegebaude zu schieben.

Eine umfassende und abschliessende Beurteilung, insbesondere mit Berticksichtigung
der denkmalpflegerischen Aspekte kannerst mit weiteren, wesentlich detaillierteren Ab-
klarungen erfolgen.
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9 Kostenannahmen pro Variante

Far samtliche Varianten des zielflihrenden Variantenfachers wurden in der Phase 1 die
Kosten auf Stufe Globalkostenschatzungerhoben.

Es zeigt sich sehr deutlich, dass alle Varianten mit Hoch oder Tiefbahnhéfen Investiti-
onskosten von Uber 2 Mia. CHF auslésen. Die achtgleisigen Varianten auf Stadtebene
bewegen sich zwischen 0.5 bis 1.0 MiaCHF. Das Gleiche gilt fiir die Varianten mit defi-
nitivem Wendebahnhof Vogelsang. Einzig die Variante 211 (Perronverbreiterungen auf
Seite Rudolfstrasse und Wendebahnhof Vogelsang) liegt etwas unter 0.5 MiaCHF.
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Abbildung 56: Kostenannahmen pro Variante in
Mio. CHF (Grafik SBB)
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Phase 3aBewertung der Varianten und
Festlegung der strategischen
Stossrichtung
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10 Bewertung vollstandiger
Variantenfacher

10.1 Durchfiihrung Bewertung

Big Picture Bewertungsprozess
Der Bewertungsprozessder Varianten erfolgte in mehrere Etappen:

Phase 0: i

Phase 1: 1

Phase 2: 1

Phase 3a: 1

Phase 3b: 1

Vom Kernteam der Stadt und SBB wurde das Zielsystem mit 18 Krite-
rien und 63 Messgrdssen entwickelt.

Der breite Variantenfacher mit allen theoretisch méglichen Varianten
wurde entwickelt.

Anhand der verkehrlichen Anforderungen wurden die nicht zielfihren-
den Varianten ausgeschlossen und der Variantenfacher auf 33 zielfiih-
rende Varianten reduziert.

In einer ersten Beurteilungsrunde wurden auf Basis ausgewahlter Be-
wertungskriterien eine erste Einschétzung der Varianten vorgenom-
men. Dies ermoglichte es zu erkennen, zu welchen Themen noch Ver-
tiefungsstudien vorgenommen werden missen damit eine aussagekraf:
tige Bewertung aller Varianten méglich ist.

Vertiefungsstudien in acht relevanten Themenfeldern wurden gestar-
tet.

Alle 33 Varianten werden mit den Erkenntnissen aus den Vertiefungs-
studien verfeinert und konkretisiert. Somit lasst sich fir jede Variante
mit jedem Kriterium bewerten.

Auf Basis der vollstdndigen Bewertung aller 33 Varianten wird die stra-
tegische Stossrichtung bestimmt. Sie wird von der Projektsteuerung
sowie der Geschéftsleitung SBB Infrastruktur genehmigt.

Die Bestvarianten aus Phase 3a werden punktuell weiter vertieft.
Auf Grund dieser zuséatzlichen Vertiefungen erfolgt die Wahl der Best-
varianten.

Entwicklung Zielsystemund Erarbeitung von

Messgrossen

Vertiefungsstudien

Bewertung aller Varianten &

Definition der theoretisch Stossrichtungsentscheid
moglichen Varianten

* Y 2019 > ¢ > ¢ 2020 ) ¢

Varianteneinschétzung auf
Basis ausgewabhlter Kriterien

Reduktion Varianten anhand Konkretisierung der Varianten
verkehrlicher Anforderungen und Darstellung im Stadtraum

* Meilenstein ohne Reduktion der Varianten

* Meilenstein mit Reduktion der Varianten

Abbildung 57: Big Picture Bewertungsprozess(Gra-

fik SBB)

*2021

Wahl der Bestvarianten und
Definition weiteres Vorgehen
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Bewertungsprozess
Die Bewertung aller Varianten des zielfiihrenden Variantenfachers erfolgt in einer Kom-
bination von Detailbewertung und gesamtheitlicher Betrachtung.

Top-down
Stadtsche Mobllitat Gesamtheitliche Betrachtung
= Optimiertes Verkehrsregime = Attraktivitat fur Fussganger und Umsteigende der Varianten
= Effiziente Produktion Personenverkehr * Hochwertige Veloinfrastruktur
= Zweckmassige Produktion Guterverkehr und = Effizienter Busbetrieb
Instandhaltung Infrastruktur = Beriicksichtigung ibrige Verkehrsformen
= Benutzerfreundliche Publikumsanlagen ‘

Bewertungskriterien ' Variantenwahl

= Geringe Investitions- und
Investitionsfolgekosten Bahn

Stadtraum Seite Bahnhofplatz
Stadtraum Seite Rudolfstrasse

. e - = = Geringe Investitions- und
ie:‘ucl:(s:lchtlgl.;ng Llen:':k:nzipluw Ql{a:l:arsuul:‘turen et el akebes (i = ik
* Hohe Klimavertraglichkeit und geringe 6kologische . ) L b
Auswirklungen A ety g = Geringe bauliche Eingriffe und Flachenbeanspruchungen
= Potenzial fir Stadt- und Arealentwicklung = Gute Etappierungsmaglicheiten und geringe

Buttom-Up

. ) Baueinschrankung
= Beriicksichtigung Denkmalschutz und Staditbild (ISOS)

Quartiere und Stadtraume Wirtschaftlichkeit und Umsetzungsrisiken

Beurteilung einzelner
Massnahmen in den
Entwicklungsrdaumen

Abbildung 58: Bewertungsprozess
(Grafik SBB)

Bewertungstabelle n

Die vollstandigen Plane und Bewertungstabellen fir den breiten und engen Varianten-
facher sind in den Beilagen 5 und 8 angehangt.
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Bewertungsbeispiel

117 Hochbahnhof fiir die St.Galler-Linie

Einschrankungen in den Fahrméglichkeiten fiir den Giiterverkehr Richtung St.Gallen (da nicht

Al in Hochbahnheof)

Al2 Flexibilitat in der Perronbelegung eingeschrankt durch Auftellung des Bahnhofs auf zwei
A1 Optimiertes Verkehrsregime Ebenen.

A13 Sehr gute Durchbindungsmaglichkeiten fir S-Bahnen (22 S-Bahnen pro Stunde und Richtung)

B1 Attraktivitét fir Fussgénger und 812

Umsteigende B13 Atirakliver durch breiteren Guerschnitt R

B14 Erkennbarkeit der Zugange ahnlich wie heute

I B11 Guie Umsteigebeziehungen, da "kompakter” Bahnhof

. CB1 Keine Eingriffe im AG

. CB2  keine Eingriffe im Guterschuppen & Ensemble Salzhaus
C6 Berlicksichtigung Denkmalschutz
und Stadtbild (lsos) . CB3  keine Eingriffe in der Rudolfstrasse

Rampenbauwerke zum Hochbahnhof beidseifig (u_a. liber Lindstrasse hinweg) sowie

o4 Unterguerung Schwal ¥er-Oberwinterthur b Stadtbild stark negativ.

. D41 Keine Etappierungsmaglichkeit

I D42  Massive Betriebseinschrankungen wahrend Bauphasen

D4 Gute Etappierungsméoglicheiten und
geringe Baueinschrankung . D43 Hohes Potential fiir kommerzielle Nutzungen auf Verteilsbene

-
-

I = schiecht ung fur Ziegros-
2 = mittel e Messgrossen,
3=gut stand

4 = fUr alle Bahnhofsvarianten gleich
umsetzbar (Variante neutral)
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10.2 Bewertung aller Varianten
Beurteilung Raumausdehnung Seite Rudolfstrasse

1xx Der Querschnitt der Rudolfstrasse bleibt mindestens gleich gross. Das dusserste
Perron schliesst direkt an die Rudolfstrasse an, was stadtraumlich interessant ist.

2xx Die Ausdehnung der verbreiterten Perron 6/7 und 8/9 geht bis zur Interessenslinie
Rudolfstrasse. Die Funktionen des Strassenraums, die Erschliessungund die stadtraum-
liche Attraktiv itat werden dadurch gegentiber dem Zustand nach Fertigstellung der PU
Nord eingeschrankt. Die Velohauptroute muss aus der Rudolfstrasseverlegt werden.

3xx Die Varianten mit einem zusatzlichen Gleis auf Seite Rudolfstrasse l6sen einemmas-
siven Eingriff in die Stadtstruktur zwischen Zircherstrasse und Wilflingerstrasse aus
Die Varianten werden verworfen.

Var. |Ausdehnung Starken Schwachen
heute % --- (heutige Anlage) --- (heutige Anlage)
§ 8 7 6 5
= | —1 —1 —
P 1
Ixx A Attraktiver durch breiteren Querschnitt, weil A Ersatz Gleis 9 an anderem Ort notwendig
Zug?nge Rudolfstrasse innerhalb
8 7 6 5 :
Perronbereich angeordnet werden
= 1~ ~—| AMehr Spielraum f¢r Mobilit? tsfunktionen
A Direkte Wege in den Stadtraum ab Gleis 8
-31 0 Meter —|
2xx 9 8 7 6 5 ARaum durch Interessenlinie gesichert. A Verlegung Velohauptroute notwendig
| APU Nord und weitere Infrastrukturen nicht A Gestaltungsspielraum im Strassenraum
PN | | e | | Ve e\ H B a
tangiert eingeschr? nkt
+ 41 7 Meter <+——
3XXx A Alle Gleise auf Stadtebene bahnbetrieblich mit |A Abriss H2 userzeile Rudolfstrasse m
Vorteilen. (Eigentum Dritter, kommunale U
65 A Keine Angriffe im AG / G¢terschuppen Inventarobjekte, ISOS) =~
P~ i A Abbruch LEA
A Verlegung Velohauptroute notwendig

Abbildung 60: Beurteilung Raumausdehnung Seite
Rudolfstrasse (Grafik SBB)
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Beurteilung Raumausdehnung Seite Aufnahmegebaude

78

x1x Diese Varianten haben keine Eingriffe ins Aufnahmegeb&aude und sind beztiglich
Denkmalpflege positiv zu bewerten.

x2x Es ist im Aufnahmegebaude und im Stadttor eine durchgehende Anprallwand mit
massiver Trennwirkung und Sichtbehinderung notwendig. Die Gleise 1 und 2 missen
aufgehoben werden Die Varianten werden verworfen.

x3x Diese Varianten fihren zu einem mittleren Eingriff ins Aufnahmegeb&aude . Der
Ubergang vom Perronbereich in das Aufnahmegebaudeerfolgt mit Stiitzen. Die Gleise 1
und 2 missen aufgehoben werden. Bahnbetrieblich haben diese Varianten deshalb
grosse Nachteile.Zwischen Coop-Gebaude und Salzhausplatz ergeben sich entlang des
Perrons sehr beengte Verhéltnisse.

x4x Der Eingriff in das Aufnahmegeb&ude ist derart gross, dass ein Abbruch in Erwé-
gung gezogen werden muss. Auch die Gbrigen Gebaude von Coop bis Stellwerk 2 missen
abgebrochen werden.Die Varianten werden verworfen.

Var. |[Ausdehnung Starken Schw?chen
x1x AKeine Eingriffe im AG
v AKein Verlust an Retail-FI2chen im AG
6 5 4 3 Heutige Anlage
——1 \ — Seite Aufnahme-
gebaude
X2X A Gemeinsames Perron Gleis 2/3 A Eingriffe in AG und Stadttor :
A Raumbedarf Seite AG etwas kleiner AF¢r Anprallschutz durchgehende Wand"
scheibe im AG und Stadttor =
65 43 2 Trennwirkung zur Stadt
! 1 = A Verlust an Retail-Fl2chen im AG
L +7Mete A Verlust Gleis 1 und 2
Xx3X A Direkte Wege in den Stadtraum ab Gleis 2 A Eingriffe in AG und Stadttor
A Seite Stadt durchl? ssige St¢tzenreihen aber AVerlust an Retail-FI2 chen
keine durchgehende Wand A Verlust Gleis 1 und 2
65 43 2 A Eingeengte Situation im s¢dlichen Bereich
| - Bahnhofplatz (Coop, Salzhausplatz)
—— + 11 Meter
X4x A Direkte Wege in den Stadtraum ab Gleis 1 A Massiver Eingriff oder gar Abbruch ACU
A Alle Gleise auf Stadtebene bieten A Abbruch ganzer H2 userzeile Seite
6 s . s — bahnbetriebliche Vorteile (Flexibilit? t Bahnhofplatz (Stellwerk | und I, Coop
. , . . . . Gleisbelegung, Erreichbarkeit Abstell- und und Stadttor)
Unterhaltsanlagen) A Verlust Gleis 1 und 2
+ 17 Meter

Abbildung 61: Beurteilung Raumausdehnung Seite
Aufnahmegebé&ude (Grafik SBB)
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Beurteilung Schiebung aller Gleis - und Perronachsen

45x Die Gleisachsen mit den verbreiterten Perronanlagen werden so eingemittet, dass
das Perron 3 zur Hélfte ins Aufnahmegeb&due integriert werden kann. Die Eingriffe im
Aufnahmegebaude sind nicht so gross, da kein Gleis durch das Aufnahmegebaude fihrt,
sondern nur das Perron. Die Nachteile sind eine langere Bauzeit vonrund einem Jahr-
zehnt fir die integrale Verschiebung aller Gleis- und Perronachsen sowie der beidseitig
angrenzenden Weichenbereiche.

55x DieseWeiterentwicklung der Variante n 45x hat die bahnbetrieblichen Vorteile einer
achtgleisigen Variante, jedoch eine sehr lange Bauzeit mit grossen Eingiffen. Die Ru-
dolfstrasse wird massiv verschmalert. Die verkehrliche und stadtrdumliche Funktion ist
nicht mehr gewabhrleistet. Die Variante n werden verworfen.

66x Der Versuch, die Varianten 55x so einzumitten, dass sie auf beiden Bahnhofseiten
einen minimalen Spielraum zulassen fuhrt zu einer Kumulation der Eingriffstiefen auf
beiden Seiten. Die Bauzeitist sehr lang.

Abbildung 62: Beurteilung Schiebung aller Gleis-
und Perronachsen (Grafik SBB)































































































































