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Vorwort

Komplexer 6ffentlicher Raum

Der Raum um den Hauptbahnhof (HB) bis und mit Central ist ein bedeutender stadti-
scher Raum und zentraler Verkehrsknotenpunkt in der Stadt Zirich. Der wahrscheinlich
zentralste Ort der Schweiz wird heute von mehreren hunderttausend Personen taglich
genutzt, sei es als Bahnpassagier*innen, als Kunden*innen der umliegenden sowie im
ShopVille ansassigen Geschafte, Dienstleistungsbetriebe, Restaurants und Institutio-
nen, als Umsteiger*innen im stadtischen offentlichen Verkehr, als Verbindungraum zwi-
schen den Quartieren oder als Aufenthaltsort fur verschiedene Bevolkerungsgruppen.
Er ist ein international bedeutender Stadtraum, Eingang in die Innenstadt sowie Visiten-
karte von Zirich.

Eine politische Motion des Gemeinderats forderte den Stadtrat auf, eine strategische
Planung zu erarbeiten, auf dessen Grundlage die Stadtraum- und Verkehrsprojekte im
Raum Central / Bahnhofbriicke / Bahnhofquai / Museumstrasse besser auf die zukuinfti-
gen Anforderungen abgestimmt werden kénnen. Unter der Federflihrung des Tiefbau-
amts und in enger Zusammenarbeit mit dem Amt fur Stadtebau, den Verkehrsbetrieben
der Stadt Zirich, Griin Stadt Zurich, der Dienstabteilung Verkehr, den Sozialen Diensten
sowie unter Einbezug weiterer Dienstabteilungen, soll ein Zukunftsbild entwickelt wer-
den, das als Grundlage fur die verkehrliche und stadtrdumliche Weiterentwicklung und
die weiteren Planungen dienen soll.

Herausforderungen

Der Stadtraum wird heute stark durch seine verkehrliche Funktion gepragt, die die Ge-
staltungsmoglichkeiten einschrankt. Er wird den kinftigen Anforderungen aus stadte-
baulicher, stadtraumlicher, sozialer, ékologischer und stadtklimatischer Sicht in seiner
heutigen Gestaltung nicht gerecht. Aber auch die wachsende Verkehrsnachfrage erfor-
dert eine Erhéhung der Gesamtkapazitaten des Verkehrssystems, um die kinftigen Ver-
kehrsstrome bewaltigen zu kdnnen.

In der Testplanung wurden deshalb unterschiedliche stadtebaulich-stadtraumlich-ver-
kehrliche Bilder flir den Raum HB / Central entwickelt. So kénnen Moglichkeiten fir eine
zuklnftige Entwicklung, Lésungsansatze und Ldsungsstrategien untersucht und vergli-
chen werden. Die breite Diskussion mit allen Beteiligten ermoglicht einen Abwagungs-
prozess, in dem Losungsansatze im Dialog entwickelt werden kdnnen.

Ergebnis der Testplanung

Die Ergebnisse der Testplanung sind planerische Entwirfe und strategische Ansatze,
Erkenntnisse aus dem Dialog und Empfehlungen zum weiteren Vorgehen. Diese dienen
als Grundlage fir die nachfolgende Synthesephase, in der ein stadtebaulich-stadtraum-
lich-verkehrliches Zukunftsbild, der «Masterplan HB / Central», entwickelt wird.
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Die Analyse und die Beitrage der vier Teams haben den grossen Handlungsbedarf und
gleichzeitig das ausserordentliche Potential aufgezeigt, wie dieser Stadtraum zu quali-
tatsvollem Begegnungs-, Aufenthalts- sowie Ankunfts- und Durchgangsraum weiterent-
wickelt werden kann, ohne seine Funktion als Mobilitdtsdrehscheibe zu verlieren.

Zum Abschluss der Testplanung ist noch kein abschliessendes Zukunftsbild definiert
worden. Vielmehr werden wichtige Erkenntnisse dokumentiert, Stossrichtungen aufge-
zeigt und die in der nun folgenden Phase zu prifenden Aspekte benannt. So wird ein
solider Grundstein fur die Erarbeitung des Masterplans und damit fir die Weiterentwick-
lung des Raumes HB / Central gelegt.

Einordnung der Ergebnisse

Im Rahmen der Testplanung konnten die verschiedenen Wechselwirkungen, die Kom-
plexitat und die Zusammenhange aus Sicht von unterschiedlichen Fachthemen beleuch-
tet werden. Es wurde klar, dass der Raum nur interdisziplindr und gemeinsam mit allen
Beteiligten bearbeitet werden kann.

Die in diesem Bericht formulierten Schlussfolgerungen sind nicht als abschliessend zu
betrachten. Die Testplanung hat aber gezeigt, dass die Dominanz, das Aufkommen und
die Flachenbeanspruchung des motorisierten Individualverkehrs reduziert werden muss,
um Handlungsspielrdume fir die dringend angezeigte Weiterentwicklung des Stadt-
raums sowie die notwendige Kapazitatserhohung des Gesamtverkehrssystems zu ge-
winnen. Ausgehend von diesem Gesamtbild mussen die verschiedenen Teilkonzepte
und Teilrdume prazisiert werden. Zudem mussen die Abhangigkeiten und Entwicklungs-
schritte vertieft und definiert werden. Vor allem die verkehrlichen Aspekte und Wechsel-
wirkungen mussen stufengerecht vertieft und eine plausible Etappierung in der Synthe-
sephase aufgezeigt werden.

Das in der Synthesephase zu erarbeitende Zukunftsbild muss so flexibel sein, dass es
kinftige Veranderungen aufnehmen kann. Es muss aber auch eine starke Vision aufzei-
gen, die gut vermittelt werden kann und im weiteren Planungsverlauf inre Uberzeugungs-
kraft bewahrt. Die Testplanung hat hierfiir gute Grundlagen geliefert.

Dank

Ein grosser Dank gilt allen Mitwirkenden flr ihre Arbeit. Die Testplanung hat wertvolle
Erkenntnisse generiert und eine wichtige Diskussion uUber einen bedeutenden Stadtraum
und Verkehrsknotenpunkt angestossen. Auch wenn noch viele Frage zu klaren sind,
konnten bereits massgebliche Stossrichtungen fur die Weiterentwicklung des Stadtrau-
mes und Verkehrssystems definiert werden.

Ein besonderer Dank gilt den Teams, die der komplexen Aufgabe mit unterschiedlichen
und sehr ambitionierten Lésungsansatzen begegnet sind und dabei eine vorbildliche in-
terdisziplindre Zusammenarbeit vorgelebt haben.

Rupert Wimmer, Leiter Verkehr und Stadtraum,
Tiefbauamt der Stadt Ziirich
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1 Einleitung

1.1 Anlass

Mit der Motion GR Nr. 2014/308 forderte der Gemeinderat den Stadtrat auf, Vorgaben
fUr eine strategische Planung zu definieren, mit denen die Stadtraum- und Verkehrspro-
jekte im Raum Central, Bahnhofbricke, Bahnhofquai und Museumstrasse besser auf die
zukunftigen Anforderungen abgestimmt werden kénnen. Als Antwort auf diese Motion
zeigte der Stadtrat mit der Weisung GR Nr. 2017/136 die mittel- und langfristige Entwick-
lung aller Verkehrsmittel und die entsprechenden Vorhaben rund um den HB auf. In der
Motionsantwort wurden die bisher durchgefuhrten Studien zu den Themen Verkehr und
Stadtraum aufgefuhrt und aufgezeigt, welche der darin entwickelten Ansatze weiterver-
folgt und welche verworfen wurden. Die Motion ist nach wie vor offen, da dem Gemein-
derat die Planungen im Bereich HB / Central nach wie vor zu wenig koordiniert und zu-
kunftsgerichtet erscheinen.

Mit Beschluss GR Nr. 2020/77 hat der Gemeinderat den Stadtrat zudem beauftragt, ei-
nen umfassenden Bericht Uber die mdglichen und gewunschten Nutzungsvarianten auf
dem Papierwerd-Areal zu erarbeiten. Der Kern des Prozesses bildet das Dialogverfah-
ren «Forum Papierwerd», das von April bis November 2022 durchgefuhrt wird. An-
schliessend entscheidet der Stadtrat Uber die Zukunft des Areals und das weitere Vor-
gehen. Erkenntnisse aus der Testplanung HB / Central fliessen in den Strategieprozess
ein.

Das Ergebnis des Strategieprozesses wird zusammen mit den Ergebnissen der Testpla-
nung in den «Masterplan HB / Central 2050» integriert.

1.2 Aufgabenstellung

Mit dem «Masterplan HB / Central 2050» soll ein Zukunftsbild entwickelt werden, das
behoérdenanweisende Grundlage flr die stadtebauliche, stadtrdumliche, sozialraumli-
che, verkehrliche und stadtklimatische Weiterentwicklung von Bahnhofplatz, Bahnhof-
quai, Museumstrasse, Bahnhofbriicke und Central ist.

Aus stadtebaulicher und stadtrdumlicher Sicht geht es um die Frage, welche Strassen-
raume um den Hauptbahnhof als 6ffentliche Raume fir Aufenthalt und Begegnung aus-
gestaltet und zuriickgewonnen werden kénnen und welche gebaute Situation (Gebau-
destruktur, vorhandene Nutzungen) die besten Voraussetzungen dafir bietet. Im Zent-
rum stehen die unterschiedlichen Bedlrfnisse der verschiedenen Nutzendengruppen
wie Pendler*innen, Beschaftigte, Besuchende der Innenstadt und viele mehr. Die Quali-
taten der unterschiedlichen Orte gepragt durch beispielsweise den Flussraum, Instituti-
onen, Bahnhofstrasse oder OV-Knoten sollen wahrnehmbar gemacht werden, sodass
sie ihrer Ankunfts- und Verteilerfunktion gerecht werden.

Die verkehrlichen Rahmenbedingungen und Anliegen haben auf die vorhandenen Spiel-
raume und Gestaltungsmoglichkeiten wesentlichen Einfluss. So steht die Frage im
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Raum, ob durch eine Neuordnung der Tram- und Bushaltestellen im Umfeld des Bahn-
hofs der OV-Betrieb optimiert und die Qualitat fur die Fahrgaste verbessert werden kann
und gleichzeitig fur den Fussverkehr mehr Raum geschaffen werden kann, im Sinne von
Aufenthalts- und Begegnungsmaoglichkeiten. Gleichzeitig wird im VBZ-Netz zukinftig
mehr Transportkapazitat benétigt, was mehr Kurse zur Folge hat. Die Achsen rund um
Hauptbahnhof / Central sind kantonal klassierte Hauptverkehrsstrassen, deren Funktion
gemass Richtplanung erhalten werden muss. Eine Reduktion der Kapazitaten fir den
motorisierten Individualverkehr ist nur dann méglich, wenn deren Machbarkeit dank Ver-
kehrsmanagement und/oder Verlagerung auf andere Verkehrsachsen oder Verlagerung
auf andere Verkehrsmittel plausibel und nachvollziehbar aufgezeigt wird.

Es besteht ein Spannungsfeld zwischen den stadtebaulichen, stadtraumlichen, sozial-
raumlichen und stadtklimatischen Anliegen und den bestehenden und zukinftig erfor-
derlichen Verkehrsanlagen, die den Raum um den HB massgeblich bestimmen und die
Gestaltungsmoglichkeiten letztendlich auch einschranken. Kénnen die stadtebaulich-
stadtraumlichen Anforderungen mit den verkehrlich-funktionalen Bedurfnissen nicht in
Einklang gebracht werden, muss eine Priorisierung erfolgen.

Daher sind im Rahmen der Testplanung gewisse Abwagungen erforder-
lich, sodass mit dem «Masterplan HB / Central 2050» ein breit abge-
stiitztes stadtebauliches,-stadtraumliches,-sozialraumliches-verkehrli-
ches und-stadtklimatisches Zukunftsbild festgelegt werden kann. Der
Masterplan soll eine Entwicklungsvorstellung bis 2050 aufzeigen und
Aussagen zu Umsetzungsmassnahmen und den angestrebten Etappie-
rungsschritten machen.
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1.3 Perimeter und Teilbereiche

Der vorgesehene Perimeter des «Masterplans HB / Central 2050» ist in der folgenden
Abbildung dargestellt. Innerhalb des Bearbeitungsperimeters werden folgende Bereiche
unterschieden:

1 Bahnhofplatz

Bahnhofquai / Walchebrticke / Walcheplatz
Bahnhofbriicke / Central / Neumuhlequai / Limmatquai
Museumstrasse / Zollbriicke / Sihlquai

Bahnhofquai Sid (Papierwerd-Areal / Mihlesteg)

Gessnerbriicke / Gessnerallee / Postbriicke / Kasernenstrasse / Schiitzensteg /
Léwenstrasse

OOk WN

Der Bearbeitungsperimeter ist mit diesen sechs Bereichen vorgegeben, wobei in der
Stufe 2 die Teilrdaume 2 und 5 zusammengefasst betrachtet wurden.
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Abbildung 1: Perimeter Testplanung HB / Central

Der Betrachtungsperimeter variierte je nach Fragestellung und musste im Einzelfall von
den Bearbeitungsteams Uberprift und festgelegt werden. Der Betrachtungsperimeter
war mindestens so gross zu wahlen, dass allfallige Verlagerungseffekte des MIV abge-
deckt waren. Den Schnittstellen zwischen Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter war
eine besondere Beachtung zu schenken (namentlich Fuss- und Veloverkehr).
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14 Verfahren

Es galt die Ordnung SIA 143, Ausgabe 2009, subsidiar zu den Bestimmungen Uber das
offentliche Beschaffungswesen. Es wurde eine zweistufige Testplanung gemass
der Wegleitung «Testplanung» zur SIA-Ordnung 143, mit interdisziplindr zusammenge-
setzten Bearbeitungsteams durchgefiihrt. Der SIA bestatigte, dass das Programm der
Testplanung konform ist mit der Ordnung SIA 143 (Ausgabe 2009).

Die Fachverbande SIA, BSA, BSLA, SVI und FSU wurden am 27.05.2020 Uber das Test-
planungsverfahren informiert und konnten ihre Anregungen fur das Verfahren anbringen.

Die Teamauswahl fur die Stufe 1 erfolgte Uber ein offenes Praqualifikationsverfahren
gemass den Bestimmungen des o6ffentlichen Beschaffungswesens (Interkantonalen Ver-
einbarung Uber das offentliche Beschaffungswesen V6B und Submissionsverordnung
SVO).

Bei der Stufe 1 handelte es sich um eine Ideenkonkurrenz mit einem Workshop, einem
Werkstattgesprach und einer Schlussprasentation, fir die vier Bearbeitungsteams
ausgewahlt wurden. Die Stufe 1 dauerte von November 2020 bis August 2021.

Die Stufe 2 wurde als Workshopverfahren (ein Zwischenworkshop, ein Werkstattge-
sprach und eine Schlussprasentation) mit zwei Bearbeitungsteams durchgefihrt,

die aufgrund ihrer Arbeiten in der Stufe 1 fur die Stufe 2 ausgewahlt wurden. Die Stufe
2 dauerte von Oktober 2021 bis Juni 2022.

Aufgrund der Covid-19-Pandemie erfolgten die Veranstaltungen bis auf die Beurteilung 2
und den Echoraum 2 online.

Genehmigungsprozess Entscheid nach Praquali-
Programm Testplanung 4 Teams fur Stufe 1
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Abbildung 2: Projektplan Testplanung
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1.5 Beteiligte

Aufsichtsausschuss

André Odermatt, VHE
Michael Baumer, VIB
Karin Rykart, SID

Simone Brander, WTE (Vorsitz)

Katrin Gugler, AFS
Esther Arnet, DAV
Marco Lathi, WBZ

Kommunikation
Sabina Machler, TAZ Kommunikation
Kommunikation AfS DAV, VBZ

Anna Schindler, STEZ
Ingo Golz, GSZ

Steuerungsausschuss (Ebene Direktion)
Simone Rangosch, TAZ (Wersitz)

Michael Brack, DAV
Urs Brandle, VBZ

Projekiteam (Ebene Projektleitung )
Alexander Horber, TAZ V<5 (PL)

Echogruppe

Quartierverein(e}
Werbande/interessensgruppen
(Gewerbeverein, WVCS, TCS, Pro Velo,
weitere)

BSA, 514, FSU, SV, BSLA

weitere bei Bedarf

Beurteilungsgremium

(Ebene Geschiftsbereich)
Rupert Wimmer, TAZ (Worsitz)
Martin Schneider, AFS

Julie Stempfel, DAV

Hosoya Schaefer Architects
Brigit Wehrli-Schindler

Basler + Hofmann AG
Hager Partner AG

Bryum GmbH, Basel
Gehl Architects ApS

- " Andrea Fahrldnder, GSZ Thomas Hablitzel, VBZ
Verfahrensbegleitung undModeration Roland Frei, AfM (ab Stufe 1) Andrea Leuenberger, SOD (a. i}
Projektbew eger Sandra Glittl, UGZ Ingo Golz, GSZ
moderat Lukas Knérr, ARE Lisa Ehrensperger, Expertin Stadtebau

Phillip Mader, SBB Oliver Schulze, Experte Stadtraum
Sabina Machler, TAZ Kommunikation Martin Buck, Experte Verkehr
Deborah Mathis, SOD Ueli Weber, Experte Verkehr
Wichael Neumeister, TAZ V45 Christina Schumacher, Expertin Sozialraum
Andrea Schumacher, DAV Andreas Rubin, Experte Stadtklima
Andreas Steiger, SBB Arnd Kinig, AfM (beratend ohne
AnoukTrautmann, AFS Stimmrecht, ab Stufe 1)
Daniela Wendland, STEZ
|
Studio Vulkan Van de Wetening Atelierfir MetronVerkehrsplanung pool Architekten
B+5 G, Zirich/IBY Hisler Stidtebau GmbH BHSF Architekten mrs partner ag

Atelier Descombes Rampini
s2L

Schindler Drees & Sommer albprojekte ZHAW Institut Urb. Urkan Catafyst GmbH
Landscape Prof. Dr. Sascha Roesler
Stufe1+2 Stufe1+2 Stufe 1 Stufe 1

Abbildung 3: Projektorganisation

Folgende vier Bearbeitungsteams haben die Stufe 1 bearbeitet:

Team Van de Wetering

Team Studio Vulkan

B+S G, Zrich

IBV Husler AG, Zirich

Hosoya Schaefer Architects AG, Zlrich
Brigit Wehrli Schindler konzepte & projekte, Zirich
Drees & Sommer Schweiz AG, Zirich

Van de Wetering Atelier fur Stadtebau GmbH, Zirich
Basler + Hofmann AG, Zirich

Hager Partner AG, Zirich

albprojekte — raum mensch kultur, Zirich

Studio Vulkan Landschaftsarchitektur GmbH, Zirich

10
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Team Metron

— Metron Verkehrsplanung AG, Brugg

— BHSF Architekten, Zirich

— Bryum GmbH, Basel

— Gehl Architects ApS, Kopenhagen

— ZHAW Institut Urban Landscape, Winterthur
— Zeugin Goélker Immobilienstrategien GmbH

Team Pool

— pool Architekten, Zirich

— mrs partner ag, Zurich

— Atelier Descombes Rampini, Genf

— S2L GmbH Landschaftsarchitekten, Zirich

— Urban Catalyst GmbH, Berlin

— Prof. Dr. Sascha Roesler, SNF-Forderprofessur fur Architektur und Theorie, Men-
drisio

Das Workshopverfahren in Stufe 2 wurde mit folgenden zwei der vier Bearbeitungs-
teams aus der Stufe 1 durchgefihrt:

Team Van de Wetering

— Van de Wetering Atelier fur Stadtebau GmbH, Zurich
— Basler + Hofmann AG, Zrich

— Hager Partner AG, Zirich

— albprojekte — raum mensch kultur, Zirich

Team Studio Vulkan

— Studio Vulkan Landschaftsarchitektur GmbH, Zirich
— B+S G, Zlrich

— IBV Husler AG, Zirich

— Hosoya Schaefer Architects AG, Zirich

— Brigit Wehrli Schindler konzepte & projekte, Zirich
— Drees & Sommer Schweiz AG, Zirich

— Atelier Brunecky, Zlrich

— Peter Baracchi, Zurich

11
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2 Stufe 1: Erkenntnisse

Einblicke in die Beitrdge der Teams der Stufe 1, Team Studio Vulkan, Team Van de
Wetering, Team Pool und Team Metron vermittelt die Onlineausstellung:
testplanunghbcentral.ch. Ausserdem befinden sich im Anhang reduzierte Situations-
plane der Teams und eine grafische und vergleichende Gegenuberstellung der Beitrage
anhand der Abgaben.

Die folgenden Erkenntnisse wurden im Rahmen von zwei Veranstaltungen durch das
Beurteilungsgremium gefasst. Die vier Teambeitrédge wurden beurteilt und es wurde fest-
gehalten, was gelernt wurde, welche Elemente und Ansatze uberzeugen und was weiter
zu vertiefen ist.

2.1 Team Studio Vulkan

Stadtraum / Sozialraum:

— Der starke, Ubergeordnete, stadtraumliche Ansatz liberzeugt.

— Die Stadt wird als disperses Geflige verstanden. Die differenzierte Bearbeitung der
Teilprojekte/Teilrdaume Uberzeugt.

— Die aus der stadtrdumlichen Analyse hergeleiteten Uberlegungen zur stadtraumli-
chen Einbindung des Bahnhofs Uber Platze und Trittsteine zu den angrenzenden
Quartieren, auch uber die Limmat, sind sehr gut nachvollziehbar und erfolgsverspre-
chend. Die Qualitat des Trittsteins Sud, Bahnhofquai ist unter den gegebenen ver-
kehrlichen Anforderungen noch zu prazisieren.

— Die Uberlegungen zum ShopVille und generell das Denken im Sous-Sol wird glaub-
wirdig dargestellt.

— Die Nutzungsqualitaten aller RGume werden auch anhand der Auseinandersetzung
bzgl. der Sonnenexposition gut aufgezeigt.

Verkehr:

— Der MIV wird nicht eliminiert, sondern auf ein ortsvertragliches Mass reduziert. Die
Idee der Koexistenz der Verkehrsteilnehmenden ist interessant.

— Um dies zu ermdglichen, wird postuliert, dass die Tramtrassen um das Bahnhofge-
baude herum in die Seitenlage auf das Stadtperron des Bahnhofs zu verlegen sind.
Der stadtraumliche Nutzen einer solchen aufwandigen Verlegung ist noch aufzuzei-
gen.

— Der Nachteil der gut begrindeten Verlegung der Tramhaltestelle von der L6-
wenstrasse zur Sihlpost wird durch die neu geplante «schrage» Brlicke tber die Sihl
fur den Fussgangerverkehr reduziert.

— Die Reduktion der Tramgleise im Bereich Bahnhofplatz von vier auf drei gentigt den
betrieblichen Anforderungen nicht, weil die fehlende Vorsortierung Richtung L&-
wenstrasse / Bahnhofstrasse zu Behinderungen fuhrt.

— Die Lowenstrasse als Veloverbindung parallel zur «velobefreiten» Bahnhofstrasse
Uberzeugt.
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2.2 Team Van de Wetering

Stadtraum / Sozialraum:

Die unterschiedlichen Qualitaten der Orte wurden gut herausgeschalt.

Verkehr:

Es werden zusatzliche Traminfrastrukturen im Neumdihlequai und in der Kaser-
nenstrasse / Postbriicke vorgeschlagen, um die Kapazitat zu steigern und die Ei-
genbehinderungen zu reduzieren. Die dezentralen Haltestellen verlangern die Um-
steigewege und stellen erhéhte Anforderungen an die Orientierung.

Der Bahnhofplatz wird durch die Verschiebung der Haltestellen in die Seitenstras-
sen und die Verlagerung des MIV freigespielt, wodurch ein hohes Potenzial bzgl.
dem flachigen Queren entsteht.

Die geadnderten OV-Haltestellenlagen, die Reduktion der Tramgleise sowie die Ver-
lagerung des MIV ermdglichen eine Verminderung der Trennwirkung fur Fussgan-
ger*innen vom Europaplatz bis zum Central.

Die vorgeschlagene Busflhrung tUber die Stampfenbachstrasse anstelle der Flih-
rung uber den Bahnhofplatz wird als unattraktiv beurteilt. Die vorgeschlagene Durch-
bindung der Buslinien 46 und 31 ware nur vertretbar, wenn zuvor eine Tramachse
durch die Lagerstrasse als Ersatz der Linie 31 realisiert wirde.

Der genaue Umfang der erforderlichen Traminfrastruktur fir das Bahnhofsumfeld
ohne MIV muss noch definiert werden. Der Ansatz der Verteilung auf diverse Ach-
sen wird kontrovers gesehen. Einerseits wurde ein solcher Ansatz bislang noch nie
ernsthaft gepruft und wirde auch fir kinftige Planungen eine wichtige Entschei-
dungsgrundlage liefern. Andererseits wird er aus Optik des heutigen Netzes eher
als nicht zielfihrend erachtet.

Der verkehrliche Ansatz den MIV auf der Nord-Sldachse auf die Unterflihrung
Bahnhofquai zu konzentrieren, zeigt einerseits die mdglichen Potenziale auf den
entlasteten Langsseiten des Bahnhofgebaudes und andererseits wird damit eine
mdgliche MIV-Erschliessung des Bahnhofquartiers skizziert.

2.3 Team Pool

Stadtraum / Sozialraum:

Es werden grossziigige, zusammenhangende Raume geschaffen.
Die Differenzierung der unterschiedlichen Stadtraume wird gut dargestellt.

Verkehr:

Mit dem radikalen verkehrlichen Ansatz das gesamte Bahnhofareal vom MIV freizu-
spielen, wird das Potenzial der stirnseitigen Stadtraumentwicklung tber die Limmat
mit Einbezug des Centrals und des Walchetors aufgezeigt und die mdglichen Nut-
zungen Uberzeugend dargelegt.

Der Bahnhofplatz wird vom MIV und von OV-Haltestellen freigespielt, wodurch eine
hohe Qualitat bzgl. dem flachigen Queren entsteht. Die neue Haltestellenanordnung
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wird wegen des hohen Personenaufkommens als kritisch eingeschatzt, es resultie-
ren zum Teil langere Umsteigewege.

Der Abriss des Gebaudes «Habis Royal» ist angesichts des hohen Fussganger-
Aufkommens rdumlich interessant.

Die Orientierung und Auffindbarkeit der Fussgangerzugange sind sehr klar.

Die Aufhebung der MIV-Unterflihrung am Bahnhofquai belastet das Central noch
mehr, was eher kritisch betrachtet wird.

Die dargestellten Auswirkungen und Verlagerungskonzepte zur angestrebten, sehr
hohen MIV-Reduktion im Raum HB werden zum Teil als nicht plausibel angesehen.

Stadtklima:

Der differenzierte Zugang zum Thema Stadtklima auch in der Vertikalen inkl. Unter-
grund und der Darstellung in den Schnitten wird positiv gewurdigt.

24 Team Metron

Allgemein:

Es wird ein starker Fokus auf die Veranderung als Prozess und auf eine prozessuale
und interdisziplinare Planungskultur gelegt.

Es wird in Uberschaubaren Etappierungszeitrdumen von rund zehn Jahren gedacht.
Es wird ein schrittweises Vorgehen vorgeschlagen im Sinne von «trial and error».
Es wird nicht nur in Strassenbauprojekten (mit langem Zeithorizont) gedacht, son-
dern auch mit kurzfristigen Massnahmen gearbeitet.

Stadtraum / Sozialraum:

Der Raum HB / Central als zentrales Drehkreuz Zirichs und der Schweiz ist auch
ein Raum mit Offentlichkeit, Versammlung und Identifikation. Der Fokus wird auf das
Freilegen des Potenzials dieses Offentlichen Raums gelegt.

Es sind gute Einzelideen vorhanden, wie z. B. die Integration der Bahnhof-Zugange
in die Gebaude zur Schaffung von freigespielten offentlichen Raumen. Ebenso wer-
den die Nutzungsbedurfnisse bei der Gestaltung der Stadtrdume konsequent (par-
tizipativ) mitgedacht.

Das ShopVille wird zugunsten von Baumpflanzungen angepasst. Nur so sind gross-
kronige Badume am Bahnhofplatz zu ermdglichen.

Ist der Begriff der «Agora» fur einen Transitraum wie den Bahnhof passend?

Die Nutzung des Papierwerd-Areals als Diskussionsforum fir den Veranderungs-
prozess wird als interessant beurteilt.

Verkehr:

Es wird begrusst, dass eine neue, zukunftsorientierte Mobilitatskultur und auf der
Nordseite des Bahnhofs ein Mobilitdtshub angedacht sind.

Wie die postulierte Entlastung des Raums HB vom MIV in realistischer Weise er-
reicht werden kann, wird nicht aufgezeigt.
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Bzgl. OV setzt das Team auf Bewéhrtes, Impulsgeber ist die Netzentwicklungsstra-
tegie der VBZ. Der Vorschlag ist flexibel genug, um Ubergeordnete Entwicklungen
aufnehmen zu kénnen.

Die Tramhaltestelle Bahnhofquai wird nach Norden verschoben, wodurch freie
Sichtbeziige und Fussgangerverbindungen zwischen HB-Haupthalle und Limmat-
raum / Central geschaffen werden.

2.5 Allgemeine Erkenntnisse

Aufgrund der vier Team-Beitrage kam das Beurteilungsgremium zu folgenden allgemei-
nen Erkenntnissen.

Allgemein:

Die Wertediskussion mit der Bevdlkerung und ein Dialog in der Politik tber ein ge-
meinsames Zukunftsbild sind zentral.

Der Masterplan muss flexibel sein flr heute nicht abschatzbare, kinftige Entwick-
lungen im Zeithorizont 2050.

Stadtraum / Sozialraum:

Das Potenzial des «Bahnhofs am Fluss» ist einzigartig und soll kiinftig unbedingt
besser genutzt werden.

Der Bahnhof muss sich in das aktuelle Stadtgewebe integrieren. Das Bahnhof-Ge-
viert ist Teil des heterogenen Stadtgefliges und allseits einzubinden.

Der Bahnhofplatz soll als Platz freigespielt werden.

Verkehr:

Der MIV nimmt heute viel Platz ein, der Fussganger*innen und Velofahrenden fehlt.
Eine Reduktion des MIV im Raum HB-Central ist notwendig.

Der Fuss- und Veloverkehr soll prinzipiell auf der Stadtebene geflihrt werden.

Fiar Fussganger*innen soll das Queren deutlich erleichtert werden.

Wichtig ist die Klarung des Umgangs mit der Lowenstrasse (funktionale Anforderun-
gen und Gestaltung).

Das Central soll und kann nicht alles Glbernehmen, was auf Bahnhofplatz und/oder
Bahnhofquai unerwiinscht ist.

Alle Teams haben den Central-«Kreisel» aufgehoben. Die verkehrliche und geomet-
rische Machbarkeit ist noch ausstehend.

Das rechte Limmatufer (Walcheplatz, Neumiihlequai) ist in die Uberlegungen einzu-
beziehen.
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3 Echogruppe 1

Da es sich beim Raum HB / Central um einen zentralen Ort in der Stadt Zirich handelt,
wurden direkt betroffene Anrainer*innen, Grundeigentiimer*innen sowie weitere ausge-
wahlte Gruppierungen und Interessensvertretungen Uber eine «Echogruppe» mit einbe-
zogen. Zum einen wurden die planerischen Uberlegungen und Entscheide fiir die direkt
Betroffenen transparent gemacht, zum anderen Stossrichtungen und Ldsungsanséatze
auf ihre Akzeptanz und Tragfahigkeit in der Bevdlkerung Uberprift. Die ausgewahlte
Gruppe erhielt eine punktuelle Mitsprache fur die Ausrichtung der Arbeiten und hat in
halbéffentlichen Veranstaltungen die Bevolkerung angemessen reprasentiert. Die Infor-
mationen sollen die Teilnehmenden als Multiplikator*innen auch in ihre Interessengrup-
pen weitertragen kdnnen. Die Echogruppe ist Teil des Kommunikationskonzepts und
wurde mittels einer Stakeholder-Analyse zusammengesetzt. Die Echogruppe wurde in
beiden Stufen jeweils nach der Beurteilung einberufen.

3.1 Ablauf

Am 29.05.2021 wurden die Beitrage der vier Bearbeitungsteams der Stufe 1 der Echo-
gruppe digital via Videokonferenz durch die Bearbeitungsteams vorgestellt. Um der
Echogruppe eine gute Vorbereitung und Vorinformation zu ermdglichen, wurde in den
Tagen zuvor bereits eine Online-Ausstellung eréffnet, in der alle vier Arbeiten ausfihrlich
ausgestellt waren. Die Rickmeldungen der Echogruppe wurden vom Beurteilungsgre-
mium diskutiert sowie beim Entscheid der Veranstalterin und in der Vorbereitung der
Stufe 2 einbezogen.

3.2 Ergebnisse

Die heterogen zusammengesetzte Echogruppe ergab einen erstaunlich breiten Konsens
bzgl. Handlungsbedarf und aufgezeigten Stossrichtungen. Es bestand auch Konsens,
dass Probleme nicht verlagert werden sollen. Die wesentlichen Erkenntnisse sind:

Grosse Zustimmung zu den stadtraumlichen Visionen

Konsens kann in der Analyse und der Notwendigkeit die Dominanz des Autoverkehrs zu
reduzieren, gesehen werden. Der Raum sei aktuell gepragt von einer unbefriedigenden
Fiihrung der Verkehrsstréme mit einem deutlichen Uberhang des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV). Die Idee, Flachen vom Verkehr zu befreien und den Fussganger*in-
nen, Velos oder einer besseren Aufenthaltsqualitat zuzufihren, findet grundsatzlich
breite Zustimmung. Zusatzlich fanden Vorschlage mit «mehr Griiny, erste Ideen zur Hit-
zeminderung oder die bessere Erschliessung der Flussrdume grosse Zustimmung.
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Reduktion MIV bringt Spielraum

Wo bei der Reduktion des «unndtigen» Durchgangsverkehrs grosse Zustimmung be-
steht, wurde es bei Zufahrten zu Hotels und Anrainern, wie auch bei Anlieferung, Taxi
oder auch Schutz und Rettung anspruchsvoller. Anwohnende und Gewerbetreibende
haben konkrete Alltagsanliegen, die es zu berticksichtigen gilt. Unterstlitzung fand auch
der Ansatz, dass eine MIV-Reduktion einen OV-Ausbau begiinstigen kénnte, um die
weiter steigende Zahl der Pendler*innen zu bewaltigen.

Gesamtstrategie ist wichtig

Eine erste Einschatzung, dass die iberwiegende Mehrheit der Echogruppe grundsatz-
lich mit weniger Platz furs Auto einverstanden ist, sei mit Vorsicht zu geniessen. Eine
massgebliche Verkleinerung der MIV-Flachen ist sehr sorgfaltig zu prifen. Der Art 104
Abs. 2 in der Kantonsverfassung wurde explizit erwahnt. Ein wichtiger Hinweis kommt
dazu auch aus den umliegenden Quartieren, die nicht mit mehr Verkehr belastet werden
mochten.

Fur die Fragen einer Vermeidung oder Verlagerung des Verkehrs, soll eine Gesamtkon-
zeption/-strategie tber den Betrachtungsperimeter hinaus erarbeitet werden. Dabei kann
auch die bessere Erschliessung oder Anbindung aus den Quartieren oder dem Hoch-
schulgebiet (weiter) geprift und auch das Central genauer betrachtet werden.

Ein Raum fur Alle

Wenn es in diesem Prozess «nur Gewinnerinnen und Gewinner geben solly, ist die Fra-
gen der Abwagungen und Gleichbehandlung aller Verkehrsteilnehmer*innen sowie der
Nutzer*innen zentral.

Aus der Echogruppe wurde zurlickgemeldet, dass gerade bei einer gewlinschten «Auf-
wertung» der Orte, diese allen Personen zur Verfligung stehen missen. Dabei steht die
bessere Erreichbarkeit der Anlieferung oder Arbeitnehmende, die auf schnelle Verbin-
dungen angewiesen sind, genauso im Fokus wie das Einkaufen mit einem Cargo-Velo
oder Kinder oder altere Menschen die zu Fuss unterwegs sind. Nicht vergessen gehen
durfen beeintrachtigte Menschen, die weniger mobil sind oder auch «marginalisierte»
Gruppen.

Dynamischer Prozess

Die Idee mit Prototypen oder Testversuchen, also zeitlich befristeten Massnahmen, real
auszutesten «was geht und was nicht geht» wurde begrusst. Es gibt eine gewisse Of-
fenheit fir einen dynamischen Planungsprozess. Gerade umstrittene Ldsungsvor-
schlage konnten veranschaulicht oder ausprobiert werden und die realen Konsequenzen
von Massnahmen beobachtet und besprochen werden.

DarlUber hinaus wurden diverse zusatzliche, konkrete Anliegen und Aspekte genannt,
die in Stufe 2 zu bearbeiten waren. Die Prasentation und Dokumentation der Veranstal-
tung, einschliesslich der Ergebnisse sind zum Herunterladen auf der Projektwebseite
aufgeschaltet:

stadt-zuerich.ch/masterplan-hb-central
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4 Entscheide fiir Stufe 2

4.1 Team-Auswahl fur Stufe 2

Das Beurteilungsgremium stitzte sich auf die Beurteilungskriterien des Programms und

liess sich bei der Entscheidungsfindung, welche Teams fir die Stufe 2 empfohlen wer-

den sollten, von folgenden Fragen leiten:

— Mit welchen Teams vertiefen wir wichtige Teilaspekte und klaren offene Fragen?

— Welche Teams / Lésungsansatze sind fur die Stufe 2 tendenziell am besten geeig-
net?

Das Beurteilungsgremium diskutierte ausfuhrlich die wichtigsten Aufgabenstellungen fur
die Stufe 2 und die Unterschiede der Lésungsansatze der vier Teams. Dabei wurde der
Sinn und Zweck einer Testplanung beachtet, den Mdglichkeitsraum auszuloten. Als
zentraler Aspekt wurde dabei dem Thema Verkehr (alle Verkehrstrager) grosses Ge-
wicht beigemessen.

Das Beurteilungsgremium empfahl dem Steuerungsausschuss im Konsens die folgen-
den zwei Teams zur Beauftragung fur die Stufe 2:

— Team Studio Vulkan

— Team Van de Wetering

Der Steuerungsausschuss entschied am 09.06.2021, der Empfehlung des Beurteilungs-
gremiums Uber die Teilnahme der oben genannten zwei Teams fir die Stufe 2 zu folgen.
Der Aufsichtsausschuss genehmigte am 12.07.2021 den Entscheid des Steuerungsaus-
schusses.
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4.2 Schliisselfragen fiir die Bearbeitung der Stufe 2

Im Programm zur Testplanung wurde die Aufgabenstellung mit Leitfragen zu den Kon-
zepten und den Teilraumen erganzt.

Fur die Stufe 2 wurden aufgrund der Beurteilung der Stufe 1 die entscheidenden Fragen
definiert, die die Erfolgschancen und die Qualitat der Konzepte massgeblich bestimmen,
«Knackpunkte» oder wichtige «Stellschrauben» darstellen oder relevant fir die Umsetz-
barkeit sind.

10.

11.

Welche stadtraumlichen und verkehrlichen Qualitaten kbnnen mit dem Zukunftsbild
erreicht werden? Kann ein stadtrdumlicher/sozialraumlicher/stadtklimatischer Mehr-
wert gegenuber heute aufgezeigt und vermittelt werden?

Wie und wie stark kann der MIV schrittweise reduziert und/oder verlagert werden
(Gesamtkapazitat und Etappierung)? Kann eine starkere Belastung der angrenzen-
den Quartiere durch mehr Verkehr vermieden werden? Wie kdnnen Anlieferung und
Logistik dabei sichergestellt werden?

Sind die vorgeschlagenen Umsetzungsmassnahmen und Etappierungsschritte (inkl.
Testing / Prototyping) plausibel und verhaltnismassig?

Welche Massnahmen zur Hitzeminderung kénnen die Aufenthaltsqualitat verbes-
sern? Wie kann langfristig Raum im Untergrund flr Baumpflanzungen sichergestellt
und geschaffen werden?

Wie viel Raum und Qualitat kann fur den Fuss- und Veloverkehr / Veloparkierung
geschaffen werden?

Team Van de Wetering: Wie wird den unterschiedlichen Nutzungsbedurfnissen fur
die kunftige sozialrdumliche Qualitat des Stadtraumes Rechnung getragen?

Wie kann der Bahnhofplatz als bedeutender 6ffentlicher Raum unter Einbezug der
historischen Bausubstanz weiterentwickelt und seiner Funktion als reprasentativer
Ankunftsort gerecht werden? Welche Atmosphare, welchen Charakter vermittelt der
neue Bahnhofsplatz?

Wie kdnnen durch eine Neuorganisation des Centrals die Haltestellen hindernisfrei
ausgebaut und eine stadtebauliche Aufwertung als Eingang zum Niederdorf erreicht
werden?

Wie kénnen das Sihlufer und die Gessnerallee aufgewertet und gleichzeitig ausrei-
chend Tram-Aufstellkapazitaten angeboten werden? Wohin kénnen die Tramstand-
platze allenfalls verlagert werden?

Wie kann die stadtraumlich trennende Wirkung der Verkehrsunterfuhrung am Bahn-
hofquai / Papierwerd-Areal reduziert werden?

Team Van de Wetering: Kann mit einem autoverkehrsfreien Bahnhofplatz eine kon-
sequente zweigleisige Tramfihrung umgesetzt werden? Kann damit auf vier Gleise
am Bahnhofplatz und der Bahnhofbrlicke verzichtet werden? Ist dann weiterhin ein
Ausbau der Bahnhofbrucke notwendig?
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Team Studio Vulkan: Welcher stadtraumliche und verkehrliche Mehrwert wird durch
das «Stadtperron» erreicht? In welcher Wechselwirkung steht es mit dem flachigen
Queren und den Mantelnutzungen des HB?

Wo mussen die Gleiskorper bei den Vorschlagen verschoben werden? Ist der Auf-
wand dafir verhaltnismassig (Masse-Feder-Systeme tber dem ShopVille, Museum-
strasse und Bahnhofplatz)?

Wie sieht das Entwicklungspotenzial fir die Verbindung ShopVille / UG Bahnhof mit
der Stadtebene aus? (Umstrukturierung, Zugange, Nutzungen, Belichtung)? Wo
kénnen Velostationen im Osten mit direkter Anbindung an den HB umgesetzt wer-
den?

Was sind die Vor- und Nachteile der Entzerrungsstrategie (Van de Wetering) und
der direkten Anordnung der Haltestellen am Bahnhof mittels Stadtperron (Vulkan)
betreffend Distanzen, Umsteigebeziehungen und Auffindbarkeit? Wie werden die
unterschiedlichen Haltestellenanordnungen beurteilt?

Was sind die Vor- und Nachteile der Tramlinienfihrung fir Postbriicke / Kaser-
nenstrasse und/oder Lowenstrasse? Wie lassen sich diese ins Gesamtkonzept und
insbesondere eine allfallige Neuordnung der Haltestellenstandorte einbinden? Wel-
che Auswirkungen hat dies aus Sicht Stadtraum, Fuss- und Veloverkehr?

Team Van de Wetering: Was sind die Vor- und Nachteile des MIV-Konzepts (Y Ura-
niastrasse, Bahnhofquai, Mihlegasse, autofrei: Bahnhofplatz und Léwenstrasse)
bezlglich: Machbarkeit von Verlagerung und Reduktion, Auswirkungen im Gesamt-
netz, stadtraumliches Potential fir die Teilrdume, Auswirkungen auf Fuss- und Ve-
loverkehr, Anlieferung, Etappierung?

Team Studio Vulkan: Was sind die Vor- und Nachteile des MIV-Konzepts (Nord-
Siud und West-Ost-Beziehung, verkehrsfreie Mihlegasse / Niederdorf) beztiglich:
Machbarkeit von Verlagerung und Reduktion, Auswirkungen im Gesamtnetz, stadt-
raumliches Potential fur die Teilrdume, Auswirkungen auf Fuss- und Veloverkehr,
Anlieferung, Etappierung?
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5 Stufe 2: Wiirdigung der Teambei-
trage

Einblicke in die Beitrage der Teams der Stufe 2, Team Studio Vulkan und Team Van de
Wetering, vermittelt die Onlineausstellung: stufe2.testplanunghbcentral.ch

Die Wirdigungen der beiden Teambeitrage der Stufe 2 basieren hauptsachlich auf Tex-
ten der jeweiligen Expert*innen und erheben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Im
Arbeitsprozess des Beurteilungsgremiums bildeten die Teambeitrage und diese Texte
die Basis flr die Erarbeitung von Empfehlungen und Schlussfolgerungen.

51 Team Studio Vulkan

Stadtebau & Stadtraum

Der Hauptbahnhof Zirich mit dem historischen Aufnahmegebaude, ShopVille/Tiefbahn-
hof und dem neuen Anschluss an die Europaallee ist eine der grossten Verkehrsdreh-
scheiben der Schweiz, aber ebenso ein wichtiger Stadtraum im Zentrum Zirichs. Ver-
steht man Stadt auch als kontinuierliche Abfolge unterschiedlicher Stadtraume — Stras-
sen, Platze, Parks und Grinrdume — wirkt der HB heute vor allem als raumliches Hin-
dernis mit enormen Dimensionen. Das Potenzial seiner besonderen Lage mitten in der
Stadt und gleichzeitig am Zusammenfluss von Limmat und Sihl wird nicht genutzt, die
schiere Masse der unterschiedlichen Verkehrsmittel dominiert allseitig den Raum. Ba-
sierend auf der Leitidee, den HB und seine angrenzenden Raume als Stadtraum seiner
Bedeutung und Lage angemessen aufzuwerten und ihn mit den umliegenden Quartieren
wieder zu vernetzen, entwickelt das Team Studio Vulkan drei konzeptuelle Bausteine:
die griine Spitze, Trittsteine und das Stadtperron.

Die griine Spitze: Das Grin des Platzspitzparks am Zusammenfluss von Limmat und
Sihl wird den beiden Flussufern entlang bis zur Gessnerallee und zum Schanzengraben
resp. auf der Limmatseite in Richtung Urania weitergezogen und bildet eine Klammer,
die die Lage des HB am Rand eines Parks und am Wasser erfahrbar macht. Auf der
Sihlseite wird die mittlere Passage des ShopVilles mit grosszugigen Zugangen nach
Norden und Siiden direkt zum hin Grinraum verlangert. Dies erhéht die Durchlassigkeit
und wertet die Besucher*innen-Ebene im Untergeschoss des HBs deutlich auf. Dies ist
nur ein Beispiel von vielen, die fir den Ansatz stehen, den oberirdischen Stadtraum kon-
sequent mit den Bewegungsraumen in den Untergeschossen zu verzahnen. Dass dies
auf die jeweilige Situation zugeschnitten differenziert formuliert wird, macht diesen An-
satz noch Uberzeugender. Uberprifenswert ist jedoch die deutliche Reduktion der Mog-
lichkeiten, den Bahnhofplatz unterirdisch zu queren.

Trittsteine: Die Trittsteine verknipfen den Bahnhof mit dem Stadtraum und den um-
liegenden Quartieren. Das Ankommen und Abreisen erfolgt langst nicht mehr nur Uber
den Bahnhofplatz. Drei zusatzliche Platze beim Landesmuseum, bei der Zollstrasse und

21


https://stufe2.testplanunghbcentral.ch/

Testplanung - Schlussbericht

am Kopf der Europaallee schaffen Bahnhofseingdnge am Ubergang zu den Quartieren.
Die Platze sind an sich bereits vorhanden, missen aber entriimpelt, neu organisiert und
so gestaltet werden, dass sie Ihre Funktion im Ubergeordneten Stadtraum auch wahr-
nehmen kénnen. Die Platze reagieren differenziert auf das jeweilig angrenzende Quar-
tier und unterstitzen damit die Vernetzung. Die neuen und unterschiedlichen Aufent-
haltsqualitdten kommen allen Nutzenden zugute und werten auch den Bahnhof auf.

Stadtperron: Das Stadtperron ist die Schnittstelle zwischen Bahnhofsareal und Stadt.
Hier befinden sich die Umsteigebeziehungen fur samtliche Verkehrsteilnehmenden so-
wie die Verbindungen zum ShopVille und den Tiefbahnhéfen. Mit der Bahnhofshalle und
den Passagen dient es zum Warten und Umsteigen. Entrimpelung und Neuorganisation
schaffen eine klare und einfache Orientierung und eine neue Aufenthaltsqualitat und
weiten den Bahnhof in den Stadtraum aus.

Das Team Studio Vulkan hat seine stadtebauliche Vision im Verlauf der Testplanung mit
beeindruckender Koharenz und grosser Bearbeitungstiefe weiterentwickelt. Auf der Ba-
sis einer umfassenden stadtraumlichen Analyse werden vorhandene Qualitdten sorgfal-
tig herausgeschalt und gestarkt. Aufraumen und Neuorganisieren schafft Raum fir neue
und zusatzliche Durchlassigkeit. Die Stadtraume — Strassen, Platze, Parks und Grin-
raume — um den Hauptbahnhof behalten ihre unterschiedlichen Charaktere, die Hetero-
genitat des stadtebaulichen Umfelds wird als Chance fiur abwechslungsreiche Vielfalt
verstanden und in weiten Teilen stadtrdumlich (berzeugend umgesetzt. Neue, prazise
gesetzte Elemente wie beispielsweise der Schitzensteg fur den Fuss- und Veloverkehr,
die den Europaplatz mit der Schiitzengasse verbindet und Uber den versetzten Muhle-
steg direkt zum Limmatquai fihrt, ergdnzen das bestehende Netz von Strassen und We-
gen. Der Hauptbahnhof flgt sich mit geklarten Passagen und Zugangen auf mehreren
Geschossen nahtlos darin ein.

Besonders interessante Elemente der stadtebaulichen Vision sind:

— Die «grine Spitze» mit der, ausgehend vom Platzspitzpark, eine Klammer entlang
Limmat und Sihl gebildet wird. Die besondere Lage des Bahnhofs Ziirich am Rand
des Parks und am Wasser wird erlebbar.

— Das konsequente Denken in der dritten Dimension: Die oberirdischen Fussganger-
ebenen werden qualitatsvoll und differenziert auf die jeweilige Situation abgestimmt
mit den Untergeschossen verbunden.

— Der Stadtraum wird Uber das ganze Gebiet als kontinuierliche Sequenz von Rdumen
erlebbar. Vorhandene und vertraute Qualitdten werden herausgeschalt und ge-
starkt. Die Raume behalten ihre unterschiedlichen Charaktere. Die Heterogenitat
des stadtebaulichen Umfelds wird fir eine abwechslungsreiche Vielfalt genutzt.

— Der neue Schutzensteg fur den Fuss- und Veloverkehr, der von der Europaallee
Uber die Schitzengasse und den versetzten Muhlesteg direkt zum Limmatquai fuhrt.

Die Haltung des Teams im Umgang mit dem Bestand zeugt von einer gelassenen Selbst-
verstandlichkeit. Dazu passt auch, dass das Team im Umgang mit dem Verkehr die
Koexistenz aller Verkehrsteilnehmenden sucht. Der MIV wird - stark reduziert - weiterhin
Uber den Bahnhofsplatz gefuhrt. Der Ansatz ermoglicht eine schrittweise Umsetzung,
sogenannte Quick Wins unterstutzen den Prozess. Er birgt allerdings auch das Risiko,
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dass es bei kleinen Schritten bleibt. Die eigentliche Frage ist aber, ob mit diesem Ansatz
die stadtraumlichen Qualitaten, die die stadtebauliche Vision verspricht, auch tatsachlich
umgesetzt werden kénnen, da die Qualitaten der meisten Teilrdume auch kunftig stark
durch zwar reduzierten MIV und OV mit Haltestelleninfrastruktur mitbestimmt werden.
Dies betrifft insbesondere den Bahnhofplatz, den Bereich Bahnhofquai / Museumsplatz,
das Central, die Lowenstrasse und den Bereich Europaplatz / Postbriicke.

Sozialraum

Der Hauptbahnhof ist der 6ffentlichste Ort der Stadt: Eine extreme Offenheit fir unter-
schiedliche Nutzungen und ein breites Spektrum an Nutzungsgruppen zeichnet die
Raume im Gebiet HB / Central aus. Das Team Studio Vulkan begreift diese Herausfor-
derung als grossartiges Potenzial des Bahnhofraums. In seiner Lesart werden die Teil-
raume den daraus resultierenden komplexen Anforderungen dann gerecht, wenn ihre
Weiterentwicklung an die gewachsenen Charaktere anknipft.

Entsprechend orientiert sich der sozialrdumliche Rahmen an den Qualitaten im Bestand
und systematisiert diese mittels dreier Kategorien: nutzungsspezifische Gebaude (Bahn-
hofsgebaude, Landesmuseum), publikumsorientierte Orte (Stadtperron, Fusswegverbin-
dungen) und stadtische Grunflachen. Die drei konzeptionellen Leitideen des Ansatzes
holen die Bedlrfnisse sehr heterogener Nutzungsgruppen ab: «Ankommen und Verwei-
len» 1asst sich bestens in den Trittsteinen und Uber sie hinaus, «Warten und Umsteigen»
ist die Losung des Stadtperrons, den Bedlirfnissen «Spazieren und Geniessen» wird die
grune Spitze gerecht.

Auch wenn prinzipiell alle Trittsteine sdmtliche Nutzer*innen empfangen, sollen sie auch
in Zukunft durch spezifische Atmospharen gepragt sein und unterschiedliche Aneig-
nungsmoglichkeiten bieten. Lagespezifisch prazise verortete Nutzungen erhdéhen die
Frequenzen und starken die vorhandenen Identitaten. Exemplarisch daflir steht der re-
prasentative Bahnhofplatz mit hochpreisigen und mondanen Nutzungen dem rickwarti-
gen Bahnhofraum mit den jugend- und familientauglichen Trittsteinen Landesmuseum
und Sihlquai gegenuber. Hier findet mit dem «Wartsaal 2.0» gar ein Auffangbecken fur
die «verlorenen Seelen» Platz, die «keinen anderen Ort haben», hier aber einen Ort
finden sollen, weil «der Bahnhof ein Ort fir alle ist». An den Flussufern werden weitere
Stadtraume mit hoher Verweilqualitdt ohne Konsumationszwang vorgeschlagen. Mit der
Leitidee der Trittsteine denkt der Ansatz den Sozialraum auch Uber den engeren Peri-
meter hinaus in die umliegenden Quartiere weiter.

Dass der Stadtraum HB dreidimensional durch den Hauptbahnhof verlauft und die Stadt-
rdume im Erdgeschoss und in den Untergeschossen systematisch miteinander verzahnt
werden sollen, ist eine wichtige Erkenntnis des Ansatzes. Die Stadtrdume im Unterge-
schoss auf ihre sozialraumlichen Potenziale hin auszuloten, ware eine konsequente und
vielversprechende Weiterentwicklung.

Das Team Vulkan versteht und beschreibt die Entwicklung des Gebiets HB / Central als
«Partitur», die von stufengerechten Beteiligungsprozessen begleitet und schrittweise
justiert werden soll. Die langfristige Planung wird als lernfahiger Prozess konzipiert, des-
sen robuster konzeptioneller Rahmen Raum lasst fur aus heutiger Sicht nicht absehbare
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kiinftige Bedurfnisse und Anforderungen. Zu dieser maximalen Flexibilitat fur die Zukunft
gehort auch das Beibehalten des MIV in vielen Teilrdumen, was die Konsequenz hat,
dass deren Nutzungsqualitat auch kinftig durch diesen mitbestimmt wird.

Stadtklima

Im Teambeitrag werden u.a. neue parkahnliche Grinflachen mit Bdumen sowie punktu-
elle Zugange zur Limmat am Bahnhofquai und beim Papierwerd-Areal, sowie Baume
beim Central vorgeschlagen. Die Tramabstellplatze in der Gessnerallee sowie Tramtras-
sen werden begrunt. Weiter werden die versiegelten Flachen reduziert. Beim Bahnhof-
platz werden nebst einigen Badumen weitere Massnahmen, ein Belag aus Betonplatten
mit heller Oberflache (hohen Albedo) und Wasserspeicherfunktion sowie die Verspri-
hung von Wasser und falls notwendig die Benetzung der Oberflache vorgeschlagen. Die
vorgeschlagenen Massnahmen beim Lowenplatz bringen auch eine klimatische Verbes-
serung zur heutigen Situation.

Insgesamt ergibt sich eine wesentliche Verbesserung gegeniber heute; diese ist aber
angesichts des erwarteten zuklinftigen Klimas nicht genltigend. Auch sollten einzelne
Massnahmenvorschlage, wie die Funktionstlchtigkeit des vorgeschlagenen Betonbe-
lags in einem Versuch getestet werden und der Gebaudekomplex des Hauptbahnhofs
einschliesslich Perrondacher in die Betrachtung einbezogen werden.

Das Team hat sich die Mihe gemacht, eine Simulation der Oberflachentemperaturen zu
erstellen. Dies ist ein Anfang, aber die Simulationen missten genauer erlautert werden,
wie und was simuliert wird und insbesondere auch was die Veranderungen zwischen
den verschiedenen Schritten sind, damit man die Ergebnisse nachvollziehen kann und
diese somit vertrauenswurdig sind.

Die raumliche Anordnung der klimatischen Massnahmen scheint noch kein zusammen-
hangendes Bild zu ergeben; vielmehr sind diese nur dort vorhanden, wo gerade noch
Platz daflir vorhanden ist, was auch u.a. durch das Beibehalten des MIV mitverursacht
wird.

Verkehr

Die zugrunde gelegte Pramisse mit einer von der bisherigen stadtischen Politik gestutz-
ten Reduktion der MIV-Strdme um voraussichtlich 20 bis 30 Prozent im Raum HB / Cent-
ral ermdglicht es, weitreichende Verbesserungen fir die tGbrigen Verkehrstrager vorzu-
nehmen und gleichzeitig die wichtige Erschliessung fur Anlieferungen und Taxis zu ge-
wahrleisten. Beim o6ffentlichen Verkehr wird mit der neuen Tramflhrung via Kaser-
nenstrasse und Postbriicke eine zusatzliche Anbindung des Tramnetzes an den Umstei-
gepunkt HB geschaffen. Im Gegenzug entfallt allerdings die Tramfihrung via Lo6-
wenstrasse mit der gleichnamigen Haltestelle, was die Direkterschliessung des Raums
Bahnhofstrasse / Innenstadt etwas weniger gewichtet, aber mit dem neuen Schit-
zensteg und dem Beibehalten des Trolleybusses 31 in der Lowenstrasse abgefedert
wird. Beim MIV-Netz wird die Ost-Westverbindung Gber die Mihlegasse — Uraniastrasse
aufgehoben und auf die Achse Léwenstrasse — Bahnhofplatz — Central konzentriert, die
das in Seitenlage befindliche Tramtrassee zwei Mal quert und das Risiko von Kapazi-
tatseinbussen bzw. Instabilitdten beinhaltet. Am Central wird mit der Tram-Seitenlage
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und der Auslagerung einer Haltekante ans Limmatquai ein Angebot geschaffen, das den
Ansprichen der Behindertengleichstellung genligen kann. Die Wendemoglichkeit des
Bus 46 am Sihlquai ist aus geometrischen Griinden fraglich. Die Auffacherung der Tram-
haltestelle Bahnhofquai erlaubt es, gegeniber der heutigen Doppelhaltestelle, wo die
Position nahe aufeinander folgender Tramkurse willkirlich ausfallt, eine vollends behin-
dertengerechte Losung anzubieten und dadurch den Komfort fir alle Fahrgaste zu stei-
gern.

Fur die grosse Menge der Fussganger*innen wird mit dem Stadtperron rund um den HB
eine komfortable Zugangs- und Aufenthaltssituation geschaffen, die nicht zuletzt auch
der besseren Orientierung dienen wird. Die punktuellen und vorwiegend mit Lichtsignal-
anlagen gesteuerten Querungen a Niveau, aber auch die unterirdischen Wegfuhrungen
lehnen sich an die heutige Situation an. Von heute 14 Auf-/Abgéangen im Bereich Bahn-
hofplatz, bestehend aus Treppen- oder Rolltreppenanlagen oder kombiniert, verbleiben
im Vorschlag des Projektteams noch sechs Auf- und Abgange. Die Auswirkungen dieser
Reduktion auf die Personenstrdme sind noch offen. Der Querungsdruck auf die Infra-
strukturanlagen von Strasse und OV wird dadurch aber deutlich zunehmen. Die neue
Fusswegflihrung mit dem Schitzensteg und die optimierte Lage des Mihlestegs werden
als sinnvolle Netzerganzungen eingeschatzt. Netz und Fuhrung des Veloverkehrs sind
hierarchisch und logisch aufgebaut und stellen die Erschliessung und Erreichbarkeit des
Raums HB / Central mit dem Velo sicher. Auf der Ost-Seite des HB werden zwei grosse
unterirdische Veloabstellanalgen vorgeschlagen.

Das Team liefert einen vorbildlichen Nachweis, wie die Bedlrfnisse der einzelnen Ver-
kehrsmittel optimaler aufeinander abgestimmt werden kdnnen (Koexistenz Ansatz). Da-
bei werden auf Grund der komplexen hohen Anforderungen fiir einen stabilen Betrieb
sowohl beim OV wie beim MIV, die Grenzen dieses Ansatzes sichtbar. Vor allem im
Raum Bahnhofquai, Bahnhofbriicke und Central bleibt die Dominanz der Verkehrsinfra-
struktur hoch.

Der verkehrliche Ansatz des Studios Vulkan ist in seiner Gesamtheit konsistent und ver-
mittelt den Eindruck von Kontinuitat, indem das heutige Verkehrssystem in der Grund-
disposition weitgehend erhalten bleibt und sich gut aus dem heutigen Bestand weiter-
entwickeln lasst. Allerdings ist anzumerken, dass die Verlegung der heutigen Traminfra-
struktur auf das Stadtperron einen hohen Aufwand erfordert.
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5.2 Team Van de Wetering

Stadtebau, Stadtraum & Freiraum

Die stadtebauliche Vision fir den Masterplan HB / Central 2050 des Teams Van de We-
tering basiert auf einer hohen Gewichtung des Fussverkehrs «Power of the Pedestrian»
und drei Ubergeordneten Leitideen: der grosszlgige Stadtraum, zwei Bahnhéfe — viele
Identitaten und das Ringsystem.

Der grossziigige Stadtraum: Ein grosszigiger Stadtraum erstreckt sich von der
Europaallee tber die Limmat zum Central und vom Platzspitz bis zur Uraniastrasse. Er
ist durchgehend hindernisfrei, attraktiv gestaltet und bietet besonders viel Platz fir den
Fussverkehr «Power of the Pedestrian», die Ubrigen Verkehrsflachen sind stark redu-
ziert. Die Lage beidseitig der Limmat wird als grosste Besonderheit des Raums HB /
Central verstanden und mit dem «Sprung uber die Limmat» thematisiert.

Zwei Bahnhofe - viele Identitaten: Die Sihl gliedert den Hauptbahnhof in zwei
Teile, den traditionellen «Hauptbahnhof» im Bereich des historischen Bahnhofgebaudes
und den modernen Bahnhof «Zirich-Sihl» westlich der Sihl (Passage Sihlquai mit Auf-
gangen zum Europaplatz bzw. zum Zollplatz). Die Unterscheidung der zwei Bahnhéfe
und die Besonderheiten der verschiedenen Bahnhofseiten bilden die Ausgangslage flr
eine differenzierte Nutzung und Gestaltung. Der «Hauptbahnhof» wird als zentrale Dreh-
scheibe mit dreiseitiger Ausstrahlung zum Bahnhofplatz im Sidden, dem Museumsplatz
im Norden und dem Bahnhofquai / Limmatraum / Central im Osten gelesen. Der Bahnhof
«Zurich-Sihl» orientiert sich zum Kreis 5 im Norden und der Europaallee im Siden; in
Bezug auf die Anbindung ans stadtische OV-Netz spielt er laut Team Van de Wetering
eine untergeordnete Rolle.

Das Ringsystem: Die vielen und unterschiedlichsten Interessen, die im Raum HB —
Central aufeinandertreffen, machen ihn zu einem hochkomplexen Ort. Zur Starkung der
Synergien und zur Vermeidung von Konflikten wird konzeptionell ein Ringsystem etab-
liert, mit dem die verschiedenen Anspriche priorisiert und gegliedert werden. Im inners-
ten und ersten Ring liegt das sehr stark frequentierte Dreieck Bahnhofplatz — Bahnhof-
quai — Central mit mondaner Ausstrahlung und grossen Fussverkehrsstromen. Hier gibt
es ungestorte, sichere Fusswege und Umsteigebeziehungen sowie Runshopping und
Take-Away-Angebote. Im zweiten Ring wird das Tram angeordnet und in zwei Polen
gebundelt. Im dritten Ring fahrt das Velo «in der dritten Reihe». Hier gibt es auch ruhige,
gut vernetzte und quartierorientierte Freirdume mit ergdnzenden Einkaufs- und Gastro-
nomieangeboten. Der MIV wird in eine vierte Reihe ausserhalb des eigentlichen Bahn-
hofsareals verlagert. «Aufraumen» ist das Stichwort, das die Voraussetzungen fir den
grosszlgigen Stadtraum, die erste libergeordnete Leitidee, schafft.

Das Team Van de Wetering zeichnet eine stadtebauliche Vision fir den Raum HB —
Central, die ein grosses Potenzial fir diesen fUr Zurich so zentralen Stadtraum ver-
spricht. Die Umsetzung der Leitideen, auf denen die Vision basiert, namentlich das Ring-
system mit der neuen Organisation des Verkehrs, insbesondere des MIVs, verlangt al-
lerdings von Offentlichkeit und Politik klare Bekenntnisse und grosse Anstrengungen.
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Die beindruckende Bearbeitungstiefe tber alle Disziplinen ermdglicht die dazu notwen-
digen Diskussionen.

Besonders interessante Elemente der stadtebaulichen Vision sind:

— Die Begrtinung der Ufer von Limmat und Sihl verbindet die beiden stadtischen Fluss-
raume mit dem Platzspitzpark, die besondere Lage des Bahnhofs Zirich am Rand
des Parks und am Wasser wird erlebbar.

— Der Brickenschlag vom Bahnhofquai Uber die Limmat zum Neumduhlequai und
Central. Raumlich, aber auch buchstablich fiihrt eine Fussverkehrsbriicke zur neuen
Tramhaltestelle am Neumuhlequai.

— Der Fussverkehrssteg Uber die Sihl erweitert das Fusswegnetz von der Europaallee
Uber die Schitzengasse und Uber den neu positionierten Mihlesteg direkt zum
Limmatquai. Auch dies erhdht die Durchlassigkeit und die stadtraumliche Qualitat.

— Die Befreiung der Platze, nicht nur vom MIV, sondern auch von den Tramhaltestel-
len eréffnet ganz neue Gestaltungsmdglichkeiten, Orientierung, Aufenthalts- und
Nutzungsqualitaten.

Fur die Befreiung der Platze werden die Tramhaltestellen in Strassenraume verschoben,
mit klaren Vorteilen zumindest aus stadtraumlicher Sicht. Zwischen Central und Bahn-
hofquai / Bahnhofplatz nimmt die Bahnhofbriicke die Haltestellen auf. Hier ist das Risiko
gross, dass der Limmatraum raumlich zasiert wird, was die stadtebauliche Vision emp-
findlich schwachen wiirde.

Sozialraum

Fussganger*innen zuerst — und zwar hindernisfrei, sicher und mit einer guten Orientie-
rung, lautet eines der zentralen Prinzipien im Ansatz des Teams Van de Wetering. Die
Macht des Fussverkehrs wird als eine Spezifik erkannt, die den Raum um den Haupt-
bahnhof als Mobilitdtsdrehscheibe voraussichtlich auch Mitte des 21. Jahrhunderts noch
pragen wird. Entsprechend ist die Perspektive der Fussganger*innen systematisch auf
allen Ebenen des Vorschlags hoch gewichtet. Aus sozialrdumlicher Perspektive liegt in
dieser Priorisierung die grossartige Chance des Ansatzes: Es soll viel Platz geschaffen
werden fur Durchgangs-, Begegnungs- und Aufenthaltsqualitaten. Durch das «Aufrau-
men» werden die vom MIV-befreiten, begriinten und durch Entsiegelung und Baumkro-
nen gekuhlten neuen Stadtraume frei flr unterschiedliche Nutzungen und Aneignungs-
modi.

Allerdings werden die zuriickgewonnenen Qualitaten in den zentralen Raumen Bahn-
hofplatz und Museumsplatz erst in relativ langfristiger Perspektive erfahrbar. Rasche und
fur breite Bevolkerungsgruppen relevante Aufwertungsmassnahmen betreffen das Cent-
ral sowie die Uferzonen von Sihl und Limmat, die bereits in der ersten Etappe zuganglich
werden und damit die einzigartige Lage des Hauptbahnhofs zwischen zwei Flissen er-
lebbar machen.

Eine besondere Qualitat des Ansatzes liegt in der durch das Ringsystem gestarkten Ori-

entierung. Unterschiedliche «Geschwindigkeiten», Identitdten und Ausstrahlungen der
Stadtrdume in den verschiedenen Ringsequenzen werden zu Ausgangsbedingungen fur
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spezifische Gestaltungen. So schafft das Freispielen und Inszenieren von identitatsstif-
tenden Bestandsbauten und Grinraumen auch einen sozialrdumlichen Mehrwert: Das
Bahnhofquartier wird wieder hochgradig erkennbar und die unterschiedlichen Qualitaten
der Raume mit Bezug zu den «zwei Bahnhofen» (Sihlraum, Europaplatz und Zollplatz
vs. Limmatraum, Bahnhofplatz, Central / Neumuhlequai) werden erfahrbar.

Der Beitrag schafft starke Bilder und suggestive Vorstellungswelten, es macht die Qua-
litdten der angestrebten Massnahmen im Postkartenformat erkennbar. Gezeigt wird in
diesen Bildern aber ausschliesslich die «Sonnenseite» urbanen Lebens. Die Perspekti-
ven fokussieren auf die Nutzungsbedurfnisse gesellschaftlich hoch integrierter urbaner
Bevolkerungsgruppen wie mobile Arbeitstatige und Konsument*innen im mittleren Alter.
Die soziale Schere zwischen diesen Bevdlkerungsgruppen und jenen mit prekareren Le-
bensbedingungen oder weniger reibungslosen Raumnutzungen, die sich in Zukunft vo-
raussichtlich noch weiter 6ffnen wird, gelangt nicht in den Blick; die Raumnutzungsbe-
dirfnisse von Jugendlichen, alteren und hochaltrigen Menschen, Migrant*innen, Ge-
flichteten, Fussballfans, Reisegruppen, Demonstrant*innen, Randstandigen usw., die
im Bahnhofsraum unverzichtbar zum Leben der Stadt gehéren, missen ebenfalls be-
ricksichtigt werden. Die Robustheit der neuen Stadtraume fir die Herausforderungen
durch ein extrem breites und heute noch nicht restlos abschatzbares Spektrum von Nut-
zer*innen und Nutzungen, die auch in Zukunft grundlegend sein werden fiir stadtisches
Leben, misste noch aufgezeigt werden.

Stadtklima

Das Team sieht entlang dem Bahnhofquai und dem Papierwerd-Areal eine doppelte
Baumreihe auf einer Grinflache, sowie Treppen zur Limmat auf der ganzen Lange vor.
Beim Bahnhofquai ist zudem eine mehrheitlich entsiegelte Platzflache mit Wasserspie-
len und vereinzelten Baumen angedacht. Beim Central werden ebenfalls Flachen ent-
siegelt und Baume vorgeschlagen, die AbklUhlung bringen sollen. Beim Bahnhofplatz
wird, wie beim Central, durch die Verschiebung der Haltestellen Platz freigespielt und
Baume in den ehemaligen Treppenabgangen vorgeschlagen. In Kombination mit den
Massnahmen an der Oberflache, unversiegelte Materialisierung und Wasserspiele, wird
so ein grossflachiger klimatisch angenehmer Bereich auf dem Platz ermdglicht. Die ex-
ponierte Sudseite des Hauptgebaudes sollte dabei aber im Sommer besser gegen die
Sonne geschuitzt werden. Bei der Gessnerallee werden zwar die Tramtrassen begrint,
aber es werden die bestehenden Baume fur die Verschiebung der Strasse geopfert. Die
vorgeschlagenen Massnahmen beim Zoll- sowie Léwenplatz bringen auch eine klimati-
sche Verbesserung zur heutigen Situation. Ebenso wird der Museumsplatz durch die
Bepflanzung mit Baumen auf der Nordseite des HB klimatisch verbessert, wobei dieser
Bereich unterbaut ist und die tatsachliche Umsetzbarkeit deshalb erst aufgezeigt werden
muss.

Die vorgeschlagenen Massnahmen bringen eine wesentliche Verbesserung zu heute,
sind aber ebenfalls angesichts des erwarteten zukunftigen Klimas nicht gentugend.

Die qualitative Interpretation der Wirksamkeit der Handlungsansatze aus der Fachpla-
nung Hitzeminderung der Stadt Zirich ist hier eine stufengerechte Anwendung. Diese
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erlaubt eine flachen- oder objektbezogene Zuweisung der Wirkung, was eine klare Ab-
bildung erleichtert und hier gut dargestellt ist. Jedoch wurden die Wirkungsperimeter
nicht abgebildet. Diese Betrachtungsweise hat aber auch die Beschrankung, dass Wirk-
samkeiten auf optimalen Konditionen beruhen, die Pflanzen also beispielsweise genug
Wasser zur Verfiigung haben, was bei einer Hitzeperiode meist nicht gegeben ist. Ist zu
wenig Wasser vorhanden, so verlieren pflanzenbasierte Massnahmen ihre Wirksamkeit
teilweise oder komplett. Welche Massnahmen werden dann eingesetzt?

Kombiniert mit der Karte «Hitzebelastung im Strassenraum» kdnnte Uberpruft werden,
wie weit die heutige Warmebelastung reduziert werden kann. Positiv ist, dass bereits die
moglichen Baumarten und die Okologie thematisiert werden. Das Team schléagt auch
eine Begriinung der Dachflachen des HB vor. Der Gebaudekomplex (mit Perrons) sollte
noch mehr in die Betrachtungen mit einbezogen werden. Die raumliche Anordnung der
klimatischen Massnahmen im Raum scheint hier koharent.

Verkehr

Die zugrunde gelegte Pramisse mit einer Reduktion der MIV-Stréme um rund 20 bis 35
Prozent im Raum HB / Central, gekoppelt mit einer MIV-freien Achse Léwenstrasse —
Bahnhofplatz — Central und der Verlegung der Tramhaltestelle HB / Bahnhofplatz in die
umliegenden Zufahrtsachsen, schafft ein substanzielles Verbesserungspotenzial, na-
mentlich fir den Fuss-, aber auch fir den Veloverkehr. Einerseits werden dadurch die
Fusswegdistanzen fir OV-Umsteigende zwischen Tram und Bahn teilweise zwar mar-
kant vergrossert, andererseits wird fir die Fussganger®innen flachiges Queren des
Bahnhofplatzes in weiten Teilen ermdglicht, sofern tatsachlich nur zwei Tramgleise notig
sind. Von heute 14 Auf-/Abgangen im Bereich Bahnhofplatz, bestehend aus Treppen-
oder Rolltreppenanlagen, teilw. auch kombiniert, verbleiben im Vorschlag des Projekt-
teams noch drei Auf- und Abgange. Die Auswirkungen dieser Reduktion auf die Perso-
nenstréme sind noch ungeklart. Der Querungsdruck auf die Infrastrukturanlagen des OV
wird dadurch aber deutlich zunehmen. Ebenso ist mit einer deutlich hdheren Belastung
der verbleibenden Auf- und Abgange zu rechnen. Die Konsequenzen auf die Sicherheit
sind noch offen. In der Bilanz werden die hoch frequentierten Tramhaltestellen sidlich
des HB um eine Haltestelle reduziert; was das flr die Personenstrome bedeutet, ist noch
ungeklart.

Mit der neuen Tramfuhrung Gber den NeumUhlequai und der Verlegung der Tramhalte-
stelle Central auf die Bahnhofbriicke wird das Tramnetz betrieblich neu gedacht und das
Central fur Fussganger*innen aufgewertet. Die vorgeschlagene Linienfuhrung von Tram
4 und 15 sind so denkbar und eine Chance fir die Entlastung von Bahnhofquai und
Central. Die Bestrebung, mit der Ersatz-Doppelhaltestelle auf der Bahnhofbriicke eine
behindertengerechte Lésung umzusetzen ist positiv zu wirdigen, gelingt aber nicht kon-
sequent. Einerseits ist eine Doppelhaltestelle aus Sicht von Sehbehinderten keine opti-
male Lésung, da die Position der Trams in der Haltestelle oft nicht bestimmt werden
kann. Diese hangt von der Knotensteuerung bei eng aufeinander folgenden Kursen ab.
Andererseits liegen langere Wege zu den OV-Haltestellen nicht im Sinne von mobilitéts-
eingeschrankten Menschen.
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Wie weit die vorgeschlagene Durchbindung der Buslinien 31 und 46 Sinn macht, ist auf-
grund der aktuellen VBZ-Netzentwicklung zu Uberprifen.

Fir die Velofahrenden wird ein hierarchisches und logisch aufgebautes Angebot ge-
schaffen, das die Durchgangigkeit des Netzes sowie Erschliessung und Erreichbarkeit
des Raums HB / Central sicherstellt. Der das Bahnhofgebiet querende Veloverkehr er-
halt bei den Querungen Bahnhofquai, Museumstrasse und beim Central massiv bessere
Bedingungen.

Im MIV-Netz missen als eine Konsequenz alternative Achsen, insbesondere die Ost-
Westachse Mihlegasse — Uraniastrasse, starker belastet werden. Welche weiteren Kon-
sequenzen (flankierende Massnahmen) bzw. Voraussetzungen sind dafiir zu schaffen?

In diesem Ansatz mit einem weitgehend vom MIV befreiten Bahnhofumfeld wird vorbild-
lich aufgezeigt, welches Optimierungspotential fir den Fuss- und Veloverkehr entsteht.
Die Dominanz der Verkehrsinfrastrukturen fir den MIV wie auch fir den 6ffentlichen
Verkehr kann massiv reduziert werden. Auf Grund der betrieblichen Analysen kann auch
vermutet werden, dass aus diesem Konzept substanzielle betriebliche Optimierungen
fur den Trambetrieb resultieren.

Der verkehrliche Ansatz des Teams Van de Wetering ist in seiner Gesamtheit konsistent

und fahrt mit seinen pragnanten Eingriffen zu einer weitreichenden Neudisposition des
heutigen Verkehrssystems.
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5.3 Gemeinsamkeiten der Beitrage

Stadtebau, Stadtraum & Freiraum

Der Bahnhof im Zentrum der Stadt, zwischen Limmat und Sihl, wird bei beiden Beitragen
als zentrales Thema bearbeitet. Mit einer Neuordnung des Verkehrs — in erster Linie des
MIVs, aber auch des OVs — werden die vorhandenen Stadtrdume entriimpelt und freige-
spielt, wodurch die Qualitat der besonderen Lage, die den Hauptbahnhof Ziirich aus-
zeichnet, Uberhaupt erst wieder erlebbar wird. Beide Beitrage erhéhen mit unterschied-
lichen Mitteln die Durchlassigkeit zwischen den einzelnen Stadtraumen und schaffen ein
eigentliches Raumkontinuum, das den Bahnhof als Ganzes mit einbindet. Die verbes-
serte Orientierung und generell héhere Aufenthaltsqualitaten fihren zu einer funktiona-
len Aufwertung mit klarem Mehrwert.

Sozialraum

Beide Ansatze gehen von Grundpramissen aus, die fur den Sozialraum auch langerfris-
tig Glltigkeit haben werden: Der Bahnhofsraum als vom Fussverkehr gepragtes Stiick
Stadt im Ansatz des Teams Van de Wetering und der extreme Offentlichkeitsansatz im
Vorschlag des Teams Vulkan bergen grosse Potenziale fur die Stadtgesellschaft. Das
Aufeinandertreffen unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen beim raschen oder geméach-
lichen fusslaufigen Durchqueren ebenso wie das Verweilen erhalten im Verhaltnis zum
heutigen Zustand in beiden Vorschlagen bedeutend mehr Platz und Aufmerksamkeit.
Die unterschiedlichen Qualitaten der einzelnen Stadtbausteine werden in beiden Beitra-
gen sorgfaltig untersucht, hervorgehoben und weiterentwickelt.

Stadtklima

Beide Beitrage verorten mehr Baume im Perimeter, sehen hellere Strassenbelage vor,
begriinen insbesondere den Bahnhofquai durch Badume und Rasenflachen wesentlich
besser als heute und schaffen dort einen Bezug zur Limmat. Beide begriinen auch die
Tramtrassen und entsiegeln gréssere Flachen. Es verbleiben aber bei beiden grosse
offene Flachen ohne ausreichende Massnahmen flr eine komfortable Nutzung bei Hit-
zeperioden.

Bei beiden Beitragen konnten die Massnahmen zur Hitzeminderung daher noch konse-
quenter vorgenommen werden: z. B. konnte dem Fuss- und Veloverkehr noch klarer
Raum zugewiesen und so mehr Flache fir Klimamassnahmen freigespielt werden.

Bei beiden werden temporare grossflachige Verschattungen nicht in Betracht gezogen.
Ebenso wird zu wenig auf die Bereitstellung und Speicherung von Wasser flr trockene
Phasen, sowie die Problematik des Starkregens eingegangen.

Verkehr

Beide Teams legen eine dhnlich grosse Verkehrsreduktion beim MIV zugrunde, um die
Funktionsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems gewahrleisten zu kénnen. Im Weiteren
schlagen beide Teams eine vollstandige Verlegung des MIV auf der Nord-Siid-Achse in
die neu zu konzipierende MIV-UnterfiUhrung Bahnhofquai vor.
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Das Veloverkehrsangebot ist in weiten Teilen ahnlich, wobei das Team Van de Wetering
keine Fuhrung durch das Platzspitzareal vorsieht. Die Bedeutung des Schitzenstegs
und die Aufwertung der Passage Gessnerallee werden von beiden Teams hervorgeho-
ben.

Beide Ansatze sehen eine Aufwertung des Fusswegnetzes und gewahrleisten die Anlie-
ferung und Gewerbeverkehr.

54 Unterschiede der Beitrage

Stadtebau, Stadtraum & Freiraum

Der Hauptunterschied liegt beim verkehrlichen Ansatz. Das Team Studio Vulkan verfolgt
das Prinzip der Koexistenz oder Inklusion, der MIV wird im Bereich des Bahnhofs zwar
reduziert, aber nicht ganzlich verlagert. Das Stadtperron ordnet die Umsteigebeziehun-
gen fur samtliche Verkehrsteilnehmer*innen, bindelt die Ein-/Ausgange zu ShopVille
und Tiefbahnhéfen und schafft eine gute Orientierung. Neben dem Bahnhofplatz werden
der Museumsplatz im Norden sowie die beiden neueren Platze, Europa- und Zollplatz,
als gleichwertige Zugange zum Bahnhof gelesen, die sogenannten Trittsteine. Als
Schnittstellen zu den angrenzenden Quartieren greifen sie deren unterschiedliche Cha-
raktere auf und sind entsprechend differenziert gestaltet. Auf der Basis einer umfassen-
den stadtebaulichen Analyse werden vorhandene Qualitaten herausgeschalt und ver-
starkt, Vertrautes und Bewéahrtes beibehalten.

Der radikalere verkehrliche Ansatz des Teams Van de Wetering - Verlagerung des MIVs
aus dem Bahnhofareal hinaus, Verlagerung der Tramhaltestellen aus den Platzen in die
Strassen resp. auf die Bricken — befreit die Platze und erdffnet neue Gestaltungsmog-
lichkeiten, Aufenthalts- und Nutzungsqualitaten. Die Entflechtung des Tramnetzes er-
mdglicht einen buchstablich neuen Briickenschlag vom Bahnhof- zum Neumihlequai,
was die gute rdumliche Verbindung zum Central, dem Zugang zum Hochschulquartier
und der rechtsseitigen Altstadt zusatzlich starkt.

Sozialraum

Der Ansatz des Teams Vulkan macht deutlich, dass fir die im Masterplan HB / Central
anvisierte langfristige Prozessperspektive Halte- und Schnittstellen zur Evaluation und
Reflexion des bislang Erreichten und fiir die Uberpriifung der Zielformulierung unum-
ganglich sind. Das Team schlagt vor, im Sinne einer lernenden Planung, systematisch
vor der Entwicklung konkreter Realisierungsvorhaben Beteiligungsprozesse durchzufiih-
ren. Im Ansatz des Teams Van de Wetering werden Zwischenhalte und Mitwirkungspro-
zesse nicht vorgeschlagen, aber auch nicht ausgeschlossen.

Der Beitrag des Teams Vulkan thematisiert mit dem Vorschlag des «Wartsaal 2.0» ex-
plizit, dass der Bahnhof Raum bieten sollte flir den konsumfreien Aufenthalt von margi-
nalisierten Bevdlkerungsgruppen. Im Vorschlag des Teams Van de Wetering ist der Auf-
enthalt randstandiger Menschen vorab nicht Thema; der Ansatz lasst aber Spielrdume
offen, um der Nachfrage nach derartigen Radumen nachzukommen. Jedenfalls ist ein
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grosses Potential vorhanden fur Aufenthalt und Aneignung, das Schaffen von Treffpunk-
ten und Begegnungsorten, flir Orientierung, Reprasentationsfunktion, Nutzungsvielfalt,
Spielraum etc. flr die verschiedensten Nutzergruppen und Bedlirfnisse (Stichwort Diver-
sitat).

Stadtklima

Vor allem die Ausgestaltung des Bahnhofplatzes ist unterschiedlich. Beim Team Van de
Wetering besteht die Mdglichkeit Baume in den Treppenaufgangen der ehemaligen
Tramhaltestellen zu platzieren und somit ein grosseres Kronendach zu ermdglichen als
das Team Vulkan, das die Bdume am Rande platziert. Auch der Umgang mit den Ober-
flachen ist unterschiedlich. So setzt das Team Vulkan, bedingt durch die geringe Ver-
schattung durch Baume, auf eine helle wasserspeichernde Betonflache und temporare
Massnahmen der Benetzung. Beim Team Van de Wetering werden teilweise unversie-
gelte Flachen und Wasserspiele eingesetzt, um den Raum weiter klimaangepasst zu
gestalten.

Der direkte Bezug zur Limmat ist beim Team Van de Wetering viel grosser als beim
Team Vulkan. Umgekehrt schafft es dieses Team, beim Bahnhofquai eine gréssere Ra-
senflache vorzusehen, was aber bei Van de Wetering auch moglich ware.

Das Central wird unterschiedlich bespielt, so erlaubt die Aufhebung der Haltestelle bei
Van de Wetering eine freiere, somit auch klimawirksamere Gestaltung des Platzes.

Verkehr

Mit Ausnahme der verkehrsfreien Mihlegasse und Rudolf-Brun-Bricke wickelt das
Team Studio Vulkan den MIV mit reduzierten Kapazitaten weitgehend auf dem heutigen
Netz ab. Der Ansatz des Teams Van de Wetering umfasst eine gebundelte Neuvertei-
lung der Kapazitaten auf verschiedene Achsen, was grundsatzlich immer auch spezielle
Lésungen fur Taxi-, Anlieferungs- und Gewerbeverkehr erfordert.

Beim OV schlagt Van de Wetering die Verlegung der Haltestelle HB / Bahnhofplatz in
die untere Lowenstrasse, die Verlegung der Tramhaltestelle Central auf die Bahnhofbri-
cke sowie eine neue Tramfuihrung via NeumUhlequai vor, was die Anzahl Haltestellen
um den HB reduziert und die Umsteigewege verlangert. Der Ansatz des Studios Vulkans
verlegt die heutige Tramfuhrung von der Lowenstrasse in die Kasernenstrasse / Post-
briicke mit neuem Umsteigepunkt Europaallee bei der Passage Sihlquai.

Die externe Wirdigung der beiden Team-Beitrage aus Optik der Verkehrstechnik und
der Verkehrsfluss-Simulation zeigt im betrieblichen Ablauf und in der verkehrstechni-
schen Machbarkeit substanzielle Unterschiede. Demnach wird der Ansatz des Teams
Studio Vulkan als betrieblich komplexer und verkehrstechnisch problematischer einge-
schatzt. Demgegenlber wird der Ansatz des Teams Van de Wetering als betrieblich fle-
xibler und verkehrstechnisch einfacher umsetzbar eingeschatzt. Allerdings werden diese
Vorteile auch durch das Weglassen einer Tramhaltestelle erzielt. Die Auswirkungen die-
ser Massnahme sind noch nicht geklart: reduzierte Erschliessungsgute des HB, lange
Umsteigewege und sehr hohes Personenaufkommen an den verbleibenden Tramhalte-
stellen.
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6 Echogruppe 2

6.1 Einleitung

In der zweiten Stufe der Testplanung wurden die gleichen Personen der Echogruppe 1
zu einer zweiten Veranstaltung eingeladen, um die planerischen Uberlegungen fiir die
direkt Betroffenen transparent zu machen. Im Weiteren sollten Stossrichtungen und L6-
sungsansatze auf ihre Akzeptanz und Tragfahigkeit Uberprift werden. Die Rickmeldun-
gen der Echogruppe wurden vom Beurteilungsgremium diskutiert sowie bei der Vorbe-
reitung der Synthesephase wie auch fir die Erarbeitung des Masterplans einbezogen.

6.2 Ablauf

Am 14.05.2022 wurden die Beitrage der zwei Bearbeitungsteams der Stufe 2 der Echo-
gruppe durch die Bearbeitungsteams prasentiert und im Rahmen einer Plakatausstel-
lung weiter erlautert. Fur die Echogruppe wurde fir eine gute Vorbereitung und Vorinfor-
mation wiederum eine Online-Ausstellung eréffnet, in der die beiden Arbeiten ausfihrlich
dargestellt wurden. In Gruppenarbeiten wurden die Beitrage in der heterogen zusam-
mengesetzten Echogruppe diskutiert. Die Rickmeldung aus der zweiten Echogruppe
umfasst die Zustimmung zu den Ideen oder Visionen, wie auch Bedenken und weitere
Hinweise fur die nachste Planungsphase.

6.3 Ergebnisse

Die Gesprache der ersten Echogruppe vom 29.05.2021 ergaben einen breiten Konsens
bezlglich Handlungsbedarf und den ersten aufgezeigten Stossrichtungen. In der zwei-
ten Echogruppe vom 14.05.2022 wurde darauf aufbauend die Zielbilder besprochen.
Diese fanden in den grossen Zigen auch grossmehrheitliche Zustimmung. Diskutiert
wurden aber auch einige Bedenken oder die im Detail noch nicht ersichtlichen Losungen
in der konkreten Umsetzung.

Grossmehrheitliche Zustimmung

Auf grosse Zustimmung trifft der Ansatz den Fussgéanger®innen fir die Bewegung und
Aufenthalt zusatzliche Flachen einzuraumen. Dies mit dem Ziel, mehr Platz zu erhalten
fur die vielen Wegbeziehungen und Querungen zur Erreichung der offentlichen Ver-
kehrsmittel, wie auch fir eine bessere Aufenthaltsqualitat im Perimeter. Damit einher
geht eine Reduktion des Verkehrsaufkommens und der Dominanz des motorisierten In-
dividualverkehrs mitsamt einer Verlagerung des Durchgangsverkehrs. Dies wird gross-
mehrheitlich begrisst, sofern die Wohnquartiere nicht zusatzlich belastet werden.

34



Testplanung - Schlussbericht

Die Beteiligten begrussten zudem, dass die Planungsteams auch eine Neuordnung der
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs angedacht haben. Eine mdgliche Verlagerung der
Tramhaltestelle Central auf die Bahnhofbriicke, wie auch die Schaffung einer Haltestelle
Europaallee, wird von mehreren Gruppen begrisst.

Die starkere Begriinung dieses zentral gelegenen stadtischen Raums, der Zugang zum
Wasser mitsamt der Schaffung neuer attraktiver Freirdume stosst auf grossen Anklang.
Auch hinsichtlich eines angenehmeren Mikroklimas werden diese Massnahmen beflr-
wortet. Die einzigartige Lage des Hauptbahnhofs auf einer Halbinsel zwischen zwei Flis-
sen bietet dafur eine hervorragende Ausgangslage.

Bedenken und Kontroversen

Kontrovers diskutiert wurde die angedachte deutliche Reduktion des motorisierten Indi-
vidualverkehrs respektive des Durchgangsverkehrs. Insbesondere wie man diese Re-
duktion organisieren sollte und ob sie gentigend stark ausfallt. Betont wird, dass eine
Verlagerung des Durchgangsverkehrs sicher grossere Auswirkungen auf das gesamte
Verkehrssystem hatte. Zudem wurde festgehalten, dass eine Verlagerung des Verkehrs
in die angrenzenden Quartiere vermieden und die Anforderungen fir Anlieferung, Logis-
tik und Erschliessung weiterhin gewahrleistet sein missen.

Hinsichtlich der Organisation des Veloverkehrs wurden einige Bedenken gedussert. An-
gesprochen wurden Nutzungskonflikte zwischen dem Velo- und Fussverkehr sowie dem
Verkehr fahrzeugahnlicher Gerate in sogenannten «Mischzonen». Das Thema Velo
sollte grundsatzlich vertieft und starker gewichtet werden. Zudem fehlen den Rickmel-
dungen zufolge teilweise schnelle und direkte Velorouten bzw. auch Veloabstellplatze
nahe an den Gleisen.

Auch der offentliche Verkehr gab einiges zu Reden. Zu viele Tramschienen gefahrden
die Verkehrssicherheit der Fussganger*innen und schwachen die Aufenthaltsqualitat im
Perimeter.

Zusatzlich wurde mehrmals auf die Bedurfnisse der City-Logistik sowie des Taxiwesens
verwiesen. Die Funktionalitat des Raums muss aufrechterhalten bleiben, und die Anlie-
ferung des Guterverkehrs wie auch die Versorgung durch Taxis sichergestellt sein. Die
Anforderungen der Logistik sowie der Taxis sollen nochmals besser bertcksichtigt wer-
den.

Weitere Hinweise

Ein wichtiges Anliegen fir den weiteren Prozess besteht darin, den Dialog auf verschie-
denen Ebenen aufrechtzuerhalten, um den BedUrfnissen der verschiedenen Stakeholder
und Interessengruppen gerecht werden zu kénnen. Der Dialog zwischen Stadt und Kan-
ton, wie auch der Einbezug der breiten Bevdlkerung und insbesondere der Jugendlichen
soll an die Hand genommen werden.

Besonders betont wird das Anliegen einer genaueren Prifung der angestrebten Veran-
derungen auf die verschiedenen Mobilitdtsformen. Es muss geklart werden, welche
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Funktionen das Gebiet als «Mobilitatshub» in Zukunft erflllen muss. Dabei missen mit-
unter Fragen der Anlieferung, des Zugangs fir das Gewerbe sowie der Parkierung (MIV,
Velo oder beispielsweise auch der E-Trottinette) geklart werden. Auch mdégliche gross-
raumige Effekte der verkehrlichen Veranderungen auf das Gebiet ausserhalb das Peri-
meters missen unbedingt betrachtet werden.

Da mit dem Masterplan fur die Zukunft oder sogar fir 2100 geplant wird, missen sich
wohl alle damit beschéftigen, wie die Mobilitat in der Zukunft aussehen kénnte.

Die Prasentation und Dokumentation der Veranstaltung, einschliesslich der Ergebnisse
sind zum Herunterladen auf der Projektwebseite aufgeschaltet:
stadt-zuerich.ch/masterplan-hb-central
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7 Schlussfolgerungen

Die Analyse und die Beitrage der vier Teams haben den grossen Handlungsbedarf und
gleichzeitig das ausserordentliche Potential aufgezeigt, wie dieser Stadtraum zu quali-
tatsvollem Begegnungs-, Aufenthalts- sowie Ankunfts- und Durchgangsraum weiterent-
wickelt werden kann, ohne seine Funktion als Mobilitatsdrehscheibe zu verlieren. Fir ein
tragfahiges Zukunftsbild haben die nachfolgenden Schlussfolgerungen als eine beson-
dere Bedeutung. Sie stellen wichtige Bausteine dar, die dafiir notwendig sind und be-
stimmen die Qualitat der Teilkonzepte und Teilrdume. Gestitzt auf die Schlussfolgerun-
gen aus diesem Schlussbericht wird in der Synthesephase ein Masterplan erarbeitet, der
die Grundlage fir die weitere Entwicklung des Raums rund um den Hauptbahnhof aus
stadtebaulicher, freirdumlicher, stadtklimatischer, sozialrdumlicher und verkehrlicher
Sicht sein wird.

71 Allgemeines

Der Raum HB / Central ist im Zentrum von Zurich gelegen. Der Hauptbahnhof ist ein Ort
des Ankommens, der Begegnung und des Aufenthalts im geschaftigen Mittelpunkt der
Stadt und muss diese verschiedenen Funktionen aufnehmen. Der Hauptbahnhof Ziirich
und die Tram-/Bus-Haltestellen generieren heute Fussverkehrsstrome mit 750'000 Per-
sonen pro Tag.

Der Hauptbahnhof ist eine Mobilitatsdrehscheibe und bietet Umsteigemaoglichkeiten zwi-
schen allen Verkehrsmitteln. Er ist aber auch ein zentraler Stadtraum und Verbindungs-
raum zwischen den Quartieren im Fuss-, Velo- und 6ffentlichen Verkehr.

Um die kunftig weiterwachsenden Verkehrsstrome im vorgegebenen Raum aufzuneh-
men, mussen die effizienten, stadtvertraglichen Verkehrsmittel priorisiert und entflechtet
werden. Die Durchgangsfunktion des Raums fir den motorisierten Individualverkehr ist
aufzuheben, wobei die Zufahrt und Anlieferung zum Bahnhof und den angrenzenden
Liegenschaften gewahrleistet werden muss. Die im Laufe der letzten Jahrzehnte ge-
wachsene Situation und verkehrliche Organisation ist aufzurdumen und fir die Zukunft
fit zu machen.

7.2 Stadtebau, Stadtraum und Freiraum

Das Ankommen erfolgt heute nicht mehr nur am Bahnhofplatz. Mehrere Trittsteine, die
direkt an den gebauten Strukturen des Bahnhofs und Gleisen andocken (Europaallee,
Zollplatz, Bahnhofsplatz, Platz Landesmuseum, Bahnhofquai) vernetzen den Bahnhof
mit den angrenzenden Quartieren und dem Tram- und Busverkehr. Die Trittsteine in die
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Quartiere sollen jeweils einen spezifischen Charakter mit differenzierten Aufenthalts-
qualitaten und einem hohen Anspruch beziglich Orientierung und Atmosphare haben,
die durch das angrenzende Quartier mitgepragt werden.

Die raumliche Abfolge von unterschiedlichen, miteinander verbundenen Stadtraumen
um den Bahnhof bildet ein Raumkontinuum. Der Stadtraum soll Gber das ganze Gebiet
als kontinuierliche Sequenz von Raumen erlebbar gemacht werden, um das Umfeld des
Bahnhofs vielfaltig und das Ankommen und Bewegen in Zirich abwechslungsreich zu
machen. Die unterschiedlichen, an den HB angrenzenden Stadtrdume sollen differen-
Ziert als einladende Orte mit hoher stadtraumlicher Qualitat, direkter Zuganglichkeit und
Blickbeziehung zum Flussraum sowie den bekannten Merk- und Orientierungspunkten
der Stadt gestaltet werden.

Die dritte Dimension, das Untergeschoss des ShopVille, ist zu beachten und konse-
quent als integraler Teil des Stadtraums weiterzuentwickeln. Die Bewegungsraume des
ShopVille im UG des Bahnhofs und Bahnhofsplatzes werden mit dem oberirdischen
Stadtraum verschrankt. Die Bewegungsachsen im Stadtraum werden im System des
ShopVille weitergeflhrt und mit grosszlgigen, an zentralen Orten gelegenen Zugangen
auf der Stadtebene verzahnt.

Das Volumen des Gebaudes «Habis Royal» erfiillt stadtebaulich eine wichtige Funktion,
indem es den historischen Bahnhofplatz nach Westen raumlich definiert. Es ist Teil der
raumlichen Aufweitungen und Verengungen um den Bahnhof und macht so die
Raumsequenzen erlebbar.

Das nordseitige Bahnhofsgebaude soll in Zukunft Nutzungen beinhalten, die den &ffent-
lichen Raum Richtung Landesmuseum aktivieren und beleben. Dazu sind Umnutzun-
gen, Offnungen sowie Um- oder Neubauten denkbar. Die heutige Riickseite des Bahn-
hofs soll zu einer neuen Vorderseite entwickelt werden. Zwischen dem Landesmuseum
und dem Hauptbahnhof spannt sich ein hochwertiger Platz auf, der einheitlich gestaltet
wird. Der Zollplatz und der Zugang zum Bahnhof soll attraktiv entwickelt werden, wozu
der Bahnhof ein neues Dach zum Zollplatz hin erhalten soll.

Die Lage auf einer Halbinsel bietet das Potenzial, qualitatsvolle und einladende Frei-
raume entlang der Flussufer zu schaffen und das Stadtklima positiv zu beeinflussen
(Hitzeminderung). Verbunden Uber den bestehenden Platzspitzpark bilden die Frei-
raume entlang der beiden Flusse eine raumlich verbindende Klammer. Das Element
Wasser soll fir die Menschen im Raum Hauptbahnhof zuganglich gemacht werden. Die
beiden Flussraume sind differenziert und unterschiedlich zu gestalten, was sich auch in
der Zuganglichkeit zum Wasser widerspiegelt.

7.3 Sozialraum

Der Hauptbahnhof ist der ¢ffentlichste Ort der Stadt, an dem unterschiedliche Menschen
aufeinandertreffen. Hochschulen, kantonale Verwaltung, Europaallee, Niederdorf,
Bahnhofstrasse oder ShopVille ziehen unterschiedliche Nutzergruppen an; sie sind Ab-
bild der Diversitat von Zurich und ihre Koexistenz ist Kern und attraktives Charakteristi-
kum einer Stadt.
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Der Hauptbahnhof und seine Umgebung ist ein wichtiger Treffpunkt, Ankunfts-, Orien-
tierungs-, Reprasentations-, Begegnungs- und Aufenthaltsort und muss diesen Funkti-
onen kinftig besser gerecht werden. Diese Nutzungen bendtigen gentigend Flachen,
die attraktiv gestaltet sind sowie logische, sichere Wegbeziehungen, die moglichst we-
nig durch die Trennwirkung des motorisierten Verkehrs unterbrochen werden.
Partizipation ist friihzeitig mitzudenken und, aufgrund der Langfristigkeit der Masterpla-
nung, projektbezogen zum richtigen Zeitpunkt durchzufiuhren. Beteiligungsprozesse
sollten, im Sinne einer lernenden Planung, systematisch vor der Entwicklung konkreter
Realisierungsvorhaben durchgefiihrt werden.

Das Denken in drei Dimensionen bietet auch sozialrdumlich grosse Potenziale: Das
ShopVille oder das heutige Globusprovisorium sind nicht nur gewerblich genutzte
Raume, sondern auch wichtige Sozialraume flr unterschiedliche Gruppen.

Die Auswirkungen einer Reduktion des MIV-Transits aus dem stark frequentierten
Bahnhofsraum auf die sozialrdumlichen Qualitdten der umliegenden Strassen und
Quartiere ist zu Uberprifen.

7.4 Stadtklima

Das Stadtklima, die Okologie und die Natur an den beiden stadtischen Flussrdumen
sind wichtige Themen der Stadtentwicklung. Sie sind bei den vertiefenden Planungen
fur die zuklnftige Nutzung durch Mensch und Tier integral zu bearbeiten.

Begriinte Freirdume haben einen grossen Effekt (gentigende Versorgung mit Wasser
vorausgesetzt) auf die Hitzeminderung. Der Ansatz eines zusammenhangenden Grln-
raums entlang der Flussufer bietet daher ein hohes Potenzial fir die positive Entwick-
lung des lokalen Stadtklimas und der Okologie.

Neue Baumpflanzungen pragen das Stadtbild massgeblich, sie verbessern das Stadt-
klima insbesondere im Sommer und schaffen angenehme Bedingungen fir Aufenthalt
und Atmosphare des Stadtraums.

Der Flachenanteil versiegelter Verkehrsflachen und Parkplatze soll durch Entsiegelung,
die auch als Speicher bei Starkregenereignissen dienen, reduziert werden.

Die Nutzung (Aufenthalt) der Raume (ober- und unterirdisch) verandert sich saisonal
und sollte entsprechend berlicksichtigt werden.

Es ist primar auf nattrliche Massnahmen zur Hitzeminderung zu setzen und nur dort,
wo dies nicht mdglich ist, auf technische zurlickzugreifen.

Eine Reduktion des MIV vermindert auch die anthropogene Warmeproduktion, den
Schadstoffeintrag und die Larmentwicklung.

7.5 Fussverkehr

Der Hauptbahnhof Zirich wird von taglich rund 750'000 Personen frequentiert, wobei
rund zwei Drittel davon Bahnkunden sind. Diesen Fussgangerstromen, die kinftig noch
weiter zunehmen werden, muss innerhalb und ausserhalb des Bahnhofs ausreichend
Platz angeboten werden. Direkt um den Hauptbahnhof wird der Fussverkehr qualitativ
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am hochsten gewichtet. Der grossziigige Stadtraum soll durchlassig, hindernisfrei, at-
traktiv gestaltet werden und bietet somit besonders viel Platz fir Fussganger*innen.
Eine attraktive Kombination von Fussverkehr mit dem o&ffentlichen Verkehr wird den
zentralen Funktionen des Orts gerecht, bietet eine hohe Zuganglichkeit zu den verschie-
denen Orten und schafft eine hohe Interaktion mit den publikumsorientierten Nutzun-
gen.

Neue attraktive Wegverbindungen fur den Fussverkehr starken die Vernetzung um den
Bahnhof. Aufgrund der Lage zwischen zwei Flissen sind zur Vernetzung der Fussweg-
beziehungen neue Verbindungen mittels neuer Briicken (u.a. Schitzensteg, Verlegung
Muhlesteg) winschenswert. Zusatzliche Flussquerungen fur den Fussverkehr (u.a.
Bahnhofquai-Neumihlequai, Landesmuseum-Stampfenbachplatz) sind zu prifen.

Die verschiedenen Ebenen des Bahnhofs — historische Gleisebene und Tiefbahnhdfe
mit ShopVille — sind Teil des Stadtraums und sollen Ubersichtlich miteinander verbun-
den werden. Die mittlere Passage z. B. des ShopVille (Gessnerallee) soll entlang der
Sihl mit grossziigigen Zugangen nach Norden und Siiden ausgestattet werden. So wer-
den die Durchlassigkeit zwischen den Stadtrdumen Gessnerallee und Platzspitz erhdht
sowie die Besucherebene im Untergeschoss und das ganze 6stliche Sihlufer aufgewer-
tet.

Das Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden (Koexistenzprinzip, gegen-
seitige Ricksichtnahme) wird gefordert.

7.6 Veloverkehr

Um der zunehmenden Bedeutung des Velos gerecht zu werden, sind um den Haupt-
bahnhof (Velo-Ring) und zum Hauptbahnhof sichere, durchgehende, komfortable und
mdglichst direkte Velo-Verbindungen zu schaffen. Die verschiedenen Velorouten sollen
attraktiv und moglichst konfliktfrei gestaltet werden. Mit einem Velo-Ring in zweiter Tiefe
kann das direkte Bahnhofsumfeld, insbesondere der Bahnhofsplatz zugunsten des
Fussverkehrs entlastet werden.

Die Ausgestaltung des Velonetzes ist hinsichtlich der unterschiedlichen Geschwindig-
keiten abzustimmen. Insbesondere bei der Flihrung Uber Platzbereiche sind stadtraum-
liche, funktionale und sicherheitsrelevante Aspekte mit einzubeziehen.

Die Velostationen und Abstellanlagen lenken den Veloverkehr: Auf der Ostseite des
Bahnhofs werden zwei neue unterirdische Velostationen mit direktem Zugang zum
Bahnhof angeordnet. Die Lagen der unterirdischen Veloabstellanlagen sind zu klaren.
Es ist zu vertiefen, in welcher Qualitat und Quantitat ein zusatzliches, oberirdisches An-
gebot an Veloabstellplatzen notwendig ist.

7.7 Offentlicher Verkehr

Die Haltestellen im Perimeter haben eine stark raumpragende Wirkung (u.a. auch durch
die Haltestelleninfrastruktur). Die Haltestellenarchitektur soll sich gestalterisch den Rau-
men unterordnen und nicht die Raumbildung bestimmen. Dies erfordert ortsspezifische
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und hochwertige Lésungen. Wichtige gestalterische Aspekte sind Offenheit, Transpa-
renz, Durchlassigkeit.

Die Haltestellen sollen logisch in den Stadtraum eingebettet werden, sodass eine gute
Orientierung und effiziente Flhrung der Fussgangerstrome ermdglicht werden.

Das Liniennetz und die Haltestellen im Raum HB / Central soll aufbauend auf den Uber-
legungen der Teambeitrage vertieft untersucht und vor dem Hintergrund der angestreb-
ten Aufwertung fur den Stadtraum und Fussverkehr neu konzipiert werden. Hierbei sind
die Wechselwirkungen mit dem Strassennetz zu beachten und abzuwagen, an welcher
Lage eine OV-Haltestelle eine optimale Erschliessungswirkung entfalten und die Ver-
knapfung mit den Fussgangerstromen ermdglichen kann (u.a. Sudseite HB).

Eine Neukonzeption (Lage, Haltestellenarchitektur) der heutigen Haltestelle «Bahnhofs-
platz / HB» auf der Sudseite des Bahnhofs wird angestrebt. Die Anordnung ist in der
Kombination mit den angrenzenden Haltestellen zu betrachten.

Die Verlegung der Tramhaltestellen des Centrals auf die Bahnhofbriicke soll weiterver-
folgt werden, wobei die folgenden Themen zu beachten und die Abhangigkeiten aufzu-
zeigen sind:

— Lage der Tramhaltestelle auf der Sidseite des Bahnhofs mit Anbindung des
Bahnhofplatzes (Erschliessungsqualitadten und Nahe der Tramhaltestellen sind
zu beachten);

— Tramfuhrung Uber den Neumuihlequai u.a. Prifung, ob eine solche Fihrung be-
trieblich zur Umwandlung der Doppel- zu einer Einfachhaltestelle beim Bahnhof-
quai fuhrt;

— Nachweis des stadtraumlichen Mehrwerts auf dem Central, Bahnhofplatz und
Bahnhofquai;

— Abwagung des Mehrwerts einer Freispielung des Centrals gegenuber der Er-
schliessung des Niederdorfs und der Haltestellenabstédnde Richtung HB und
dem Nutzen fiir OV-Kunden;

— Lésung fur eine qualitativ hochwertige Haltestellenarchitektur, die sich gut in den
Stadtraum einfiigt;

— MIV-freie Bahnhofbriicke (Platzverhaltnisse bestehende Briicke und Personen-
flisse);

— Abstimmung auf die weitere Entwicklung des Papierwerd-Areals (siehe separa-
ter Strategieprozess);

— Anforderungen der hindernisfreien Zuganglichkeit der Haltestellen (u.a. Orien-
tierung fur Menschen mit Sehbehinderung bei Doppelhaltestellen erschwert).

Die Linienflihrung des OV via Léwenstrasse — Gessnerbriicke bzw. Postbriicke — Ka-
sernenstrasse sowie die Lage und Anzahl der Haltestellen ist vertieft zu untersuchen
und die Machbarkeit/Umsetzbarkeit, Wirkung und Zweckmassigkeit nachzuweisen.
Hierbei sind die OV-Erschliessung des Bahnhofs sowie der Innenstadt, die Personen-
strome (Anzahl Haltestellen), die Erreichbarkeit (u.a. Hindernisfreiheit), Raumbedarf
(u.a. Postbriicke, Gleislayout Bereich Bahnhofplatz mit Engstelle «Habis Royal») stad-
tebaulich-stadtraumliche Aspekte sowie die Wechselwirkungen mit dem MIV bzw. MIV-
Reduktion zu bertcksichtigen.

Die Etappierung der Anpassung des OV-Liniennetzes, der OV-Infrastruktur sowie der
Lage und Anordnung der Haltestellen ist in Abhangigkeit des MIV-Strassennetzes, der
Verkehrsbelastung und Verkehrsregime vertieft zu untersuchen und aufzuzeigen. Eine
betrieblich gut funktionierende Infrastruktur flr den 6ffentlichen Verkehr ist in den ver-
schiedenen Etappen vorzusehen.

a1



Testplanung - Schlussbericht

Die Haltestelle Sihlquai / HB soll auf die Zollbriicke verlegt werden. Dies ermdglicht
einen vollstandig hindernisfreien Ausbau der Haltestelle und eine direktere Anbindung
an den Hauptbahnhof. Mit der Verlegung entstehen neue Fussgangerstrome. Eine aus-
reichende Kapazitadt der entsprechenden Rolltreppen bzw. des Treppenzugangs ist
nachzuweisen und wenn nétig die Zugange der Passage Gessnerallee auszubauen.

Motorisierter Individualverkehr

Die Machbarkeit/Umsetzbarkeit und Wirkung der vorgesehen MIV-Reduktion insbeson-
dere auch die MIV-befreite Ost-West-Achse Uber die Bahnhofbricke ist zu vertiefen und
nachzuweisen (stadtweit und insbesondere rund um den HB / Central). Der Nachweis
der Verkehrsreduktion ist in eine Ubergeordnete «MIV-Reduktions-Strategie» bzw.
Strassennetzstrategie einzubetten, die sich auf einen erweiterten Perimeter, ggf. auf
das ganze Stadtgebiet, erstrecken sollte. Im Rahmen der MIV-Netz- und Reduktions-
strategie ist eine Etappierung vorzusehen und in enger Zusammenarbeit mit den zu-
standigen kantonalen Stellen zu entwickeln und politisch abzustitzen.
Der Raum ist aktuell gepragt durch eine grosse Flachenbeanspruchung durch den mo-
torisierten Verkehr. Die Fussverkehrs- und Aufenthaltsflachen sind gering, die Barriere-
wirkung fur Fussganger*innen und Velofahrer*innen gross. Eine Reduktion der Domi-
nanz des MIV eréffnet Spielrdume flir die Weiterentwicklung der Stadtrdume, eine zu-
kunftsgerichtete Gewichtung der Verkehrsmittel und effizientere Flachenverteilung. Ziel
ist die Schaffung von Raumen, die von allen Nutzergruppen angeeignet werden kénnen.
Die Reduktion des MIV ist Voraussetzung, die Funktions- und Leistungsfahigkeit des
Gesamtverkehrssystems zu verbessern und die prognostizierte Verkehrsnachfrage zu
bewaltigen.
Fur die folgenden Raume ist eine Befreiung vom MIV in den nachsten Phasen zu prifen:

— Bahnhofplatz

— Platz vom Hauptbahnhof zum Landesmuseum und Museumstrasse

— Bahnhofquai (an Oberflache)

— Bahnhofbricke

Guter-, Wirtschaftsverkehr (Anlieferung, City Logistik), der Taxiverkehr, die Erschlies-
sung von Grundsticken und die Anspriche von Schutz und Rettung im Raum HB sind
weiterhin sicherzustellen. Die kinftige Zufahrt und Anlieferung des Bahnhofs sowie der
Liegenschaften sind zu vertiefen und integral zu planen.

Eine Reduktion des MIV um den Bahnhof darf nicht zu einer spirbaren Mehrbelastung
anderer Achsen oder angrenzender Quartiere fihren.

Auf der Nord-Siud-Achse soll der MIV vollstandig in die neu zu konzipierende MIV-Un-
terflhrung Bahnhofquai verlegt werden. Die Verlangerung der UnterfiUhrung Bahnhof-
quai flr den motorisierten Verkehr in Richtung Uraniastrasse, dank dieser der Beaten-
platz mit dem Papierwerd-Areal auf der Stadtebene besser verbunden werden kann
(stadtraumlicher Vorteil, Verbesserung Fussganger- und Velofuihrung), ist hinsichtlich
Kosten-Nutzen sowie stadtebaulichen Aspekten auf Verhaltnismassigkeit zu Uberpri-
fen.

Es sind Etappierungen zur Umsetzung der MIV-Reduktionen und MIV-Befreiungen im
Raum HB / Central aufzuzeigen.
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7.8 Umsetzung

Wichtig ist eine klare und verstandliche Vision, die von Politik, Verwaltung und Offent-
lichkeit verstanden, als erstrebenswerter Mehrwert angesehen und mitgetragen wird.
Das langfristige Zielbild muss so robust sein, dass es flexibel auf Anpassungen im Um-
setzungsprozess reagieren kann. Es muss eine Kontinuitat (auch organisatorisch) fur
die langjahrige Umsetzung sichergestellt werden, was in der Synthesephase aufzuzei-
gen ist. Das Konzept beschreibt einen Wandel Gber viele Jahre, in der jede Etappe von
unterschiedlichen Akteuren getragen und schrittweise umgesetzt wird. Das Zukunftsbild
beschreibt somit weniger einen Endzustand, sondern ist ein Konzept fur eine schritt-
weise Transformation.

Die transparente und regelmassige Kommunikation mit der interessierten Offentlichkeit
soll in der Synthesephase und in der Umsetzung beibehalten und mit einer hochrangi-
gen Tragerschaft verstarkt werden.

Die Etappierung soll durch eine laufende Partizipation begleitet werden, die den Trans-
formationsprozess begleitet und auf die jeweilig gednderten Randbedingungen anpasst.
Auch kurzfristig umsetzbare Massnahmen sind wichtig (sogenannte Quick Wins), damit
eine massgebliche Verbesserung des Alltags der Nutzenden «jetzt» (und nicht erst
2050) erreicht werden kann.
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Anhang

Anhang 1 Bearbeitungsteams: Personenliste

Team Van de Wetering: Team Studio Vulkan:

— Van de Wetering Atelier fir — Studio Vulkan Landschaftsarchitektur
Stadtebau GmbH, Zirich GmbH, Zirich
— Han van de Wetering — Lukas Schweingruber

— Laurence Beuchat — Alizée Bonnel
— Roman Hanimann Johanna Joecker
— Basler + Hofmann AG, Ziirich Zoé Auberson

— Ulrike Huwer — Raphael Kleindienst
— Mattia De Virgilio — B+S AG, Zlrich
— Hager Partner AG, Zlrich — Matthias Schauwecker
— Monika Schenk — Walter Schaufelberger
— Mirjam Scharnofske — IBV Husler AG, Zirich
— albprojekte — raum mensch kultur, — Luca Urbani
Zurich — Hosoya Schaefer Architects AG,
— Cornelia Alb Zlrich

— Markus Schaefer

Mélanie Jeannet

— Victor Lepik

Turi Colque
— Juris Strangots

— Brigit Wehrli Schindler konzepte &
projekte, Zirich
— Brigit Wehrli-Schindler

— Drees & Sommer Schweiz AG, Zlrich
— Thiébaut Parent
— Andrea Fumagalli
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Team Metron:

Metron Verkehrsplanung AG, Brugg
— Lukas Fischer

— Dario Zallot

— Nico Riwar

BHSF Architekten, Zirich

— Benedikt Boucsein

— Anna List

Bryum GmbH, Basel

— Michael Oser

— Theresa Friedrich

Gehl Architects ApS, Kopenhagen
— Kristian Skovbakke Villadsen

— Hanno Cornelius

ZHAW Institut Urban Landscape, Win-
terthur

— Anke Domschky

Zeugin Golker Immobilienstrategien
GmbH

— Ulrike Golker

Team Pool:

pool Architekten, Zurich

— Andreas Sonderegger

Thomas Friberg

Ferdinand Pappenheim

Marcel Jaggi

— Klea Ott

mrs partner ag, Zrich

— David Oppliger

— Benoit Ziegler

— Charlotte Berthoud

Atelier Descombes Rampini, Genf
— Marco Rampini

S2L GmbH Landschaftsarchitekten,
Zirich

— Daia Stutz

— Jan Stadelmann

Urban Catalyst GmbH, Berlin

— Cordelia Polinna

— Mateusz Rej

— Jorn Gertenbach

Prof. Dr. Sascha Roesler, SNF-Forder-
professur fur Architektur und Theorie,
Mendrisio

— Prof. Sascha Roesler

— Julian Raffetseder
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Anhang 2 Ubersichtsplane Teambeitrige (verkleinert auf A3)

Team Van de Wetering (Stufe 2)
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Team Studio Vulkan (Stufe 2)
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Team Metron (Stufe 1)
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Team Pool (Stufe 1)
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Anhang 3 Gegeniiberstellung der Teambeitrage: Teilkonzepte

Teilkonzept Stadtebau & Stadtraum

Team Van de Wetering (Stufe 2)

Leitides 1: Grossziigiger Stadtraum

Die Hauptaufgabe heisst ,Aufraumen”. Es gibt einen grosszlgigen,

dur vernetzten, hi eien, attraktiv gestalteten Stadtraum.
Damit gibt es inshesondere viel Platz fiir den Fussverkehr, dessen
Potenziale {,Power of the Pedestrian”} kommen zum Tragen. Die Gibrigen
Verkehrsflachen sind stark reduziert.

Der Stadtraum ist zudem Reprasentationsraum far die vielen
identitatsstiftenden Bauten. Er unterstiitzt eine gute Orientierung

und bietet mit der Grosszigigkeit viele Nutzungsmaglichkeiten und
Gestaltungsspielraume.

Leitidee 2: Zwel Bahnhéfe, viele Identititen

Die Sihl gliedert den Hauptbahnhof in zwei Bahnhéfe. Die klare
Unterscheidung unterstiitzt die Orientierung. Es gibt den eigentlichen
«Hauptbahnhofs als zentrale Drehscheibe im Bereich des historischen
Kopfbaus. Er liegt auf einer speziellen, kontrastreichen Schnittstelle von
City, Platzspitz und Limmat. Westlich des Sihls gibt es den Bahnhof «Ziirich-
Sihly, mit dem Kreis 5 im Norden und der Europa-Allee im Stden. Er spieltim
Netz eine sekundére Rolle.

Die Unterscheidung der zwei «kBahnh&fe» und die Besonderheit der
verschiedenen Bahnhofsseiten ist Ausgangslage einer differenzierten
Nutzung und Gestaltung. Somit nimmt der Raum HB-Central Bezug zu den
vielen itdten in den angrenzenden Quartieren und bietet
Angabote fur Alle.

Leitidee 3: Ringsystem
Der Raum HB-Central ist ein dusserst komplexer Ort, es gibt viele
unterschiedlichen Interessen, Zur Starkung der Synergien und zur
Vermeidung ven Konflikten werden mit einem Ringsystem die verschiedenen
Themen und Elemente (Verkehr, Nutzung, Sezialraum) im gesamten Raum
gegliedert und priorisiert.
Es gibt das zentrale, sehr stark frequentierte Dreieck Bahnhofplatz

- Central mit usstrahlung und grossen
Fussverkehrsstromen. Hier gibt es Runshopping und Take-Away-
Angebote. Anschliessend wird das Tram angeordnet und in zwei ,Polen”
geblindelt. In der .dritten Reihe" fahrt das Velo und gibt es auch ruhige, gut
vernetzte, quartiercrientierte Freirdume mit ergénzenden Einkaufs- und
Gastronomieangeboten, Die MIV-Hauptstréme liegen in der vierten Reihe”,
abseits des eigentlichen Bahnhofsraum.

Team Studio Vulkan (Stufe 2)
DIE GRUNE SPITZE

bildet eine Klammer

TRITTSTEINE kliren
das Verhiltnis zur Stadt.

AM STADTPERRON
ordnen sich die vielfiltigen
Beziehungen.
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Team Pool (Stufe 1)

Team Metron (Stufe 1)
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Teilkonzept Sozialraum

Team Van de Wetering (Stufe 2)

Attraktiver, vernetzter, sicherer, vielseitiger Frei-

Kreis 5 / Zollstrasse
Fokus Anspruchgruppen:
Carreisende, Anwohnerfinne:
Studierends Berufsschulen,
Einkaufende

Landesmuseum
und Platzspitz

~—
;]

Profil Guartiere

Ansiitze Sozialraum

Urbanes Mischquarte aiaigo () - Differansars Walteantwickiung
Struktur, W uartiore
Angebote @ Enlm:kh-ng violfahtige offontiicha
Zentrumsquartier, Kieinteilige auma, grin, urban, lebendig, ruhig
Struktur, Gastronomie, Geachafte () Koharonta Vernstzung dor Ritume
Zentrums- / Geschiftsquartier, mo und Guartiere

derne, ukte-(3)

ren, Diensstleistungen, Kommerz
Innenstadt / City, Einkaufsangzbote @

Sichtbezi-

g6 und 28h-Belebung
Temporére oder saisonale Aneig-
der Raume

Gastronomie, Bires, Hotele

Verwaltung und Kultur, besondere
Nutzungen, Arbeitsplatze

Bildungsquartier, grosse Bildungs-
institute, Angebots fir Studierende,
erganzende affentliche Nutzungen

Team Metron (Stufe 1)

N /

Sm\n Raum (Bewegen)

. 20min Raum (Kurzfnsng Aufenthalt)
30min+ Raum (Verweilen / Geniessen)
o Quartiernutzungen
£\ Freizeit/ Erholung
Temporére Nutzungen
W Haltestelle éffentlicher Verkehr
[D Nutzungs-Anreicherung bis 2050

10min Raum (Warten / Orientieren)
o O Intensitét Nutzung
O Gastronomie / Konsum
D Verkauf / Einkaufen
O Offentliche Nutzung

Grosszilgiger, barrierefreier, vielfiltig
nutzbarer Stadtraum, direkte Verbin-
dungen mit guten visuellen Beziigen

Ruhige

Platzsituation in Bahnhofsnahe

Hauptanbindung Quartier

Fainmu:hlgei Wegnetz

Kreis 6 / Drahtschmidii
\ Fokus Anspruchgruppen: Be-
rufstitige, Besuchende kun-

\

tonale Verwaltung, Freizeitsu-
chende Limmatufer

‘Q:hwhulgvbiul
Lfo

iederdorfli
Anspruchgruppen:
uristfinnen, Flanierende,

] 27
-y \}\

Bezug Gebaude - Freiraum (z.8.
offene Fassaden, aktives EG, Sicht-
barkeit von Wohnnutzungen usw.),
ausgewahite Gebaudekanten

Attraktiver Grin- resp. Gewasser-
raum mit unterschiedlichen Nut-
zungsméglichkerten
Bahnhofsverbindung, nachts nicht
durchgan

Bahnhofsverbindung, 24h offen
Potenzialriiume gegeniiber der
heutigen Srtuation

Team Studio Vulkan (Stufe 2)

SPAZIEREN &
GENIESSEN

I \ &

4

)

fiir / y
ine /
i
Attraktor: = It ité
Hislorischer Pack axn Aufenthall im Grimen, milten in Gemichlich,
Wasser, Promenade unter  der Stadt, am Wassor in der Nahe » gomitlich, sich
alten Biumen zu guten Konsumangeboten jeder “umschauen

Preisklasse

ANKOMMEN &
VERWEILEN

hste |

Attraktor: =
Handel und Gastronomie,  Urbanitit, Bewegung, Diversiiat,

sehen und Gesehen
werden, Tretipunkte

ziolgerichtet,
> stark frequen-
tiert, geschittip

Kulturelle Institutionen

WARTEN &
UMSTEIGEN

[\}

Attraktor: (.
Trambhallestellen, Taxi- Geschiilel undl gul mil dem Es-
stinde, Sharing Angebote,  senziellen versorgt, einfache und
To Go-Angebote schnelle Orientierung

» hastig, becilen

jonnasd UG: hastig, becilen,
abkiirzen
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Teilkonzept Stadtklima

Team Van de Wetering (Stufe 2) Team Studio Vulkan (Stufe 2)

Perimeter Unversiegelte Flachen, gesamt ca.
Flachen: 78:000 m2 22560 me
Brucken: 8000 m2 Retentionsraum statt Rasen -1.4 grad max/d

Oberfliche mit hoher Albedo statt Asphalt
-2.8 grad max/d

Rasengitter statt Pflasterung/

Chaussierung -3.3 grad max.

Rasengitter statt Asphalt -4.0 grad max/d
Pflasterung / Chaussierung statt Asphalt
-4 grad max/d

Wasserkorridor
Bkologische Vernetzung

Ruderalkorridor
Bkologische Vernstzung

Wasserspisl temporir Rasen statt Pfiasterung / Chaussierung

Uberflutung Flache Bahnhofquai -6.6 grad max/d

Abkiihlung Nebelwolke Bahnhofplatz Rasen statt Asphalt -6.6 grad max/d
Wasserflche statt Rasen 7.6 grad max/d

Baum auf Asphalt -4.5 grad maxid
(Verschattung)

Pargola auf Asphalt -6.0 grad max/d
(Verschattung)

aum auf Rasen -8.7 grad max/d
(Verschattung)

Team Metron (Stufe 1) Team Pool (Stufe 1)

e

y . T—
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Teilkonzept Fussverkehr

Team Van de Wetering (Stufe 2)

Autofreier Stadtraum mit sehr
grossem Fussverkehrs-
aufkommen, Hauptzugang
zum Bahnhof und zu den
Haltestellen

Weitere ,Schnelle Zone",
verkehrsberuhigter Stadtraum
JLangsame Zone', Bereich mit
Aufenthaltsfunktion

Wichtige gesamtstadtische
Verbindung

Bahnhotsquerung, Umsteigewegs

-_— Bahnhofshaltestelle Tram, Bus

Team Metron (Stufe 1)

Transitzufahrt / Hauptzufahrt Stadt
Hauptzufahrt Staci

Ring Binnentransit / Zufahrt Zentrum
Zufahrt Zentrum

Bereich Fussverkehr
=&= (bergeordnete Veloerschliessung
=& unlergeordnete Yeloerschliessung
=%+ Veloerschliessung Platzgesialtung
& Veloabstellanlage ungadeckt

&
8

8

lage gedeckt / fion
Haltestelle O
mégliche Ergénzung OV-Nelz f Slrecke
mégliche Ergénzung Ov-Netz { Hallestelle

Team Studio Vulkan (Stufe 2)

FUSSVERKEHR &
QUERUNGEN

- L
.
1v‘
g
.
° > *
4 s
2
L y ]
e =) s
LB } =]
| »
e (L] u
e
e "
e - Y

Team Pool (Stufe 1)

Legende

I t
B Stidtische Hauptsirasse (T50 / T30)
s Quartiersammelstrasse (T30)

, TS0/ T30)

Quartiererschliessungstrasse
(T30 / Begegnungszone)

Fuss- und Veloachse (Fahrverbol, ausser Lieferung, usw.)

= Anlieferung

- =+ Verkehrsberuhigung

Oﬂ'anmohas Parkhaus am Rand des Stadtzentrums.
@ o
Kurzparkplatz (Kiss & Ride)
Taxi

Parkhaus im I City

=

I Fussgingeteiten
Querung Tram (ohne Vo)
Fiachiges Queren (ohne Vortry
Bagegnungs- Fahrarsotszore

B s,

» Neudefinition yon der Stras-
scnhicrarchic mit Abklassicren
von einem Grossteil der Stras-
sen im Zentrum

» Unterbindung von fast allen
Verkchsstromen zum Bahnhot
perimeter mit Ziel eines auto-
freien Bahnhofplatzes, sowie
des gesamien Stadirentrums

s Richtungsorientierte Taxi- und
K&R Stellen

55



Testplanung - Schlussbericht

Te

konzept Veloverkehr

Team Van de Wetering (Stufe 2)

Hauptvelonetz /
unterirdisch (Stadttunnel)
Veloring Raum HB-Central

Sekundéres Velonetz

Velo erlaubt / Beruhigter
Abschnitt mit hohen Fuss-
verkehrsfrequenzen

Velostation, grosse Anlage mit
erganzenden Services /
Zentrale, temporare Veloabstell-
anlage, integriert in den
Strasseraum

Team Metron (Stufe 1)

]

Team Studio Vulkan (Stufe 2)

Team Pool (Stufe 1)

plrcute

énzsnde velaroute
Velostation mit Erschlizssung

Transitzufahrt / Hauptzufahrt Stacit
Hauptzufahrt Stadt

Ring Binnentransit  Zufahrt Zentrum
Zufahrt Zentrum

\ lage gedeckt / ion

Bereich Fussverkefir -
iibergeardnete Veloerschliessung [E  Haltestelle OV

unlergeordnete Veloerschliessung = magliche Ergénzung OV-Nelz / Strecke
Velosrschliessung Platzgestaltung mogliche Erganzung Ov-Netz | Haltestslle
Weloabstellanlage ungedeckt

Legende
—— Veloweg

mumms Velotunnel

s ViElOSPUTEN

Mischverkehr mit MIV oder OV
Mischverkehr mit Fussganger

Zugang zu Velostation
Unterfilhrung / Passage HB
Velostation

H Veloabstellpléitze (oberirdisch)

+ Schnellrouten als quaderfarmiges
System

* Fine ruhige Bahnhofssiidseite

 Eigentrassee enclang der Limmat
und Sihl

+ Eigentrassee Ost-West im Zen-
rum

+ Mischverkehr auf der Nordseite

des Bahnhofs
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Teilkonzept Offentlicher Verkehr

Team Van de Wetering (Stufe 2)

== Tramiinie mit Haitestelle
[ |yhahn
——O—— Trolleybuslinie mit

Haltestelle
L) Dienstgleisverbindung

Umsteige-Pale
Zugang Bahnhof

Weitere Umsteige-
Verbindung

Fernbusse, Carparkplatz
Schiffstation

Abstellbereich Tram

Zentrumsquartier mit
Fokus auf publikumsori-
entierten Nutzungen
(Verkauf, Gastra)

Team Metron (Stufe 1)

Team Studio Vulkan (Stufe 2)

e Linien gem. Anforderung VBZ

ov

Sihlquai

Europaallee

Team Pool (Stufe 1)

Transitzufahrt { Hauptzufahrt Stadt

Hauptzufahrt Stact

Ring Binnentransit / Zufahrt Zentrum

Zutahrt Zentrum

Bereich Fussverkehr = lage gedeckt ! n
=& (ibergeordnete Veloerschliessung #  Haltestelle OV

unlergeordnete Yeloerschliessung mmmn magliche Ergénzung OV-Nelz f Slrecke

Veloerschlizssung Plazgestaltung B mogiche Erganzung Gv-Netz { Haltestelle

I

Veloabstellanlage ungedeckt

Legende *+ 3 Haupthaltestellen auf dem
e Tramlinic Place
Buslinie * Riumliche Klarheit/Qrientier-
— ' barkeit der Lage mit gross-igi-
mmm  Tramhaltestelle / Bushaltestelle (geplant) gem Freiraum
Exom FPolybahn » Schwerpunkrverschiebung nach

Westen mut optimalen Wegen

7u den Perrons

Zugang zu den Tram- und Bushaltestellen  Bessere Anbindung Bus 46 an
den Bahnhot

» Optimicrung der Betrieh- und
Reisezeir, Konfort mic direkrer

Offentlicher Raum des Bahnhofes Team Verbindung 17) and Re-
duktion von Tramstationen

» Entwicklung Cenural aul Vari-
ante Dreick - Beibehalwn der
denkmalgeschiitzen Station
BahnhoRjuai

Unterfiihrung / Passage HB

{e=e2) Umsteigen Tram-Tram

{e=ee) Zugang zur City / Einkaufsmogliehkeit
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Teilkonzept Motorisierter Individualverkehr

Team Van de Wetering (Stufe 2) Team Studio Vulkan (Stufe 2)

P uticr A el = Nard-Siid-Baz ehungen
\ Ost-est-Beziehungen
@ MIV Q - ity
| \ Erschiiessong
Q Fahrverbotszens
ausg Zuoringer/Anlisterung
@ Parkhaus
@ Opo®
@ rad
MSP 2035 F2ih

/ =_/ ¢
5 -
B ol -
£ Fiesmae
e
~ J |
S B S 2
SHnctohg sk 3 B0 =
pler A el B A 1 o A%

Hauptverkehrsachse,
Zubringer Innenstadt /
unterirdisch

Fiihrung Anlieferung EG /
uG
Parkgarage / Kiss & Rail

Hauptuerkehrsachse, Carsharing / Taxi
verkehrsberuhigter

Abschnitt

Erschliessungsstrasse,
stark verkehrsberuhigt

Autofreie Achsen,
Anlieferung moglich

,,,,, ~  Feinerschliessung
Zielverkehr

Team Metron (Stufe 1) Team Pool (Stufe 1)

Legende » Neudefinition von der Stras-
. 0 . TS0/ T30) senhicrarchic mit Abklassicren
von einem Grossteil der Stras-
I Stadtische Hauptstrasse (T50 f T30) sen im Zentrum
Quartiersammelstrasse (T30)
Quartiererschliessungstrasse *» Unterbindung von fast allen
(T30 / Begegnungszone) Verkehsstromen zum Bahnhot

Fuss- und Veloachse (Fahrverbot, ausser Lieferung, usw,) ~ perimeter mit Ziel eines auto-

" freien Bahnhofplatzes, sowie

Anlieferung .
des gesamien Staduentrums

Verkahrsbaruhigung

Offentliches Parkhaus am Rand des Stadizentrums * Richwungsorientierte Taxi- und

== (bergeordnetes Sirassennetz ¥ Einbahnstrasse ﬁ e
Offentliches Parkhaus im Stadtzentrum / City K&R Stellen

—— untergeordneles Strassennetz 74500 Abnahme DTV

weeeee Erschliessuna Taxi f Anlieferuna 3500 Zunahme DTV Kurzparkplatz (Kiss & Ride)

Taxi
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Anhang 4 Gegeniiberstellung der Teambeitrage: Teilraume

Teilraum 1: Bahnhofplatz

Team Studio Vulkan (Stufe 2)

Team Metron (Stufe 1) Team Pool (Stufe 1)
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Teilraum 2+5: Bahnhofquai, Papierwerdareal, Miihlesteg

Team Van de Weter

ing (Stufe 2) Team Studio Vulkan (Stufe 2)
\ v, ot i

Team Metron (Stufe 1)
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Teilraum 3: Central, Neumiihlequai, Limmatquai

Team Van de Wetering (Stufe 2)
B

Team Studio Vulkan (Stufe 2)
T | :
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Teilraum 4: Sihlquai, Zollbriicke, Museumstrasse

Team Van de Wetering (Stufe 2) Team Studio Vulkan (Stufe 2)

Team Pool (Stufe 1)

74

b
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Teilraum 6: Kasernenstrasse, Postbriicke, Gessnerallee

Team Studio Vulkan (Stufe 2)
z ~-\. S =5
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Stadt Zurich

Tiefbau- und Entsorgungsdepartement
Tiefbauamt

Werdmuhleplatz 3

8001 Zurich

T+ 4144 412 50 99
tiefbauamt@zuerich.ch
stadt-zuerich.ch/masterplan-hb-central
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