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Platze

Bahnhofplatz; Aufwertung und Neugestaltung; 2. Bericht

1 Vorgeschichte

Am 22. April 1997 hat der Grosse Gemeinderat das Postulat betreffend Aufwertung und
Neugestaltung des Bahnhofplatzes erheblich erklart. Der Auftrag des Postulates lautet:

‘Der Stadtrat wird beauftragt zu priifen und Bericht sowie allenfalls Antrag zu erstatten,
durch welche Massnahmen eine Aufwertung und Neugestaltung des gesamten Bahnhof-
platzes erreicht werden kann. Dabei ist insbesondere die Durchflihrung eines Ideenwettbe-

werbes zu priifen, und es sind gleichzeitig Sofortmassnahmen aufzuzeigen.”

Der Stadtrat hat am 8. Mai 2003 dem Grossen Gemeinderat den (ersten) Bericht zur Aufwer-
tung und Neugestaltung des Bahnhofplatzes unterbreitet. Am 26. August 2003 hat der Gros-
se Gemeinderat die Vorlage des Stadtrates zurlickgewiesen mit dem Auftrag,

~wenn moglich innert Jahresfrist mégliche Konzeptlésungen zur Neugestaltung des Bahn-
hofplatzes aufzulegen, insbesondere unter Berlicksichtigung der Aspekte:

— VBSG (Durchmesserlinien, Zeitausgleich)

— PTT-Busse (Bushof / Benutzung der VBSG-Anlegekanten)

— Standort IV / Taxi

— Verbindung TB / AB

— Anbindung Poststrasse

— Berlcksichtigung der Fussganger (u.a. Aufenthaltsmoglichkeiten fir wartende Passagie-
re)

— IV /Langsamverkehr

www.stadt.sg.ch
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Dabei seien die Ziele des Richtplanes Verkehr zu berlicksichtigen, das Konzept solle Basis
fir die Durchfiihrung eines ldeenwettbewerbes sein und es seien Aussagen Uber das weite-

re Vorgehen zu machen”.

Eine Arbeitsgruppe hat sich nach dieser zusatzlichen Auftragserteilung nochmals eingehend
mit dem Gesamtthema, insbesondere aber mit den gestellten Fragen, auseinandergesetzt.
Die Problembereiche wurden vertieft analysiert, Daten auf den aktuellen Stand gebracht, die
Fragestellungen untersucht und Konzeptiberlegungen angestellt. Neue und konkreter ge-
wordene Randbedingungen und Erkenntnisse (z.B. Ergebnis der Projektierung Fachhoch-

schule / Bahnhofplatz Nord) wurden berlcksichtigt.

In der Arbeitsgruppe beteiligt waren neben der Bauverwaltung, der Stadtpolizei und den
stadtischen Verkehrsbetrieben auch Vertreter der weiteren betroffenen Transportunterneh-
mungen und des kantonalen Amtes flr &ffentlichen Verkehr. Zur Untersuchung der Be-
triebsaspekte und der Linienflhrung des Busverkehrs wurden zwei verkehrsplanerische Un-
tersuchungen in Auftrag gegeben. Im Rahmen eines Workshops waren schliesslich die stad-
tebaulichen und gestalterischen Grundhaltungen und Entwicklungsmoglichkeiten auszuar-
beiten. Die Schweizerischen Bundesbahnen SBB sind Uber die Arbeitsergebnisse und die

daraus abzuleitenden Erwartungen an den Bahnhof St.Gallen ins Bild gesetzt worden.

Im Rahmen der Beratungen im Grossen Gemeinderat am 24. August 2004 zur Sanierung
des Rathauses wurde im Weiteren von der Baukommission die Empfehlung abgegeben, das
Erdgeschoss des Rathauses und die Klarung einer allfalligen Ausdehnung der Ladensituation
sowie die Suche nach einer Neulésung fir das Tonnendach in die Vorlage Bahnhofplatz mit

einzubeziehen.

2 Ausgangslage

Der Bahnhofplatz ist der stadtebauliche Kristallisationspunkt der westlichen Innenstadt, ent-
standen im Laufe des 19. und der ersten Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts. Seine Entste-
hung und Entwicklung ist mit der wirtschaftlichen Blite der Stickereizeit eng verbunden.
Von hier eroberte die berihmte St.Galler Stickerei die ganze Welt. Deshalb entwickelte sich
beim Bahnhof das Geschéaftszentrum im Kontrapunkt zum Versorgungszentrum Altstadt.
Nach dem Verwelken der Stickereibllte blieb der Bahnhofplatz Mittelpunkt des Geschafts-
zentrums. Nach dem Neubau des Rathauses und mit dem Abbruch des alten Rathauses
(1977 |/ 78) wurde der Bahnhofplatz fir den 6ffentlichen Verkehr in seiner heutigen Form

organisiert und gestaltet.
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Der Bahnhofplatz hat unterschiedliche Funktionen zu erfillen. Er ist die regionale Drehschei-
be des offentlichen Verkehrs und neben dem Marktplatz / Bohl der wichtigste Fussganger-

knotenpunkt der Stadt. Er ist auch die Visitenkarte der Stadt fir Neuankommende.

Die Platzinfrastruktur bietet heute fir eine weitere Angebotserhdhung des 6ffentlichen Ver-
kehrs keinen Spielraum mehr. Defizite beziiglich Ubersichtlichkeit und Sicherheit fiur die
Fussgangerinnen und Fussganger allgemein und flr die Fahrgaste im Besonderen sind deut-
lich splrbar. Deshalb drangen sich organisatorische und bauliche Verbesserungen auf, ver-
bunden mit einer Aufwertung der stadtebaulichen Verhaltnisse. Die Gestaltungsmadglichkei-
ten auf dem Bahnhofplatz werden jedoch von den raumlichen Gegebenheiten diktiert und
bleiben somit beschrankt. Die bauliche Entwicklung auf der Nordseite des Bahnhofes mit
zusatzlichen Verkehrsinfrastrukturen bietet diesbezlglich neue Optionen — namlich eine
neue Gesamtorganisation der auf den Hauptbahnhof bezogenen Verkehrsablaufe und Ver-
kehrsanlagen. Die mdgliche verkehrliche Konzeptanderung ist eng mit dem geplanten Bau

des Fachhochschulzentrums verknipft.

3 Der stadtebauliche und bauliche Rahmen

Im Bereich des Bahnhofplatzes treffen zwei durch die geschichtliche Entwicklung vorgege-
bene stadtebauliche Ausrichtungen aufeinander: das regelmassige, rechtwinklige Strassen-
system des 19. Jahrhunderts (Poststrasse, Kornhausstrasse, Merkurstrasse, Gutenberg-
strasse, St.Leonhard-Strasse etc.) und der diagonal dazu gefihrte "Bahnkorper”, an dem sich
die Baulinien des Bahnhofgebaudes, die Bauflucht der Bahnhofstrasse westlicher Teil und
vor allem auch die Anlage der Bushaltestellen mit den Anlegekanten und Uberdachungen
ausrichten. Aus dem Zusammentreffen dieser beiden Richtungen ergeben sich vielfaltige

Uberschneidungen, verengende Situationen und kaum definierbare Restraume.

Die Raumschale des Bahnhofplatzes wird neben dem Sonderfall Rathaus von volumetrisch
und auch typologisch einheitlichen Bauten gebildet. An der Charakterisierung des Platzes
sind hauptséachlich zwei Gebaudetypen beteiligt: grosse, reprasentative dffentliche Bauten
und stattliche Geschéaftshauser. Ein Grossteil der Gebaude entstand in den fur St.Gallen be-
deutenden ersten flinfzehn Jahren des vergangenen Jahrhunderts. Es sind schiitzenswerte
Beispiele der St.Galler Geschéaftshausarchitektur und in dieser Dichte und Qualitat einmalig

in der Schweiz. Der Bereich des Bahnhofs ist ein geschiitztes Ortsbild.

Der "Bahnhofplatz" in seiner heutigen Form setzt sich aus verschiedenen, unterschiedlich
charakterisierten und genutzten Raumteilen zusammen. "Bahnhofplatz" ist eher als Sammel-
begriff zu verstehen. Neben der raumlichen Gliederung in unterschiedliche Platzbereiche, die

sich gegenseitig durchdringen, sind die Uberginge zu den anschliessenden Strassenrdumen
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fUr die Beurteilung der rdumlichen Situation besonders zu beachten. Durch sie fliesst der
Verkehr auf den Platz. Hier spielen sich die "Kollisionen" zwischen den verschiedenen Ver-

kehrsteilnehmenden ab.

Entsprechend der geschichtlichen Entwicklung gliedert sich der mit «Bahnhofplatz» be-

zeichnete Raum in zwei zum Teil sehr unterschiedlich charakterisierte Bereiche (Beilage 1):

— den westlichen Teil mit den schitzenswerten Bauten von 1910-1913 und der zweiteili-
gen, durch den Postturm gegliederten Platzform, abgeschlossen mit der Verbindungs-

bricke und dem Nebenbahnhof;

— und den d&stlichen Teil mit dem Busbahnhof anstelle des ehemaligen Rathauses, dem
vertikalen Akzent des Rathauses und mit der rdumlich und nutzungsmassig undefinierten
Situation gegen Siden (, Helvetia-Platz"), begleitet von der Kornhausstrasse. Dieser Be-

reich wird immer noch als Strassenraum und weniger als Platz empfunden.

FUr die Bearbeitung des Projektes ist es wichtig, dass die funktionalen und baulichen Unter-
schiede dieser Raume durch die Gestaltung nicht verwischt, sondern gestarkt werden. Dazu
kénnen auch neue Moglichkeiten eingesetzt werden, beispielsweise unterschiedliche Licht-

konzepte.

4 Die verkehrstechnische und verkehrsplanerische Situation

Der zentralen Bedeutung des Bahnhofplatzes als Verkehrsplatz entspricht eine Vielfalt von
Bewegungsablaufen und Verkehrsbeziehungen. Bei der vorhandenen grossen Zahl der am
Verkehrsgeschehen Beteiligten hat vordringliche Prioritat, die "Drehscheibe" nicht ins Sto-
cken zu bringen. Als Folge der Nutzungsdichte bestehen fir alle Verkehrsteilnehmenden
unbefriedigte Komfortbedirfnisse und teilweise ernsthafte Sicherheitsmangel. Unter der
grossen Zahl von planerischen und verkehrstechnischen Teilproblemen sind die folgenden

fUr die geforderte Attraktivitdtssteigerung besonders wichtig:

— Die Fussgangerbeziehung von der ,Rathausunterfihrung” (Personenunterfihrung auf
der Ostseite des Bahnhofgebaudes) zur sidlichen Innenstadt stdsst rechtwinklig auf die
Taxistandplatze und auf die Haltestellen und Anlegekanten der Verkehrsbetriebe: Die Art
der heutigen Uberdachung des VBSG-Bushofes und insbesondere die Anordnung der
Unterstande erschweren die Durchlassigkeit und beeintrachtigen den Komfort der Fuss-
gangerinnen und Fussganger. Insbesondere bei dichtem Busbetrieb entstehen infolge

der unUbersichtlichen Gesamtverhaltnisse Gefahrensituationen.
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Die Fussgangerverbindungen zum Neumarkt Uber die Gutenbergstrasse und zur sudli-
chen Innenstadt in Richtung Kornhausstrasse / Merkurstrasse flhren Uber Verkehrszo-
nen, welche die Busse der Verkehrsbetriebe fur das Ein- und Ausfahren zu und von den
Anlegekanten brauchen. Bei solchen Mischflachen ist ein Sicherheitsrisiko immanent.

Sie sind gestalterisch unbefriedigend.

Die Fussgangerverbindung zur Altstadt ist vom , Treffpunkt” des Hauptbahnhofes aus
nicht erkennbar. Die Fussgéangerinnen und Fussganger bewegen sich diagonal Uber den
Platzbereich Rathaus / Walhalla Richtung Poststrasse. Auch hier muss die Zufahrt bzw.
Wegfahrt der Busse von und nach Osten Uberquert werden, was zu entsprechenden

Konfliktsituationen fuhrt.

Die , Bahnhofunterfihrung” (Personenunterfiihrung auf der Westweite des Bahnhofge-
baudes) mindet abgelegen und unattraktiv in einen verkehrsorientierten, gestalterisch
verarmten Bereich des Bahnhofplatzes. Der Verlauf der weiterflhrenden wichtigen
Fussgangerverbindungen zur Innen- und Altstadt, insbesondere auch der Weg zu den

Bushaltestellen, ist baulich ungenligend gestaltet.

Die Gutenbergstrasse ist die Zufahrtsachse zum Bahnhofplatz fUr sémtliche Postautos
und flr alle Buslinien aus dem westlichen Stadtgebiet sowie flir den motorisierten In-
dividualverkehr. Sie bildet ein eigentliches Nadeldhr. Eine einzige Storung auf diesem
kurzen Strassenabschnitt, beispielsweise ein in einen Parkplatz einmandévrierender PW

oder ein ungeschickt abgestelltes Fahrzeug, kann den ganzen Busverkehr lahm legen.

Im westlichen Platzteil behindert der Parkplatzsuchverkehr den flissigen Ablauf des o6f-
fentlichen Verkehrs. Bei zu grossem Andrang mussen die Privatfahrzeuge auf der Fahr-

bahn anhalten und blockieren die Ausfahrt der Busse.

Die Postauto-Standplatze haben keine sicheren Anlegekanten und Aufenthaltsflachen fur
die Fahrgaste. Sicherheitskonflikte zwischen der Trogenerbahn und Buspassagieren sind

haufig. Ausserdem fehlen Uberdachte Wartemoglichkeiten fir die Fahrgéaste.

Die Durchfahrt der Trogenerbahn Uber den ganzen Bahnhofplatz flihrt zu Konflikten bei
Bus-Bahn und Fussgangerverkehr-Bahn mit entsprechenden Gefahrenpotenzialen und zu

Unsicherheiten bei allen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern.

Die Haltestellenanordnung wird gepragt durch die Unterscheidung in zwei Bereiche mit
den beiden grossen Busbetrieben. Jede VBSG-Buslinie und Postautolinie hat einen eige-

nen Halteplatz. Durch die starke raumliche Trennung zwischen Stadt- und Regionalver-
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kehr wird ein einheitlicher Auftritt des strassengebundenen &ffentlichen Verkehrs bezlg-

lich Umsteigen und Information verhindert.

5 Heutige Verhaltnisse und Forderungen aus der Sicht der Nutzungen

Eine wichtige Pramisse fur Veranderungen auf dem Bahnhofplatz, die Uber kosmetische So-
fortmassnahmen hinausgehen, ist die Schaffung von neuen Optionen. Ohne Verdnderungen
an der heutigen Verkehrsabwicklung sind keine wesentlichen Verbesserungen der strassen-
raumlichen Gestaltung moglich. Die nachfolgende Beschreibung zu den Gegebenheiten,
Mangeln und Forderungen beziehen sich auf ein Konzept , Verkehrsorganisation Bahnhof-
platz Stid und Nord"” (Bericht einer Arbeitsgruppe der Behdrdendelegation , Offentlicher Ver-
kehr St.Gallen” 1993), auf einen , Schlussbericht Uber die Ergebnisse von zwei reprasentati-
ven Umfragen der CVP in der Bevolkerung und bei Geschaften” (1996), auf einen Bericht
. Visitenkarte & Verkehrsdrehscheibe” (Workshop der Bauverwaltung und der Verkehrsbe-
triebe, 1998) sowie auf gezielte Interviews mit den betroffenen Verkehrsbetrieben. Im Rah-
men der erwahnten, seit einem Jahr tatigen Arbeitsgruppe konnten fir die einzelnen Prob-
lembereiche die Daten aktualisiert, die Anforderungen weiter konkretisiert und Handlungs-
felder im Sinne eines Gesamtkonzeptes erarbeitet werden. Sehr wichtige Erkenntnisse zur
stadtebaulichen Grundhaltung und den gestalterischen Moglichkeiten stammen aus einem
kirzlich durchgefihrten Workshop mit Beizug von spezialisierten externen Planern. Schliess-
lich wurden durch zwei Verkehrsplanungsbliros eine Betriebsstudie ,Bahnhofplatz
St.Gallen” und eine Planungsstudie ,,Anordnung der Zu- und Wegfahrt” verfasst, die nun
Grundlage fir ein geeignetes Betriebskonzept 6ffentlicher Verkehr auf dem Bahnhofplatz
bilden.

5.1 Stadtischer Busbetrieb (VBSG)

Die Bushaltestellen der stadtischen und regionalen Busbetriebe sind am Hauptbahnhof
St.Gallen betrieblich und raumlich in zwei , Bushofe” getrennt. Fir die VBSG bestehen elf
gegenseitig unabhangig anfahrbare Haltestellen. Zwei Abstellplatze fir Einsatzfahrzeuge sind
beim Bahnhofparkli angeordnet. Fir Bahnersatz-Kurse muss, je nach sich stellender Aufga-
be, mdglichst unmittelbar bei den Personen-Unterflihrungen eine provisorische Umsteige-

haltestelle eingerichtet werden.

Zur Einhaltung der Fahrplan-Zuverlassigkeit auf den langen Durchmesserlinien sind im Fahr-
plan der VBSG Zeitreserven vorhanden, welche beim Bahnhofplatz je nach Verkehrsauf-

kommen als Aufenthaltszeiten in Erscheinung treten. Mit festen Abfahrtszeiten ab dem
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Bahnhof sollen ausserdem die bestmdglichen Umsteigebeziehungen sichergestellt werden.
Jeder Linie ist zur Zeit ein reservierter Halteplatz zugewiesen. Dies hat den Vorteil, dass die
Fahrgaste immer am gleichen Ort auf entsprechende Busse warten kdnnen. Als Nachteil
des bestehenden Systems wird der grosse Platzbedarf sowohl in der Perronlange (Mandv-
rierraum zwischen den Bussen) als auch in der Fahrbahnbreite (schmale Perrons, breite Bus-

fahrbahnen) empfunden.

Mit Haltezeiten im Minutenbereich werden die wichtigsten VBSG-Linien 1 und 7 heute im
Durchflusssystem betrieben. Wenn sich dieses System flir alle Linien anwenden liesse und
auf feste Haltestellenplatze verzichtet werden kdnnte, konnte der Platzbedarf fir die Busse
verringert werden. Die wegfallenden festen Haltestellenplatze kénnten flr andere Nutzun-
gen zur Verfligung gestellt und der Bushof konnte neu gestaltet werden. Ein generelles
Durchflusssystem ohne feste Anlegekanten und ohne feste Abfahrtszeit mit Abfahrten im
Rahmen der fahrplanmassigen Abweichungen wie auf normalen Unterwegshaltestellen wiir-
de allerdings eine grundséatzliche Neuauslegung des Betriebskonzeptes der stadtischen Ver-
kehrsbetriebe erfordern. Es ware mit betrieblichen Nachteilen und Komforteinbussen fur
einen Teil der Fahrgaste, insbesondere bei der Sicherstellung der Umsteigebeziehungen,
verbunden. Die Option Durchflusssystem flr moglichst viele Linien soll jedoch eingehend

gepruft werden.

Neben der Organisation der Haltestellen und dem Liniensystem fUr die Busse ist an diesem
zentralen Ort des 6ffentlichen Verkehrs auch die Infrastruktur fir die Passagierinnen und
Passagiere von grosser Bedeutung. Dazu gehdren nebst der Fahrgastinformation bei den
Haltestellen - auch mit modernen elektronischen Mitteln - wie bei jedem stadtischen Ver-
kehrsbetrieb an zentraler Lage eine Informations- und Verkaufsstelle. Mit der provisorischen
Baute im Sidteil des Platzes wird dieses Jahr eine neue Ubergangsldsung installiert, mit der

Neugestaltung des Bahnhofplatzes missen definitive Standorte vorgeschlagen werden.

5.2 Regionale Busbetriebe (Postauto und Regiobus)

Die Postautos belegen heute fir acht Linien elf Abstellplatze. Alle Kurse werden zur Zeit als
Radiallinien gefahren. Der betriebliche Ablauf ist nicht optimal. So ist besonders das Weg-
fahren nach Westen um die Hauptpost herum flr die mehrheitlich ostwarts verkehrenden
Busse zeitraubend und fir die Fahrgaste unattraktiv. Mit der Wegfahrtsrichtung verknipft ist
ausserdem die fUr die Passagiere unglnstige Organisation der Haltestellen-Anlage. Der Bug
der Fahrzeuge ist dadurch von der Post und dem eigentlichen Warteraum abgewandt, die
Fahrgaste besteigen die Busse ungeschltzt mitten auf dem Platz. Das Fehlen eines Warte-

platzes mit gedecktem Unterstand ist ein erheblicher Mangel.
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Seit dem 14. Dezember 2003 verkehrt die Regiobus von Gossau bis zum Hauptbahnhof mit
neuer Endhaltestelle an der Gutenbergstrasse. Nach dem Bezug des neuen Stadions in

Winkeln werden zusatzliche Angebote Richtung Westen geschaffen.

Voraussetzung fUr eine wesentliche Verbesserung der Situation fir die Postautos und die
Regiobus bzw. der weiteren Angebote Richtung Westen ware die Verlegung der Parkplatze
und die Entflechtung der Bahnhofvorfahrt des motorisierten Individualverkehrs. Mit einer
neuen FUhrung der Zu- und Wegfahrtsrouten, verbunden mit einer neuen betrieblichen Aus-
richtung, konnte und sollte auch fir diese Busbetriebe ein verbessertes Bushofkonzept mit

weniger Haltestellen realisiert werden.

5.3 Normalspurbahnen (SBB und SOB)

Die beiden Normalspurbahnen haben in den letzten Jahren wesentliche Umbauten vorge-
nommen (Rosenbergtunnel, neue Sicherungsanlagen, Erhéhung der bestehenden Perronan-
lagen, Neugestaltung Empfangsgebaude, Verschiebung der Gepackschalter, Verbreiterung
der westlichen Personenunterfiihrung). Soeben abgeschlossen worden ist der Umbau der
Weichenkopfe West und Ost zur Leistungssteigerung und Geschwindigkeitserhohung. Wei-
tere Vorhaben aus dem Rahmenplan Bahnhofumbau sind noch nicht realisiert: der vierte

Perron, die Perronverlangerungen West und Rampen bei den westlichen Perronaufgangen.

Gestaltungsspielraum bei den Normalspurbahnen liegt vor allem bei den Unterfihrungen
und ihren Aufgangen. Gegeben sind deren Lage und die flr sieben Perronkanten notwendi-
ge Lange. Die Publikumsanlagen im Empfangsgebaude und im Eilgutgebaude sind aus SBB-
Sicht als definitiv anzusehen. Trotzdem sollen diese auf die Anforderungen einer neuen
Bahnhofplatzgestaltung ausgerichtet und allenfalls angepasst und erweitert werden. Bei der

Bahnhofunterfihrung sind behindertengerechte Aufgange (Rollstuhlrampen) zu fordern.

5.4 Schmalspurbahnen (AB und TB)

Die Trogenerbahn (TB) entwickelte sich zum reinen Personentransportsystem. Daher ist ein
Umschlag von Gitern mit SBB, AB und Post im Nebenbahnhof nicht mehr notig. Ab Fahr-
planwechsel Ende 2004 werden neue, breitere Zugkompositionen fahrplanmaéssig im Einsatz
stehen. Da eine zweispurige Durchquerung des Bushofbereiches mit diesen Fahrzeugen zu
gegenseitigen Behinderungen der &ffentlichen Verkehrsmittel geflhrt hatte, wurde in die-
sem Sommer ein Gleis entfernt. Dies flhrte zu einer rdumlichen Entlastung und damit zu

einer Verbesserung der unter Kapitel 4 beanstandeten Situation.
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Der Nebenbahnhof ist Standort der Endhaltestellen von Trogenerbahn und Appenzeller Bah-
nen und verflgt Uber die entsprechenden Infrastrukturen eines Kleinbahnhofes. Auch mit
dem Bau des RiethUslitunnels (Projekt sistiert, Alternativen in Prifung) wirde sich der End-
punkt der AB nicht zwingend verandern. Eine langfristige Option ist die Verlangerung der AB
in Richtung Stadtzentrum, die technisch nur mit neuem Rollmaterial ermdglicht wirde. Eine
Kombination mit der TB ware dann zu prifen. Zur Zeit ist unter anderem eine Machbarkeits-
studie fUr eine strassengebundene neue Linienflhrung der AB als Alternative zum RiethUsli-
tunnel in Bearbeitung. Diese Losungsvariante scheint aber nicht Erfolg versprechend. Flr
weiter gehende, grosszlgige Losungsmdglichkeiten (Durchmesserlinie TB/AB) bestehen zur

Zeit strategische Ziele, aber noch keine konkreten Losungsansatze.

Grundsatzlich mussten langerfristige, wesentliche betriebliche Verdanderungen von beiden
Schmalspurbahnen gemeinsam angegangen und projektiert werden. Die beabsichtigte enge

Kooperation, allenfalls Fusion, wird dies beglnstigen.

b.b Internationale Busse, Touristikbusse (Carunternehmen)

Die Stadt ist grundsatzlich verpflichtet, den Reisebussen eine zweckmassige Infrastruktur
zur Verfligung zu stellen, kann aber den Standort selbst bestimmen. Seit 1998 sind an der
Bahnhofstrasse, beim Rathaus, zwei Kurzzeit-Haltestellen fur internationale Reisebusse an-
geordnet. Um die stdndig zunehmende Nachfrage decken zu kénnen, missten jedoch min-
destens drei weitere Platze fir die internationalen Buslinien zur Verfigung stehen sowie fir
die BedUrfnisse der Touristikbusse (Aktionsreisen, Ferienreisen, Tagesausflige) in diesem
Bereich drei zusatzliche Abstellplatze bereitgestellt werden. Da dies heute nicht realisierbar

ist, missen neue oOrtliche und organisatorische Losungen angegangen werden.

An der Museumstrasse und auf dem Spelteriniparkplatz sind heute zehn offizielle Langzeit-
Parkplatze fur Touristikbusse signalisiert. Es ist bekannt, dass auf der Lindentalstrasse
(oberhalb Bahnhof St.Fiden), im Bereich Kreuzbleiche / Bogenstrasse sowie auf der Grin-
denstrasse (Parkplatz Sportplatz Grindenmoos) inoffizielle , wilde” Haltestellen von privaten
Carunternehmern genutzt werden. Diese Praxis ist im Gesamtzusammenhang zu Uberpri-

fen.

Ein besonderes Problem stellen die zwar seltenen, aber regelmassig auftretenden Gross-
andrange wie Skiferien und Skitage von Schulen dar. Die ,, Skibusse” stellen sich jeweils am
frihen Morgen und am Abend rund ums Bahnhofparkli an der Schitzengasse und an der
Kornhausstrasse auf. Damit die Car’s behinderungsfrei abgestellt werden kénnen, muissen
Parkplatze vorlbergehend aufgehoben werden. Die heutige flexible Lédsung hat sich grund-

satzlich bewahrt und kdnnte bei den vorhandenen Verhéltnissen beibehalten werden. Mit
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der neuen Gestaltung des Bahnhofplatzes ist jedoch eine wesentliche Anpassung dieser

Praxis erforderlich oder eine Verlegung auf die Nordseite des Bahnhofes zu prifen.

5.6 Taxi

Beim Hauptbahnhof sind heute 20 6ffentliche Taxistandplatze vorhanden. Obwohl sich seit
der Liberalisierung der Taxivorschriften im Jahre 1995 die Anzahl A-Taxi (Berechtigung fur
die Benltzung der Standplatze auf 6ffentlichem Grund) deutlich erhdht hat, wurden keine
zusatzlichen Standplatze geschaffen. Die Standplatze sind heute, insbesondere an den Wo-
chenenden, zum Teil Uberbelegt. Seit vier Jahren variiert die A-Anzahl Taxis zwischen 120 -
135 Fahrzeugen. Es kann deshalb angenommen werden, dass in den ndchsten Jahren eine
ahnlich grosse , Taxiflotte” unterwegs sein wird. Die heutige Anzahl Taxistandplatze sollte

deshalb zumindest beibehalten werden.

Der heutige Taxi-Standplatz ist aus taxibetrieblicher Sicht an der bestmdglichen Lage direkt
im Bereich der grossten Fussgangerdichte situiert. Er bildet aber gerade deshalb eines der
wenig durchladssigen Hindernisse flr den Fussgangerverkehr und liegt dort, wo die Gestal-
tungsdefizite am grossten sind. Die Taxistandplatze sind aber nicht an den bisherigen Ort
gebunden. Eine Verschiebung in den westlichen Bahnhofplatz vor das Empfangsgebaude
sowie eine Verlegung eines Teils der Standplatze auf den Bahnhof Nord ist sinnvoll und not-
wendig. Bei der Anordnung der Taxistandplatze ist zu beachten, dass Taxistandorte auch zur
Belebung eines Standortes (rund um die Uhr) und deshalb auch zur Erhdhung der Sicherheit

beitragen.

5.7 Velo, Mofas und Roller

Heute sind im Bereich des Bahnhofes rund 450 Velo- und knapp 30 Motorrad-Abstellplatze
vorhanden; diese sind vorwiegend im stdlichen Bahnhofplatz angeordnet. Haufig sind die
Zweiradabstellanlagen Uberflllt, insbesondere sind zuwenig Abstellplatze fir Motorrader und

Roller vorhanden.

Veloabstellflachen sollen kiinftig sowohl auf der Nordseite wie auch auf dem eigentlichen
Bahnhofplatz in genligender Zahl (total ca. 700 Platze) vorhanden sein. Im Bahnhofgebiet soll
auch eine angemessene Zahl wettergeschitzter und diebstahlsicherer Veloabstellplatze an-
geboten werden. Ein wichtiges Ziel ist auch die Erreichbarkeit aus allen Zufahrtsrichtungen.
Eine geeignete Losung mit einer eigentlichen , Velostation” zeichnet sich in Verbindung mit
dem geplanten Fachhochschulzentrum ab. Fir Motorrader und Roller sind dort auch zusatzli-

che Abstellmoglichkeiten vorgesehen.
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5.8 Fussgangerinnen und Fussganger

Die Bedurfnisse des Fussgangerverkehrs und die auf dem Bahnhofplatz bestehenden Man-
gel und Konflikte sind im Kapitel 4 grundsatzlich beschrieben. Der Bahnhofplatz ist , Fuss-
gangerplatz” und Drehscheibe fur den offentlichen Verkehr. Die Forderungen der Fussgéan-
gerinnen und Fussganger sind eine prioritdre Rahmenbedingung fir ein zukiinftiges Gestal-
tungskonzept. Die Fussgangerin bzw. der Fussgénger soll Ubersicht, Sicherheit und Wohlbe-
finden auf dem Bahnhofplatz finden. Der Bahnhofplatz vermittelt den ersten Eindruck von

St.Gallen und ist damit pragend flr das subjektive Stadtbild.

Auf dem Bahnhofplatz sollen die Fussgangerverbindungen (zu den verschiedenen Innen-
stadtteilen und unter den Verkehrsmitteln) attraktiv sein. Die Fusswege sind auch aus der
Sicht von Behinderten (Blinde, Sehschwache, Gehbehinderte, Rollstuhlfahrer etc.) gut anzu-
legen und auszurlsten. Der Bereich des Bahnhofzugangs braucht als Aufenthaltszone, War-
teflache und Drehscheibe eine grosszligige, verkehrsfreie Fussgangerflache. Wichtiges
Thema ist dabei auch die Fussganger-Wegweisung zu den verschiedenen, zu Fuss erreich-
baren Nachbargebieten, so zur Altstadt, zum Geschéaftszentrum Innenstadt-West / Neu-
markt, zum Rosenberg / Universitat, zur Fachhochschule und zum Gebiet Bahnhof West /
Guterbahnhof.

5.9 Motorisierter Individualverkehr

Der Bahnhofplatz wird im westlichen Teil auch stark vom motorisierten Individualverkehr
beansprucht. Die Zufahrt fihrt Uber die Gutenbergstrasse, die Wegfahrt Uber den Neben-
bahnhof. Diese beiden Strassenabschnitte sind gleichzeitig Nadeldhre fir den 6ffentlichen
Verkehr. Der Privatverkehr engt in diesen Bereichen den Mandvrierraum und den Verkehrs-
fluss der 6ffentlichen Verkehrsmittel stark ein. Auf dem Bahnhofplatz, an der Kornhausstras-
se und an der Gutenbergstrasse befinden sich 39 6ffentliche Parkplatze sowie 46 private
Abstellplatze (Mobility, SBB, Rail-Link, Gepackabgabe, Glterumschlag, Klubschule, Swiss-
com). Dieses Angebot ist im Allgemeinen hinreichend, in Spitzenzeiten, vor allem zu den An-
und Abfahrtszeiten der bedeutenden Bahnverbindungen, genlgt es jedoch nicht. Da dann
wild parkiert wird oder Fahrzeuge fir langere Zeit auf der Fahrbahn angehalten werden, wird
die Wegfahrt der Busse Richtung Nebenbahnhof betroffen. Durch den zeitweise intensiven
Bahnhofsvorfahrt-Verkehr ergeben sich daher regelmassig Storungen und Behinderungen

fir Busse und Trogenerbahn.

Auf dem Bahnhofplatz sollen zukinftig nur noch Abstellmoglichkeiten zugelassen werden,

die direkt fUr angrenzende Geschafte, Betriebe und Postfacher sowie flr die Zulieferung
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ndtig sind. Der Ersatz der Ubrigen Parkplatze, insbesondere der eigentlichen Bahnhofsvor-
fahrt, ist in ausreichender Anzahl auf der Nordseite des Bahnhofs im geplanten Neubau der
Fachhochschule moglich. Die Zufahrt zum Innenhof der Post und zur Gepackaufgabe der
SBB ist weiterhin sicherzustellen. Die Benutzung der auf Privatgrund vorhandenen Parkplat-
ze und die Erschliessung privater Betriebe und Geschafte sollen weiterhin gewahrleistet

werden.

Auf dem Bahnhofplatz sind heute lediglich zwei wenig komfortable Gehbehindertenparkfel-
der vorhanden. Die Nachfrage nach Gehbehindertenparkfeldern beim Bahnhofplatz hat in
letzter Zeit zugenommen, nicht zuletzt wegen der 1999 erdffneten Migros-Klubschule und
dem Restaurant im Bahnhofgebdude. Das Angebot an Gehbehindertenparkfeldern sollte

deshalb qualitativ und quantitativ erhoht werden.

5.10 Grossveranstaltungen

Alljahrlich erfolgt die Umzugsaufstellung fir die OLMA auf dem Bahnhofplatz, zwischen dem
Rathaus und der Zufahrt zum Nebenbahnhof. Dabei variiert die Teilnehmerzahl zwischen 900
und 1'400 Mitwirkenden. Der Bahnhofplatz muss dabei jeweils flr den gesamten Verkehr
vollstandig abgesperrt werden. Dies bedingt alljahrlich mit grossem organisatorischem Auf-
wand Linienumstellungen im strassengebundenen &ffentlichen Verkehr samt Betriebsein-
stellung der Trogenerbahn zwischen Spisertor und Bahnhof. Aufgrund der grossen verkehrli-
chen Einschrankungen sollte die Umzugsaufstellung sinnvollerweise andernorts erfolgen,

beispielsweise im Bereich Glterbahnhof / Vadianstrasse / St.Leonhard-Strasse.

Zum Open Air werden jedes Jahr rund 20'000 Besucherinnen und Besucher mit dem Bus
vom Bahnhofplatz aus ins Sittertobel transportiert. Die Early-Bird-Transporte fir rund 3'000
Fahrgaste erfolgen am Freitagmorgen bis Freitagmittag ab dem westlichen Teil des Bahn-
hofplatzes. Rund 17000 Festbesucher werden in der Ubrigen Zeit ab einer zusatzlichen Hal-
testelle an der Kornhausstrasse ins Festgelande gefahren. Diese Extrakurse sind flUr ein
schlankes und leistungsfahiges zuklnftiges Bushofsystem auf dem Bahnhofplatz sehr ein-
schrankend. Daher sollen sowohl die Extrabusse der OLMA als auch diejenigen flr das

Open Air kiinftig ab der neuen Bahnhofsvorfahrt auf der Nordseite des Bahnhofs verkehren.

6 Stadtebauliche Aspekte und Leitlinien fiir die raumliche Entwicklung

Ein wichtiges Ziel ist, die Funktion des Bahnhofplatzes als regionale Drehscheibe fir den
offentlichen Verkehr und als Fussgangerplatz in einen abgestimmten stadtebaulichen Rah-

men zu setzen. Der 6ffentliche Raum soll von der Bebauung, den gestaltenden Elementen
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und den Sichtbezligen her die Nutzung und Stellung des Platzes im innerstadtischen Kontext
widerspiegeln. Nach Ubereinstimmender Auffassung der Expertenrunde des eingangs er-
wahnten Workshops zur Gestaltung ist das Unbefriedigende an der heutigen Situation nicht
wie bisher vielfach angenommen die Anordnung des Busterminals an sich — sie lasst noch
genltgend Zwischenraum flr visuelle Bezlige in die Raumtiefe —, sondern die wenig transpa-
rente Abfolge der Zwischenwinde und der Uberdachungen. Die wichtigsten Sichtbeziige
sind verstellt. Dies hinterlasst die oft beméangelte drickende Raumwirkung. Die Anordnung
der Taxi-Standplatze verstarkt diese Wirkung zusatzlich. Jede gestalterische Anderung muss

als Erstes die Verbesserung der Sichtbezlge zum Ziel haben.

6.1 Einbezug des Bahnhofes und seiner raumlichen Potenziale

Der ganze Bahnhofbereich — besonders aber der Auftritt bei der Rathausunterfiihrung, die
innere Verbindungsachse im Bahnhof und die Schalterhalle — wird in die rdumlichen Uberle-
gungen zum Bahnhofplatz einbezogen. Der Busterminal braucht dieses Potenzial, damit die
enorme raumliche Beanspruchung als Drehscheibe des &ffentlichen Regionalverkehrs an-

gemessen verkraftet werden kann.

Auch die Bahnhofunterfihrung, der Verbindungstrakt Hauptbahnhof — Nebenbahnhof und
der Nebenbahnhof selber beinhalten ein grosses Nutzungs- und Gestaltungspotenzial, ge-
fordert noch durch die Aufwertung dieses Bereiches im Zusammenhang mit der erwiinsch-

ten Entwicklung Bahnhof Nord.

6.2 Vernetzung

Die Verbindungen zu den sldlich angrenzenden Geschaftsvierteln erfolgen heute mit drei
funktional unterschiedlich gewichteten Ubergdngen Uber die St.Leonhard-Strasse. Diese
Gewichtung bleibt weit unter den rdumlichen Maéglichkeiten. So entspricht der Ubergang bei
der ,Helvetia-Kreuzung” nicht der Bedeutung des Bahnhofplatzes und der Ausrichtung und
trichterféormigen Blndelung des Raumes. Hier ware eigentlich die direkte Verbindung vom
Bahnhof (Rathausunterfliihrung) ins sidliche Geschaftsviertel anzusiedeln.

Auch der Ubergang auf der Westseite in der Verlangerung der Bahnhofunterfiihrung verdient
eine Aufwertung, zumal sich gerade gegen Westen durch die aktuelle Bautatigkeit und Pla-

nung neue Moglichkeiten 6ffnen.

Der Weg zur Altstadt fUhrt nicht nur Gber die Poststrasse, sondern auch — was haufig Uber-
sehen wird — Uber die Merkurstrasse, deshalb sollte neben dem Nadeldhr Walhalla-Rathaus

und der Poststrasse auch diese Verbindung gestalterisch aufgewertet werden.
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6.3 Kornhausstrasse

Die Kornhausstrasse im Bereich Bahnhofplatz ist aus raumlicher Sicht ein Uberbleibsel aus
der Zeit des alten Rathauses. Heute sollte die ganze Ostbegrenzung des Platzes eine andere
Rolle spielen — aktiver, intensiver, die Erdgeschosse gedffnet mit publikumsintensiveren
Nutzungen. Es ist die besonnte Seite mit einem grossen Vorraum, keine enge Schneise, wie
etwa die Gutenbergstrasse. Diese Werte werden heute durch die Strasse, durch die derzei-

tige Lage des VBSG-Pavillons und durch die Veloabstellplatze Gberdeckt.

6.4 Leitlinien fiir die raumliche Entwicklung

Aus der raumlichen Analyse lassen sich verschiedene gestalterische Rahmenbedingungen
fUr die Beurteilung der betrieblichen und organisatorischen Vorgaben wie etwa die Vorschla-
ge fur die Anordnung ableiten. Sie sollen der weiteren Planung und Projektierung des Bahn-

hofplatzes im Sinne von Leitlinien zu Grunde gelegt werden; sie sind kurz so zu formulieren:

Platzgrosszligigkeit
Der Bahnhofplatz hat ein beschranktes Fassungsvermogen. Die Nutzung dieses Gefasses
sollte die Grossziigigkeit des Raumes beachten und die Harmonie der raumlichen Verhalt-

nisse respektieren.

Platzdefinition

Zur Ldsung der Aufgabe ist es wichtig, den Raum bis zur St.Leonhard-Strasse, zur Schit-
zengasse und vor allem bis zu den Gleisen der SBB in die gestalterischen Uberlegungen
einzubeziehen. Besondere Beachtung verdient auch der westliche Platzabschluss mit Durch-
fahrt und Nebenbahnhof.

Platzumfeld
Die Anordnung des Bushalts und vor allem der gewiinschten Uberdachungen sollten die
raumlichen Beziige zum weiteren stadtischen Umfeld, zur gebauten Umgebung und auch

zur Bahnhofhalle selber nicht zu sehr einschranken, wie dies die heutige Situation tut.

Platzcharakter

Der westliche und der 6stliche Bereich des Bahnhofplatzes haben auf Grund ihrer geschicht-
lichen Entwicklung, ihres architektonischen Ausdrucks und der Nutzung der platzbezogenen
Erdgeschosse unterschiedliche raumliche Qualitdten. Diese Unterschiedlichkeit beeinflusst

die Nutzungsmaglichkeiten der beiden Bereiche.
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— Westlicher Teil (Beilage 2: roter Teil): architektonisch wertvolle Bauten, eher verschlos-
sene Sockelbereiche. Schone Fassaden bilden einen baulichen Rahmen fir eine Freifla-
che, die wenig Aufenthaltsqualitaten aufweisen kann, weil der Bezug zu den Nutzungen

der Erdgeschosse fehlt (Hochparterre).

— Ostlicher Bereich (Beilage 2: blauer Teil): mehrheitlich offene Erdgeschosse, stark fre-
quentierte Freiflachen. Deshalb ist hier die bauliche Kulisse in ihrer Bedeutung eher zu-

rickhaltend zu interpretieren zu Gunsten des Platzes mit seinen Aktivitaten.

Platzebene
Die unterirdische FUhrung der AB / TB bringt keine wesentlichen raumlichen Vorteile fir die
Gestaltung des Platzes. Eine unterirdische Anordnung wichtiger Nutzungen wurde den Platz

in unerwinschter Weise konkurrenzieren.

Platziibergdnge

Die drei Verbindungen zu den sldlichen Innenstadtbereichen werden unterschiedlich ge-
wichtet: Rdumlich dominante Querverbindungen sind die Kornhausstrasse und der Westast
des Bahnhofplatzes in der direkten Verlangerung der Bahnhofunterfiihrung. Die Guten-
bergstrasse hat raumlich ein geringeres Potenzial und bezieht ihre Funktion vor allem als
korridorartiges Verbindungsstick. Die rdumliche Ausformulierung der Ubergidnge zu den
angrenzenden Stadtbereichen ist flr die Orientierung der Benltzenden von grosser Bedeu-
tung. Die Konfliktpunkte mit den Zu- und Wegfahrten der Regional- und Stadtbusse werden
thematisiert.

Uberdachungen und Infrastrukturen
Diese Elemente haben einen grossen Einfluss auf die raumliche Wahrnehmung des Platzes
und miissen entsprechend sorgfaltig geplant werden. Die Uberdachungsfrage beeinflusst

die Wahl der zur Diskussion stehenden Haltestellen-Anordnung.

Bepflanzung und Moblierung
Bepflanzung und Moblierung sollen die luftige und leichte Atmosphare unterstitzen, den
Aufenthalt attraktivieren und den Anforderungen der Sicherheit gentigen. Die bestehenden

Baumstandorte dirfen bei der Erarbeitung eines Gesamtkonzeptes hinterfragt werden.
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7 Grundsatzliche Ziele und Voraussetzungen fiir Verbesserungen

Die Analyse der heutigen Situation auf dem Bahnhofplatz mit den vielen und komplexen
raumlichen und organisatorischen Abhangigkeiten zeigt, dass durchgreifende Massnahmen
zur Verbesserung nur in langeren Zeitabschnitten und schrittweise maoglich sind. Umso be-
deutender sind Zielvorstellungen und Konzepte, an denen auch kurzfristige Einzelvorhaben

gemessen werden kdnnen.

7.1 Ziele

Jede Einzelmassnahme muss auf folgende grundséatzlichen Zielsetzungen abgestimmt wer-

den:

Verkehrlich
— Erhdhung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden

— Optimale und direktere Fahrrouten fir die Busse, abgestimmt auf ein modernisiertes
Betriebskonzept

— Konzept fur die Neuorganisation des Postauto-Terminals und des VBSG-Bushofs

— Kompakte Haltestellenanordnung mit maoglichst komfortablen Umsteige- und Wartebe-
dingungen

— Optimale Fahrgastinformation auf dem Platz

— Bediente Informations- und Verkaufsstelle an zentraler Lage sowie Abdeckung anderer
offentlicher Nutzungen (z.B. &ffentlicher WC-Anlagen) bzw. betrieblicher Erfordernisse
(Dienstantritt Personal)

— Gedeckte Unterstédnde

— Entflechtung sich behindernder Verkehrstrager (z.B. Gutenbergstrasse)
— Bedeutende Entlastung vom motorisierten Individualverkehr

— Konzept fur die Anlieferung der Betriebe und der Gepéackabgabe

— Behindertengerechte Ausbildung des ganzen Platzes.

Raumlich / stadtebaulich

— Schaffung von zusatzlichem Raum / Platz zum Ankommen

— Bessere allgemeine Nutzung der vorhandenen Rdume oder Raumteile
— Akzentuierung der Bezlge zu den umliegenden Stadtgebieten.

— Erhaltung und sinnvolle Nutzung der Schutzobjekte

— Verbesserung von Sicherheit und Sauberkeit

— Verbesserung der strassenrdumlichen Gestaltung.
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7.2 Voraussetzungen

Bahnhof Nord

Auf der Nordseite des Hauptbahnhofes sind zusatzliche Bahnhofinfrastrukturen vorgesehen
und mdglich. Teilweise wurden diese in das Projekt fir das neue Fachhochschulzentrum
integriert. Ein entsprechendes Vorprojekt liegt vor, es ist vorgesehen, die notwendigen Ent-
scheide auf kantonaler Ebene im kommenden Jahr zu veranlassen. Wesentliche Massnah-
men zur Verkehrsorganisation — Bahnhofsvorfahrt, Bahnhofparking, Veloparking, Taxi-
Standplatze etc. — sind Teil dieses Projektes und von dessen Zeitmanagement abhangig. Als
vorbereitende Erschliessungsmassnahme wurde im letzten Jahr die Personenunterfiihrung
West (Bahnhofunterfihrung) verbreitert. Diese bildet das Ruickgrat fir die Fussgangeranbin-
dung des Gebietes Bahnhof Nordwest und der Fachhochschule an die Innenstadt und den

stidlichen Bahnhofplatz.

Bushofkonzept, Postauto-Terminal

Anderungen der Zu- und Wegfahrten fir die einzelnen Buslinien und damit verbunden eine
definitive, kundenfreundlichere Gestaltung des Bushofes beziehungsweise des Postauto-
Terminals sind im Kontext der weiteren Massnahmen, insbesondere der stadtebaulichen
Gestaltung zu bewerten. Eine entscheidende Konzeptanderung des Busbetriebes einerseits
und der Haltestellenanlagen andererseits ist erst nach einer Entflechtung der Vorfahrt und

Verlegung der Parkplatze fUr den motorisierten Individualverkehr méglich und sinnvoll.

8 Handlungsfelder

Aufgrund der eingehenden Analyse der bestehenden Verhéltnisse und der Mangel und Prob-
leme in den einzelnen Nutzungsbereichen lassen sich Handlungsfelder ausscheiden. Im
Rahmen dieser Handlungsfelder sollen in der weiteren Planung — entsprechend den allge-
meinen Zielen und Voraussetzungen, nach Prioritdten und nach Massgabe der Finanzierbar-

keit — konkrete Massnahmen bestimmt und in eine Projektierung tGbergeflhrt werden.

Zu den Handlungsfeldern gehoéren verschiedene Themen, die nachfolgend dargestellt wer-
den. Zentrales Handlungsfeld fir die kiinftige Platzgestaltung hingegen bilden das stadtische
und regionale Buskonzept und die entsprechenden raumlichen Auswirkungen. Dieses The-
ma wurde im Hinblick auf diesen Bericht in den letzten Monaten intensiv vorbereitet. Auf-

grund seiner Bedeutung wird es im eigenen Kapitel 9 behandelt.
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8.1 Attraktivitat, Komfort und Sicherheit

Dieser Bereich stellt Anforderungen nicht nur an den Stadtebau, sondern verlangt auch wei-
tere Massnahmen zur Erhéhung der Nutzungsfreundlichkeit fir die ganze Bevélkerung, zur
Forderung der Attraktivitat und des Komforts und zur Sicherheit. Die aktuell besonders dis-
kutierte Sicherheitsfrage kann mit gestalterischen und nutzungsmassigen Verbesserungen
vor allem langerfristig angegangen werden. Kurzfristig wirksame Massnahmen, vor allem im
polizeilichen Bereich, bilden nicht Gegenstand dieser Vorlage. Sie werden insbesondere in

Antworten des Stadtrates auf parlamentarische Vorstdsse behandelt.

Ausdrlcklich erwlinscht ist eine Belebung des Bahnhofplatzes, deshalb soll auf dem Platz
mehr Freiraum entstehen. Dabei sollen so wenig wie mdglich, aber so viel wie ndtig feste
Bauten installiert werden, um Probleme wie versteckte Platzbereiche, Sachbeschadigungen
und Sprayereien zu minimieren. Mit einer Ubersichtlichen Situation und offenen Raumen
werden die Platzverhéltnisse auch subjektiv sicherer. Fir die Sicherheit von wesentlicher
Bedeutung sind auch die Unterfiihrungen. Mit den Neugestaltungen der beiden grossen
Fussgangerunterfihrungen zu den Perrons und zum Gebiet Rosenberg / Bahnhof Nordwest
wurden hier bereits wirksame Verbesserungen realisiert. Neben der Schaffung eines klare-
ren Bezugs zur Altstadt und Innenstadt sind im Rahmen der neuen Bahnhofplatzgestaltung
auch das Informationskonzept sowie die Fussgdngerwegweisungen, insbesondere in die

Altstadt zu Uberprifen.

Der Bahnhofplatz soll ein platzspezifisches und auf die Nutzung abgestimmtes Konzept fur
die offentliche Beleuchtung erhalten, welche neben dem Lichtgestaltungsgedanken auch

den Anliegen der Sicherheit Rechnung tragt.

8.2 Schmalspurbahnen

Mittelfristig bleibt der Nebenbahnhof Endhaltestelle der Appenzeller Bahnen und Trogener-
bahn. Mit dem Zusammenlegen von AB und TB zu einer ,Stadtbahn” wlrde eine umsteige-
freie Direktverbindung von Westen her zum Marktplatz / Bohl, der neben dem Bahnhofplatz
bedeutendsten stadtischen 6V-Haltestelle, und damit auch zur Altstadt geschaffen. Mit einer
zusatzlichen Haltestelle im Bereich der geplanten Uberbauung des Guterbahnhofareals wire
die Durchmesserlinie auch fir den Alltags- und Pendlerverkehr aus Richtung Osten eine be-
deutende Angebotssteigerung. Die betriebliche Zusammenlegung von AB und TB bdte eine
gute Chance, die ldee einer zukinftigen Stadtbahn ernsthaft weiter zu entwickeln und im

Sinne eines grundsatzlich neuen dV-Angebotes zu fordern.
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Eine technisch mogliche unterirdische Linienfihrung der Schmalspur-Durchmesserlinie wr-
de fur den Bahnhofplatz und die Anordnung der Haltestellen der Busse keine wesentlichen
Vorteile (geringer Raumgewinn) erzeugen und alle Nachteile einer unterirdischen Haltestel-

len Anordnung (Sicherheit) aufweisen. Sie ware ausserdem sehr aufwendig.

8.3 Internationale Busse, Carbetriebe (Touristikbusse)

Grundsatz: Die internationalen Busse sollen weiterhin in Hauptbahnhofndhe, jedoch nicht
mehr auf dem Bahnhofplatz ihren Terminal haben und mittelfristig die gewiinschten Abferti-

gungsinfrastrukturen (Schalter, Aufenthaltsflache, WC) erhalten.

Zweckmassig ware es, die notwendige Anzahl Haltestellen flr internationale Busse und
Touristikbusse im Bahnhof Nord anzuordnen. Mit den dort geplanten Nutzungen und entste-
henden Strassenrdumen ist dies jedoch nur zum Teil mdglich. Deshalb sollen nur die interna-
tionalen Busse vom Bahnhof Nord aus verkehren. Die Touristikbusse sollen an einen ande-
ren geeigneten Ort verlegt werden. Ein solcher Standplatz muss allerdings gut erschlossen
sein mit offentlichen Verkehrsmitteln und flr den Individualverkehr. Ein entsprechendes
Buskonzept flr die internationalen Busse und die Touristikbusse soll daher in Angriff ge-

nommen werden. Es soll zusatzlich auch die Problematik der Skibusse berlcksichtigen.

8.4 Motorisierter Individualverkehr

Der mit dem Bahnhof verbundene motorisierte Individualverkehr soll zuklnftig grundsatzlich
Uber den Bahnhof Nord abgewickelt werden. Mit der dort vorgesehenen grosszligigen Vor-
fahrtsldsung und der &ffentlichen Parkgarage konnen die BedUrfnisse zufrieden stellend ab-
gedeckt werden. Von der Verlegung ausgenommen und weiterhin Uber den heutigen Bahn-
hofplatz abzuwickeln sind die Anlieferung fir Bahnhof und Gewerbe, die Zufahrt zu den
Postfachern, Mobility- und Behinderten-Parkplatzen sowie zu den bestehenden privaten Kun-
den- und Angestelltenparkplatzen und die Zufahrt zur Gepackabgabe. Die Realisierung der
baulichen Vorhaben auf der Nordseite des Bahnhofs ist deshalb die entscheidende Voraus-
setzung fur die Verbesserung der Verhaltnisse auf dem Bahnhofplatz. Das Parkhaus Rathaus
hat ebenfalls eine Erschliessungsfunktion fir den Bahnhof, ist aber nicht priméar auf Bahn-

kunden auszurichten. Das Bewirtschaftungskonzept soll entsprechend ausgelegt werden.

Die Parkierungsanlagen im Bereich des Bahnhofs sollen nicht als Park&Ride-Anlagen konzi-
piert sein. Park&Ride-Anlagen dienen sinnvollerweise der raumlichen Vergrosserung der

Einzugsgebiete von Zubringerlinien des o6ffentlichen Verkehrs und sollen daher nicht im
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Stadtgebiet, sondern in der Region auf den Bahnhofen der dV-Zubringerlinien angeordnet
werden.

8.5 Bahnhof Nord

Die Planung des Fachhochschulzentrums auf der Nordseite des Bahnhofs ist im vollen Gan-
ge, mit dem Realisierungsziel 2009. Zur Zeit wird das definitive Projekt ausgearbeitet. Es
erfordert eine Anpassung des bestehenden Uberbauungsplanes , Hauptbahnhof Nordwest”
und die Ausarbeitung eines Gestaltungsplans fir die Fachhochschule. Die Stadt wird sich im
Rahmen ihres Interesses an den offentlich nutzbaren Anlageteilen des Projektes finanziell
beteiligen und die notwendigen Strassenausbauten flur die Erschliessung realisieren. Eine

entsprechende Vorlage an das Stadtparlament ist auf Anfang nachsten Jahres vorgesehen.

Gemass aktuellem Projektstand sind in der Tiefgarage der Fachhochschule im 3. und 4. Un-
tergeschoss total rund 260 Parkplatze sowie im 2. Untergeschoss mindestens 27 Kurzzeit-
parkplatze und 8 Vorfahrtsparkplatze vorgesehen. Das Parkhaus wird von der Parkgarage AG
finanziert und betrieben. Die auf 8 Meter verbreiterte Bahnhofunterfihrung mindet direkt in
das 2. Untergeschoss bei den Vorfahrtsparkplatzen. Hier befindet sich auch ein Veloparking
mit 250 Abstellplatzen. Es ist gebUhrenpflichtig, abschliessbar und allenfalls mit einem Velo-
laden kombiniert. Rund um den Bahnhof waren dann kiinftig insgesamt 700 Veloparkplatze
vorhanden, die heutigen BedUrfnisse also abgedeckt. Das 2. Untergeschoss wird im Bereich
der einmUndenden Bahnhofunterfihrung und der Vorfahrtsparkplatze raumlich und gestalte-
risch als Bahnhofvorfahrt und kleiner unterirdischer Platzbereich ausgebildet. Zusatzliche
Bahninfrastukturen waren hier moglich. Ab dieser Ebene fihren eine befahrbare Rampe und
eine breite Treppe auf den oberirdischen neuen ,, Bahnhofplatz Nord"”, der die Ost- und SUtd-
seite des Fachhochschulgebdudes umfasst. Diese ebenfalls im Rahmen des Fachhoch-
schulprojektes gestaltete Platzflache ist ein wertvoller dffentlicher Stadtraum zwischen Ge-

leiseanlagen und Rosenbergstrasse.

Einhergehend mit dem Projekt Fachhochschule werden die Lagerstrasse ausgebaut und die
Klubhaus- und Tulpenstrasse baulich angepasst. Die Lagerstrasse bildet die Hauptachse des
Erschliessungskonzeptes flr das ganze Baugebiet. Sie wird zu einem 15 Meter breiten
Strassenraum erweitert. Auf dem Strassenzug sollen eine etwa 70 m lange Busanlegekante,
Abstellplatze fur Taxis, Roller und Motorrader sowie zusatzliche disponible Flachen (Nutz-
raum flr Sonderbedlrfnisse) verwirklicht werden. Eine endglltige Gestaltung diese Stras-
senraumes ist mit noch maglichen weiteren Uberbauungen auf der Siidseite der Lagerstras-

se moglich. Die Anschlisse der Tulpen- und Klubhausstrasse in die Rosenbergstrasse, Uber
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welche die Erschliessung des ganzen Gebietes sicher gestellt werden muss, sind zukunftig

mit zwei Verkehrsregelungsanlagen zu steuern.

8.6 Bahnhofausbau

Der Bahnhof St.Gallen ist aus Sicht der SBB — den heutigen Bedirfnissen entsprechend -
gebaut. Offen ist nach wie vor der Bau eines vierten Perrons mit den entsprechenden, auf
den Regional- oder Fernverkehr ausgerichteten Haltegeleisen. Uber die Perronfrage wird
erst in einigen Jahren entschieden. Das stadtische Interesse an einem attraktiven und leis-
tungsfahigen Bahnhof St.Gallen ist in die Planungen der SBB einzubringen. Kurzfristig sind
vor allem Anpassungen an den bestehenden Fussganger- und Publikumsanlagen wiinsch-
bar.

Das Bahnhoferschliessungskonzept der SBB sieht pro Bahnhof nur einen behindertenge-
rechten Zugang vor. Offentliches Interesse ist, dass aber zusatzlich zur Rathausunterfih-
rung, wo die Anforderungen diesbezlglich erflllt sind, auch die (westliche) Bahnhofunter-
fihrung mit rollstuhlgangigen Aufgangen ausgeristet wird. Wenn maoglich sollten auch die
Perrons von der Westseite her rollstuhlgéangig erschlossen werden. Bei den Personenunter-
fihrungen ist zudem zu bericksichtigen, dass ein zuséatzliches kurzes Perron (Gleise 6 und 7)
fUr die S-Bahn allein nur Uber die Bahnhofunterflihrung zuganglich sein wirde, und diese
weiter aufwerten wirde. Ein Ausbau dieser Geleise fir Zlge im Fernverkehr bedingte eine
wesentlich langere Haltekante. In diesem Fall misste auch die Rathausunterfiihrung als Zu-
gang umgebaut werden und es ware eine grossere Korrektion der Rosenbergstrasse bei der

Schldsslitreppe notwendig.

Die heutige Vorplatzgestaltung und die Fussgangerfiihrung beim Aufgang aus der Rathaus-
unterfihrung und im Sockelbereich des Rathauses sowie vor dem Bahnhofgebaude sind aus
stadtebaulicher Sicht und aus Benutzersicht nicht glicklich. Die Gestaltung dieser Platzbe-
reiche muss im Kontext mit dem ganzen Bahnhofplatz gesehen und in diese Uberlegungen
integriert werden. Die angestrebten Verbesserungen und Anpassungen an den Bahnhofinf-
rastrukturen, dazu gehort auch eine allfallige Anderung der Vordachsituation beim Aufgang
aus der Rathausunterfihrung. Von Seiten der SBB wird daflr allerdings ein dem stadtischen

Interesse angemessenes finanzielles Engagement der Stadt erwartet.

Nach der Beschlussfassung Uber die Sanierungsvorlagen zum Rathaus ist mit den SBB -
entsprechend der Empfehlung der Baukommission - nochmals das Gesprach Gber zusatzli-
che Verbesserungen im Bereich der Laden im Rathaus, der dortigen Fussgangerpassagen
und der Uberdachung zwischen Rathaus und Bahnhof aufgenommen worden. Diese Zu-

sammenarbeit wird weitergefiihrt, dazu gehéren auch allfallige Anderungen oder Anpassun-
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gen des Baurechtsvertrages Uber das Rathaus. Konkrete Ergebnisse stehen nach dieser kur-
zen Zeit noch aus. Zusammen mit den SBB werden aber mogliche Massnahmen in die

Platzgestaltung einbezogen.

8.7 Rathaussanierung

Von der geplanten Rathaussanierung sind auch das Sockelgeschoss mit dem Rathausein-
gang und den Ladenstrukturen betroffen. Im Rahmen der Sanierungsmassnahmen an die-
sen Gebaudeteilen sind Synergien mit der angestrebten Platzgestaltung mdglich und daher
ZU nutzen. Insbesondere ist auch die bestehende Vordachlésung beim Unterfihrungsauf-
gang (verglastes Tonnendach) architektonisch und gestalterisch gemeinsam mit der SBB zu
Uberprifen und allenfalls neu zu erstellen. Dies ist eine der zentralen Fragen fir das raumli-
che Konzept des Bahnhofplatzes und die Uberdachungsproblematik der Bushaltestellen. Die
betrieblichen Infrastrukturen fir die Verkehrsbetriebe (Informationsstelle, Ticketausgabe,
Dienstantrittsmoglichkeit fir das Personal) sollten nach Mdaglichkeit an attraktiver Lage in
bestehende umliegende Gebaude eingebettet werden. Ob sich dazu im Rathaus bzw. im
Bereich der Erdgeschossladen eine realistische, geeignete und finanziell tragbare Moglich-
keit ergibt, soll in der Detailprojektierung fir den Bahnhofplatz nochmals abgeklart werden.
Ebenfalls ist alternativ zu Moglichkeiten in der Randbebauung um den Platz auch eine eigen-
standige Gebaudeldsung mit Integration weiterer &ffentlicher Nebennutzungen (z.B. WC-
Anlagen) zu prfen.

8.8 Uberdachung der Haltestellen

Die stadtebaulichen und gestalterischen Belange sind im Rahmen eines Wettbewerbsver-
fahrens zu bearbeiten. Neben den raumlichen Uberlegungen muss dabei vor allem die Frage

der Uberdachung besonders sorgfltig untersucht werden.

Nach Méglichkeit sollten alle Haltestellen Uberdacht sein. Komforteinschrankungen kdnnten
sich jedoch auf Grund der knappen Raumverhaltnisse oder auch aus Aspekten der Sicherheit
ergeben. Die Art der Uberdachung wird den Platz entscheidend pragen (Beilagen 6 und 7).
Die Losungsmoglichkeiten sind mit einem Projekt auf der Basis des geplanten Wettbewerbs
zu ermitteln. Eine moglichst offene, leichte und grosszlgige Losung ist wiinschenswert. Bei
der Variante , Platz” ist eine kompakte Uberdachung in Verbindung mit dem Zwischenstiick
Uber dem Aufgang der Rathausunterfihrung zwar mdglich, muss aber hinsichtlich der raum-
lichen Wirkung ganz sorgfaltig geprift werden. Auf jeden Fall sollte das Zwischenstlick zwi-
schen Bahnhof und Rathaus und nach Maoglichkeit auch das Aufnahmegebdude selber mit

der inneren Verbindungsachse in die gestalterischen Ldsungen einbezogen werden.
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8.9 Strasseninstandstellung, Werkleitungserneuerungen

Beim Bahnhofsplatz ist mit Ausnahme weniger lokaler Stellen und der Kornhausstrasse ein
hoher Sanierungsbedarf der Strasse gegeben. Auch bei den Werkleitungen besteht Sanie-
rungsbedarf, so sind beispielsweise alle Erdgas- und Wasserleitungen im Bahnhofplatz und
den Zufahrten mit Ausnahme jener in der Kornhausstrasse zu erneuern. Ebenfalls zu erneu-

ern sind die Trolleybusfahrleitungen der Verkehrsbetriebe.

Eine umfassende Strassensanierung des Bahnhofplatzes samt Zufahrten ist deshalb im
Rahmen der Neukonzeption koordiniert mit den weiteren Bauvorhaben der Werke und der

Kanale zwingend notwendig.

8.10 Anbindung Poststrasse

Die Funktion der Poststrasse als Route fir die Wegfahrten des &ffentlichen Verkehrs wird
durch das neue Buskonzept in Zukunft eher verstarkt. Bei der Ecke zur Kornhausstrasse —
Zusammenschluss der Poststrasse, Bahnhofstrasse und Kornhausstrasse — besteht im be-
trieblichen Ablauf ein Konflikt zwischen den Fussgéangerbeziehungen vom Bahnhof zur Alt-
stadt und den erwahnten Zu- und Wegfahrten der Busse und der TB. Im Rahmen der detail-
lierten Projektierung werden Vorschlage zur Verbesserung der Situation erwartet. Das Pro-
jekt Rathaus bietet eine verbesserte Situation fir die Fussgangerinnen und Fussganger. Der
Weg zur Altstadt wird in der ganzen Lange des Rathauses Uberdacht sein. Die Gesamtsitua-
tion diese Platzbereiches ist zusammen mit dem Bahnhofpéarkli und dem westlichsten Ab-

schnitt der Poststrasse in den Wettbewerbsperimeter zu integrieren.

9 Buskonzept und raumliche Auswirkungen

Die Verkehrsbetriebe und Postauto St.Gallen - Appenzell haben eine gemeinsame Betriebs-
studie in Auftrag gegeben. Als wesentlicher neuer Grundsatz soll bei einem kinftigen Bus-
konzept nicht mehr nach Transportunternehmen, sondern nach Stadtbus und Regionalbus
unterschieden werden. Das mdgliche Synergiepotenzial der Transportunternehmen ist mit

folgenden Zielen zu untersuchen:
— Erhdhung der Wirtschaftlichkeit und Verdichtung der Angebote
— Komfortverbesserung fir die Benutzerinnen und Benutzer

— Gemeinsame Platz sparende Haltestellenanlage auf dem Bahnhofplatz.
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Als weiterer Grundsatz bleibt der Bahnhofplatz fir alle heutigen und zukinftigen Buslinien
der zentrale Halteort. Als einzige Ausnahme behalt die VBSG-Buslinie 9 wie heute ihre End-

haltestelle an der Rosenbergstrasse.

Die durchgefiihrte Betriebsstudie ist vom derzeitigen Liniennetz und Angebotsumfang aus-
gegangen. Sie schlagt eine Verknlpfung praktisch aller Radiallinien zu Durchmesserlinien
vor. Dadurch waren fir den Normalbetrieb statt wie heute 22 zuklnftig noch 14 Haltestellen
notwendig. Reserve- und Abstellkanten fUr Sonderfahrten und Verstarkungen waren noch
zusatzlich zu berlcksichtigen. Ebenso missten fir kommende Angebotserhdhungen durch
neue Linien Erweiterungsmaoglichkeiten berlcksichtigt werden. Gemass Betriebsstudie sind
am Bahnhof trotz Durchlaufbetrieb zur Einhaltung der Fahrplanstabilitdt Ausgleichszeiten
zweckmassig. Alle Busse mit Zufahrt Uber die St.Leonhard-Strasse oder die sldliche Korn-
hausstrasse fahren Uber die Poststrasse weg. Alle Busse mit Zufahrt durch die Bahn-
hofstrasse fahren durch die St.Leonhard-Strasse oder die sldliche Kornhausstrasse weg.

Nur die VBSG-Buslinie 3 wirde weiterhin am Bahnhof wenden.

Ein noch Platz sparenderer Betrieb ware mit einer weiteren Reduktion der Anzahl — gleichzei-
tig anwesender — Busse verknipft. Die dadurch erreichbare Reduktion der Zahl respektive
Lange der Haltekanten flhrte allerdings auch zu Einbussen beim Komfort, indem weniger
Anschlussbeziehungen gewahrleistet werden konnten oder diese Anforderung an den Bus-
betrieb ganz aufgegeben wirde. Eine andere Moglichkeit ware, auf Pufferzeiten im Fahrplan
mit je nach Verkehrsaufkommen Zeitausgleich am Bahnhof zu verzichten, auf die Gefahr hin,

dass in Spitzenzeiten die Fahrplanstabilitat nicht mehr gewahrleistet werden konnte.

Als Teil des beschriebenen Buskonzeptes wurde auch die Anordnung der Haltestellen ein-
gehend untersucht. Die moglichen sinnvollen Varianten fir die Anordnung der Haltekanten
wurden aus der Sicht des Betriebs, der Fahrgaste und der Ubrigen Platznutzung beurteilt.
Diese Uberpriifung fihrte zu drei realisierbaren Variantenvorschlagen , Platz”, ,Linie”, und
V", Die Varianten ,Platz” und , Linie” weisen gegenUber der Variante ,V" klare Vorteile
auf.

Variante , Platz” (Beilage 3):

Die Variante “Platz” geht im Grundsatz von der heutigen VBSG-Haltestellenanordnung aus,
wobei die Regionalbuslinien in das Konzept eingegliedert werden. Sie schlagt eine kompakte
Anordnung der Haltestellen als Bushof mit einem Korridor in der Mitte vor und platziert die
Anlage nahe an den Aufgang der Rathausunterfiihrung. Damit folgt diese Ldsung der Strate-
gie, die Rdume nicht zu zergliedern und was zusammengehort auch zusammen anzuordnen
(6V zu &V). Fur diese Losung ist deshalb der Einbezug des Bahnhofvorplatzbereiches zwi-

schen Bahnhofgebaude und Rathaus von zentraler Bedeutung.
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Mit der Variante , Platz” wird der ganze westliche Bereich des Bahnhofplatzes fir andere
Nutzungen, etwa die Taxistandplatze frei. Es besteht dort auch geniigend Reserve flr weite-

re 6V-Angebote.

Die Variante , Platz” hat vielfaltige Vorteile fir den Betrieb und die Benutzerinnen und Be-
nutzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel: kurze Anschlusswege, kompakte Uberdachungsmag-
lichkeiten und geblndelte Infrastruktur. Der Raum zwischen Bahnhof und sudlicher Platzbe-
grenzung (,,Metropol”) lasst jedoch nur noch wenig Spielraum offen. Diese Variante setzt
die Schliessung der Kornhaus-Zufahrt fir die von Stden zuflhrenden Buslinien voraus. In

ihrer raumlichen Anordnung ist sie einseitig auf die Rathausunterfiihrung ausgelegt.

Variante , Linie” (Beilage 4):

Die Variante , Linie” weist zwei Haltekanten mit je etwa 200 Metern Kantenldnge auf. Sie
verbindet den westlichen und den Ostlichen Bereich des ,,Bahnhofplatzes” zu einer funktio-
nellen und rdumlichen Einheit und verschmilzt diese mit der ganzen Bahnhofanlage. Sie
antwortet damit auf den Charakter des Bahnkdrpers und des Aufnahmegebaudes, das hier

direkt in die raumlichen Uberlegungen einbezogen wird.

Die lange Form ist fir das Umsteigen (Bus zu Bus) etwas weniger komfortabel (langere We-
ge) als bei den anderen beiden Varianten. Hingegen verbindet die Variante , Linie” die bei-
den Bahnhof-Bereiche bei der Bahnhofunterfihrung und der Rathausunterfihrung. Der Ge-
biet Bahnhof Nord wird dadurch gut integriert. FUr den Ostlichen, publikumsintensiveren Teil
des Bahnhofplatzes (Beilage 3 blauer Bereich) wird diese Anordnung eine willkommene
raumliche Entlastung bringen. Die Verbindungen zu den sidlichen Platzbereichen und zu den
Ubergangen (ber die Gutenbergstrasse werden durchlassiger. Das Auf und Ab der Anlege-

kanten — ein Nachteil der Variante , Platz” — wird vermieden.

Variante , V" (Beilage 5):

Die Variante “V" hat den Vorteil von optimal kurzen Routen fir die Linen 2, 3 und 5 mit ent-
sprechenden Fahrzeiteinsparungen sowohl gegentber dem Ist-Zustand wie auch gegeniber
den andern Varianten. Der Preis dafiir ist eine Zweiteilung der Bushaltestellen, zum Teil lan-

gere Umsteigewege zwischen den Bussen und langere Wege zu den Bahnen.

Aus gestalterischer Sicht weist die Variante , V" deutliche Nachteile auf. Sie verhindert die
gewlinschte Verbesserung des Ostlichen Platzrandes und lasst entlang der Kornhausstrasse
keinen Raum. Der neue Platz im Dreieck der Anlegekanten ist schwer erreichbar und des-
halb raumlich isoliert. Der Zugang zur Merkurstrasse wird erschwert und an der Ecke Korn-

hausstrasse — Poststrasse eine verkehrlich hektische, schwierige Situation geschaffen.
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Eine neue Haltestellenanlage ist verknlpft mit neuen Verkehrsorganisationen auf den Zu-
und Wegfahrtsstrassen. Als Folge der beiden favorisierten Varianten , Platz” und ,Linie”
wilrde die Kornhausstrasse verkehrsfrei. Die Gutenbergstrasse ware zwar weitgehend vom
motorisierten Individualverkehr entlastet, der 6ffentliche Verkehr hingegen muisste weiterhin
Uber diese Strasse verkehren. Durch das Entfernen der Parkplatze kénnte dort aber neben
dem Platzbedarf der Busse genligend Platz flir den Fussgangerverkehr ausgeschieden wer-
den. Bei diesen beiden Varianten wirde die Fusswegroute Uber den Helvetiaplatz an Bedeu-
tung gewinnen. Entsprechend sollte auch der Fussganger-Ubergang Uber die St.Leonhard-
Strasse angemessen gestaltet und — wenn verkehrlich noch moglich — entsprechende Grin-
zeit an der Lichtsignalanlage zur Verfigung gestellt werden. Zu prifen ware ausserdem ein
neuer Fussgangerlibergang Uber die St.Leonhard-Strasse auf der Ostseite des Helvetia-

platzes.

10 Sofortmassnahmen (kurzfristig mogliche Massnahmen)
Kurzfristige Verbesserungen in allen oben angesprochenen Bereichen sind moglich und an-

gesichts der Finanzlage wohl realistischer als das \Warten auf die grosse gesamthafte Veran-

derung.

10.1 Grossveranstaltungen

Die vorgesehenen Anderungen bei der Umzugsaufstellung sind bereits bearbeitet worden.

Ziel ist, die neue Umzugsorganisation bereits flr die OLMA 2004 umzusetzen.

10.2 Sicherheit/Sauberkeit

Eine Arbeitsgruppe befasst sich zur Zeit mit punktuellen Verbesserungen. Die Grundséatze

dieses Postulatsberichtes sollen dabei so weit als mdglich berlicksichtigt werden.

10.3 VBSG-Pavillon

Ein Provisorium flr die den Fahrgasten der Busbetriebe sowie den betrieblichen Bedirfnis-
sen der Unternehmungen dienenden Infrastrukturen mit Einbezug wichtiger 6ffentlicher Ne-
bennutzungen (WC-Anlagen) ist in Realisierung. Es sollen durch die geplante Losung mog-

lichst wenig Prajudizien fur die spatere definitive Platzgestaltung geschaffen werden.
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10.4 Velorampe Bahnhofunterfiihrung

Ein wichtiger Mosaikstein zur Forderung des Langsamverkehrs ist eine velotaugliche Ver-
bindung zwischen Bahnhofplatz und dem Bahnhof Nord. Fir die Bahnhofunterfiihrung ist
deshalb eine Rampe auf der Stdseite zwingend notwendig. Mit den SBB sollen die notwen-

digen Abklarungen an die Hand genommen werden.

1 Baukosten

Kostenangaben fir die Aufwertung und Neugestaltung des Bahnhofplatzes kdnnen zum
heutigen Zeitpunkt nicht gemacht werden. Der Umfang von baulichen Massnahmen ist noch
vollig offen. Es muss aber mit Kosten in der Hohe von mehreren Millionen gerechnet wer-
den. Der Baugrund auf dem Bahnhofplatz ist schwierig (Torf, Hohlrdume). Teilweise sind
auch noch Tramgleise und weitere alte Bauteile im Boden vorhanden. Bei einer baulichen

Neugestaltung werden aufwendige Massnahmen fir den Baugrund notwendig sein.

Die Kosten sind im Wesentlichen von der Stadt zu tragen. Es darf damit gerechnet werden,
dass die dem oOffentlichen Verkehr dienenden Verbesserungen vom Kanton mitfinanziert

werden.

12 Vorgehen

Flr die verschiedenen Spielraume zur Verbesserung der Situation auf dem Bahnhofplatz be-
stehen unterschiedliche Planungshorizonte, die ihrerseits vom Investitionsvolumen abhangig
sind. Zentral ist die Vertiefung der betrieblichen Aspekte als Grundlage flr einen gestalteri-

schen Ideenwettbewerb vor Beginn von weiteren Projektierungen.

12.1 Busbetriebliches Detailkonzept

Die Anforderungen der Benutzer, Betreiber und Betroffenen an das Betriebskonzept sind
unterschiedlich. Insbesondere im Bereich der Aufenthaltszeit, Ausgleichszeiten und der An-

schliisse am Bahnhof sind deshalb noch vertiefte Untersuchungen notwendig.

Die betrieblichen Uberlegungen miissen auch beziiglich kiinftigem, allenfalls verdichtetem
Angebot betrachtet werden. Kirzere Kursfolgezeiten wirden tendenziell flir einen Durch-
laufbetrieb ohne gegenseitige Anschliisse und entsprechende Aufenthaltszeiten am Haupt-

bahnhof sprechen.
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Durch das Zusammenhangen von je zwei Radiallinien zu einer Durchmesserlinie entstehen
sehr lange Kursumlaufe. Ob unter dem Gesichtspunkt der Fahrplanstabilitdt und der Umstei-
gehaufigkeit auf Ausgleichszeiten und gegenseitige Anschlusssicherung (zwischen Regional-

linien) verzichtet werden kann, muss mit vertieften Abklarungen untersucht werden.

Im Betriebskonzept wird empfohlen, dass die Regionallinien auch im innerstadtischen Ver-
kehr frei benutzt werden konnen. Dies ist im Grundsatz zu unterstltzen, kann aber in der
Morgen- und Abendspitze zu Komfortproblemen fiihren und ist deshalb noch detaillierter zu
untersuchen.

In einem ersten und vordringlichen Schritt soll daher ein definitives und detailliertes Be-
triebskonzept auf der Basis der vorstehenden Uberlegungen und Randbedingungen verfasst
werden.

12.2 Gestaltungs-Wettbewerb

Die Auswirkungen der betrieblichen Detaillierung auf die rdumliche Gestaltung ist mit allen
betroffenen Transportunternehmen, besonders auch den SBB, und den Fachleuten fir Fra-
gen des oOffentlichen Raumes laufend zu Uberprifen. Dabei gelten die in diesem Bericht
dargelegten Grundsatze. Das Resultat dieser Uberpriifungen gilt als Grundlage fir den ge-
wilnschten Wettbewerb.

Anschliessend ist als zweiter Schritt ein geeignetes Wettbewerbsverfahren fir die Platzges-
taltung durchzufihren. Inhalt des Wettbewerbes sind auf der Basis eines gegebenen Ver-
kehrs- und Nutzungskonzeptes alle rdumlichen und gestalterischen Fragen, insbesondere die
Uberdachung und die Mdblierung. Besondere Beachtung sollten auch die Méglichkeiten
erhalten, die ein gesamtheitliches Beleuchtungskonzept fir die Gestaltung und Nutzung
bringen kann. Der Wettbewerbsperimeter soll dabei die den Bahnhofplatz begrenzenden
Strassenrdume mitberlcksichtigen, insbesondere die Kornhausstrasse, die Gutenbergstras-
se, den Nebenbahnhof und den Bereich Poststrasse / Bahnhofstrasse. Zeitpunkt, Rahmen-
bedingungen und Form des Wettbewerbes sind von vorgdngigen Detailuntersuchungen ab-
hangig. Deshalb soll darliber erst nach Abschluss dieser Arbeiten definitiv entschieden wer-
den.

12.3 Projektorganisation, Projektierungskredit

Um diese kurz-, mittel- oder langfristigen Massnahmen- und Planungsschritte gegeneinander

abwagen sowie abstimmen zu kdnnen, ist ein koordinierter Planungsprozess fir das ganze
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Gebiet notwendig. Er soll die zeitlichen Abhangigkeiten und inhaltlichen Verknlpfungen auf-
zeigen und koordinieren. Da verschiedene Partner mit unterschiedlichen Interessen Anspri-
che an den Bahnhofplatz erheben und diese Anspriiche komplexen Abhéangigkeiten unterlie-
gen, muss der Stadtrat die einzelnen Anliegen und Vorhaben aufnehmen und koordinieren.
Die politischen Gremien sowie die internen und externen Interessenten sollen bei Bedarf

Uber den jeweiligen Stand der Bedirfnisse und der Planung orientiert werden.

In einem nachsten Arbeitsschritt soll das busbetriebliche Detailkonzept in Angriff genom-
men werden. Parallel dazu sind Abklarungen von verkehrsplanerischen Randbedingungen
erforderlich. Mit diesen Arbeiten werden die planerischen Voraussetzungen fir die Festle-
gung von konkreten baulichen, betrieblichen und gestalterischen Massnahmen und die ent-
sprechend zweckmassige Etappierung geschaffen. Auf diesen Grundlagen ist dann an-
schliessend der Wettbewerb durchzufthren. Mit dem Wettbewerbsverfahren soll im kom-
menden Jahr gestartet werden konnen, so dass nach den anschliessenden Detailprojektie-
rungen die Realisierung von Teilprojekten ab 2007 moglich werden wiirde. Die Teilergebnis-
se aus der Bearbeitung der stadtischen Richtplanung sind in diese Arbeitsschritte zu integ-

rieren.

Fir die Betriebsstudie, die verkehrsplanerischen Randbedingungen und das Wettbewerbs-
verfahren ist ein Projektierungskredit erforderlich. Nach der Diskussion dieses Berichtes im
Grossen Gemeinderat werden die genaue Zeitplanung flr das weitere Vorgehen und die
Berechnung des Kreditbedarfes vorzunehmen sein. Die Hohe des Kredites flir die betriebli-
chen und verkehrlichen Abklarungen sowie das anschliessende \Wettbewerbsverfahren
werden eine Beschlussfassung des Grossen Gemeinderates erforderlich machen. Die ent-
sprechende Vorlage wird im nachsten Jahr unterbreitet, damit wird die konkrete Planung

und Projektierung der Neugestaltung des Bahnhofplatzes eingeleitet werden.

13 Antrage

Wir beantragen lhnen, folgende Beschllsse zu fassen:
1. Von den vorstehenden Ausfiihrungen wird Kenntnis genommen.

2. Das Postulat betreffend Aufwertung und Neugestaltung des Bahnhofplatzes wird als
erledigt am Protokoll abgeschrieben.
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Der Stadtprasident:
Christen

Im Namen des Stadtrates
Der Stadtschreiber:
Linke

Beilage:

Beilage 1: Ubersicht Bahnhofplatz, heutige Verhéltnisse

Beilage 2: Raumpragende, konstituierende Elemente / Ausblick

Beilage 3: Haltestellenanordnung Variante , Platz”

Beilage 4: Haltestellenanordnung Variante , Linie”

Beilage 5: Haltestellenanordnung Variante ,,V*

Beilage 6: Bedachungsvarianten bei Variante ,,Platz” und Variante , V"
Beilage 7: Bedachungsvarianten bei Variante , Linie”

Beilage 8: Fachhochschule / Bahnhof Nord, Situation und Bahnhofvorfahrt
Beilage 9: Bahnhof Nord, Erschliessungskonzept




