


Einleitung

Zur Vorbereitung der Testplanung Stadtraum HB wurden im Zeitraum November-Dezember 2024 zwei Dialogrunden
mit Stakeholdern durchgeflhrt, die in der Vergangenheit dffentlich Kritik an den von Stadt und SBB evaluierten
Bestvarianten fur den Ausbau des Bahnhofs Winterthur gedussert hatten.

Im gleichen Zeitraum wurde vom Stadtparlament ein Postulat Giberwiesen, das verlangte, die bestehenden
Bestvarianten so zu Uberarbeiten, dass die Beeintrachtigung von Rudolfstrasse und/oder Aufnahmegeb&ude im Sinne
einer stadtvertraglicheren Losung minimiert wird. Die entsprechenden Nachweise und Vertiefungen sind vorliegenden
seitens SBB dokumentiert.

Im Rahmen der Dialogrunden brauchte der Verein Unser Bahnhof Winterthur auch zwei Variantenvorschlage mit acht
Durchfahrtsgleisen und Aussenperrons auf beiden Bahnhofseiten ins Spiel.

Die Metron Raumentwicklung AG wurde von der Stadt mit einem Vertiefungsmandat beauftragt zur Klarung der
Machbarkeit, Chancen und Risiken dieser «Stadtperronvarianten». Dabei wurden zentrale Fragestellungen zur
baulichen, verkehrlichen und denkmalpflegerischen Machbarkeit gemeinsam mit SBB-Infrastruktur untersucht. Im
Fokus standen dabei die technischen Rahmenbedingungen flr eine mogliche Gleisverlegung auf die dussere Seite der
Rudolfstrasse, die raumlichen und denkmalrechtlichen Anforderungen an das Aufnahmegebaude sowie die
verkehrlichen und stadtrdumlichen Auswirkungen entlang der Rudolfstrasse. Die Abklarungen und gewonnenen
Erkenntnisse sind nachfolgend dokumentiert. Die Inhalte und Grafiken wurden zusammen mit der SBB erarbeitet.

Die vorliegenden Inhalte wurden am 7. Mai 2025 mit den Postulant:innen und dem Verein Unser Bahnhof Winterthur
diskutiert. Sie bilden die Grundlage flr die Postulatantwort durch den Stadtrat.



HB 2050: Das Maximum aus dem Bestehenden herausholen

Postulat von R. Diener (Grine/AL), A. Steiner (GLP), S. Gfeller (SP), R. Perroulaz (FDP) und A. Wrzer

(EVP), Uberwiesen am 20. Januar 202

Der Stadtrat wird aufgefordert, sich gegenuber der SBB sowie dem BAV in Bezug auf den HB
Ausbauschritt 2045+ folgendermassen einzusetzen:

©)

(b)

Die Best-Varianten gemass Testplanung von 2021 sollen so Uberarbeitet werden, dass die
Beeintrachtigung von Rudolfstrasse und/oder Aufnahmegebaude minimiert wird. Die
Unterzeichnenden erachten insbesondere die Verschmalerung der Rudolfstrasse als weder
mobilitats- noch stadtvertraglich.

Die Uberlegungen zum Kapazitatsgewinn fir Passagierstrome (Perron-Verbreiterung) sowie
Zuglaufe (Kopfbahnhof) sollen nachvollziehbarer plausibilisiert werden (rechnerische/grafisch).
Die kommunale Master-Planung HB soll auf mogliche Anderungen im Gleisfeld abgestimmt
werden.




Vertiefte Infrastrukturabklarungen zum Postulat HB 2050

SBB-Infrastruktur, Netzentwicklung Ost:
Daniel Boesch, Jirg Zimmermann

Vertiefungen zu erforderliche Anzahl Perrongleise und Grobdimensionierung der erforderlichen
Perronbreiten

Untersuchung Stadtperronvarianten

Metron Raumentwicklung AG:
Nathalie Bohez, Matilde Negri, Beat Suter

im Auftrag der Stadt Winterthur, Amt fiir Stadtebau, Raumentwicklung (Lea von Moos, Nicolas Perrez) und
Tiefbauamt, Mobilitat (Marc Vetterli)



Inhalte

Vertieften Infrastruktur-Abklarungen zum Postulat HB 2050 (SBB):
1. Von moglichen Stossrichtungen zum Variantenfacher

2. Erforderliche Anzahl Perrongleise

3. Grobdimensionierung der erforderlichen Perronbreiten

4. Ausgangslage Stadtraum und Aufnahmegebaude Bahnhof

5. Bestvarianten der Entwicklungsplanung Bahnhof Winterthur (2021)

6. Verworfene achtgleisige Varianten im Rahmen der Entwicklungsplanung Bahnhof Winterthur

Untersuchung «Stadtperronvarianten» (Metron):
1. Aktuelle Diskussion uber zusatzliche Erweiterungen des Variantenfachers
2. Mdgliche Absenkung eines Stadtperrons auf Seite Rudolfstrasse

3. Siebengleisige Varianten mit Stadtperron auf Seite Rudolfstrasse



Vertiefte
Infrastruktur-
Abklarungen zum

Postulat HB 2050

Daniel Boesch und Jurg Zimmermann, SBB
Infrastruktur, Netzentwicklung Ost




1. Von moglichen Stossrichtungen zum
Variantenfacher.



Etappierter Entwicklungsbedartf.

Horizont 1 Horizont 2 Horizont 3 Horizont 4
Langfristige Weitere
ca. 2025 ca. 2034 ca. 2045/50 Planung 2050+ Zukunft

Entwicklung des Bahnverkehrs
im Bahnhof Winterthur

Realisierung von Mehr Zugreisende Ausbau des Bei Bedarf weiterer

«MehrSpur benutzen den Bahnangebots Ausbau des

Zarich-Winterthur» Bahnhof Winterthur wegen zunehmender Bahnangebotes
Nachfrage

Bevolkerungswachstum

Anforderungen an den Verbreiterung Zusatzliche Erweiterungen
Bahnhof Winterthur Perrons 6/7 und 8/9 Gleise vorsehen




Von moglichen Stossrichtungen zum Variantenfacher.

Entwicklungsméglichkeiten in verschiedenen Raumen

Einzelmassnahmen

Heutiges Bahnbetriebsgebiet

Variantenbildung : ..E




Varianten mit Raumausdehnung in Querrichtung zum Bahnhof.

Varianten mit Raumausdehnung Seite Rudolfstrasse

Rudolfstrasse

+ 4-6 Meter «——

®
gebaude
9 8 7 6 5 4 3
P | | Ve O\ | | Ve O e\ | 1l o\ Heutige An|age
8 7 6 5 4 3 Varianten-
—— PN ==\ L gruppe 11x
9 8 7 6 5 4 3 .
Varianten-
A1 A L A | P\ | gruppe 21x
6 5 4 3
Y . O \ | | Vo Y \ |

Varianten mit Raumausdehnung Seite Aufnahmegebaude

Aufnahme-
: gebaude
Varianten-
gruppe 11x 8 7 6 5 4 3 Heutige Anlage
— e N P | | P Seite Aufnahme- | -
gebaude
Varianten- 8 7 6 5 4 3 2
gruppe 12x
1l | Ve e | N 7\ | VN —
— + 6 Meter
Varianten- g 7 6 5 4 3 2
gruppe 13x
| Ve e | | Ve e | | Ve e | anNl | —_
—— + 10 Meter
Varianten- 8 7 6 5 4 3 2 1
gruppe 14x 1/~ |V | Lo o\ | Ve | -

—————— > + 17 Meter

10



Varianten mit Schiebung aller Gleisachsen und

Raumausdehnung in der Vertikalen.

Varianten mit Schiebung aller Gleisachsen
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Aufnahme-
gebaude
@ /\
w0
[7%/]
ul
E 14 13 12 11 ¥ +13 Meter
\ 8 i P | 1 1~ I
3
o Obere Fussganger-Verteilebene V¥  +7Meter
Varianten- 8 7 6 5 4 3 ¥ +-0 Meter
gruppe 11x 1 — I s L— [
Untere Fussganger-Verteilebene v -6 Meter
UK Eulachkanal
- 10 Meter '
Grundwasser HW
- 14 Meter v 24 28 22 21 VY -16 Meter
Grundwasser MW W P | 1l 1l
- 18 Meter

Variantengruppe xx2:
Variantengruppe xx3:
Variantengruppe xx4:
Variantengruppe xx5:
Variantengruppe xx6:
Variantengruppe xx7:
Variantengruppe xx8:
Variantengruppe xx9:

Dreigleisiger Wendebahnhof Hoch

Dreigleisiger Wendebahnhof Tief

Zweigleisiger Hochbahnhof Schaffhausen

Zweigleisiger Tiefbahnhof Schaffhausen mit Zufahrtsrampe Banane
Zweigleisiger Tiefbahnhof Schaffhausen mit Lindbergtunnel
Viergleisiger Hochbahnhof St. Gallen

Viergleisiger Tiefbahnhof St. Gallen

Funfgleisiger Tiefbahnhof Fernverkehr
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Varianten mit Raumausdehnung im Areal Vogelsang.

Variantengruppe xx0: Zweigleisiger Wendebahnhof als temporares Bauprovisorium
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Vollstandige Variantenkombinatorik.

Variantenbezeichnung

Anzahl Durchfahrgleise

_ Seite Aufnahmegebé&ude _ Seite Aufnahmegebaude
Varianten- Varianten-
ruppen ruppen
grupp X1X X2X X3X X4X x5x X6X grupp x1x X2X X3X X4X Xx5x X6X
110 120 130 140
1xx bis bis bis bis 1xx 7D 7D 8D
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210 220 230 240
2XX bis bis bis bis 2XX 7D 8D 8D 9D
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b 3
2 2
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S S
3 450 3
x 4AxXX bis o 4xXX 7D
Q 459 Q
3 8
550
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660
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669
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Entwicklungspfade des zielfuhrenden Variantenfachers.
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2. Erforderliche Anzahl Perrongleise.



Drei Stossrichtungen flr die Entwicklungspfade.
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7D
(Gleise 2-8)

Stossrichtung 1: 8 Durchfahrgleise
Stossrichtung 2: 7 Durchfahrgleise und Wendebahnhof Vogelsang

Stossrichtung 3: 6 Durchfahrgleise und Tiefbahnhof

16



Stossrichtung1: 8 Durchfahrgleise.

- Mit 8 Durchfahrgleisen kbnnen samtliche masterplanerisch moglichen Zuglaufe von Zurich her aufgenommen und Richtung
Osten und Norden durchgebunden werden.

- Dies setzt ein haushélterischer Umgang bei der Trassierung der moglichen Zuglaufe voraus.
«  Ein Wendebahnhof Vogelsang wird bei dieser Stossrichtung nicht notwendig.
- Die heutigen Wendegleise 1 und 2 entfallen.

« Es kodnnen 18 S-Bahnen pro Stunde und Richtung nach Grize sowie Griize Nord und weiter Richtung Oberwinterthur, Hegi
und Seen durchgebunden werden.
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Stossrichtung 1: 8 Durchfahrgleise

Masterplanerische Zuglaufe mit integralem Durchbinden.

Seuzach Kongruenz mit den
Reutingen masterplanerischen
Wl Verkehrsmengen
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S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Durchbindung nach Zirich via Brittenertunnel
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Stadtbahnhofe Winterthur
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Stossrichtung 1: 8 Durchfahrgleise
Gleisbelegung mit integralem Durchbinden.

Grobkonzept mit Fahrplanstrukturen in ganzen Minuten
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Stossrichtung 2: 7 Durchfahrgleise und Wendebahnhof.

- Mit 7 Durchfahrgleisen ist fur die Aufnahme samtlicher masterplanerisch moglichen Zuglaufe von Zurich her ein dreigleisiger
Wendebahnhof Vogelsang notwendig.

Die Uberwiegende Mehrheit der Zuglaufe kann wie bei der Stossrichtung mit 8 Durchfahrgleisen nach Osten und Norden
durchgebunden werden.

Es kdnnen 14 S-Bahnen pro Stunde und Richtung nach Grize sowie Grize Nord und weiter Richtung Oberwinterthur, Hegi
und Seen durchgebunden werden.

Je nach baulicher Variante entfallt das heutige Wendegleis 2 auf der Nordseite. Dies ist je nach Fahrplanstruktur kritisch fur

die Aufnahme der Zuglaufe aus dem Tosstal.
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Stossrichtung 2: 7 Durchfahrgleise und Wendebahnhof
Masterplanerische Zuglaufe mit partiellem Wenden.
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Stossrichtung 2: 7 Durchfahrgleise und Wendebahnhof
Gleisbelegung mit partiellem Wenden.

Grobkonzept mit Fahrplanstrukturen in ganzen Minuten

+ + + t + t + + + + + 1
05 10 15 20 25 30 35 40 a5 50 55 00

.
8

8 von/nach Schaffhausen
16 4 von/nach Stein am Rhein

4 von/nach Seuzach

Gleis 9 05 07 12 14 16 18 27 29 35 37 42 a4 46 48 57 59

AN Bue Sh  Ws SR Bue Seu  Ws An Bue Sh  Ws SR Bue Seu Ws
Ws  Seu Bue SR Ws  Sh Bue  An Wws  Seu Bue SR Ws  Sh Bue  An

|

Gleis& o103 2 14 16 18 23 2 ETRET) a2 a4 46 48 53 55

Ff Zloe Ko ZFh W ZSth Sh  RBLRh ZFh  Rh  ZSth  Ff Zloe Ko ZFh Wi ZSth  Sh RBLBue Rh ZFh  Rh  ZSth

N e
| W ) Sy S —

Gleis7 o1 0 06 0 12 14 16 19 25 20 29 a3l 34 36 40 42 44 46 29 55 57 50

zsth Rh ZFh Rh RBL/Bue sh ZSth wif ZFh Ko Zloe Ff ZSth Rh ZFh Rh RBL Sh ZSth Ff ZFh Ko ZlLoe Ff
Zsth Tu ZFh SG Zloe SG ZFh Wil zsth Tu ZFh SG Zloe SG ZFh Wil
ey e ol 0 e el ] Gl Gl el

06 08 10 12 19 21 25 27 % 38 40 42 49 51 55 57

24 von/nach Wil SG

2 8 4 von/nach Seen

RBL/Bue SG ZFh L zsth wil RBLSG ZFh  Muen ZSth Wil

07 09 1113 21 37 39 41 43 56

Gleis 4 04 7 19 21 23 3 47 49 51 53

Wil zSth  Muen ZFh SG RBUBuUE Wil zsth L ZFh SG RBL
03 05 09 11 18 20 22 24 33 35 39 41 48 50 52 54
Gleis 3

wil  zFh SG  Zloe SG  ZFh  Tu  ZSth Wil ZFh SG  Zloe SG  ZFh  Tu  ZSth

Gleis 2

2 2 von/nach Seen wendend

Rue
Rue
[ = 2 I ——————
Gleis 1 01
Rue
Kl Kl
16 46 ‘
KI KI
KI KI

Gleis 22 oL 2L

4 4 von/nach Effretikon wendend

Z1
R
»
&

Gleis 21

gl

10 15 20 25 30 35 40 as 50 55 o

g -
8
2
&

Ohne Leermaterialtrassen
. . Winterthur-Oberwinterthur

Zug aus Fahrtrichtung von Zirich/Bilach ' Zug in Fahrtrichtung nach Ziirich/Biilach und Nahguterzuge

16 18 wil - zFh



Stossrichtung 3: 6 Durchfahrgleise und Tiefbahnhof.

Horizont 1 Horizont 2 ‘ Horizont 3 ‘ Horizont 4 ‘
Langfristige Waeitere
ca. 2025 ca. 2034 ca. 2045/50 Planung 2050+ Zukunft

v

Entwicklung des Bahnverkehrs
im Bahnhof Winterthur

Realisierung von Mehr Zugreisende Ausbau des Bei Bedarf weiterer

«MehrSpur benutzen den Bahnangebots Ausbau des

Zurich-Winterthur» Bahnhof Winterthur wegen zunehmender ~ Bahnangebotes
Nachfrage

Bevolkerungswachstum

Anforderungen an den Verbreiterung Zusitzliche Erweiterungen
Bahnhof Winterthur Perrons 6/7 und 8/9 Gleise vorsehen

- Die Perronverbreiterungen fur die Mittelperrons 6/7 und 8/9 stehen im Horizont 2 (ca. 2045/50) an.
« Eine Reduktion auf 6 Durchfahrgleise ist erst nach Inbetriebnahme eines Tiefbahnhofs moglich.

- Es besteht eine grosse zeitliche Inkongruenz zwischen dem anstehenden Horizont der Perronverbreiterungen und der
maoglichen Inbetriebnahme eines Tiefbahnhofs.

- Die Stossrichtung mit 6 Durchfahrgleisen und Tiefbahnhof ist sowohl in zeitlicher wie in finanzieller Hinsicht nicht zielfihrend.



@
Horizont H3 Langfristige Planung 2050+

ZieltUhrende Stossrichtungen flr die masterplanerischen Verkehrsmengen.

—  Die konkrete fahrplanstrukturelle Testplanung im Korridor ZGrich-Winterthur und auf allen Zufahrtsstrecken aus der Ostschweiz
liefert in Kongruenz zu den maéglichen Fahrplanstrukturen von Zirich HB (Kopfbbahnhof, Museumstrasse, Lowenstrasse) den
Nachweis, dass flr Winterthur folgende infrastrukturellen Stossrichtungen zielfihrend sind.

«  Zielbild Integrales Durchbinden: Durchgangsbahnhof mit 8 Durchfahrgleisen
- Zielbild Partielles Wenden: Durchgangsbahnhof mit 7 Durchfahrgleisen und dreigleisigem Wendebahnhof Vogelsang

- Mit diesen beiden Zielbildern konnen in Winterthur séamtliche Verkehrsmengen von Zurich her aufgenommen werden, bis der
Hauptbahnhof Zurich maximal ausgelastet ist.

- Ein Tiefbahnhof in Winterthur wird, eine haushélterische Trassierung der moglichen Zuglaufe vorausgesetzt, erst notwendig,
wenn in einer Ubern&chsten Generation auch im Hauptbahnhof Zurich weitere Ausbauten anstehen sollten.

- Ein haushalterischer Umgang bei der Trassierung der moglichen Zuglaufe ist absolut zwingend.

- Es gibt in der fahrplanstrukturellen Testplanung zahlreiche Varianten, welche in Winterthur mehr Gleise als die beiden
entwickelten strategischen Stossrichtungen bendtigen. Diese kdnnen allesamt ausgeschlossen werden.

« Eslassen sich hingegen keine Varianten finden, welche unter Beibehaltung der Verkehrsmengen mit weniger Gleisen in
Winterthur auskommen.

- Eine Guterumfahrungslinie um Winterthur herum hat zu wenig Verkehrspotenzial. Die 4 Glterzuge pro Stunde und Richtung
kdnnen mit den vorhandenen Zielbildern ohne zuséatzlichen Ausbaubedarf aufgenommen werden.

- Ein perronloses Gleis im Hauptbahnhof Winterthur macht keinen Sinn, weil die GuterzUge viertelstindlich andere Gleise
benutzen mussen, um von/nach Frauenfeld und Gossau SG verkehren zu kdnnen.
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3. Grobdimensionierung der erforderlichen
Perronbreiten.



Das Teilsystem Publikumsanlagen.

Perronanlage

Perronzugange

Querachsen

Dichte wartende Einsteiger vor Zugseinfahrt: 1.0 P/m?

Dichte wartende Einsteiger wahrend Fahrgastwechsel Zug 1: 1.0 P/m?
Dichte wartende Einsteiger nach Einfahrt Zug 2: 2.0 P/m?

Dichte Aussteiger in Bewegung wahrend Fahrgastwechsel Zug 1: 0.4 P/m?
Dichte Aussteiger in Bewegung nach Einfahrt Zug 2 : 0.7 P/m?

Personenfluss Treppen (aufwarts/abwarts): 0.86 - 0.98 P/ms (lichte Breite)
Personenfluss Rampen: 1.22 P/ms (lichte Breite)

Personenfluss kurzzeitig: 1.22 P/ms (lichte Breite)
Personenfluss im Mittel: 0.33 P/ms (lichte Breite)
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Massgebende Gefahrdungssbilder fur die Publikumsanlagen.

Massgebendes Gefahrdungsbild fur die Perronanlagen Massgebendes Gefahrdungsbild fur die Perronzugénge

Il Il ittt

Bl | | Il Il
e 0000 o

Teee sl i mmde

@ Aussteiger
Einsteiger

Geféahrdungsbild: Halt 1. Zug am Perron

« Genugend Flachen fir wartende Einsteiger
« Kritisch: Flachen beidseits der Perronzugéange

« Genugend Flachen fir Zirkulation Aussteiger

Dimensionierung Perronanlage
auf Zwei-Minuten-Spitze
wahrend Zughalt am Perron

Je nach Fahrplankonstellation wird das Gefahrdungsbild mit Halt zweier Zige gleichzeitig fir

Perronzugange massgebend.

Massgebendes Gefahrdungsbild flr die Querachsen

® Aussteiger
Einsteiger

Geféahrdungsbild: Halt 1. Zug am Perron

» Genugend Abflusskapazitat (Umsteigezeiten!)
» Gute Verteilung Uber Zuglange / Perronléange
+ Genligend Flachen fiir Stauraum Aussteiger
» Genugend Flachen fur wartende Einsteiger

« Kritisch: Stauraum vor Perronzugéngen

Dimensionierung Perronzugange
auf Zwei-Minuten-Spitze

= wahrend der Abflussdauer des
Fahrgastwechsels

Je nach Fahrplankonstellation wird das Gefahrdungsbild mit Halt zweier Zige gleichzeitig fiir

Perronzugange massgebend.

Sicherheitsrelevante Aspekte
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Geféahrdungsbild:
Alle Ankiinfte und Abfahrten in der Spitzenstunde

» Genugend Durchflusskapazitat fur

Ein-, Aus- und Umsteiger
» Genugend Durchflusskapazitat fir Bahnhofquerer

Dimensionierung Querachsen
auf Zehn-Minuten-Spitze

> wahrend des Fahrgastwechsels

aller Ankuinfte und Abfahrten

@ Aussteiger
Einsteiger

Einfahrt des 2. Zuges
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Dimensionierung der Publikumsanlagen.

Die Dimensionierung der Publikumsanlagen erfolgt mittels Gefahrdungsbildern.

« Diese entsprechen der Nutzungsvereinbarung fur die Publikumsanlagen tber ihre Lebensdauer.
« Sind in der Regel nicht identisch mit einem einzigen Prognoselastfalll.

« Entsprechen der Umhullenden aller plausibel denkbaren Prognoselastfalle und Fahrplankonstellationen.
Die Dimensionierung der Publikumsanlagen ist auf kurzzeitige Spitzen ausgelegt:

«  Zwei-Minuten-Spitze fUr die Perronanlagen.

«  Zwei-Minuten-Spitze fUr die Perronzugange.

«  Zehn-Minuten-Spitze fUr die Querachsen.

Die massgebenden Spitzen erndhen sich nicht linear zur allgemeinen Verkehrszunahme.

«  Zahlreiche Zwei- und Zehn-Minuten-Spitzen treten bereits heute auf.

«  Mit zunehmenden Tagesfrequenzen treten sie innerhalb der Spitzenstunde haufiger autf.

«  Werden nicht kritischer, solange sie sich zeitlich nicht uberschneiden.

Die auftretenden Spitzen sind abhangig von Angebot und Fahrplanstruktur.

«  Veranderte Durchbindungen beeinflussen die Anzahl Umsteiger.

« Dichtere Takte fuhren in der Regel zu einer Glattung der maximalen Spitzen innerhalb der Spitzenstunde.
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Sicherheitsrelevante Aspekte.

- Es gibt 2 sicherheitsrelevante Aspekte bei den massgebenden Gefahrdungsbildern flr die Perronanlagen und Perronzugange:
- Sicherheitsrelevant ist die lichte Breite entlang von Perronzugangen oder sonstigen grosseren Hindernissen.

- Kritisch sind die Engstellen bei der Einfahrt des ersten Zuges und die gegentberliegende Perronseite bei der Einfahrt des
zweiten Zuges.

«  Kritisch sind Perronanlagen mit Fahrgastwechselquoten von mehr als 25-30 % (= Anteil Ein- und Aussteiger bezogen auf
das Fassungsvermogen des Zuges).

- Bleibt bei konstanter Fahrgastwechselquote wahrend des ganzen Tagesverlaufs auch bei kurzen Zugen kritisch.
- Sicherheitsrelevant ist die gentigende Stauflache vor den Perronzugangen wéahrend der Einfahrt des zweiten Zuges.

- Alle Ubrigen Dichtemasse konnen frei gewahlt werden.

«  Sind mehrheitlich eine Frage des Komforts.

« Haben unmittelbaren Einfluss auf die erreichbaren Umsteigezeiten.

« Haben unmittelbaren Einfluss auf die Haltezeiten und somit auf die erreichbare Netzauslastung.
- Anforderungen an Perronanlagen mit hoher Fahrgastwechselquote:

«  Erforderliche lichte Breite im Bereich von Perronzugangen oder sonstigen grossen Hindernissen beidseits 3.50 m.

«  Ergibt Perronbreiten von 10-11 m Breite im Bereich der Perronzugange (je nach erforderlichen Breiten der Zugange).
- Konnen diese Masse nicht gewahrleistet werden,

« sind lange Hindernisse, die mehr als zwei Turen betreffen, zu vermeiden.

« sind Lifte gegentlber Rampen vorzuziehen.
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Dimensionierung der Publikumsanlagen

Berechnungsbeispiel Winterthur.

~  Erhebung zugscharfe Ein-/Aussteiger 2023

- Extrapolation auf Prognosehorizont 2050 unter Berucksichtigung des Fassungsvermogens der Zlge

—  Dimensionierungsmethodik: Kapazitatsmethode gemass VOV Planungshilfe Publikumsanlagen

—  Dimensionierungsniveau: DWV (Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr)

~  Gleichmaéssige Verteilung der Ein- und Aussteiger Uber die Zuglange

~  Mittelperron mit fanrplanmassigen Zugankunften innerhalb 2 Minuten

Massgebender Zugfolgefall Morgenspitze
Zug 1: Doppelstockzug 300 m
Anzahl Aussteiger: 320
Anzahl Einsteiger: 930
Zug 2: Doppelstockzug 300 m
Anzahl Aussteiger: 280
Anzahl Einsteiger: 640
Folgezlige: Doppelstockzlige 300 m
Zeitanteil Einsteiger: 240

~  Massgebender Zugfolgefall Abendspitze
Zug 1: Doppelstockzug 300 m
Anzahl Aussteiger: 970
Anzahl Einsteiger: 190
Zug 2: Doppelstockzug 300 m
Anzahl Aussteiger: 570
Anzahl Einsteiger: 130
Folgeziige: Doppelstockzlge 300 m
Zeitanteil Einsteiger: 40
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Perronlayout mit den massgebenden Abschnitten fUr die Dimensionierung gemass den verschiedenen Gefahrdungsbildern

300.00 m
Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4 Abschnitt 5
60.00 m 59.00 m 82.00 m 25.50 m 73.50m
< Vg/Va =80 km/h Gleis 5/7/9 Vg = 70 km/h / Vi, = 65 km/h >
1 350m ) ] 3som 350m | ] 350m 1
A A A A
3.50m 5.00m 3.50m |I| 3120 m| 3.20 mI 3.50m 3.50m |I| 3.20 m |I| il 3.50m 6.50 m 3.50m
v v v
3.50m | » 350m 350m 1t } 350m
v \ 4 y v \ 4
< Vgr/ Vs =80 km/h Gleis 4/6/8 Vg =70 km/h / V, = 65 km/h >
PU Siid PU Nord
Treppe Sid Rampe Mitte Treppe Mitte Treppe Nord
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Gefahrungsbild A:

Wartende auf Perron vor Einfahrt des Zuges 1

Morgenspitze
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittsldange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittsldnge Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronfldche ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitantei) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m2 456 439 764 185 666 2510
Auslastungsgrad - 79% 81% 65% 83% 67% 72%
Abendspitze
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittsldnge Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronfldche ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m2 456 439 764 185 666 2510
Auslastungsgrad - 16% 16% 13% 17% 13% 14%

Gefahrungsbild B1:

Wartende auf Perron nach Einfahrt des Zuges 1 wahrend

Aussteigevorgang von Zug 1

Morgenspitze

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 [ 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 160 157 219 68 196 800
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene nutzbare Fladche m2 517 499 848 211 741 2816
Auslastungsgrad - 84% 105% 86%
Abendspitze

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlge (Zeitantei) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 485 477 663 206 594 2425
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene nutzbare Flache m2 517 499 848 211 741 2816
Auslastungsgrad - 108% 110% 112%
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Gefahrungsbild B2: Gefahrungsbild C1:
Wartende auf Perron nach Einfahrt des Zuges 2 wéhrend Perronabfluss wahrend Aussteigevorgang von Zug 1
Aussteigevorgang von Zug 1 und Zug 2

PU Sid PU Nord
(REHREIENE Treppe Siid [Rampe Mitte [Treppe Mitte | Treppe Nord UG
Lichte Breite Perronabgang m 3.20 3.20 3.20 3.20
. Leistungsfahigkeit Perronabgang P/ms 0.98 1.22 0.98 0.98
Distanz ab Zuganfang m 60.00 119.00 201.00 226.50
Morgenspltze Einflusslénge Zug 1 m 89.50 70.50 53.75 86.25 300
Korridor fiir Gegenverkehr m 0.60 0.60 0.60 0.60
. Abzug Wandabstand/Handldufe m 0.25 0.25 0.25 0.25
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total Verfiigbare Breite Perronabgang m 2.35 2.35 2.35 2.35
Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300 Abendspitze | Kapazitét Perronabgang Pls 2.30 2.87 2.30 2.30
Abschnittsldnge Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300 Anzahl Aussteiger Zug 1 B 289 228 174 279 970
Freie Perronfldche ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816 :Abf'{lsstlﬂause' : 107 Zz 22 ‘%2
Abzug Fliche Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0 e < o 0 & =
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 0 0 0 0 0 0 %q%auﬂzch: m; lgg 123 lgg lgg
. jorderliche Stauflache m;
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320 Staubreite im sicheren Bereich ___m 10.00 10.00 10.00 10.00
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 56 55 77 24 69 280 | Staulénge _ m 5.40 3.00 2.00 3.60
Anzahl Einsteiger Zug 1 =) 186 183 254 79 228 930 Auslastungsgrad Stauflache % 54% 30% 20% 36%
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 171 169 234 73 210 857 A H .
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 181 178 247 77 222 905 Gefah runnglld 62

oty oA e M SUL 4o, BB 2 T4 2816 Perronabfluss wahrend Aussteigevorgang von Zug 1
und Zug 2 (gleichzeitige Ankunft)

Abendspitze

Aloselillii 1 2 3 & 2 Total (R Treppe Sztlij S::mpe Mitte | Treppe MitJeN‘?rr:ppe Nord e
Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300 Lichte Breite Perronabgang ™ 3.20 3.20 3.20 3.20
Abschnittsldnge Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300 Ee'lsmn Sgé;' ke“fpem’"ab ang P/ms Gg-gg 11514'55 zog-gg zzg-gg
- = - ganfang X . . .
Freie Perronfldche ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816 E::ffu"szs;ng:zi"gal" 5 89.50 70.50 5375 86.05 300
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0 %ﬁgﬂZ -~ m ngg 7828 53;2 8223 300
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 0 0 0 0 0 0 Abuig Waniabstand/randEuie m 035 035 oas oas
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970 . | Verfiigbare Breite Perronabgang m 2.35 2.35 2.35 2.35
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 114 112 156 48 140 570 Abendspitze - [eesaremnsbomn Bl 230 287 230 230
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190 Anzahl Aussteiger Zug 1 P 289 228 174 279 970
- N Anzahl Aussteiger Zug 2 P 170 134 102 164 570
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130 “Abflussdauer S 207 136 120 202
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40 Maximaler Stau P 221 130 82 182
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 440 433 601 187 539 2200 D e o - P T BT R TTr T R TTY T
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 36 35 49 15 44 180 Erforderliche Staufléche m2 110 65 41 91
= Staubreite im sicheren Bereich m 10.50 10.50 10.50 10.50
Vorhandene nutzbare Flache m2 517 499 848 211 741 2816 Staulange ™ 1048 619 390 867
Auslastungsgrad - 92% 94% 77% 96% 79% 85% Auslastungsgrad Stauflache % 1009 59% 37% 83%
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Engstellenbetrachtung entlang den Perronzugangen.

Perron 4/5 6/7 8/9 Neu

Perronbreite im zentralen Bereich 9.70 7.50 6.90| 10.50

Breite im Hindernisbereich entlang Rampe 3.20 2.30 2.30 3.50

Abzug Gefahrenbereich 0.51 0.51 0.51 0.51

Breite sicherer Bereich 2.69 1.79 1.79 2.99

Breite Einerkolonne Aussteiger 0.60 0.60 0.60 0.60

Verbleibende Breite fur wartende Einsteiger 2.09 1.19 1.19 2.39

EAEIEREIERE

Mogliche Anzahl wartende Einsteiger (1.0 P/m2) m 2.09 1.19 1.19 2.39

Doppelstockzug 300 m

Mogliche Anzahl Einsteiger 627 357 357 717

Anzahl Einsteiger Morgenspitze Zug 2 640 640 640 640

T|T|T

Anzahl Einsteiger Morgenspitze Folgezlige (Zeitanteil) 240 240 240 240

Auslastungsgrad 140%| 246%]| 246%| 123%

— Die Engstellenbetrachtung zeigt sehr deutlich, dass die beiden Mittelperrons
6/7 und 8/9 in Zukunft den Anforderungen an den Personenfluss nicht mehr
genugen konnen.

- Sie mussen im Horizont 2 (ca. 2045/50) entsprechend verbreitert werden.

— Auch bei einem neuen Mittelperron mit 10.50 m Perronbreite bleiben die
Engstellen entlang den Perronzugangen und sonstigen grosseren
Hindernissen kritisch.



Berechnungsbeispiel Winterthur
Beurteilung.

- Dimensionierungsrelevant sind in allen Gefahrdungsbildern die Perronabschnitte 2 und 4 im Bereich der Perronzugénge aus den beiden
Personenunterfuhrungen Sud und Nord.

«  FUr das Gefahrdungsbild B1 (Wartende auf Perron nach Einfahrt des Zuges 1 wahrend Aussteigevorgang von Zug 1) werden in diesen
Abschnitten auch bei 10.50 m breiten Perrons die zuldssigen Grenzwerte Uberschritten.

«  Die Engstellen entlang der Perronzugange (Rampe, Treppen und Lift) sind sicherheitsrelevant.
- Hingegen sind die Stauflachen vor den Perronzugangen wahrend der Einfahrt des Zuges 2 ausreichend (Gefahrdungsbild C1).

- Zusatzliche Perronzugange wurden die Gefahrdungsbilder verscharfen, weil der dadurch verbesserte Fahrgastabfluss die verlorenen Perronflachen
nicht kompensieren kann und zusatzliche Engstellen geschaffen werden.

- Mittelperrons mit 4 Perronzugangen mit einer Breite von 3.20 m im Licht (Aussenmasse 3.50 m) und beidseitigen Engstellen von 3.50 m Breite
bilden flr die massgebenden Zugfolgen in Winterthur einen verntnftigen Kompromiss.

« Damit werden fur den Prognosehorizont 2050 in den zentralen Bereichen zwischen den beiden PersonenunterfGhrungen Perronbreiten von
10.50 m erforderlich.

- Die massgebenden Zugfolgen und die zugscharfen Ein- und Aussteigerquoten sind bahnhofspezifisch. Sie kdnnen nicht auf andere Bahnhofe,
wie beispielsweise Oerlikon Ubertragen werden. Jeder Bahnhof hat seine eigenen Charakteristika fur die Bestimmung der massgebenden
Gefahrdungsbilder und die daraus resultierende Dimensionierung.

- Die beiden Mittelperrons 6/7 und 8/9 mussen im Horizont 2 (ca. 2045/50) verbreitert werden.

« Andernfalls ergeben sich daraus Einschrankungen in der gleichzeitig moglichen Nutzung der beiden Perronkanten an den Mittelperrons, welche
die angebotsseitigen Kapazitaten spurbar reduzieren.

«  Solche Restriktionen kdnnen den Verzicht auf HVZ-Zlge und vorzeitiges Wenden von Zugen in Gruze (Tosstal) und Oberwinterthur (Stein am
Rhein) beinhalten.
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Schlussfolgerungen.

- 4 Perronzugange fur die Mittelperrons sind ausreichend.
- Weitere Zugange sind flr den Flachenbedarf auf den Perrons kontraproduktiv.

- Zugange an den Perronenden konnen infolge der Lichtraumprofile nicht umgesetzt werden (gilt fur Unterfuhrungen und
Uberflhrungen).

- Mittelperrons mit 10.50 m Breite sind aus heutiger Sicht ein tragfahiger Kompromiss:
- Es gibt heute noch keine Projektierung der zukunftigen Publikumsanlagen.
- Massgebend werden die Prognoselastfalle in rund 15 Jahren sein.
- Die Wahrscheinlichkeit ist sehr klein, dass dannzumal noch gréssere Perronbreiten erforderlich sind.
- Es besteht eine gewisse Wahrscheinlichkeit, dass dannzumal kleinere Reduktionen maoglich sind (kein Versprechen).
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4. Ausgangslage Stadtraum und
Aufnahmegebaude.



Stadtraum heute.

Breite Rudolfstrasse entlang Bahnanlage heute 16.80 m bis 17.90 m
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Stadtraum heute
Querschnitt auf Stadtebene im Bereich PU Nord.
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Rudolfstrasse Perron- und Gleisbereich Aufnahmegebaude
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Stadtraum heute
Querschnitt auf Stadtebene im Bereich PU Sud.
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Rudolfstrasse
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Perron- und Gleisbereich
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Langsansicht Rudolfstrasse und Hohenlage Perron- und Gleisanlage

,, Wi = el =it | ,. UV B
gl oo o e == = T8 8

OK Rudolfstrasse OK Rudolfstrasse

PU Nord

Hohenlage Rudolfstrasse 438.00 muM
Hohenlage Schienenoberkanten 438.88 muM
Hohenlage Perrons 439.43 muM

Delta zwischen Strasse und Perron von 1.43 m
Delta bis zur Bristung eines Aussenperrons entlang
der Rudolfstrasse von 2.63 m

PU Sud

Hohenlage Rudolfstrasse 438.15 muM
Hohenlage Schienenoberkanten 439.48 mUM
Hohenlage Perrons 440.03 muM

Delta zwischen Strasse und Perron von 1.88 m
Delta bis zur Brustung eines Aussenperrons entlang
der Rudolfstrasse von 3.08 m
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Aufnahmegebaude.

Reprasentative Dreiflligelanlage im Stil der
Neurenaissance

Viergeschossiger Kernbau mit zwei
kuppelgedeckten Turmaufsatzen und einen
zentralen Sprenggiebel

Eingeschossige laubenartige Vorhalle mit
Rundbogendffnungen

Zwei dreigeschossige Annexbauten am Ende
der Seitenfllgel

Baudenkmal von nationaler Bedeutung
(kantonales Inventarobjekt und ISOS A-Objekt)
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Grundriss Aufnahmegebaude.

Gleis 3

PU Sud
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— 115.70 #

Bahnhofplatz

—  Feingliedrige Tragstruktur mit engraumigen Verhaltnisse

—  Vorhandende Bausubstanz und Struktur bedingen aufwendige und schwierige Umbaumassnahmen
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Prozessrisiken einer Schutzentlassung des
Aufnahmegebaudes

v v VvV

Offentliche Hurde: Offentlichkeitswirksame Kontroversen mit Imageschaden fir Stadt
und Projekttrager moglich
Politische Hurde: Fachliche und politische Opposition wahrscheinlich (Denkmalpflege,

Heimatschutz, politische Akteure)
Juristische Hurde: Schutzentlassung ist nur bei Uberwiegendem offentlichem Interesse

oder Verlust der Schutzwurdigkeit moglich
Einsprachen und Beschwerden mit hoher Wahrscheinlichkeit bis vor Bundesgericht
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Fazit Eingriff Aufnahmegebaude

Ziel muss es sein, eine tragfahige Losung zu entwickeln, die den Schutz des
Aufnahmegebaudes als Baudenkmal von nationaler Bedeutung wahrt und gleichzeitig die
betriebliche Weiterentwicklung des Bahnhofs ermdglicht. Im Zentrum steht dabei eine
ausgewogene Interessenabwagung, welche sowohl die denkmalpflegerischen
Anforderungen als auch die betrieblichen und stadtebaulichen Zielsetzungen
berucksichtigt.

Eine Schutzentlassung ist aufgrund der damit verbundenen rechtlichen und politischen
Risiken nicht anzustreben. Stattdessen sollte der Fokus auf integrativen Losungsansatzen
liegen, die durch Kooperation, gestalterische Qualitat und fruhzeitige Einbindung der
relevanten Akteure eine hohe Tragfahigkeit und breite Akzeptanz ermaoglichen.
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5. Bestvarianten der Entwicklungsplanung
Bahnhof Winterthur (2021).




Variantenfacher in Schritten von 33 auf 2 reduziert.
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Bestvariante 211, Situation.

-
4
/

»\!g%

Legende - Hochbahnhof inkl. Zufahrtsrampen [ ] Gebéude im Bahnhofbereich mittel tangiert 5 ‘ '

T—— Heutige Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (2020) . offentliche Réume / Wege / Platze (ohne Perronfléchen) - Gebéude im Bahnhofbereich stark tangiert

== Neue Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (Zielhorizont) 4==) Fussgénger- / Velobriicke gem. Leiterkonzept D Abbruch Gebaude

@ Zugange zu den Publikumsanlagen (Rampen, Treppen, etc.) 4==) Velohauptroute - Abbruch denkmalgeschiitzte Geb&ude

[ | Personenunterfiihrung / -iiberfithrung (Verteilebene) 4~ -) Feinerschliessung Velo LSS mégliche zukiinftige Freiraume

:_-::j Tiefbahnhof <{—> Querverbindung Velo (Briicke / Unterfiihrung) SN méglicher Bereich Entwicklungsareal Vogelsang Nord
= \Nendebahnhof Vogelsang langfristig (Ausdehnung Gleis- und Perronanlage ) - Gebaude im Bahnhofbereich nicht tangiert (ungeféhre Flache)
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Bestvariante 211, Querschnitt im Bereich PU Sud.

Bestehende Anlage

Neubau Variante 211
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10.30 65.60 20.45

Rudolfstrasse

Perron- und Gleisbereich

Aufnahmegebaude
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Bestvariante 211, Bahnseitige Ausbauten.




Bestvariante 451, Situation.
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Legende

T—= Heutige Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (2020)

Neue Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (Zielhorizont)
@ Zugénge zu den Publikumsanlagen (Rampen, Treppen, etc.)
[ | Personenunterfiihrung / -iiberfithrung (Verteilebene)

e

1

:} Tiefbahnhof

|

mmy
1

=
>

T e

= )
gaim |mhilljn®
——'-—l
=

l

[ ]
H
llllli?lh—hihl-l

|

ImE
i
-
=
|
|

..... : l/_
‘)E.’il-.}

208 (Y
&
TN

- Hochbahnhof inkl. Zufahrtsrampen [ ] Gebéude im Bahnhofbereich mittel tangiert

- dffentliche Réume / Wege / Plétze (ohne Perronfléchen) 7777 Gebéude im Bahnhofbereich stark tangiert

4==) Fussgénger- / Velobriicke gem. Leiterkonzept

4==) Velohauptroute

4- -p Feinerschliessung Velo

[ ] Abbruch Gebaude
- Abbruch denkmalgeschiitzte Geb&ude
LSS mégliche zukiinftige Freiraume

<= Querverbindung Velo (Briicke / Unterfiihrung) SN méglicher Bereich Entwicklungsareal Vogelsang Nord

= \Nendebahnhof Vogelsang langfristig (Ausdehnung Gleis- und Perronanlage ) - Gebaude im Bahnhofbereich nicht tangiert (ungeféhre Flache)
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Bestvariante 451, Querschnitt im Bereich PU Sud.

Neubau Variante 451

Eingriff im Aufnahme-

gebaude
N
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.(?) ‘/\.
2
2
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N
mN | | Van W an\ | Van W anN |V W am\
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| }
5.70 45.80 17.80
13.60 69.30 13.45
Rudolfstrasse Perron- und Gleisbereich Aufnahmegebaude
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Bestvariante 451, Bahnseitige Ausbauten.
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Uberblick Uber das Bauvolumen und die Investitionskosten.

Variante 211

Neubau Perronzugénge Perronverbreiterungen und

0 PU Nord Perrons 6-9 | Glelsanpassungen Glelse 6-9
Neubau PU Sud i 5 O- p: g

[
—J

A\

———]— 't
\ \ 7;/% ﬁ,;li% Q
= %
— S — Ets —
- = |l il — —
1 | 1
1\ E _ = D [
=1 %V \\
— S oy ey 1|
[ Dreigleisiger
| L] \ Wendebahnhof
| AV

~ 450 Mio.

=

4-5 Jahre Bauzeit

Variante 451

|

Neubau PU Sid
| [I—

Neubau Perronzugénge
PU Nord Perrons 3-9 L Gleisanpassungen Gleise 3-9
[ R}

Perronneubau und

A
M -

a E? c — el ¢ %

- T\ [ — Ho %E ==
= . —

= f\\zl Vi\ﬁl\_ !\‘ ﬂ:.tw_ l % \§

| \ Py
| |1 Dreigleisiger

Anpassungen am

Wendebahnhof Aufnahmegebéude

und Stadttor

~ 900 Mio.

10 Jahre Bauzeit
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Variantenvergleich der Querschnitte Rudolfstrasse.

Variante211
Differenz zu heute

Variante 451
Differenz zu heute
Differenzzu VV 2117
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Die weiteren massgebenden Engpasse im Umfeld des Bahnhofs.
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Zielsetzungen der Testplanung Stadtraum HB.

—-  Gesamtstrategie fUr den Stadtraum Hauptbahnhof

—-  Entwicklungskonzepte fur die drei Vertiefungsraume Bahnhofplatz bis St. Georgenplatz, Rudolfstrasse und PU Sud
- Zusammenspiel aller Mobilitatsformen (inkl. Neuorganisation Bushaltestellen)

— Nutzung und Gestaltung der 6ffentlichen Raume

— In den bisherigen Planungsschritten (Testplanung 2018 und Entwicklungsplanung Bahnhof 2021) wurde zwar deutlich darauf
hingewiesen, dass eine Verschmalerung der Rudolfstrasse gegentber heute problematisch ist.

- Die Variantenbewertungen erfolgten aber ausschliesslich Uber die verschiedenen Problemfelder.

«  Eine progressive Erarbeitung von Losungsansatzen mit grossraumigeren Betrachtungen hat bisher nicht umfassend
stattgefunden.

- Esist erklartes Ziel der Testplanung Stadtraum HB, fur alle zur Diskussion stehenden Bahnhofvarianten umfassende
Losungsanséatze mit grossraumigeren Betrachtungen (Neuwiesen, Altstadt) im stadtraumlichen Umfeld des Bahnhofs zu
entwickeln.

- Die Resultate aus diesem iterativen und partizipativen Prozess erlauben anschliessend eine fundierte Bewertung der
Varianten, welche auch Bund und Kanton als Entscheidungshilfe fir deren notwendige Finanzierungsanteile dienen kann.
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6. Verworfene achtgleisige Varianten im
Rahmen der Entwicklungsplanung
Bahnhof Winterthur (2021).



Variante 140, Situation.
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- Hochbahnhof inkl. Zufahrtsrampen [ ] Gebéude im Bahnhofbereich mittel tangiert / > ’ ‘
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Legende
T—— Heutige Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (2020) . offentliche Réume / Wege / Platze (ohne Perronfléchen) - Gebéude im Bahnhofbereich stark tangiert
[ ] Abbruch Gebaude

- Abbruch denkmalgeschiitzte Geb&ude

LSS mégliche zukiinftige Freiraume
SN méglicher Bereich Entwicklungsareal Vogelsang Nord

4==) Fussgénger- / Velobriicke gem. Leiterkonzept

e Neue Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (Zielhorizont)

4==) Velohauptroute

@ Zugénge zu den Publikumsanlagen (Rampen, Treppen, etc.)
4- -p Feinerschliessung Velo

[ | Personenunterfiihrung / -iiberfithrung (Verteilebene)
{——> Querverbindung Velo (Briicke / Unterfilhrung)

I __ 1 Tiefbahnhof
ich ni i (ungefahre Flache)

== \Nendebahnhof Vogelsang langfristig (Ausdehnung Gleis- und Perronanlage ) - Gebzude im Bahnhofbereich nicht tangiert
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Variante 140, Querschnitt im Bereich PU Sud.

— Bestehende Anlage
= Neubau Verbreiterung Perron 6-8

Neubau Variante 140
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@ Abbruch Aufnahmegebaude
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14.90 1.40 8.00 1.70 3.80 1.70 10.50 1.70 3.80 1.70 10.40 1.70 3.80 1.70 10.50 1.70 3.80 1.70 8.00
B@ 9 heute 3 heute --+ 16.60
| | '
3.00 45.80 27.40
16.30 76.20 3.85

Rudolfstrasse

Perron- und Gleisbereich

Aufnahmegebaude
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Variante 230, Situation.
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Legende - Hochbahnhof inkl. Zufahrtsrampen [ ] Gebéude im Bahnhofbereich mittel tangiert
T—— Heutige Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (2020) . offentliche Réume / Wege / Platze (ohne Perronfléchen) - Gebéude im Bahnhofbereich stark tangiert

== Neue Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (Zielhorizont) 4==) Fussgénger- / Velobriicke gem. Leiterkonzept D Abbruch Gebaude

@ Zugange zu den Publikumsanlagen (Rampen, Treppen, etc.) 4==) Velohauptroute - Abbruch denkmalgeschiitzte Geb&ude

[ | Personenunterfiihrung / -iiberfithrung (Verteilebene) 4~ -) Feinerschliessung Velo LSS mégliche zukiinftige Freiraume

:_-::j Tiefbahnhof <{—> Querverbindung Velo (Briicke / Unterfiihrung) SN méglicher Bereich Entwicklungsareal Vogelsang Nord
= \Nendebahnhof Vogelsang langfristig (Ausdehnung Gleis- und Perronanlage ) - Gebaude im Bahnhofbereich nicht tangiert (ungeféhre Flache)
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Variante 230, Querschnitt im Bereich PU Sud.

Bestehende Anlage
Neubau analog Variante 211
Neubau Variante 230

Eingriff im Aufnahme-
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I I
9.00 45.80 21.80
10.30 76.60 9.45
Rudolfstrasse Perron- und Gleisbereich

Aufnahmegebaude
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Variante 550, Situation.
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Legende I Hochbahnhof inkl. Zufahrtsrampen [[] Gebiude im Bahnhofbereich mittel tangiert ( 1 ‘ “ y ;
‘ &

. offentliche Réume / Wege / Platze (ohne Perronfléchen) - Gebéude im Bahnhofbereich stark tangiert '
D Abbruch Gebaude \

T—= Heutige Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (2020)

Neue Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (Zielhorizont) 4==) Fussganger-/ Velobriicke gem. Leiterkonzept

@ Zugange zu den Publikumsanlagen (Rampen, Treppen, etc.) 4==) Velohauptroute - Abbruch denkmalgeschiitzte Geb&ude

[ | Personenunterfiihrung / -iiberfithrung (Verteilebene) 4~ -) Feinerschliessung Velo LSS mégliche zukiinftige Freiraume

:_-::j Tiefbahnhof <{—> Querverbindung Velo (Briicke / Unterfiihrung) SN méglicher Bereich Entwicklungsareal Vogelsang Nord
= \Nendebahnhof Vogelsang langfristig (Ausdehnung Gleis- und Perronanlage ) - Gebaude im Bahnhofbereich nicht tangiert (ungeféhre Flache)
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Variante 550, Querschnitt im Bereich PU Sud.

Neubau Variante 550

Eingriff im Aufnahme-

gebaude
©
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+13.70 9 h‘f“te 3 h?me
[ |
16.20 45.80 17.80
3.10 79.80 13.45

Rudolfstrasse

Perron- und Gleisbereich

Aufnahmegebaude
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Variante 660, Situation.
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[[] Gebiude im Bahnhofbereich mittel tangiert / ¢ C " ‘

- dffentliche Réume / Wege / Plétze (ohne Perronfléchen) 7777 Gebéude im Bahnhofbereich stark tangiert ‘

L )
D Abbruch Gebaude NS ’

- Abbruch denkmalgeschiitzte Geb&ude
[ | Personenunterfiihrung / -iiberfithrung (Verteilebene)

4- -p Feinerschliessung Velo LSS mégliche zukiinftige Freiraume
—-

v __j Tiefbahnhof <{—> Querverbindung Velo (Briicke / Unterfiihrung)

Wendebahnhof Vogelsang langfristig (Ausdehnung Gleis- und Perronanlage )

Legende - Hochbahnhof inkl. Zufahrtsrampen

T—= Heutige Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (2020)

Neue Ausdehnung Gleis- und Perronanlage (Zielhorizont)

4==) Fussgénger- / Velobriicke gem. Leiterkonzept
@ Zugange zu den Publikumsanlagen (Rampen, Treppen, etc.) 4==) Velohauptroute

LSS méglicher Bereich Entwicklungsareal Vogelsana Nord

[ Gebzude im Bahnhotbereich nicht tangiert (ungefahre Fliche)
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Variante 660, Querschnitt im Bereich PU Sud.

Neubau Variante 660

Eingriff im Aufnahme-

gebaude
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} }
10.50 45.80 20.00
8.80 76.30 11.25

Rudolfstrasse

Perron- und Gleisbereich

Aufnahmegebaude
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Verworfene achtgleisige Varianten im Rahmen der
Entwicklungsplanung Bahnhof (2021).

- Alle achtgleisigen Varianten mit Gleisdurchfahrten durch das Aufnahmegebaude konnten in einer Gesamtbeurteilung nicht
uberzeugen.

- Das Ubergeordnete Interesse fUr einen derart grossen Eingriff (Abbruch oder Teilabbruch) in ein Baudenkmal von nationaler
Bedeutung fehlt.

Das Aufnahmegebéaude weist eine feingliedrige Tragstruktur mit engraumigen Verhaltnissen auf.
Die vorhandene Bausubstanz und Tragstruktur erfordern aufwendige und schwierige Umbaumassnahmen.
Alle Einbauten, die ndher als 9.00 m ab der nachsten Gleisachse liegen, mussen auf Anprall dimensioniert werden.

Tragstrukturen, die naher als 4.00 m ab der ndchsten Gleisachse liegen, sind grundsétzlich als geschlossene Wand
auszubilden.

- Die technische Machbarkeit wurde fUr alle Varianten nachgewiesen. Grossere Eingriffe und Unterfangungen sind grundsatzlich
maoglich.

Bei der Variante 140 sind die Eingriffe derart gross, dass daraus ein vollstandiger Abbruch des Aufnahmegebéudes
resultiert.

Bei den Varianten 230 und 660 sind die Eingriffe im Aufnahmegeb&ude so gross, dass dessen verbleibende Identitat in
Frage gestellt werden muss.

Aus denkmalpflegerischer Sicht kdnnen einzig die achtgleisige Variante 550 und die siebengleisige Variante 451 in Betracht
gezogen werden. Bei diesen Varianten wird lediglich das Hausperron 3 fliessend in das Aufnanmegebaude integriert, nicht
aber die nachstliegende Gleisachse 3.

67



Untersuchung
y,Stadtperronvarianten®

Resultate der vertieften Abklarungen
im Auftrag der Stadt Winterthur

Schlussdokumentation

metron




metron

Auftrag Metron

— Koordination Machbarkeit dusseres Gleis Seite Rudolfstrasse
« Statik PU Nord und PU Siid
« abgesenkte Gleislage und erforderliche Anpassungen im Gleisraum
« Klarung Spielraum Perronbreite

— Aufnahmegebaude
« Analytischer Raumbedarf
« Interessensdarlegung Denkmalpflege und ISOS bzgl. Eingriff, Verfahrensrisiken

— Verkehrliche und stadtraumliche Untersuchung Rudolfstrasse
« Analytischer Raumbedarf Seitens Rudolfstrasse mit Strassenquerschnitten (Anschliisse PU
Stid, PU Nord, Flachenbedarf Treppenaufgange, Rampen)

— Variantenbewertung der eingebrachten Ausbauvarianten «Stadtperrons»
« Vergleich mit Varianten 211 und 451 sowie verworfene 8-gleisige Varianten

— Erkenntnisse fiir weiteres Vorgehen und Dokumentation der Ergebnisse

HB 2050: Diskussionsrunde Postulat HB 2050 und ,Stadtperronvarianten” | Schlussdokumentation 69



1. Aktuelle Diskussion uber zusatzliche
Erweiterungen des Variantenfachers.

HB 2050: Diskussionsrunde Postulat HB 2050 und ,Stadtperronvarianten® | Schlussdokumentation
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Variante 1 «Stadtperrons» mit 8 Durchfahrgleisen
Vorschlag von UBW

= Unser Bahnhof Winterth
HB Winterthur 2045+ sy o e
Variante "Stadtperrons” o
. 8 Gleise (gerade Anzahl)

. ohne Wendebahnhof

. funktionstiichtiges "Leiterkonzept”
. Aktivierung der angrenzenden Stadt

A

HAUPTPOST

16.90 L 58.80
78.70

¥
15

Grafik UBW

Matron HB 2050: Diskussionsrunde Postulat HB 2050 und ,Stadtperronvarianten | Schlussdokumentation 71



Variante 2 «Stadtperrons» mit 8 Durchfahrgleisen
Vorschlag von UBW

HB Winterthur 2045+

Variante "Stadtperron” in Aufnahmegebéude
. 8 Gleise (gerade Anzahl)
. ohne Wendebahnhof

. funktionstiichtiges "L eiterkonzept"
. Aktivierung der angrenzenden Stadt
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Varianten 1 und 2 «Stadtperrons» mit 8 Durchfahrgleisen
Vorschlage von UBW

— Die beiden Vorschlage von UBW fiir Stadtperronvarianten sind aus folgenden Zielsetzungen entstanden:

«  Mit 8 Durchfahrgleisen besteht die Moglichkeit, sowohl auf Seite Bahnhofplatz wie auf Seite Rudolfstrasse ein
Stadtperron zu ermoglichen.

»  Auf beiden Seiten sollen die Stadtperrons auf Hohe des Stadtraumes angeordnet werden (analog Bahnhof
Oerlikon oder Hauptbahnhof Ziirich).

*  Mit 8 Durchfahrgleisen kann auf den definitiven dreigleisigen Wendebahnhof Vogelsang verzichtet werden. Es
braucht lediglich ein zweigleisiges Bauprovisorium fiir die Realisierung der Stadtperronvarianten.

—  Die Stadtperronvariante 1 lasst sich in die bisherige Variante 550 tuiberfithren, mit abgesenktem Perron 8.

—  Die Stadtperronvariante 2 lasst sich in die bisherigen Varianten 140 und 660 tiberfiihren, mit abgesenktem
Perron 8.
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2. Mogliche Absenkung eines
Stadtperrons auf Seite Rudolfstrasse.
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Absenkung des Stadtperrons auf Seite Rudolfstrasse bis aut

die Stadtebene

Fiir ein funktionierendes Stadtperron analog Bahnhof Oerlikon mit einer Hohendifferenz zwischen Perron und
Strassenraum von 15 cm muss das Gleis 8 um 1.28 m (PU Nord) respektive um 1.73 m (PU Siid) abgesenkt werden.

PU Nord
Hohenlage Rudolfstrasse 438.00 miiM
Hohenlage Perrons 439.43 miiM

Delta bis zur Briistung eines Aussenperrons entlang
der Rudolfstrasse von 2.63 m

PU Siid
Hohenlage Rudolfstrasse 438.15 miM
Hohenlage Perrons 440.03 miM

Delta bis zur Briistung eines Aussenperrons entlang
der Rudolfstrasse von 3.08 m

© @ o ] nane T

o™

OK Rudolfstrasse v

PU Nord
Delta zwischen Strasse und Perron von 1.43 m

Absenkung 1.28 m mit Stadtperron von 0.15 m

e e =N

] OK Rudolfstrasse
Grafik Metron

PU Sud
Delta zwischen Strasse und Perron von 1.88 m
Absenkung 1.73 m mit Stadtperron von 0.15 m
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Absenkung des Stadtperrons auf Seite Rudolfstrasse bis aut
die Stadtebene

— Infolge der Absenkung des Stadtperrons miissen auch die beiden PU Nord und Siid entsprechend abgesenkt werden.

« Die beiden PU steigen ab dem abgesenkten Stadtperron auf Seite Rudolfstrasse bis zu den Perronzugiangen 2/3
mit einer Neigung von 6 Prozent auf das heutige Niveau auf Seite Bahnhofplatz.

e Die zu iiberwindende Hohendifferenz zwischen PU und Stadtraum Rudolfstrasse erhoht sich.

» Die zu iiberwindenden Hohendifferenzen zwischen PU und Perrons 4/5 und 6/7 erhohen sich. Dadurch werden
die Umsteigezeiten vergrossert.

Zugang zu neuer PU Sud

Zugang zu Perron 8

g ! 6 5 4 3 21
1.73 | pamN IAK A\F IA\ Al | Van =N Sﬂreat::;(n
— | ! ! ! ! = /_/_/-und o
2.50 =
3.10 —
| 173
Rudolfstrasse Perron- und Gleisbereich Aufnahmegebaude
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Absenkung des Stadtperrons auf Seite Rudolfstrasse bis aut
die Stadtebene

— Die Absenkung von Gleis 8 fiir eine integrale Stadtperronkante erfolgt erst ausserhalb der beiden Perronenden und
hat bei 20 Promille Langsneigung eine Einflusslange von rund 110 m (Neigung und Ausrundungen). Das ist
ausgeschlossen, weil auf Grund der Weichenanordnungen auch die benachbarten Perrons abgesenkt werden
miussten.

— Die beiden Strassenunterfiihrungen Ziircherstrasse und Wiilflingerstrasse sind auf die heutigen Schienenoberkanten
von 439.00 miM respektive 439.10 miiM ausgelegt und weisen in der statischen Konstruktion keinen Spielraum
auf. Somit miissten sie ebenfalls um mehr als einen Meter abgesenkt werden.

« Die langeren Rampen aus den beiden Strassenunterfiihrungen haben grossere Auswirkungen im Strassen- und
Stadtraum.

— Eine Absenkung des Stadtperrons Rudolfstrasse bis auf die Stadtebene ware dusserst kostspielig und kann somit
faktisch ausgeschlossen werden. w —— SR —
AR Perr

T oI

[ u{ on 8 (320 m) auf Stadtebene |
e S
W N S —t e - Absenkungsbereich
W i | T~ bis auf Stadtebene
Absenkungsbereich | [ = 1 —
bis auf Stadtebene S—— B— -
s / ' [ — N R G
o~ | - — Tangierte =T ——
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Y [\ (e — HoE 1
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Mogliche Absenkung von Gleis 8 ohne Anpassungen an
Unterfihrungen Zircherstrasse und Wilflingerstrasse

— Lange Bereich Absenkung zwischen Unterfiihrung Ziircherstrasse und ausseren Zugangen zur PU Siid: 100 m

— Lange Bereich Absenkung zwischen Unterfiihrung Wiilflingerstrasse und dusseren Zugangen zur PU Nord: 100 m

« Langsneigung Absenkung: 10 Promille

» Ausrundungsradius Kuppe: 5000 m (im Weichenbereich), Ausrundungslange Kuppe: 50 m

« Ausrundungsradius Wanne: 2000 m (im Perronbereich, ohne Weichen), Ausrundungslange Wanne: 20 m

« Mogliche Absenkung: 0.65 m
— PU Nord:
* Perronhohe: 438.78 miM

a1 !

« Hohe Rudolfstrasse: 438.00 miM -
« Hohendifferenz Perron 8 — Rudolfstrasse: 0.78 m \ \

LJ Perronbereich 8 (150 m) 0.65

N abgesenkt |
Absenkungsbereich

#\bseﬂkluﬂé?bereich

—

L

» 5 Treppenstufen

« Hohendifferenz Perronbriistung — Rudolfstrasse:

- PU Sud:

« Perronhohe: 439.38 miM

« Hohe Rudolfstrasse: 438.15 miiM

= UnterfUhrung

sl _'O Wilflingerstrasse

« Hohendifferenz Perron 8 — Rudolfstrasse: 1.23 m

— [
Umérfuﬁruﬂg
Zlrcherstrasse

« Hohendifferenz Perronbriistung — Rudolfstrasse: 2.43 m

» 8 Treppenstufen
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Mogliche Absenkung von Gleis 8 ohne Anpassungen an den

Unterfithrungen Ziircherstrasse und Wiilflingerstrasse

Visualisierung im Rahmen einer Entwurfsiibung fiir neue Perroniiberdachung
HB Winterthur im Modul «Grundlagen Konstruktives Entwerfen», ZHAW, 2021
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Variante 1 «Stadtperrons» mit 8 Durchfahrgleisen, abgeleitet
aus Variante 550, Querschnitt im Bereich PU Sud
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Variante 2 «Stadtperrons» mit 8 Durchfahrgleisen, abgeleitet
aus Variante 140, Querschnitt im Bereich PU Sud
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Variante 2 «Stadtperrons» mit 8 Durchfahrgleisen, abgeleitet
aus Variante 660, Querschnitt im Bereich PU Sud
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Beurteilung der achtgleisigen Stadtperronvarianten

—  Alle achtgleisigen Stadtperronvarianten konnen gleich beurteilt werden wie die bisherigen Varianten mit acht
Durchfahrgleisen:

«  Der Raumbedarf der Varianten 550 und 660 ist auf Seite Rudolfstrasse zu gross.

«  Bei der Variante 140 sind die Eingriffe im Aufnahmegebaude derart gross, dass daraus ein vollstandiger
Abbruch des Aufnahmegebaudes resultiert.

-  Beider Variante 660 sind die Eingriffe im Aufnahmegebaude so gross, dass dessen verbleibende Identitat
in Frage gestellt werden muss.

- Die Raumausdehnung von achtgleisigen Stadtperronvarianten ist auf Seite Bahnhofplatz und/oder
Rudolfstrasse zu gross.

Die damit entstehenden Nachteile im Stadtraum vermogen den dadurch moglichen Verzicht auf den
Wendebahnhof Vogelsang nicht zu kompensieren.

~  Hingegen sollen auf Vorschlag von UBW auch siebengleisige Varianten mit einem Stadtperron auf Seite
Rudolfstrasse in Betracht gezogen werden.

HB 2050: Diskussionsrunde Postulat HB 2050 und ,Stadtperronvarianten” | Schlussdokumentation 83



3. Siebengleisige Varianten mit
Stadtperron auf Seite Rudolfstrasse
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Siebengleisige Varianten mit Stadtperron auf Seite
Rudolfstrasse

- Die Stadtperronvariante 1 mit 7 Durchfahrgleisen und Stadtperron auf Seite Rudolfstrasse leitet sich aus der
Variante 550 ab.

«  Perronkante Gleis 3 im Abstand von 4.50 m ab Fassade Aufnahmegebaude. Dies entspricht der
siebengleisigen Bestvariante 451.

«  Aufteilung des Mittelperrons 8/9 in zwei Einzelperrons
Daraus entsteht die neue Variante 751.

—~  Die Stadtperronvariante 2 mit 7 Durchfahrgleisen und Stadtperron auf Seite Rudolfstrasse leitet sich aus der
Variante 660 ab.

«  Perronkante Gleis 3 im Abstand von 8.00 m ab Fassade Stellwerk 1
«  Aufteilung des Mittelperrons 8/9 in zwei Einzelperrons
Daraus entsteht die neue Variante 761.
- Die siebengleisigen Stadtperronvarianten werden in zwei Untervarianten entwickelt:
«  Untervariante mit Zugangen zum Stadtperron 9 langs der Rudolfstrasse

«  Untervariante mit Zugangen zum Stadtperron 9 quer zur Rudolfstrasse (siehe Visualisierung ZHAW). Die
direkten Zugange von Stadtperron 9 zu den beiden PU Siid und Nord werden langs angeordnet.
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Variante 751 (Stadtperronvariante 1) mit Zugangen langs der

Rudolfstrasse, Querschnitt im Bereich PU Sud
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Variante 761 (Stadtperronvariante 2) mit Zugangen langs der
Rudolfstrasse, Querschnitt im Bereich PU Sud
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Varianten mit Stadtperron auf Seite Rudolfstrasse und
Zugangen langs der Rudolfstrasse

Situationsschema Perron 9 und Zugange auf Rudolfstrasse
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Variante 751 (Stadtperronvariante 1) mit Zugangen quer zur
Rudolfstrasse, Querschnitt im Bereich PU Sud
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Variante 761 (Stadtperronvariante 2) mit Zugangen quer zur
Rudolfstrasse, Querschnitt im Bereich PU Sud
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Varianten mit Stadtperron auf Seite Rudolfstrasse und
Zugangen quer zur Rudolfstrasse

Situationsschema Perron 9 und Zugange auf Rudolfstrasse
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Siebengleisige Varianten mit Stadtperron auf Seite
Rudolfstrasse

- Die Aufteilung des Mittelperrons 8/9 in zwei Einzelperrons benotigt 5.50 m mehr Platz.

«  Der Querschnitt Rudolfstrasse reduziert sich bei der Variante 751 auf 8.10 m gegeniiber der Variante 451
mit einem Querschnitt von 13.60 m.

«  Die Interessensabwagung orientiert sich am stadtraumlichen Gewinn eines Stadtperrons.

—  Auch die siebengleisigen Stadtperronvarianten konnen nur im zentralen Bereich des Perrons 9 um 0.65 m
abgesenkt werden.

«  Die Perronzugange langs und/oder quer zur Rudolfstrasse weisen im zentralen Bereich 5 bis 8
Treppenstufen auf.

—  Die Perronzugange quer zur Rudolfstrasse reduzieren den Querschnitt Rudolfstrasse zusatzlich um 1.50 m bis
2.40 m gegeniiber Perronzugiangen ausschliesslich langs der Rudolfstrasse.

«  Die Interessenabwagung orientiert sich am stadtraumlichen Gewinn fiir den fast durchgehenden Zugang zu
Perron 9.
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Fazit

Die vertieft gepriiften 8-gleisigen Ausbauvarianten bringen erhebliche Eingriffe in den Stadtraum
mit sich — sowohl beim Bahnhofplatz als auch entlang der Rudolfstrasse — und sind mit hohen
Umsetzungsrisiken verbunden. Betroffen sind insbesondere schutzwiirdige Bauten wie das
Aufnahmegebaude sowie privates Grundeigentum. Auch die von UBW vorgeschlagenen
Stadtperronvarianten mit acht Gleisen weisen vergleichbare Herausforderungen hinsichtlich
Machbarkeit, rechtlicher Hiirden und Akzeptanz auf.

Ein ebenerdiges Stadtperron auf der Seite der Rudolfstrasse ist betrieblich nicht umsetzbar. Moglich
ware lediglich ein leicht abgesenktes Aussenperron mit Zugangstreppen, was zusatzlichen Raum
beansprucht. In einer siebengleisigen Losung liesse sich ein solcher Perron nur als seitlicher
Halbperron realisieren, ebenfalls mit erhohtem Platzbedart.

Trotz technischer Einschrankungen wird die stadtraumliche Anbindung an die Rudolfstrasse als
interessante Idee eingeschatzt. Eine durchgiangige Stadtbodenlosung ist jedoch aufgrund des
Hohenversatzes nicht moglich. Das Konzept besitzt stadtraumliches Potenzial, das im Rahmen der
Testplanung weiterentwickelt und vertieft gepriift werden soll.
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