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Zusammenfassung 
Ausgangslage und Zielsetzungen  
Das vorliegende Steuerungs- und Dosierungskonzept konkretisiert für die Achsen Rö-
mer-/  Frauenfelder-/  Stadlerstrasse einerseits die im städtischen Gesamtverkehrskon-
zept entwickelte Idee der ÖV-Hochleistungskorridore und andererseits ist sie eine Ant-
wort auf das in der Motion «Mehr freie Fahrt für den Bus in Winterthur» in Aussicht 
gestellte Steuerungs- und Dosierungskonzept. Das Konzept stellt eine Ergänzung zum 
Steuerungs- und Dosierungskonzept für die Achsen Zürcher-, Wülflinger -, Technikum-, 
St. Galler- und Tösstalstrasse dar, welches 2017 vom Gemeinderat verabschiedet wurde 
und sich in der Umsetzung befindet. 

In der vorliegenden Planungsstudie werden Lösungsansätze für die Achsen Rö-
mer-/  Frauenfelder-/  Stadlerstrasse aufgezeigt, welche insbesondere den öffentlichen 
Verkehr (ÖV) besser bevorzugen sollen. Das Steuerungs- und Dosierungskonzept hat ein 
langfristiges funktionierendes Verkehrsnetz für alle Verkehrsteilnehme nde und eine 
hohe Betriebsstabilität für den ÖV als Ziel. Die Knoten sollen so konzipiert werden, dass 
der ÖV eine hohe Priorisierung erfährt. Gleichzeitig verfolgt das Konzept als Ziel, nur 
eine verträgliche Verkehrsmenge ins Zentrum einfahren zu lassen. 

Vorgehen  
Methodisch erfolgte im Rahmen der Planungsstudie eine Detailanalyse des heutigen 
Verkehrsnetzes und der Verkehrsabläufe. So wurden Stausituationen erfasst, die Auslas-
tung von Lichtsignalanlagen berechnet und die Verlustzeiten des ÖV ausgewertet. Auf-
bauend auf der Analyse wurden Massnahmen entwickelt, welche zu Verbesserungen der 
Verkehrssituation führen sollen. Die Machbarkeit und Auswirkungen der vorgeschlage-
nen Massnahmen wurden mittels einer Verkehrssimulation geprüft und wo nötig opti-
miert. In einem letzten Schritt erfolgte die Zusammenführung der Massnahmen zu ei-
nem Gesamtkonzept. 

Anpassung Steuerungsgrundsätze  
Analog zum ersten Steuerungs- und Dosierungskonzept (u.a. Technikum- und St. Gal-
lerstrasse) wird  auch bei der Römer- und Frauenfelderstrasse eine Änderung der aktu-
ellen Steuerungsgrundsätze empfohlen. Durch kleinere Koordinationsgebiete  sowie 
konstantere und kürzere Umlaufzeiten kann eine höhere Betriebsstabilität beim ÖV er-
zielt werden. Zudem sind generell kürzere Wartezeiten für alle Verkehrsteilnehme nde 
zu erwarten. Die positiven Wirkungen dieser Steuerungsgrundsätze spiegeln sich u.a. in 
den bereits umgesetzten Sofortmassnahmen der Lichtsignalanl agen (LSA) Nr.  402 See-
ner-/  Hegifeldstrasse und 405 Frauenfelder-/  Stadlerstrasse wieder. Die Sofortmass-
nahmen wurden im Rahmen der vorliegenden Studie konzipiert. Aufgrund der Steue-
rungsanpassung hin zu einer isolierten Steuerung, konnten die Wartezeiten, insbeson-
dere für den ÖV, deutlich reduziert werden. Das Aufheben der Koordi nation wurde auch 
als kurzfristige Erfolgsmassnahme für die beiden Anlagen der Römer-/  Thurgau-
erstrasse (LSA Nr. 208 und 209)  mittels der Verkehrssimulation positiv nachgewiesen. 
Gleichzeitig konnte auch an der LSA Nr. 404 Bahnhof Oberwinterthur aufgezeigt wer-
den, dass durch gezielte ÖV-Massnahmen und ein teilweises Aufheben der Koordination 
(Morgenspitzenstunde und tagsüber) massive Gewinne für den ÖV möglich sind . 

Bauliche und betriebliche Massnahmen  
Um die Leistungsfähigkeit einzelner stark überlasteter Knoten zu erhöhen, braucht es 
die Aufhebung einzelner Fahrbeziehungen oder eine Umgestaltung des Knotens. Durch 
die Aufhebung von Fahrbeziehungen kann die Anzahl Phasen pro Steuerungszyklus re-
duziert werden. Ein Beispiel ist der während der Spitzenstunde stark überlastete Knoten 
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Nr. 403 Frauenfelder-/Seenerstrasse, welcher im Zentrum von Oberwinterthur als mas-
sgebend identifiziert wurde . Durch ein Rechtsabbiegegebot aus der unteren Hohlgasse 
und einem Aufheben der schwach frequentierten nördlichen Fussgängerquerung über 
die Frauenfelderstrasse kann ein Kapazitätsgewinn von 10-15% Leistung erzielt werden. 
Dies hätte zur Folge, dass der Verkehr besser fliessen könnte und die bereits heute über-
stauten Stauräume der Seenerstrasse und der Frauenfelderstrasse Süd entlastet werden. 

Ein anderes Beispiel zum Knotenumbau bietet die städtische LSA Nr. 410 Frau-
enfelder-/  Wiesendangerstrasse im Norden Winterthurs. Heute bestimmt der überlas-
tete Knoten auch die Umlaufzeitenwahl der beiden LSA des ASTRA (LSA Nr. 411 und 
412). Die Studie zeigt hier auf, dass allfällige Verlagerungen auf die Frauenfelderstrasse 
aufgrund einer Sperrung des Kistenpasses als unkritisch für den Verkehrsfluss erachtet 
werden. Gleichwohl könnten mit Fahrstreifenergänzungen einerseits die Umlaufzeiten 
deutlich reduziert und andererseits auch noch Velomassnahmen die Verkehrssicherheit 
am Knoten erhöht werden. Dadurch könnte insbesondere die Frauenfelderstrasse in 
Richtung Autobahnanschluss vor einer Überlast geschützt und Stau in weniger kritische 
Abschnitte verlagert werden. Heute reicht der Rückstau am Abend in der Frauenfelder-
strasse stadtauswärts teilweise über den Knoten Rietstrasse hinaus und tangiert auch die 
Buslinie 610, die an diesem Knoten abbiegt. 

Ein isolierter Ausbau dieses Knotens ist jedoch nicht zielführend. Es sind flankie-
rende Massnahmen im Umfeld nötig , damit der  Knotenausbau seine beabsichtigte Wir-
kung entfalten  kann. Flankierende Massnahmen sind beispielsweise die bereits geplan-
ten Pförtneranlagen auf der Stadlerstrasse (vor Wendeschleife der Buslinie 1) und der 
Frauenfelderstrasse (Höhe Knoten Rietstrasse, Einbiegen der Linie 610). Diese Pförtner  
bilden eine wichtige Grund lage für ein funktionierendes Verkehrsmanagement auf der 
Frauenfelderstrasse. Folglich könnte ein fliessender Zustand im Systeminneren erreicht 
werden, bei welchem die Rückstaulängen mit strategischen Stauschleifen überwacht 
werden. Aus Fahrtrichtung Stadtzentrum sind keine zusätzlichen Dosieranlagen mög-
lich . So bietet aus der Seenerstrasse die heutige LSA Nr. 402 Seener-/ Hegifeldstrasse 
bereits eine höhere Nachfrage als zulässigen Stauraum. Auf der Frauenfelderstrasse ist 
hingegen ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) in Projektierun g, deren Fahr-
bahnhaltestellen ohne Überholmöglichkeit  dem ÖV bereits Fahrzeitengewinne besche-
ren und die Verkehrssicherheit erhöhen werden. 

Umsetzung  
Das Konzept zeigt eine etappierte Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen auf. Die 
Massnahmen liegen auf Stufe Konzept vor und müssen im nächsten Schritt vertieft und 
weiterentwickelt werden. Insbesondere sind bei baulichen Massnahmen die Auswirkun-
gen auf den Fuss- und Veloverkehr zu vertiefen. Bei den Massnahmen zur Aufhebung 
von Fahrbeziehungen und dem Überlastungsschutz sind die Auswirkungen von Aus-
weichverkehr zu prüfen. 
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1 Einleitung  
1.1 Ausgangslage und Auftrag  

Am 25. Juni 2012 wurde im Grossen Gemeinderat die Motion betreffend mehr freie 
Fahrt für den Bus in Winterthur (GGR -Nr. 2010-071) eingereicht, welche am 21. Januar 
2013 an den Stadtrat überwiesen und am 7. April 2014 mit abgeändertem Motionstext 
für erheblich erklärt wurde. Die Motion verlangt nach Massnahmen, welche den Bus auf 
dem städtischen Hauptstrassennetz besser bevorzugen. Dabei sind die Überprüfung von 
Anpassungen an der Steuerung der Lichtsignalanlagen (LSA), aber auch neue LSA, die 
Reduktion von Verkehrsbeziehungen, die Verlegung von Bushaltestellen oder separate 
Busspuren möglich.  

Aufgrund der sehr umfassenden Fragestellung, welche fachlich, finanziell, recht-
lich und politisch komplexe Aufgaben behandelt, wurde für die Behandlung der Motion 
ein zweistufiges Vorgehen definiert. 

In der ersten Stufe wurden die Achsen Zürcher-, Wülflinger -, Technikum-, St. Gal-
ler- und Tösstalstrasse untersucht. Diese decken den Grossteil der wichtigsten ÖV-Ach-
sen und jene Teile mit den grössten Behinderungen ab. Das daraus resultierende Steue-
rungs- und Dosierungskonzept der ersten Etappe (SDK 1. Etappe) wurde vom Gemein-
derat zusammen mit einem Rahmenkredit am 28. August 2017 verabschiedet. Die im 
Konzept definierten Massnahmen befinden sich in der Umsetzung. 

In der zweiten Stufe sollen nun die noch ausstehenden Bus-Hauptachsen Lind-/  
Schaffhauserstrasse und Römer-/Frauenfelder -/  Stadlerstrasse untersucht und zur ersten 
Stufe ergänzende Steuerungs- und Dosierungskonzepte erarbeitet werden. Die vorlie-
gende Planungsstudie befasst sich mit der Achse Römer-/Frauenfelder -/  Stadlerstrasse. 
Für die Achse Lind-/  Schaffhauserstrasse wird ein separater Bericht erarbeitet werden. 
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1.2 Abgrenzung  

In Abbildung 1 ist der Perimeter des Steuerungs- und Dosierungskonzepts Frauenfelder-
strasse (orange Farbe) ersichtlich.  Ebenso ist der Perimeter des Steuerungs- und Dosie-
rungskonzepts der ersten Etappe (violette Farbe) und des noch ausstehenden Konzepts 
zur Schaffhauserstrasse (blaue Farbe) dargestellt. 

 
Abbildung 1: Bearbeitungsperimeter des Steu-
erungs- und Dosierungskonzepts Frauenfel-
derstrasse 

Der Bearbeitungsperimeter reicht von der Römerstrasse bis zum Autobahnanschluss 
Oberwinterthur bzw. entlang der Stadlerstrasse bis nach Reutlingen. Die beiden Licht-
signalanlagen beim Autobahnanschlussknoten Oberwinterthur (Nr. 411 und Nr. 412) lie-
gen in der Hoheit des ASTRA und werden in der vorliegenden Studie nicht detailliert 
bearbeitet. Allfällige Massnahmen beim benachbarten städtischen Knoten K410 Frau-
enfelder-/  Wiesendangerstrasse werden jedoch auf die Steuerung beim Autobahnan-
schlussknoten abgestimmt. 

Beim Knoten Frauenfelder-/  Rietstrasse ist eine neue Lichtsignalanlage im Rah-
men der regionalen Verkehrssteuerung (RVS) in Planung. Diese Anlage wird separat von 
Seiten des Kantons projektiert . Sie ist ein integrales Element für die Steuerung und Do-
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sierung des Verkehrs entlang der Frauenfelderstrasse und wird im Konzept entspre-
chend berücksichtigt. Das Steuerungs- und Dosierungskonzept kann jedoch unabhängig 
von der neuen Lichtsignalanlage umgesetzt werden. Für die Entfaltung der vollständigen 
Wirkung des Konzepts ist die geplante Lichtsignalanlage gleichwohl wichtig. 

Die im 2020 in Betrieb genommene Lichtsignalanlage beim Knoten Seener-/  He-
gifeldstrasse (Nr. 402 ) wurde ebenfalls im Rahmen eines separaten Projekts optimiert. 
Im Steuerungs- und Dosierungskonzept werden die Massnahmen entlang der Frauen-
felderstrasse darauf abgestimmt. 

Das Konzept baut zudem auf der Umgestaltung der Frauenfelderstrasse im Ab-
schnitt Haltestelle «Stadtrain» bis Haltestelle «Hohlandweg» auf, welche unter ande-
rem mehrere Fahrbahnhaltestellen ohne Überholmöglichkeit vorsieht  und sich in Pro-
jektierung befindet . 

1.3 Methodik  

Übersicht  
Abbildung 2 zeigt das Vorgehen für die Erarbeitung des Steuerungs- und Dosierungs-
konzepts. Dieses ist in drei Schritte geteilt. 

 
Abbildung 2: Übersicht Vorgehen 

Im ersten Arbeitsschritt wurde eine detaillierte Situationsanalyse zum heutigen Ver-
kehrsnetz und Verkehrsablauf durchgeführt: Es wurden die Stausituationen erfasst, die 
Auslastung von Lichtsignalanlagen berechnet und die Verlustzeiten des ÖV ausgewertet. 

Aufbauend auf der Analyse wurde im zweiten Schritt das Konzept entwickelt. Dies 
erfolgte iterativ, wobei immer gesamte Strassenabschnitte (Korridore) betrachtet wur-
den. Der Massnahmenfächer umfasste neben Steuerungsoptimierungen (minimale Um-
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Abbildung 5: Teilbild « Winterthurs ÖV ist 
leistungsfähig, zuverlässig und vernetzt» 
(Quelle: Schlussbericht «Räumliche Entwick-
lungsperspektive Winterthur 2040»)  

Die Frauenfelderstrasse weist bis zum Römertor als ÖV-Hochleistungskorridor  die 
höchste Priorität für den ÖV auf. Der Bahnhof Oberwinterthur ist zudem ein wichtiger 
ÖV-Hub mit Direktverbindungen in die angrenzende Agglomeration, Anschlüssen ans 
städtische ÖV-Angebot, Anbindung an die Veloschnellroute und Dienstleistungen fürs 
Quartier.  
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Verlustzeitenanalyse  
Um einen Überblick der Netzabschnitte zu erhalten, wo der ÖV von Reisezeitverlusten 
betroffen ist, wurden die Fahrzeiten der Linien 1, 5, 10 und 610 vom November 2019 (vor 
der Pandemie) analysiert. Für die Morgen- und Abendspitze wurden die Median- und 
P842-Fahrzeiten mit den Fahrzeiten in der Randverkehrszeit (unbelastetes Netz) vergli-
chen. Abbildung 6 zeigt beispielhaft eine solche Auswertung der Median-Fahrzeiten für 
die Linie 1 (Fahrtrichtung stadtauswärts).  

  
Abbildung 6: Beispiel Median-Fahrzeitenaus-
wertung der Linie 1 (Fahrtrichtung stadtaus-
wärts) 

In Abbildung 6 ist erkennbar, dass die Verluste in der Abendspitze stadtauswärts höher 
ausfallen als in der Morgenspitze. Kritisch ist der Streckenabschnitt zwischen den Hal-
testellen «Hohlandweg» und «Römertor». 

Anhand der Fahrzeitauswertungen aller Linien wurde sowohl für die Morgen - als auch 
Abendspitzenstunde ein Übersichtsplan entworfen, der die kritischen Netzabschnitte 
verortet.  Bei den kritischen Netzabschnitten wurde zwischen mittleren Ö V-Behinderun-
gen (Verluste von 10-20s im Median) und starken ÖV-Behinderungen (Verluste >20s im 
Median) unterschieden.  

In Abbildung 7 ist dargestellt, wo mittlere und sta rke ÖV-Behinderungen in der Morgen-
spitze auftreten. 

 
2 P84 steht für 84. Perzentil: 84% der Fahrten weisen eine Fahrzeit unter dem 
angegebenen Wert auf bzw. 16% liegen darüber. Im Vergleich zum Median-
Wert (50. Perzentil) können so mögliche Ausreisser deutlicher erkannt werden. 
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Abbildung 7: Überblick ÖV-Behinderungen in 
der Morgenspitze 
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Abbildung 8 zeigt die mittleren und starken ÖV -Behinderungen in der Abendspitze. 

 
Abbildung 8: Überblick ÖV-Behinderungen in 
der Abendspitze 

Die grössten Behinderungen treten sowohl in der Morgen- als auch Abendspitze im Be-
reich zwischen der Seenerstrasse (LSA-Knoten Nr. 403 ) und Stadlerstrasse (LSA-Knoten 
Nr. 405) auf. 
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2.2.2  Fuss verkehr  

Die Frauenfelderstrasse ist als urbane Hauptachse auch für den Fussverkehr von hoher 
Bedeutung. Entsprechend wird eine hohe Qualität und Netzdichte angestrebt. Abbil-
dung 9 zeigt einen Ausschnitt des Teilbilds «Zu Fuss ist in Winterthur erste Wahl» aus 
den Räumlichen Entwicklungsperspektiven 2040.  

Insbesondere in den Abschnitten zwischen der Seenerstrasse und Stadlerstrasse sowie 
zwischen der St. Galler- und Talwiesenstrasse werden sogenannte «Fussverkehrsteppi-
che» angestrebt, die attraktive, sichere und zusammenhängende Freiräume anbieten 
und das Zufussgehen selbstverständlich machen. 

 
Abbildung 9: Teilbild «Zu Fuss ist in Win-
terthur erste Wahl» (Quelle: Schlussbericht 
«Räumliche Entwicklungsperspektive  Win-
terthur 2040»)  

Bezogen auf das Steuerungs- und Dosierungskonzept Frauenfelderstrasse bedeutet dies, 
dass insbesondere die Reduktion der Wartezeiten und ausreichend lange Grünzeiten an 
den Knoten anzustreben sind. Wenn es bei den Querungen Mittelinseln hat, soll das 
Queren in einem Zug ermöglicht werden. Falls bauliche Anpassungen an den Knoten 
vorgeschlagen werden, sollen zudem allfällige Schwachstellen für den Fussverkehr be-
hoben werden. 
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2.2.3  Veloverkehr  

Für den Veloverkehr wird für das gesamte Stadtgebiet ein flächendeckendes und dichtes 
Netz angestrebt, so auch für den Bearbeitungsperimeter des Steuerungs- und Dosie-
rungskonzepts Frauenfelderstrasse. Abbildung 10 zeigt einen Ausschnitt des Teilbilds 
«Velostadt Winterthur» aus den Räumlichen Entwicklungsper spektiven 2040. Ab dem 
Knoten Frauenfelder-/  Hegistrasse führt eine Veloschnellroute parallel entlang der 
Frauenfelderstrasse weiter in Richtung Wiesendangen. Ausserhalb des Stadtgebietes 
wird die Veloschnellroute als kantonale Hauptverbindung weitergeführ t.  
  

 
Abbildung 10: Teilbild «Velostadt Win-
terthur» (Quelle: Schlussbericht «Räumliche 
Entwicklungsperspektive Winterthur 2040»)  

Die Stadlerstrasse bildet einen wichtigen Anschluss an die Veloschnellroute. Neben der 
Längsverbindung entlang der gesamten Achse Römer-/  Frauenfelder-/  Stadlerstrasse 
sind auch wichtige Querbeziehungen zu beachten, insbesondere beim Knoten Frauen-
felder-/  Seenerstrasse und Frauenfelder-/  Dorf -/  Hegistrasse. 
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2.2.4  Motorisierter Individualverkehr  

Strassenhierarchie  
Abbildung 11 zeigt die Strassenhierarchie im Bearbeitungsperimeter auf. Die Frauenfel-
der- und Seenerstrasse sind kantonale Hauptverkehrsstrassen. Die Stadler-, Römer und 
Stationsstrasse sind als regionale Verbindungsstrassen klassiert. 

 
Abbildung 11: Strassennetzhierarchie nach 
Richtplan (Quelle: maps.zh.ch) 

Für die MIV strebt die Stadt Winterthur eine Erschliessung mit Kammern an. Abbildung 
12 zeigt dieses Prinzip. Die Autobahn A1 soll zur Entlastung der Stadt genutzt werden, 
indem der Verkehr, der durch das Zentrum hindurch fahren will , via Autobahn die Stadt 
umfährt. Die Erreichba rkeit von Zentrum, Innenstadt und Quartieren bleibt dabei für 
erforderliche Fahrten des MIV über die Stadtradialen weiterhin gewährleistet.  

 
Abbildung 12: 3. Etappe MIV-Erschliessungs-
prinzip 2040  (Quelle: Schlussbericht «Räum-
li che Entwicklungsperspektive Winterthur 
2040»)  
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2.3  Heutige Steuerung  

Die heutige Steuerung ist in Abbildung 17 ersichtlich.  

 
Abbildung 17: Heutige Steuerung 

Die Steuerung ist über die Jahre gewachsen und stark auf den Verkehrsfluss des moto-
risierten Individualverkehrs ausge richtet, wobei versucht wurde, durch Koordination 
der Lichtsignalanlagen den MIV möglichst störungsfrei durch die Stadt zu führen (wenig 
«stop-and-go»). 
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Die Umlaufzeit der  Koordination beträgt zu den Spitzenzeiten 90 Sekunden und zu den 
übrigen Tageszeiten 75 Sekunden plus einem möglichen Umlaufstopp von 20 Sekunden. 
Die Koordinationshauptrichtung en sind morgens auf die Stadteinwärtsrichtung sowie 
abends auf die Auswärtsrichtung ausgelegt. 

Der massgebende Knoten des Koordinationsgebiets ist die LSA Nr. 403 Frauen-
felder-/  Seenerstrasse. In der Morgen- und Abendspitze wird eine statische Auslastung 
von ca. 105 resp. 120% berechnet. Die anderen Knoten weisen isoliert betrachtet eine 
Auslastung von unter 100% aus. 

Aufgrund der hohen Überlastung reichen stadteinwärts die Rückstaus z.T. bis zur 
Stadlerstrasse zurück. Abends befinden sich die Rückstauenden in der Stadtauswärts-
richtung z.T. bis in den Abschnitt der Haltestellen «Hohl andweg» und «Talacker» sowie 
auf der Seenerstrasse vereinzelt bis «Ohrbühl». 

Insgesamt ist der Raum im Abschnitt Zentrum Oberwinterthur sehr verkehrsori-
entiert gestaltet und wenig attraktiv. Das Bahnhofsumfeld weist diverse Defizite wie bei-
spielsweise ein unattraktiver Bahnhofsvorplatz oder stark versiegelte Freiflächen auf. 
Die Frauenfelderstrasse hat eine starke Barrierewirkung bezüglich der Verbindung zwi-
schen dem Bahnhof und dem Ortskern von Oberwinterthur bzw. dem Zentrum Römer-
tor/Schil twiesenplatz. Die Stadt Winterthur plant deshalb das Bahnhofsumfeld stark 
aufzuwerten. Abbildung 21 zeigt das entsprechende Zielbild aus den Räumlichen Ent-
wicklungsperspektiven 2040.  

 
Abbildung 21: Zielbild « Umfeld Bahnhof 
Oberwinterthur » (Quelle: Schlussbericht 
«Räumliche Entwicklungsperspektive Win-
terthur 2040»)  

Die Entwicklung und Aufwertung des Bahnhofumfelds ist nicht Bestandteil des vorlie-
genden Steuerungs- und Dosierungskonzepts. Die im Rahmen der Massnahmenent-
wicklung betrachteten Ansätze für die Steuerung und Dosierung des Verkehrs sollen je-
doch zur Erreichung der Ziele für das Umfeld um den Bahnhof Oberwinterthur m ög-
lichst beitragen. 
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reits heute von der Frauenfelderstrasse Nord (grün) kommend eine sehr gute Bevorzu-
gung erhalten, können dort durch das Herauslösen des Knotens aus der Koordination 
keine Verbesserungen mehr erreicht werden. 

Abbildung 23: Tendenz Auswirkungen des 
Aufhebens der Koordination auf die Verlust-
zeiten des ÖV (Nr. 404 links, Nr. 405 rechts) 

Aus Sicht des MIVs ist eine Aufhebung des Knotens Nr. 404 aus der Koordination wäh-
rend der Abendspitzenstunde nicht empfehlenswert. Es würde zu einer deutlichen Ver-
schlechterung der mittleren Reisezeiten auf der Stadtauswärtsrichtung führen. Auf-
grund des kurzen Knotenpunktabstands zwischen Nr. 404 und 451 würde abends stän-
dig das Stauraummanagement ansprechen, welches die Rückstaus auf den beiden Zu-
fahrtsachsen, der Seener- und Frauenfelderstrasse Süd, anwachsen liesse. Dies wiede-
rum würde den öffentlichen Verkehr auf den beiden Zufahrtsachsen schwächen. Wäh-
rend der Morgenspitzenstunde würden die mittleren Reisezeiten der massgebenden 
Stadteinwärtsrichtung nur geringfügig anwachsen, daher wäre hier das Herauslösen des 
Knotens Nr. 404 aus der Koordination gerechtfertig t. 

 
Abbildung 24: Auswirkungen des Aufhebens 
der Koordination auf die MIV -Fahrzeiten, 
oben ASP, unten MSP 
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LSA Nr. 403 , Frauenfelder -/ Seenerstrasse/ Untere Hohlgasse  
Da die LSA Nr. 403 der Taktgeber der Koor-
dination und hauptverantwortlich für die 
Verluste auf den Zufahrtsarmen ist, wurden 
kapazitätserhöhende Massnahmen am Kno-
ten entwickelt. In diesem Zusammenhang 
wurde die Aufhebung des Fussgängerüber-
gangs auf der Frauenfelderstrasse Nord 
(Spur 42) und die Einführung eines Rechts-
fahrgebots des MIVs aus der unteren Hohl-
gasse geprüft.  

Gemeinsam würden die beiden Mass-
nahmen die Kapazität des Knotens theore-
tisch um 10-15% erhöhen. Einzeln haben die 
Massnahmen nur einen unwesentlichen Einfluss auf den Verkehrsfluss, weil die beiden 
Phasen heute gemeinsam geschaltet werden. Durch die Kapazitätserhöhung könnte vor 
allem der nachfragestarke Linksabbieger von der Frauenfelder- in die Seenerstrasse profi-
tieren und folglich die heutigen Rückstaus in Richtung LSA Nr. 405 zurück, reduzieren. 
Eine Verifizierung der aufzuhebenden Knotenströme ergab, dass die Ausfahrt aus der 
Hohlgasse (maximal 10 Fahrzeuge pro Stunde) und der Fussgängerübergang (rund fünf 
Personen pro Stunde) sehr schwach frequentiert sind. 

Als Alternativroute zum Linksabbiegen/  Geradeausfahren aus der Unteren Hohl-
gasse könnten die Fahrzeuge über die Dorfstrasse verkehren. Es entstehen nur relativ 
kurze Umwegfahrten (vgl. Abbildung 26).  

 
Abbildung 26: Mögliche Alternativroute bei 
Rechtsfahrgebot in der Unteren Hohlgasse 

Die zu Fuss Gehenden könnten alternativ zum nördlichen Fussgängerstreifen den südli-
chen Fussgängerübergang bei der LSA Nr. 403 oder den Fussgängerstreifen am Nachbar-
knoten Frauenfelder-/ Dorf -/ H egistrasse (Nr. 451) nutzen (vgl. Abbildung 27). 

Es wird davon ausgegangen, dass die Wunschlinien beim aufzuhebenden Fuss-
gängerstreifen vor allem von/in Richtung Bahnhof  Oberwinterthur führen, weshalb die 
die Alternativroute via LSA Nr. 451 kaum Umwege verursacht. 

X

Abbildung 25:  
Möglicher Knotenumbau bei der LSA Nr. 403  
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Abbildung 27: Mögliche Alternative für den 
Fussverkehr bei einer Aufhebung des nördli-
chen Fussgängerübergangs bei der LSA Nr. 
403 

Für die Massnahme existieren mehrere Untervarianten. So kann nach Bedarf dem Velo-
fahrenden ggf. weiterhin ein Geradeausfahren von der Hohlgasse ermöglich werden. 
Diese Grünphase muss jedoch zwingend gemeinsam mit dem Linksabbieger aus der 
Frauenfelderstrasse in die Seenerstrasse laufen können. Ansonsten kann die Untervari-
ante nicht weiterverfolgt werden , weil sie ansonsten nur unwesentliche Vorteile hin-
sichtlich Verkehrsfluss hat . Die dazu notwendige Verkehrsführung muss noch in einer 
späteren Projektierungsstufe im Detail erarbeitet werden.  

Als zusätzliche Untervariante könnte die Umsetzung eines T-Knotens weiterver-
folgt werden. Dabei wird die Hohlgasse komplett von der Frauenfelderstrasse abge-
hängt. Dem komfortableren Queren der zu Fuss Gehenden über die Hohlgasse und der 
Vereinfachung der Steuerung steht das komplette Umleiten der MIV -Ausfahrt gegen-
über. Insgesamt wären gemäss Belastungsplan zu der Spitzenstunde 15 Fahrzeuge davon 
betroffen.  

LSA Nr. 404 , Frauenfelderstrasse/ Bahnhof Oberwinte rthur  
Beobachtungen zeigen auf, dass die Ausfahrt aus dem Bahnhof Oberwinterthur häufig 
nur von den Bussen benutzt wird. Da für den Individualverkehr  ein Ausfahren in beiden 
Fahrtrichtungen möglich ist, werden folglich beide Hauptrichtungen auf der Frauenfel-
derstrasse bei einer Anmeldung im Bahnhof unterbrochen. Dies ist insbesondere für den 
Stadteinwärtsverkehr , bei welchem auch Busse verkehren, nicht  optimal. So wird die 
Stadteinwärtsrichtung auch unterbrochen, wenn ausschliesslich ein Bus in Richtung 
Knoten Stadlerstrasse nach rechts ausbiegt. Aus diesem Grund wurden drei Varianten 
entwickelt, um die Busausfahrt komfortabler in den Steuerungsablauf einzubetten. Für 
alle drei Massnahmen wird eine zusätzliche Bussignalgruppe benötigt, welche dem Bus 
aus dem Bahnhof eine Freigabe erteilt. 

1. Detektorlösung 
2. Busschleuse 
3. Busfahrstreifen  

Funktionsweise der Varianten: 
1. In der Variante wird mit Hilfe des Detektors  vor der Haltelinie  geprüft, ob sich 

vor ihm ein Fahrzeug auf der Zufahrt befindet.3 Falls nicht , so kann der Bus mit 
seiner separaten Signalgruppe eine Freigabe für das Rechtseinbiegen in die 
Frauenfelderstrasse erhalten. Es wird dadurch nur die  für den Rechtsabbieger 
feindliche  Stadtauswärtsrichtung angehalten. 

 
3 Ein Zurückhalten des Verkehrs aus Richtung des nördlichen Teil des Bahnhofs 
(P+Rail -Anlage, Einkaufsnutzung, Autowaschanlage usw.) ist aufgrund der 
platzartigen Situation nicht möglich  

X
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2. Bei der Busschleuse handelt es sich um einen elektronischen Busfahrstreifen. 
Der Bus kann ungeachtet davon, ob sich ein anderes Fahrzeug auf der Zufahrt 
befindet, seine Freigabe erhalten. Er passiert dafür jedoch die Gegenfahrbahn, 
welche steuerungstechnisch frei geräumt werden muss. D.h. die Buslinien vom 
und zum Bahnhof wären neu feindlich zueinander und könnten sich dadurch ge-
genseitig behindern. Die Hauptrichtung stadteinwärts kann jedoch weite rhin 
Freigabe erhalten.  

3. Hierbei verfügt der Bus über einen separaten Fahrstreifen neben dem IV-Fahr-
streifen und kann diesen überholen. Es muss dann für die Busausfahrt nur die 
Stadtauswärtsrichtung angehalten werden.  Dazu sind jedoch Anpassungen am 
Strassenlayout der gesamten Zufahrt notwendig, welche sich teilweise in Besitz 
des TBA Winterthur, teilweise aber auch im Besitz der SBB befindet.  

 
Abbildung 28: Lösungsansätze zur verbesser-
ten ÖV-Priorisierung bei der Ausfahrt Bahn-
hof Oberwinterthur  

Das VISSIM-Modell zeigt auf, dass alle drei Varianten hinsichtlich des  Verkehrsflusses 
nur minimale Unterschiede besitzen. Alle Varianten schneiden ähnlich gut ab, allerdings 
würde die dritte Variante einen grösseren baulichen Aufwand mit den dazugehörigen 
Verfahren mit sich ziehen und wird deshalb als langfristige Option, bei einer baulichen 
Anpassung des Bahnhofbereiches angesehen. Folglich wird die Massnahme nur in Zu-
sammenhang mit einer Umgestaltung des gesamten Bahnhofs Oberwinterthur als sinn-
voll erachtet.  

Nach Absprache mit dem Hersteller des aktuellen Steuergeräts wird von einer Er-
weiterung des Steuergeräts, für d ie zusätzliche Bussignalgruppe, aus Altersgründen (> 
25 Jahre) eher abgeraten. Deshalb wird die Umsetzung einer Massnahme (Variante 1 
oder 2) erst in Kombination mit dem Steuergerätersatz empfohlen. Als Sofortmass-
nahme wird die Variante 1 empfohlen, weil hierfür die heutige Verkehrsführung unver-
ändert bleiben und der Aufwand entsprechend geringgehalten werden kann. Es ist je-
doch zu prüfen, ob der Linksabbieger gemeinsam mit dem Bus ausfahren kann. Dadurch 
könnten die Buslinien zum und vom Bahnhof gemeinsam fahren. Bei der Variante 2 
muss die Verkehrsführung des Busses neu geplant und geprüft werden (z.B. Definition 
Haltelinie). Es muss eine übersichtliche Situation für alle Verkehrsteilnehmer geschaf-
fen werden.  

LSA Nr. 405 , Frauenfelder -/ Stadlerstrasse  
Die Auflösung der Koordination wurde bereits im November 2021 umgesetzt. Bei der 
Entwicklung weiterer Massnahmen am Knoten Nr. 405 ist ein Fokus auf die Zufahrt von 
der Stadlerstrasse gelegt worden. Bei der Stadlerstrasse handelt es sich um eine kom-
plexe Zufahrt. Zum einen ist die Stadlerstrasse eine wichtige Zufahrtsachse. Zum ande-
ren ist kurz vor dem Knoten Nr. 405  ein Quartierzentrum vorhanden. Dabei werden ei-
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nige Abbiegebeziehungen angeboten und es existieren viele ungeregelte Fussgänger-
übergänge. Dies kann negative Auswirkungen auf die Leistungsfähigkeit der LSA haben, 
weil der Zu- und Abfluss der LSA gestört werden kann. Um zumindest die Verlustzeiten 
des Busses gering zu halten ist die Zweckmässigkeit von Fahrbahnhaltestellen ohne 
Überholmöglichkeit  auf der Stadlerstrasse geprüft worden. Heute sind alle Haltestellen 
ab Oberwinterthur überholbar.  

Es sind verschiedene Varianten ausgearbeitet worden, bei welchen die Haltestel-
len «Römertor », »Guggenbühl» und/oder «Zinzikon » als nicht überholbar definiert 
wurden. Die verschiedenen Varianten wurden vorerst qualitativ bewertet. Dabei stellte 
sich heraus, dass die Vorteile von Fahrbahnhaltestellen ohne Überholmöglichkeit  ab 
«Zinzikon » nur minimal sind, insbesondere wenn die Haltestelle «Römertor » überhol-
bar bleibt. Zudem soll die Haltestelle «Guggenbühl» dahingehend genutzt werden, so-
dass die Haltestelle zum Aufdrahten der Stromabnehmer für Doppelgelenkbusse dienen 
kann. Aufgrund des Aufdrahtens kann es vereinzelt zu längeren Bushalten bei der Hal-
testelle «Guggenbühl» kommen (im Bereich von bis zu 2 Minuten), wenn die Stromab-
nehmer manuell aufgedrahtet werden müssen. Ein Nichtüberholen des Busses bei der 
Haltestelle «Guggenbühl» wird deshalb als weniger zweckmässig erachtet, insbesondere 
da der Nutzen nur sehr minimal ausfällt und eine Verschiebung der Aufdraht -Möglich-
keit  seitens Stadtbus als nicht verhältnismässig erscheint. 

 
Abbildung 29: Übersicht Ausgestaltung Hal-
testellen in der Stadlerstrasse 

Folglich wird  lediglich eine Fahrbahnhaltestelle ohne Überholmöglichkeit  beim «Rö-
mertor » als prüfenswert erachtet. Die Problematik besteht hierbei, dass die Rychenberg-
strasse regelmässig überstaut wird, wenn die Haltestelle «Römertor » nicht überholbar 
wird. Dadurch kann auch die Buslinie 10 behindert werden, welche auf der Rychenberg-
strasse verkehrt. Entsprechend wurde geprüft, inwiefern die Haltestelle «Römertor » um 
ca. 25 m nach vorne verschoben und nicht überholbar gestaltet werden kann. Alternativ 
könnten die Fahrzeuge nach einem Bus mit einer LSA noch vor der Rychenbergstrasse 
aktiv zurückgehalten werden. Der Aufwand zum Bau einer neuer LSA rechtfertigt die 
minimalen Fahrzeitgewinne jedoch nicht, woraufhi n diese Variante nicht weiterverfolgt  
wird.  Falls für ein zukünftiges BGK die Stadlerstrasse bei der Zufahrtsstrecke zur LSA 
erneuert wird, so kann diese Variante nochmals diskutiert werden. In Kombination mit 
dem Ersatz des Steuergeräts bei der LSA Nr. 405 (Buspriorisierungsanlage könnte dann 
in die LSA Nr. 405 integriert werden) könnten sich die Mehrkosten dann in Grenzen 
halten. 
  

Römertor
Guggenbühl

Zinzikon Obstgartenweg Oberwinterthur

Bucht

Fahrbahnhaltestelle

Wendeschlaufe

überholbar

nicht überholbar

Im Geissacker
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werden. Die Trottoirbreite beträgt hierbei ca. 2m. Wobei der überdeckte Wartebereich 
auf der angrenzenden Grünfläche gebaut werden könnte. Dadurch sind nach erster Ein-
schätzung die Platzverhältnisse für den Bau einer Haltestelle gemäss Behindertengleich-
stellungsgesetz ausreichend. 

 
Abbildung 31: Mögliche Verschiebung der 
Bushaltestelle «Bahnhof Oberwinterthur» 
(Fahrtrichtung stadteinwärts)  

Analog zu heute handelt es sich hierbei um eine Haltestelle, welche nur von einem Bus 
auf einmal bedient werden kann. Eine Doppelhaltestelle wird nicht als notwendig erach-
tet, da es sich bei der vorherigen Haltestelle auch um eine Einfachhaltestelle handelt. 
Aus verkehrstechnischer Perspektive wäre auch eine Doppelhaltestelle möglich. Hierzu 
müsste die Verkehrsführung, insbesondere der Velos, sowie die baulichen Anpassungen 
noch geprüft werden. Nach dem Knoten Nr. 451 wurde das Strassenlayout analog zu 
heute belassen, so dass der Bus über den separaten Busfahrstreifen den Knoten Nr. 403 
passieren kann.  

Die Verkehrsführung und Steuerung der beiden Knoten (Nr. 403 und 451) muss 
in einer nächsten Projektierungsstufe  detaillierter geprüft werden , ebenso die Gestal-
tung der Haltestelle. Nichtsdestotrotz wäre auch eine vereinfachte Umsetzung mit heu-
tigem Layout möglich. Dazu muss mindestens eine zusätzliche Busausstossphase am 
Knoten K451 umgesetzt werden, damit der Bus bis zu seiner Haltelinie hindernisfrei vor-
fahren kann. 

Das VISSIM-Modell zeigt auf, dass die Massnahme weiterverfolgt werden kann. 
Zur Morgenspitze sind keine negativen Auswirkungen auf den Verkehrsfluss identifiziert 
worden. Während der Abendspitze sind hingegen minimal schlechtere Reisezeiten für 
den MIV ermittelt worden. Entsprechend wurden zur Abendspitze stadteinwärts auch 
minimal höhere Rückstaulängen ermittelt.  
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Die erste Ausbaustufe beinhaltet eine zweistreifige Zufahrt der Nebenachsen Stadler- 
und Wiesendangerstrasse (50-70 m lang). Die Stadlerstrasse ist bereits zweistreifig, wo-
bei die Zweistreifigkeit verlängert werden müsste. Bei der zweiten Ausbaustufe wird die 
südliche Zufahrt  der Frauenfelderstrasse umgestaltet. Dabei wird ab der Deponiestrasse 
die Zufahrt auf zwei Fahrstreifen ausgeweitet, da sich der Verkehr bereits heute im Ab-
fluss ca. 50%/50% aufteilt . Die zwei Fahrstreifen werden über den Knoten Nr. 410 hin-
weg direkt bis zum Knoten Nr. 411 weitergeführt. Da mit diesen Ausbaustufen noch kein 
gravierender Leistungsgewinn während der Morgenspitzenstunde zu erwarten ist, 
wurde eine dritte Ausbaustufe entwickelt . Die dritte Ausbaustufe beinhaltet die vorher 
genannten und die Umgestaltung der nördlichen Zufahrt. Dabei wurde ein separater 
Rechtsabbieger ab dem Knoten Nr. 411 geprüft . 

Mit den geplanten Ausbaustufen könnten gleichzeitig Massnahmen zur Erhöhung 
der Velosicherheit umgesetzt werden. Da man sich bei den Ausbaustufen im Hoheitsge-
biet des Bundesamts für Strassen befindet, wurden die notwendigen Landerwerbe für 
die Massnahmen nicht verifiziert. Abbildung 33 zeigt einen Überblick über die Maximal-
ausbaustufe des Knotens Nr. 410. 

 
Abbildung 33: Maximalausbau Knoten Frau-
enfelder-/  Wiesendangerstrasse (Nr. 410) 
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Die statischen Berechnungen zeigen auf, dass die Knotenauslastung bei einem Maximal-
ausbau um über 20% reduziert werden könnte. Durch die Maximalvariante könnte die Um-
laufzeit des Abschnittes stark reduziert werden. Bei der Morgen- resp. Abendspitze wäre 
eine Umlaufzeit von 80 
resp. 72 Sekunden 
möglich. Dadurch 
könnten die mittler en 
und maximalen Warte-
zeiten der Verkehrsteil-
nehmer im Allgemei-
nen deutlich reduziert 
werden. Die statischen 
Leistungsberechnun-
gen zeigen auf, dass 
trotz des Maximalaus-
baus, der Knoten Nr. 
410 zur Morgen- und 
Abendspitzenstunde massgebend bleibt. Dabei weist er mit den entsprechend tieferen Um-
laufzeiten eine Auslastung von 93% (Morgenspitze) resp. 80% (Abendspitze) auf.  

 
Abbildung 35: Übersicht Umlaufzeiten und 
Knotenauslastungen LSA-Knoten Nr. 410, Nr. 
411 und Nr. 412 

Die Massnahmen sind so zu interpretieren, dass über die Spitzenstunde hinweg nicht 
mehr Verkehr in Richtung Winterthur geführt werden soll, sondern die drei Knoten fle-
xibler und mit kürzeren Wartezeiten behaftet, laufen sollen. Zudem soll ein Rückstau auf 
die Stammstrecke der Nationalstrassen verhindert werden. Damit nicht Mehrverkehr 
ins Zentrum gelangt, sind entsprechend flankierende Massnahmen notwendig. Dazu 
zählen die bereits geplanten Pförtneranlagen auf der Stadlerstrasse (vor Wendeschleife 
der Buslinie 1) und der Frauenfelderstrasse (Höhe Rietstrasse, Einbiegen der Linie 610 
Projekt des Kantons Zürich). 

Der Ausbau des Knoten Nr. 410 bedeutet hohe Investitionskosten und ist deshalb 
als langfristige Massnahme anzusehen, welche weiterverfolgt werden soll.  Die Mass-
nahme ist auch mit der Zentrumserschliessung kompatibel.   

In den Nebenverkehrszeiten ist als kurzfristige Massnahme die Koordination zwi-
schen den drei Knoten aufzuheben. Dadurch können sämtliche Knoten schneller und 
flexibler auf den Verkehr reagieren. Diese Massnahme ist mit dem ASTRA abzustimmen, 
da die LSA Nr. 411 und 412 unter dessen Zuständigkeit sind. 

Abbildung 34:  
Auswirkungen unterschiedlicher Ausbaustufen auf die Auslastung des 
Knotens Nr. 410 
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4 Gesamtkonzept 
4.1 Übersicht  

Das ausgearbeitete Gesamtkonzept ist in Abbildung 37 ersichtlich.  

 
Abbildung 37: Übersicht Gesamtkonzept 
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Anhang 
Anhang 1: TomTom -Geschwindigkeitsprofile  

In Abbildung 38 und Abbildung  39 sind die TomTom-Geschwindigkeitsprofile für die 
Morgen- und Abendspitzenstunde dargestellt. 

 
Abbildung 38: Geschwindigkeitsprofile  
Morgenspitzenstunde 
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Abbildung  39: Geschwindigkeitsprofile  
Abendspitzenstunde 

In Abbildung  40 und Abbildung  41 sind die Differenzen zwischen den Geschwindigkeits-
profilen der Spitzenstunden mit denjenigen einer Nebenverkehrszeit (von 20 -21 Uhr) 
ersichtlich.  
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Abbildung  40: Geschwindigkeitsvergleich 
Morgenspitzenstunde mit Nebenverkehrszeit 
(20-21 Uhr) 
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Abbildung  41: Geschwindigkeitsvergleich 
Abendspitzenstunde mit Nebenverkehrszeit 
(20-21 Uhr) 
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