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Bericht Uberarbeitung Richtprojekt / 05.November 2025

Stadtebau

Das vorgeschlagene stadtebauliche Konzept beruht auf den Themen Integration und Vernetzung.
Hierflr geschaffene Gebaude und Freirdume lassen ein neues Zentrum entstehen, das zwischen
den Stadtteilen beidseits der Bahn vermittelt.

Setzung Gebaude

Die aus dem Wettbewerb 2017 hervorgegangene stddtebauliche Grundfigur besteht aus wenigen zeichenhaften
Bauten. Diese schaffen Orientierung und Lesbarkeit, um damit die Bedeutung das Bahnhofsgebiet innerhalb des
heterogen wirkenden Stadtkdrpers hervorzuheben.

Der Bahnhofplatz wird zum zentralen Freiraummotiv, der gestalterisch alle Strassenachsen zusammenfiigt und
zusétzlich die peripher liegenden Bebauungen Lirenacher und ZKB anbindet. Es entsteht somit ein bedeutendes
Erschliessungskreuz, das die neue Drehscheibe des &ffentlichen Verkehrs effizient bedient. Weitere Sekundéarwege
und Strassen werden in diesem Konzept zur neuen Mitte gefiihrt und zusammengefasst. Zentrale Idee hierbei ist,
den neuen Stadtteil mit den umliegenden Quartierbereichen in Verbindung zu bringen um als transitorischer Ort, die
zentrumsbildende Funktion weiter auszubauen.

Abb.: Stadtebau Richtprojekt
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Bericht Uberarbeitung Richtprojekt / 05.November 2025

Gebaude SBB |

Das Gebé&aude SBB | sehen wir zugleich als Tor und als Briicke.

Die Uberhohte Ankunftshalle wirkt als offene Geste und schafft dank ihrer Grossziigigkeit Uberblick
und Sichtbarkeit. Das langgestreckte Volumen vermag den offenen Raum des Bushofs zu
Uberspannen und das Gebaude zugleich im Stadtraum zu verankern. Ein Giberh6hter Langsbau
Uberfihrt die Anlage adaquat bis zum westseitigen Kreisel.

Hohenlage Gebaude
Ziel: Ideale Einbettung Gebédude unter Berticksichtigung der Maximalhéhe und der bestehenden Anschlusskoten

In der Stadt Kloten gilt der im Herbst 2018 publizierte neue Sicherheitszonenplan. Dieser geht den
planungsrechtlichen Bestimmungen vor. Im Bereich Bahnhof Kloten gilt die Kalotte Terrain +25m. Das heisst
sémtliche Gebdude, aber auch technische Aufbauten, Antennen, Fahnenmasten etc. miissen gemessen ab dem
gewachsenen Terrain innerhalb dieser 25m liegen. Die Gebdudehdhe wird jeweils senkrecht auf das bestehende
Terrain gemessen.

Im Falle des SBB | liegt das gewachsene Terrain am Kopfende des Gebaudes auf 446.16 m.u.M. Somit ergibt sich im
Kopfbereich eine Maximalhéhe von OK Dach 471.19 m.i.M.

Die Hohenlage des Erdgeschosses wurde an die weiterhin bestehende Perronkante des Gleis 1 angepasst. Diese ist
gegeben und wird als Anschlusskote mit einer Héhe von 446.60 m.i.M gesetzt. Das Perron des neuen Bushofs liegt
ebenfalls auf 446.60 m.0.M. Abzuglich der 22cm Anlegekante des Busperrons ergibt sich eine Erdgeschosskote
+0.00 auf 446.38 m.u.M.

Abb.: Langsschnitt Gebaude SBB |

Struktur und Materialisierung

Aus dem Hauptgebaude fir Bus und Bahn entwickelt sich eine strukturorientierte Architektursprache, die in
unterschiedlicher Variation das Gesamtgebiet pragen kann. Hierbei tritt die jeweilige Grundstruktur als tektonischer
Rahmen in den Vordergrund um mittels unterschiedlicher Material- und Formflllungen variiert zu werden. Homogen
gegossene Formen aus Ortbeton treffen auf gefligte Elemente aus Betonwerkstein, Backstein und Glasbaustein.
Dadurch werden die volumetrischen Grossformen zugleich auf ein menschliches Mass skaliert und angemessen
proportioniert.
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Bericht Uberarbeitung Richtprojekt / 05.November 2025

Raumhéhen
Ziel: Anpassung der Raumhdéhen an die vorgegebenen Nutzungen

Bemerkung: Als Raumhoéhe wird im Folgenden die lichte Hohe zwischen OK FB und UK RD definiert. Es sind keine
abgehangten Decken und haustechnischen Anlagen berUcksichtigt.

Bushof: Gemass den Vorgaben der Verkehrsbetriebe Glatttal AG muss fiir Busse ein Lichtraumprofil ab OK Fahrbahn
4.20m eingeplant werden. Das Richtprojekt sieht aktuell zwischen Fahrbahn und UK Betondecke eine Lichte Héhe
von 5.22m vor, wovon jedoch noch die Statische Hohe der betonierten Unterziige der Tragstruktur abgezogen wird.
Diese sind aktuell mit einer Hohe von 60cm eingeplant, die genaue Vordimensionierung wird im Vorprojekt erfolgen.

Gewerbe Erdgeschoss: Die Raumhd&hen der Gewerberdume im stidwestlichen Geb&udeteil betragen zwischen 5.22m
bis 5.30m. Die Varianz in den Raumho&hen ergibt sich durch eine einmalig flach abgesenkte Bodenplatte, bedingt
durch den leicht abfallenden Terrainverlauf in Richtung Kreisel Lindenstrasse.

Die Raumhohe des im anderen Gebaudeteil liegenden Convenience Store betragt ebenfalls 5.22m. Da die
Lindenstrasse in norddstlicher Richtung stark abfallt, besteht die Option am Ende des Gebaudes ein
Zwischengeschoss einzuschieben. Dies ergibt im Erdgeschoss eine Raumhéhe von 3.00m und im darlUber liegenden
Zwischengeschoss eine Raumhdhe von 2.50m.

Gewerbe 1.0bergeschoss: Die Raumhohe fir die gewerbliche Nutzung im 1.0bergeschoss betragt auf der ganzen
Geschossebene 3.40m. Somit ist die Drittverwendbarkeit und die Nutzungsflexibilitat gewéhrleistet.

Wohnen: Die Raumhohe in den Regelgeschossen flir Wohnen betragt 2.55m. Im 4.0bergeschoss des langen
Baukorpers betragt die Raumhohe 2.70m. Die Raumh&he im 6.0bergeschoss des Kopfbaus bleibt 2.55m um die
Maximalhdhe des Gebaudes nicht zu Uiberschreiten.

Flacheneffizienz Wohnen 2.-6.0bergeschoss
Ziel: Nutzfliche Wohnen 6’500 m2

Die Flacheneffizienz fir das Wohnen in den Obergeschossen wurde optimiert und entspricht der Zielvorstellung der
Vorgabe.

Folgende Massnahmen flhren zu mehr Nutzfladche Wohnen:

- Verlagerung der Wasch- und Trockenrdume in die Untergeschosse

- Ausweitung der Wohnbereiche an der Stidostfassade bis an die Fassadenflucht

- Vergrésserung der Wohnungen an den Kopfbereichen des Gebaudes

Sémtliche Grundrisse wurden geméass dem Larmgutachten Uberarbeitet und erfillen die aktuell giiltigen Normen und
Anforderungen.

Abb.: Grundriss Regelgeschoss Gebaude SBB |
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Flacheneffizienz Gewerbe 1.0bergeschoss
Ziel: Optimierung der Gebdudestruktur zwecks breiter Nutzungsvariabilitét

Abb.: Grundriss 1.0Obergeschoss

Das 1.0bergeschoss ist grosstenteils der Gewerbenutzung zugeschrieben. Der Gebauderaster mit einem Achsmass
von 6.10m erlaubt dabei eine breite Variabilitat verschieden grosser Nutzungseinheiten. Durch die geschickte
Platzierung von funf Treppenkernen kann flexibel auf unterschiedliche Nutzungsszenarios reagiert, und gleichzeitig
die maximalen Fluchtweglangen eingehalten werden. - Das Richtprojekt zeigt auf, wie das Geschoss mit Einheiten
von 90m2 (Bliro) bis 900m2 (Fitnessstudio) bespielt werden kann.

Flacheneffizienz Erdgeschoss
Ziel: Optimierung der Gebdudestruktur zwecks breiter Nutzungsvariabilitét

Abb.: Grundriss Erdgeschoss

Das Erdgeschoss beidseitig des zentralen Bushofs enthalt vermietbare Gewerbeflachen sowie Flachen fiir Dienste
der SBB. Samtliche Nutzungseinheiten sind von der Lindenstrasse ebenerdig zuganglich. Der Gebauderaster erlaubt
eine breite Nutzungsflexiblitat. Das Richtprojekt zeigt auf, wie das Erdgeschoss mit Einheiten von 70m2 (Buro) bis
270m2 (Convenience Store) bespielt werden kann. Dabei haben die direkt an den Bushof anstossenden
Gewerbeflachen von dort aus eine direkte Sichtbarkeit und Zuganglichkeit.

Die Anlieferung erfolgt stidseitig mittels ebenerdigen Zugéngen direkt zu den Treppenkernen. Es gibt eine Anlieferung
im Osttrakt und eine Anlieferung im Westtrakt. Die Untergeschosse funktionieren als Verteilflachen innerhalb des
Gebaudes. Der Busverkehr wird durch die Anlieferung nicht tangiert.

Gewerbeanteil
Das Gebdude SBB | enthélt einen Gewerbeanteil von 29%, dies ohne Einbezug der optionalen Zusatzflachen und
Gewerbelagerflachen im Untergschoss. Demzufolge wird der Minimalanteil von 25% erflllt.
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Untergeschosse, Haustechnik
Ziel: Organisation der Untergeschosse mit den notwendigen Fldchen fiir Keller, Lager, Waschen und Haustechnik

Die Untergeschosse enthalten sémtliche fir das Hauptgeb&ude notwendige Rdumlichkeiten wie Keller, Lager,
Waschen und teilweise Haustechnik. Partiell sind haustechnische Geréte flr die Liftungsanlage auf dem Dach
denkbar. Da dies im Kopfbereich des Hauptgebaudes aufgrund der maximalen Geb&udehdhe nicht mdéglich ist, wird
eine Technikflache in einem reduzierten 2.Untergeschoss unterhalb der Tiefgarage vorgesehen.

Autoeinstellhalle
Ziel: Reduktion des Einstellhallengrésse innerhalb Parzelle. Koordination Gebdudestruktur und Parkierungsoptionen.

Die Einstellhalle enthalt 22 Parkplatze. Vor der Unterfiihrung Bahnhof Siid (bestehender Parkplatz) stehen noch
weitere 77 Parkplatze zur Verfiigung.
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Verkehr und Mobilitat

Bushof

Der Bahnhofplatz wird zu einem attraktiven Knotenpunkt des schienen- und strassengebundenen &ffentlichen
Verkehrs und - verstarkt durch Dienstleistungseinrichtungen — zu einem belebten stadtebaulichen Schwerpunkt.

Die Haltestellen der vier Buslinien sind in der kiirzest mdglichen Distanz zur Unterfiihrung angeordnet. Sie sind in
Form mehrerer Doppelhaltestellen konzipiert und kénnen als Fliesskante betrieben werden. Dadurch kénnen sie von
den Bussen ohne Uberstreichen des Haltestellenbereichs angefahren werden. Auf diese Weise ist eine
behindertengerechte Ausgestaltung der Haltekanten mit 22 cm Kantenhéhe méglich.

Wéhrend das Umsteigen Bahn-Bus oder Bus-Bahn ungestért vom Ubrigen Verkehr (ausgenommen Busse) erfolgen
kann, wird der motorisierte Verkehr auf der Lindenstrasse mit Tempo 30 beruhigt und verstetigt, auch zum Vorteil
des Busverkehrs.

Kiinftige Personen- und Velounterfiihrung

Eine Konzeptstudie zur Zukunft des Bahnhofs Kloten wurde zur Konkretisierung des regionalen Richtplans bearbeitet
(siehe Studie: Zielbild Kloten, SBB, Mai 2021). Diese soll Aufschluss Uber die kiinftige Lage einer neuen Personen-
und Velounterfiihrung geben. Daher ist im aktuellen Richtprojekt die bestehende Personenunterfiihrung
eingezeichnet. Die Hohenlage des Gebaudes SBB | sowie deren Anschlusspunkte im Untergeschoss wurden im
Richtprojekt jedoch so vorgesehen, dass eine Erweiterung durch eine neue Personen- und Velounterfihrung geméass
den aktuell gultigen Normen und Vorschriften mdglich ist.

Eine ausgebaute Unterfiihrung kann in Zukunft die Hauptachse des Fussverkehrs zwischen den Siedlungsteilen dies-
und jenseits der Bahnlinie werden. Bauliche Erweiterungen und Anpassungen kénnen sicherstellen, dass die
Hauptanforderungen wie objektive und subjektive Sicherheit, Komfort und Attraktivitat erfiillt werden. Die Gestaltung
beider Hauptzugénge wird entsprechend einladend und grossziigig ausgebildet.

Die Zugange zur Unterfihrung sind sicher, komfortabel und barrierefrei erreichbar. Dank der direkten Anbindung der
kommerziellen Einrichtungen, Bushaltestellen, Veloabstellplatze und der Abstellplatze fir Park + Ride, Kiss + Ride
und Taxi ergeben sich die kiirzest mdglichen Fussweganteile.

Fir den Veloverkehr kann einen neue Unterflihrung ein wichtiges Bindeglied zwischen den Velorouten beidseits der
Bahninfrastrukturen werden. Einladende Zufahrten von beiden Seiten her, sowie getrennten Bereiche fir Velo- und
Fussverkehr werden ein sicheres und komfortables Nebeneinander gewahrleisten.

Wettergeschitzt kénnen nach Szenario 1 Veloabstellplédtze auf der Ebene der Unterfihrung zur Verfiigung gestellt
werden. Diese kdnnen so angeordnet werden, dass die Benutzung vom Fahrradweg her sichergestellt ist und keine
Querung mit den Fussgangern nétig ist. In Szenario 2 kdnnen auch Veloabstellplatze im Erdgeschoss des Gebaudes
angeordnet werden, dies bis die Erstellung der Velounterfihrung erfolgt ist.
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Motorisierter Individualverkehr

Die Lindenstrasse ist nicht Teil des HVS-Netzes der Stadt Kloten. Dennoch muss sie es mit einem erheblichen Anteil
Schwerverkehr in Richtung Kreisel Schaffhauserstrasse aufnehmen. Kurzzeitige Uberlastungen entstehen wéhrend
der Spitzenstunden jedoch auch, weil viele Fahrzeuglenker die Lindenstrasse auch in der Gegenrichtung (als
Abkurzung) nutzen. Ein Regime mit einer Tempo-30-Zone bis zum Kreisel Schaffhauserstrasse bzw. zur Verzweigung
Petersgasse, fuhrt zur Verstetigung des rollenden Verkehrs und einer Kapazitatssteigerung, zudem aber auch zu
einer teilweisen Rlckverlagerung auf die Schaffhauser- und Dorfstrasse (HVS, Kantonsstrassen).

Samtliche Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Einkauf und Dienstleistungen) im Bahnhofbereich profitieren von der Nahe
zum Zentrum, der Haufigkeit der Bus- und Bahnverbindungen in Richtung Flughafen, Stadt Zurich und Winterthur (>
8 Verbindungen pro Stunde und Richtung). Mit dem velo- und fussverkehrsfreundlichen Umfeld gehért die Bahnhof-
Uberbauung zum Standorttyp A der VSS-Norm 640 281. Das Parkplatzangebot kann somit bis auf 20% der
Richtwerte reduziert werden.
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Freiraum

Der Bahnhofplatz Nord Ubernimmt als Ankunfts- und Abreiseort eine zentrale Rolle in der geplanten
Setzung aus differenziert gepragten Stadtraumen im Zentrum Klotens. Als solcher, steht er in
direkter Verbindung zum Bahnhofplatz Stid, dem Stadtplatz und dem Stadtpark.

Die Verbindungen zwischen den Stadtrdumen werden aufgewertet und ihre Ankniipfungspunkte gekléart. Zusammen
mit der Bebauung fligt sich der Bahnhofplatz Nord als adressbildender, stéddtebaulicher Ort in die Strassenrdume der
Linden- und der Bahnhofstrasse ein. Wo mdéglich, begleiten Baume die Lindenstrasse.

Die Bahnhofstrasse wird in ihrer geplanten Ausformulierung als Begegnungszone bis an den Bahnhofsplatz

fortgeflihrt. Eine Aufweitung vor dem Bahnhofplatz mit einem grossziigigen Baumdach und Sitzgelegenheiten bildet
einen wichtigen Knotenpunkt mit Aufenthaltsqualitat.
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STUDIENAUFTRAG STADTEBAULICHE ENTWICKLUNG "BAHNHOF NORD", KLOTEN - UBERARBEITUNG RICHTPROJEKT
BUCHNER BRUNDLER ARCHITEKTEN
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SBB | - ANRECHENBARE GESCHOSSFLACHE
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STUDIENAUFTRAG STADTEBAULICHE ENTWICKLUNG "BAHNHOF NORD", KLOTEN - UBERARBEITUNG RICHTPROJEKT

BUCHNER BRUNDLER ARCHITEKTEN
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WOHNUNGSSPIEGEL 11.11.2025
Mst: 1:750

Format: A3

STUDIENAUFTRAG STADTEBAULICHE ENTWICKLUNG "BAHNHOF NORD", KLOTEN - UBERARBEITUNG RICHTPROJEKT
BUCHNER BRUNDLER ARCHITEKTEN

Gebaude West

2.-6. OG
T il T il T L]
2.5 Zi.-Whg. keine
13 e T T () EL J0EE FH | E | O ; _4
” ” ” ” ” 3.5 Zi-Whg. 2 x5 =10 Stiick
| H H 45 Zi-Whg. 2 x5 = 10 Stiick
Gebidude West Gebdude Ost
2.-6. OG 2.-4. 0G Gebiude Ost
2.-4. OG
2.5 Zi-Whg. 15 x 3 =45 Stiick
3.5 Zi.-Whg. 7 x 3 =21 Stiick
4.5 Zi.-Whg. keine
Total einzeln 2.5 Zi.-Whg. 45 Stiick
3.5 Zi.-Whg. 31 Stiick
4.5 Zi.-Whg. 10 Stiick
Total gesamt Alle Wohnungen 86 Stiick
Zimmer Anzahl 2.5 Zi.-Whg. x 45 112.5 Zimmer
3.5 Zi-Whg.x 31 108.5 Zimmer
4.5 Zi.-Whg.x 10 45 Zimmer
Total Anzahl Zimmer 266 Zimmer



Parkplatzberechnung Motorfahrzeuge BBARC 11.11.2025

Berechnung Parkplatzverordnung Kloten

Normbedarf Wohnnutzung Normbedarf Gewerbenutzung

1 PP / 80 m? 1 PP / 50 m? 1 PP / 100 m?

Wohnflache Wohneinheiten 1PP /4 WE Total Arbeitsflache Arbeitsflache Total
SBB Areal (SBB )
Wohnnutzung 6759 m*| 85 PP 86 22 PP 107 PP
Gewerbenutzung 3'723 m? 75 PP 38 PP 113 PP

Massgeblicher Parkplatzbedarf gem.
Parkplatzverordnung

Wohnnutzung min. 50 % / max. 120%
Gewerbenutzung min. 20 % / max. 60 %

effektive
SBB Areal (SBBI)
Wohnnutzung 107 PP 54 PP 129 PP 77 PP bis 197 PP 22 PP 729%
Gewerbenutzung 113 PP 23 PP 68 PP
20% 60%
50% 120%

Abstellplatze Motorrader
Richtwert: 10% der fir Personenwangen minimal anforderlichen Abstellpldtze

minimal erforderliche Abstellplatze Personenwagen 77 MPP

Abstellpldtze Motorrader 8 MPP




Parkplatzberechnung Veloparkplitze

BBARC 11.11.2025

Gebaudebedarf
Berechnung Parkplatzverordnung Kloten
Normbedarf Wohnnutzung Normbedarf Gewerbenutzung
Wohnflic| 7 Arbeitsfl
Merkblatt Kt. ZH
1 VPP /30 m? Anzahl 1 VPP / Zimmer Total 1 VPP /50 m? Total
SBB Areal (SBB I)
Wohnnutzung 6'759 m?| 225 VPP 266 266 VPP 225 VPP
Gewerbenutzung 3723 m? 74 VPP 14 VPP
SBB Vorgabe
314 VPP Wohnen
42 VPP Gewerbe
356 VPP Total
Total " I . frekti Verhiltnis N E
Parkplatzverordnung  Vorgabe SBB Parkplatzanzahl| Parkplatzverordnung
SBB Areal (SBB I)
BOITAIZLRE 299 VPP 356 VPP 382 VPP 127%
Gewerbenutzung
Variante 1 Untergeschoss Variante 2 Erdgeschoss
Zusatzliche 6ffentliche Veloparkplitze auf Parzelle 112 VPP 108 VPP
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UBERARBEITUNG RICHTPROJEKT BAHNHOF NORD, KLOTEN

STADTEBAU

Das vorgeschlagene stidtebauliche Konzept beruht auf den
Themen Integration und Vernetzung. Hierfiir geschaffene
Gebaude und Freiraume lassen ein neues Zentrum entstehen,
das zwischen den Stadtteilen beidseits der Bahn vermittelt.

Die aus dem Wettbewerb 2017 hervorgegangene
stadtebauliche Grundfigur besteht aus wenigen zeichenhaften
Bauten. Diese schaffen Orientierung und Lesbarkeit, um damit
die Bedeutung das Bahnhofsgebiet innerhalb des heterogen
wirkenden Stadtkorpers hervorzuheben.

Der Bahnhofplatz wird zum zentralen Freiraummotiv, der
gestalterisch alle Strassenachsen zusammenfiigt und zusatzlich
werden damit die peripher liegenden Bebauungen Lirenacher
und ZKB angebunden. Es entsteht somit ein bedeutendes
Erschliessungskreuz, das die neue Drehscheibe des 6ffentlichen
Verkehrs effizient bedient. Weitere Sekundarwege und
Strassen werden in diesem Konzept zur neuen Mitte gefiihrt
und zusammengefasst. Zentrale Idee hierbei ist, den neuen
Stadtteil mit den umliegenden Quartierbereichen in
Verbindung zu bringen um als transitorischer Ort, die
zentrumsbildende Funktion weiter auszubauen.

ARCHITEKTUR

Das Hauptgebaude SBB | sehen wir zugleich als Tor und als
Briicke. Die liberhohte Ankunftshalle wirkt als offene Geste
und schafft dank ihrer Grossziigigkeit Uberblick und
Sichtbarkeit. Das langgestreckte Volumen vermag den offenen
Raum des Bushofs zu iiberspannen und das Gebaude zugleich
im Stadtraum zu verankern. Ein iiberhohter Langsbau
uberfiihrt die Anlage adaquat bis zum westseitigen Kreisel.

SCHWARZPLAN M 1:2000 ()

Aus dem Hauptgebiude fiir Bus und Bahn entwickelt sich eine
strukturorientierte Architektursprache, die in
unterschiedlicher Variation das Gesamtgebiet pragen kann.
Hierbei tritt die jeweilige Grundstruktur als tektonischer
Rahmen in den Vordergrund um mittels unterschiedlicher
Material- und Formfiillungen variiert zu werden. Homogen
gegossene Formen aus Ortbeton treffen auf gefiigte Elemente
aus Betonwerkstein, Backstein und Glasbaustein. Dadurch
werden die volumetrischen Grossformen zugleich auf ein
menschliches Mass skaliert und angemessen proportioniert.
Auf die vorhandenen Immissionswerte wird typologisch
reagiert. Daraus entstehen offene Raumformen, die
zeitgemassem Wohnen an Zentrumslagen entsprechen.

FREIRAUM

Der Bahnhofplatz Nord iibernimmt als Ankunfts- und
Abreiseort eine zentrale Rolle in der geplanten Setzung aus
differenziert gepragten Stadtraumen im Zentrum Klotens. Als
solcher, steht er in direkter Verbindung zum Bahnhofplatz Siid,
dem Stadtplatz und dem Stadtpark.

Die Verbindungen zwischen den Stadtraumen werden
aufgewertet und ihre Ankniipfungspunkte geklart. Zusammen
mit der Bebauung fiigt sich der Bahnhofplatz Nord als
adressbildender, stadtebaulicher Ort in die Strassenraume der
Linden- und der Bahnhofstrasse ein. Wo moéglich, begleiten
Baume die Lindenstrasse.

Die Bahnhofstrasse wird in ihrer geplanten Ausformulierung als

Begegnungszone bis an den Bahnhofsplatz fortgefiihrt. Eine
Aufweitung vor dem Bahnhofplatz mit einem grossziigigen
Baumdach und Sitzgelegenheiten bildet einen wichtigen
Knotenpunkt mit Aufenthaltsqualitit.

BUCHNER BRUNDLER ARCHITEKTEN AG

+15.12=461.5 m.4.M.

LINDENSTRASSE

et v /" et WY

1. November 2025

SITUATIONSPLAN M 1:500 ()
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471.15 m.4.M.

+24.77

BUCHNER BRUNDLER ARCHITEKTEN AG

BUS- UND BAHNHOF
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BAHNHOFPLATZ

Der Bahnhofplatz wird zu einem attraktiven Knotenpunkt des
schienen- und strassengebundenen 6ffentlichen Verkehrs und -
verstarkt durch Dienstleistungseinrichtungen — zu einem belebten
stadtebaulichen Schwerpunkt.

Die Haltestellen der vier Buslinien sind in der kirzest moglichen
Distanz zur Unterfihrung angeordnet. Sie sind in Form mehrerer
Doppelhaltestellen konzipiert und kénnen als Fliesskante betrieben
werden. Dadurch kénnen sie von den Bussen ohne Uberstreichen
des Haltestellenbereichs angefahren werden. Auf diese Weise ist
eine behindertengerechte Ausgestaltung der Haltekanten mit 22
cm Kantenhohe maglich.

Wihrend das Umsteigen Bahn—-Bus oder Bus-Bahn ungestort vom
ubrigen Verkehr (ausgenommen Busse) erfolgen kann, wird der
motorisierte Verkehr auf der Lindenstrasse mit Tempo 30 beruhigt
und verstetigt, auch zum Vorteil des Busverkehrs.

PERSONEN- UND VELOUNTERFUHRUNG

Eine Konzeptstudie zur Zukunft des Bahnhofs Kloten wurde zur
Konkretisierung des regionalen Richtplans bearbeitet (siehe Studie:
Zielbild Kloten, SBB, Mai 2021). Diese soll Aufschluss liber die
kiinftige Lage einer neuen Personen- und Velounterfiihrung geben.
Daher ist im aktuellen Richtprojekt die bestehende
Personenunterfiihrung eingezeichnet. Die Hohenlage des Gebiudes
SBB | sowie deren Anschlusspunkte im Untergeschoss wurden im
Richtprojekt jedoch so vorgesehen, dass eine Erweiterung durch
eine neue Personen- und Velounterfiihrung gemaiss den aktuell
giiltigen Normen und Vorschriften méglich ist.

Eine ausgebaute Unterfiihrung kann in Zukunft die Hauptachse des
Fussverkehrs zwischen den Siedlungsteilen dies- und jenseits der
Bahnlinie werden. Bauliche Erweiterungen und Anpassungen
konnen sicherstellen, dass die Hauptanforderungen wie objektive

und subjektive Sicherheit, Komfort und Attraktivitit erfiillt werden.

Die Gestaltung beider Hauptzugange wird entsprechend einladend
und grosszligig ausgebildet.

Die Zugange zur Unterfiihrung sind sicher, komfortabel und
barrierefrei erreichbar. Dank der direkten Anbindung der

T
1.9 [
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kommerziellen Einrichtungen, Bushaltestellen, Veloabstellplitze
und der Abstellplatze fiir Park + Ride, Kiss + Ride und Taxi ergeben
sich die kiirzest moglichen Fussweganteile.

Fiir den Veloverkehr kann einen neue Unterfiihrung ein wichtiges
Bindeglied zwischen den Velorouten beidseits der
Bahninfrastrukturen werden. Einladende Zufahrten von beiden
Seiten her, sowie getrennten Bereiche fiir Velo- und Fussverkehr
werden ein sicheres und komfortables Nebeneinander
gewaihrleisten.

Wettergeschiitzt konnen nach Szenario | Veloabstellplitze auf der
Ebene der Unterfiihrung zur Verfligung gestellt werden. Diese
konnen so angeordnet werden, dass die Benutzung vom
Fahrradweg her sichergestellt ist und keine Querung mit den
Fussgangern notig ist. In Szenario 2 kénnen auch Veloabstellplatze
im Erdgeschoss des Gebaudes angeordnet werden, dies bis die
Erstellung der Velounterfiihrung erfolgt ist.

MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

Die Lindenstrasse ist nicht Teil des HVS-Netzes der Stadt Kloten.
Dennoch muss sie es mit einem erheblichen Anteil Schwerverkehr
in Richtung Kreisel Schaffhauserstrasse aufnehmen. Kurzzeitige
Uberlastungen entstehen wihrend der Spitzenstunden jedoch
auch, weil viele Fahrzeuglenker die Lindenstrasse auch in der
Gegenrichtung (als Abkiirzung) nutzen. Ein Regime mit einer
Tempo-30-Zone bis zum Kreisel Schaffhauserstrasse bzw. zur
Verzweigung Petersgasse, filhrt zur Verstetigung des rollenden
Verkehrs und einer Kapazititssteigerung, zudem aber auch zu
einer teilweisen Riickverlagerung auf die Schaffhauser- und
Dorfstrasse (HVS, Kantonsstrassen).

Samtliche Nutzungen im Bahnhofbereich profitieren von der Niahe
zum Zentrum, der Haufigkeit der Bus- und Bahnverbindungen in
Richtung Flughafen, Stadt Zirich und Winterthur (> 8
Verbindungen pro Stunde und Richtung). Mit dem velo- und
fussverkehrsfreundlichen Umfeld gehért die Bahnhof-Uberbauung
zum Standorttyp A der VSS-Norm 640 281. Das Parkplatzangebot
kann somit bis auf 20% der Richtwerte reduziert werden.
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Machbarkeitsstudie Lindenstrasse / Bahnhof Nord

Ausgangslage

Gebauderiegel zwischen der Lin-
denstrasse und den Gleisanlagen

Machbarkeitsstudie Lindenstrasse

1 Einleitung

Fir die geplante Entwicklung des Bahnhofs Kloten ist ein teilweise finf- bis sie-
bengeschossiger Gebaduderiegel zwischen der Lindenstrasse und den Gleisanla-
gen vorgesehen. Die vorgesehenen Nutzungen sind direkt (iber den integrier-
ten Bushof und den Bahnhof an den 6ffentlichen Verkehr angebunden. Kern
der laufenden Planung bildet das von Buchner Briindler Architekten AG erar-
beitete Richtprojekt, welches als Siegerprojekt aus einem Studienauftrag her-
vorging. Im Rahmen der Uberarbeitung aufgrund der 2. kantonalen Vorprii-
fung zeigte sich, dass die Schnittstellen zwischen den Hochbauten, dem Bus-
bahnhof und der zukiinftigen Strassenfiihrung und -gestaltung aufgrund der
komplexen Anforderungen auf begrenztem Platz weiter zu konkretisieren sind.
Um die unterschiedlichen Anforderungen bestmaoglich aufeinander abzustim-
men, wurde die bisher bestehende Machbarkeitsstudie zur Lindenstrasse einer
Uberarbeitung und Konkretisierung unterzogen. Die Ergebnisse der hier vorlie-
genden, iberarbeiteten Machbarkeitsstudie flossen wiederum in die Uberar-
beitung / Konkretisierung des Richtprojekts ein, welches mit Stand vom

11. November 2025 vorliegt.

Abbildung 1. Ausschnitt aus dem Richtprojekt der Buchner Briindler
Architekten AG vom 11. November 2025

Die SBB plant auf Basis des Richtprojekts einen Wettbewerb durchzufiihren.
Um den Wettbewerb-Teams klare und strukturierte Rahmenbedingungen vor-
geben zu kénnen, wurden anschliessend an das Richtprojekt weitere Studien
und Konzepte in Auftrag gegeben, welche erganzend zum Richtprojekt fungie-
ren sollen. Eine dieser Studien war die Machbarkeitsstudie Lindenstrasse, wel-
che die verkehrlichen Aspekte und Erschliessungsfragen rund um den Bahnhof
Nord detailliert beleuchten soll. Im Zentrum der Studie steht ein Plan vom

14. November 2025, der die unterschiedlichen erschliessungstechnischen Inte-
ressen sowie die einschlagigen gesetzlichen Vorgaben systematisch darstellt.
Dieser Plan ist als Bestandeteil fiir den weiteren Wettbewerbsprozess vorgese-
hen und ist im Anhang 1 dieses Berichts angefligt.

14. November 2025 4/15
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Zweck des vorliegenden Kurzberichts  Der vorliegende Kurzbericht ist integraler Bestandteil des Plans und fasst die
wesentlichen Grundlagen und Abkldrungen zusammen, die zur Entwicklung
der im Plan dargestellten Situation gefiihrt haben.

2  Abgrenzung

Die Machbarkeitsstudie orientiert sich an den folgenden raumlichen Abgren-
zungen:

Im Stden bildet die Interessenlinie der SBB entlang der Gleisanlagen eine
feste Grenze, die nicht Gberschritten werden darf.

Im Norden begrenzen die Gebdudekomplexe Bahnhofstrasse 10 / Lin-
denstrasse 1 wie auch der sich in Bau befindende Lirendcher das Gebiet.

Den westlichen Abschluss bildet der Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse,
oOstlich der Knoten Lindenstrasse / Petergasse.
Ausschnitt AV-Plan

Abbildung 2. Perimeter Lindenstrasse

3  Behandelte Erschliessungsthemen

Folgende Abklarungen / Themenfelder innerhalb der Erschliessung wurden im
Zusammenhang mit der Machbarkeitsstudie untersucht:
Themenfelder Gestaltung / Dimensionierung Lindenstrasse
Bushaltestellen / -kanten
Knoten Lindenstrasse / Petergasse
Fussgangerstreifen
Parkierung
Anlieferung und Entsorgung

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Untersuchungen und Abklarungen
beschrieben, die zu der im Plan dargestellten Situation gefiihrt haben.

14. November 2025 5/15



Machbarkeitsstudie Lindenstrasse / Bahnhof Nord

Prifung T30- / T20-Zone

Tempo 30 als massgebendes
Geschwindigkeitsregime

Breite Lindenstrasse

Minimale Abweichungen

3.1 Lindenstrasse
3.1.1 Geschwindigkeitsregime

Nach dem Bau des Gebauderiegels zwischen der Lindenstrasse und den Gleis-
anlagen soll die Lindenstrasse als attraktiver Ankunftsort gestaltet werden. Die
bestehenden Platzverhéltnisse sind jedoch begrenzt. Aus diesem Grund wur-
den im Hinblick auf den Strassenquerschnitt Abkldrungen zu einer mdglichen
Einfihrung einer Tempo-30-Zone wie auch einer Tempo-20-Zone (Begeg-
nungszone) vorgenommen. In diesem Zusammenhang fanden Gesprache mit
dem zustdndigen Gebietsbetreuer der Kantonspolizei statt, um die Mdglichkei-
ten einer Temporeduktion von 50 km/h auf 30 km/h oder 20 km/h zu priifen.

Gemass Einschatzung der Kantonspolizei (vgl. Protokoll der Sitzung im An-
hang 2) ist die Einflihrung einer Tempo-30-Zone grundsatzlich mdglich, sofern
umliegende Strassen — wie beispielsweise die Petergasse — in die Regelung ein-
bezogen werden. Eine Begegnungszone wird hingegen als nicht umsetzbar be-
urteilt. Der hohe durchschnittliche Tagesverkehr (DTV) mit drei zu querenden
Spuren und regem Schwerverkehr machen eine Begegnungszone schwer les-
bar. Aus Sicht der Kantonspolizei (Kapo) ist eine Begegnungszone zum heuti-
gen Zeitpunkt zu risikoreich.

Als Grundlage fir die weitere Planung wird daher von einer Tempo-30-Zone
ausgegangen. Der Beginn der Tempo-30-Zone wurde fiir die vorliegende
Machbarkeitsstudie Ostlich des Knotens Lindenstrasse / Petergasse definiert.

3.1.2 Querschnitt

Auf Grundlage der vorgesehenen Tempo-30-Zone sowie des massgebenden
Begegnungsfalls LKW / LKW wurde der Querschnitt der Lindenstrasse festge-
legt. Flr die beiden Fahrspuren wurde jeweils eine Breite von 3.05 m gewabhlt,
die Bushaltekanten wurden mit 2.75 m bemessen. Daraus ergibt sich ein ge-
samter Strassenquerschnitt von 8.85 m.

| | I | |

Busstreifen
2.75m

B
0.10m 2.55m 0.10m 0.30m 255m 0.10m

S B
030m 010m
T T T 1
Gesamtbreite: 2.75 m Gesamtbreite: 3.05 m Gesamtbreite: 3.05 m

1
Gesamtbreite Fahrbahn: 8.85 m

Im Querschnitt wurden zwei bewusste Abweichungen von den Standardwerten
vorgenommen.

Zum einen wurde die Breite des Busstreifens auf 2.75 m festgelegt, da die
Ubliche Mindestbreite von 2.50 m als sehr knapp beurteilt wird. Durch die
leichte Verbreiterung wird der Betriebs- und Sicherheitskomfort fir den
Busverkehr verbessert.

Zum anderen wurde die Grundabmessung (GA) je Fahrspur des massge-
benden LKW um 0.05 m vergrossert (von 2.50 m auf 2.55 m), um einen zu-
satzlichen Spielraum bei Begegnungssituationen zu schaffen.
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Machbarkeitsstudie Lindenstrasse / Bahnhof Nord

Uberpriifung Schleppkurven fiir
Zufahrt Lindenstrasse

Anordnung und Ausbau

Vollausbau

An- und Wegfahrt

3.1.3 Zufahrt Lindenstrasse ab Kreisel

Damit die Busse von der geplanten Erschliessungsstrasse zwischen Gleisanla-
gen und Gebauderiegel Gber den Kreisel in die Lindenstrasse einmiinden kon-
nen, muss die Mittelinsel auf der Lindenstrasse verschmaélert werden.

Abbildung 3. Schleppkurven Bus Uber den Kreisel mit angepasster
Mittelinsel Lindenstrasse

Alternativ kdnnen die Busse einmal um den Kreisel herumfahren, um gerade in
die Lindenstrasse einmiinden zu kdnnen. Dies wiirde flr die Busse nur einen
sehr geringen Zeitverlust bedeuten und die Mittelinsel Lindenstrasse kénnte in
der heutigen Ausfiihrung bestehen bleiben.

3.2 Bushaltestellen

Im Zuge der Festlegung des Strassenquerschnitts wurde auch das Gesprach
mit der Verkehrsbetriebe Glattal (VBG) beziiglich der Haltekanten des Bus-
bahnhofs gesucht. Das entsprechende Protokoll ist im Anhang 3 ersichtlich.
Dabei standen einerseits die bauliche Ausgestaltung gemass Behinderten-
gleichstellungsgesetzes (22 cm Kante, 16 cm Kante etc.) und andererseits die
Anzahl, Anordnung und Lange der Haltekanten im Fokus.

Gemass Ruckmeldung der VBG ist an diesem Standort ein Vollausbau der Hal-
tekanten (22 cm Kanten) gerechtfertigt, insbesondere im Hinblick auf den ge-
planten Neubau des Bushofs. Entsprechend sind samtliche Haltekanten mit ei-
ner Hohe von 22 cm auszubilden.

Bezliglich der Anordnung und Lénge der Haltekanten empfiehlt die VBG, die
vorderste Haltekante — sowohl an der Lindenstrasse als auch an der geplanten
Erschliessungsstrasse zwischen Gleisanlagen und Gebauderiegel — mit einer
Lange von 18 m auszubilden. Die hintere Haltekante soll eine Ldnge von 30 m
aufweisen. Dadurch kénnen insgesamt sechs Busse gleichzeitig an den Halte-
kanten halten, jeweils drei pro Fahrtrichtung (ein Bus an der vorderen 18 m
Haltekante und zwei Busse an der hinteren 30 m Haltekante).

Die An- und Wegfahrt der Busse an die Haltekante erfillt die Vorgaben der
Normalien des Tiefbauamtes des Kantons Zirich.
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Machbarkeitsstudie Lindenstrasse / Bahnhof Nord

3.3 Knoten Lindenstrasse / Petergasse

Vollausbau Beim Knoten Lindenstrasse / Petergasse wurden mehrere Varianten gepriift.
Schlussendlich entschieden die Stadt Kloten und die SBB gemeinsam, den Kno-
ten so auszubauen, dass alle moéglichen kiinftigen Verkehrssituationen abge-
deckt werden kdnnen.

Da die neue Erschliessungsstrasse zwischen den Gleisanlagen und dem Gebé&u-
deriegel als Einbahnstrasse mit Fahrtrichtung Kreisel Schaffhauserstrasse / Lin-
denstrasse vorgesehen ist, muissen fiir den Busverkehr samtliche Abbiegebe-
ziehungen am Knoten Lindenstrasse / Petergasse gewahrleistet sein. Zudem
verkehren von der Lagerhaus AG bereits heute taglich LKW ber diesen Kno-
ten, weshalb sichergestellt werden muss, dass deren Einmiindung in die Lin-
denstrasse weiterhin moglich bleibt.

Uberpriifung Schleppkurven Zur Uberpriifung der Befahrbarkeit wurden mit dem Programm AutoTURN
entsprechende Schleppkurvenanalysen durchgefiihrt. Damit konnte nachge-
wiesen werden, dass alle Busse von der Lindenstrasse / Petergasse in die neue
Erschliessungsstrasse einbiegen kdnnen (zur Erreichung der Haltekanten zwi-
schen Gleisanlagen und neuem Bahnhofsgebdude) sowie dass die LKW der La-
gerhaus AG weiterhin in die Lindenstrasse / Petergasse einfahren kdnnen.

Sollten kiinftig geringere Anforderungen an den Knoten bestehen — beispiels-
weise, wenn keine LKW-Zufahrten der Lagerhaus AG mehr erforderlich sind -
kdnnte der Knoten in diesem Zuge verkleinert werden.

Kein Vortritt oder Stopp Im Hinblick auf die Knotenform wurden ebenfalls verschiedene Abklarungen
vorgenommen. Aufgrund der geplanten Tempo-30-Zone entlang der Lin-
denstrasse ist der Knoten grundsatzlich im Rechtsvortrittsregime zu fiihren. Da
jedoch der sudliche Knotenarm eine private Zufahrt darstellt, kann dieser ge-
mass Kantonspolizei nicht in das Rechtsvortrittsregime aufgenommen werden.
Entsprechend ist beim siidlichen Knotenarm derzeit eine Losung mit ,Kein Vor-
tritt” oder ,Stopp” vorgesehen.

Trottoiriiberfahrt Alternativ wurde auch die Mdglichkeit einer Trottoirliberfahrt gepriift. Gemass
Rickmeldung der VBG sind Trottoirliberfahrten im Hinblick auf die Fahrkom-
fortanforderungen des Busverkehrs grundsatzlich ungeeignet. Wird der An-
schlag der Trottoirliberfahrt jedoch sehr niedrig ausgebildet, ist eine solche Lo-
sung an dieser Stelle denkbar.

Auf dieser Grundlage wurden im Plan zwei Knotenvarianten dargestellt:

Variante 1: Stidlicher Knotenarm mit ,Kein Vortritt”

Variante 2: Stidlicher Knotenarm als Trottoirliberfahrt (mit Detailausschnitt
im Plan dargestellt)

Signalisation Fahrverbot Die kiinftige Erschliessungsstrasse zwischen Gleisanlagen und Bushof ist nicht
fur den allgemeinen motorisierten Verkehr vorgesehen, sondern dem Busver-
kehr sowie der Anlieferung der SBB-Gebaude vorbehalten. Entsprechend ist bei
beiden Varianten eine Signalisation mit Fahrverbot und Zusatztafel ,ausge-
nommen Bus und Zubringer” vorzusehen.

Anschluss Erschliessungsstrasse Fur den Busverkehr ist es zentral, dass die Busse ab der neuen Erschliessungs-
Kreisel L ) .
an freise strasse ohne relevante Wartezeiten in den Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse
einminden kénnen. Im Zuge dessen wurden Verkehrssimulationen mit dem
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Machbarkeitsstudie Lindenstrasse / Bahnhof Nord

Qualitatsstufen der Kreiselzufahrten

Zufahrt zur Tiefgarage

Programm "Kreisel" durchgefiihrt. Dabei wurde flr die kiinftige Erschliessungs-
strasse angenommen, dass wahrend der Abendspitzenstunde (17 — 18 Uhr) 12
Busse und 60 (potenzielle) Fahrzeuge der Lagerhaus AG von der Erschlies-
sungsstrasse her in den Kreisel einmiinden. 60 Fahrzeuge von der Lagerhaus
AG wurden miteinkalkuliert, um zu Uberprifen, wie sich die Wartezeiten am
Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse verandern, sollten die Fahrzeuge der La-
gerhaus AG dereinst iber die neue Erschliessungsstrasse gefiihrt werden.

Die restlichen Kreiselarme bzw. deren Verkehrsbelastung wurde aus dem Ge-
samtverkehrsmodell (GVM) des Kantons Zirich Gbernommen (Daten von
2019).

Die Simulation hat folgendes Bild ergeben:

Abbildung 4.  Resultat der Kreiselsimulation

Die neue Erschliessungstrasse ("Zufahrt SBB-Areal") weist eine Qualitatsstufe A
(= sehr gut) auf. Die Busse kdnnen ohne Stérung in den Kreisel einfahren.

3.4 Fussgangerstreifen

Zwischen dem Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse und dem Knoten Lin-
denstrasse / Petergasse sind drei Fussgangerstreifen vorgesehen. Diese beste-
hen bereits entlang der Lindenstrasse und sind fiir den Zugang zum Bushof
zwingend erforderlich. Besonders der Fussgangerstreifen bei der Bahn-
hofstrasse ist von zentraler Bedeutung, da er den direkten Zugang vom Bahn-
hof zum Stadtzentrum von Kloten ermdglicht.

3.5 Parkierung
3.5.1 Autoabstellpliatze / Tiefgarage

Im Richtprojekt der Buchner Briindler Architekten AG vom 11. November 2025
ist unterhalb des neuen Gebauderiegels eine Tiefgarage vorgesehen. Der Zu-
fahrtsbereich erfolgt am Ende der neuen Erschliessungsstrasse zwischen Gleis-
anlagen und Gebauderiegel, respektive ab dem Kreisel Schaffhauser- / Lin-
denstrasse.
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Machbarkeitsstudie Lindenstrasse / Bahnhof Nord

Uberpriifung Zu- / Wegfahrt
Tiefgarage

4 Taxi-PP

3 Shop-PP

35 zusétzliche Veloabstellpltze ent-
lang der Lindenstrasse

Aufgrund der neuen Erschliessungsstrasse zwischen Gleisanlagen und Bushof
wurde die im Richtprojekt dargestellte Rampe der Tiefgarage verkirzt. Mittels
AutoTURN wurde die Zu- und Wegfahrt dieser Rampe (berprift. Die Rampe
funktioniert auch verkiirzt, Fahrzeuge kénnen ohne Probleme in die Tiefgarage
ein- und ausfahren.

Abbildung 5. Schleppkurven Zu- und Wegfahrt TG-Rampe

3.5.2 Taxi- und Shop-PP

Entlang der Lindenstrasse wurden — wo es die Platzverhaltnisse im Bereich der
geplanten Haltekanten zulassen — Taxi- und Shop-Parkpldtze vorgesehen.

Unmittelbar nach dem Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse wurden nordlich
des neuen Gebaudekomplexes vier Taxi-Parkplatze angeordnet.

Am 0stlichen Ende des Gebaudekomplexes, unmittelbar vor dem Knoten Lin-
denstrasse / Petergasse, sind drei Shop-Parkplatze vorgesehen.

Abgesehen dieser sieben Parkpldtze sowie diejenigen in der Tiefgarage sind
keine zusatzlichen Parkplatze im Plan vorhanden.

3.5.3 Veloabstellplatze

Entlang der Lindenstrasse wurden 35 Veloabstellplatze vorgesehen. Diese be-
finden sich gegeniliber dem neuen Bushof, direkt vor dem Geb&dude Bahn-
hofstrasse 10.

Da es sich bei der Uberbauung Lirenécher um ein bereits bewilligtes Baupro-
jekt handelt, wurde deren Umgebungsplanung unverandert in die Machbar-
keitsstudie GUbernommen — inklusive der darauf ausgewiesenen 30 Veloabstell-
platze entlang der Lindenstrasse.

An dieser Stelle wird auf das Veloparkierungskonzept vom 9. Oktober 2025
von der Stadt Kloten verwiesen. Das Konzept ist im Anhang 4 aufgefihrt.
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Machbarkeitsstudie Lindenstrasse / Bahnhof Nord

Separate Anlieferungs- und
Entsorgungsbereiche

Niveauausgleich

3.6 Anlieferung und Entsorgung

Die neue Erschliessungsstrasse dient neben dem Busverkehr bzw. den Halte-
kanten auch der Anlieferung und Entsorgung der Gebaude des neuen Gebau-
dekomplexes.

Die SBB hat fiir die Uberbauung vorgegeben, dass beide Gebiudeteile — 8stlich
wie westlich — Gber separate Anlieferungs- und Entsorgungsbereiche verfiigen
mussen.

Entsprechend befindet sich jeweils vor und nach dem Busstreifen bzw. den
Haltekanten auf der neuen Erschliessungsstrasse eine Flache fiir die Anliefe-
rung und Entsorgung.

3.7 Bushofplatz

Auf dem Platz des Bushofs sind mehrere Rampen vorgesehen. Diese dienen
dem Ausgleich der Niveauunterschiede zwischen Fahrbahn, Trottoir und Halte-
kanten.

3.8 Velorampe

Im Plan ist parallel zur Bahnhofstrasse eine Velorampe eingezeichnet. Diese
war nicht Bestandteil der vorliegenden Machbarkeitsstudie, sondern wurde un-
verandert aus den bisherigen Planungen (Wettbewerbsprojekt 2017 und Ge-
staltungsplan Lirenadcher) tUbernommen.
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Aktennotiz Nr. 1

Projekt / Objekt

Thema

Ort

Datum / Zeit

Projektnummer

Teilnehmende

Geht an

Beilagen

Bushof Kloten

Voranfragen Kapo

MS Teams

26.06.2025, 08.00 - 09.00 Uhr
kl.1020

Marcel Studach, VPSA Kapo

Andi Stoll, Stadt Kloten

Philippe Lenzi, EG Raumentwicklung
Florian Weibel, GIAG

Teilnehmende
Plane GIAG vom 20. Juni 2025

- 320_Situation_gesamt_250620
- 321 _Variante_1_Einbahn_250620

- 322_Variante_2_Lieferwage_250620
- 323_Variante_3_alle Richtungen_250620

- 324 Variante_4_Gehweg_250620

Zusammenfassung der Ergebnisse

1. Ziel der Besprechung

Anhang 2

Gossweiler Ingenieure AG
Lindenstrasse 23

8302 Kloten

Telefon 044 815 51 00
www.gossweiler.com

Unser Zeichen Wei

Sachbearbeiter Florian Weibel
Direktwahl 044 815 51 65
E-Mail wei@gossweiler.com

Haltung von Kapo betr. Verkehrsregime / Signalisation / Bewilligungsfahigkeit fir Lindenstrasse und Knoten Lin-
denstrasse / Petergasse abholen.

2. Tempo-30- und Begegnungszone

Seitens Kapo besteht keine Notwendigkeit fiir Tempo-30-Zone Uber komplette Lindenstrasse (Kreisel bis Knoten In-
dustrie- / Oberfeldstrasse). Auf Hohe Bahnhof (Kreisel bis Petergasse) T30 kiinftig denkbar. Wenn Stadt Kloten den
Knoten Lindenstrasse / Petergasse in die T30-Zone integrieren mdchte, ware dies seitens Kapo denkbar. Petergasse
musste in diesem Fall auch in T30 integriert (und der FGS beim Knoten aufgehoben) werden.

Begegnungszone (T20) auf Lindenstrasse seitens Kapo nicht denkbar. Auch nicht "nur" abschnittsweise. Problem mit
der Verstandlichkeit des Strassenraums / Lesbarkeit fir die Verkehrsteilnehmer. Mit der flachigen Querungsméglich-
keit, dem Vortritt der Fussganger, der vielen Anzahl Busse, etc. ist mit T20 viel Konfliktpotenzial vorhanden.

3. Knoten Lindenstrasse / Petergasse

Kein Rechtsvortritt beim siidl. Knotenarm

Sudlicher Knotenarm ist Privatgrund (Lagerhaus AG). Deshalb kann dieser Knotenarm nicht in das Rechtsvortrittsre-
gime (bei T30) integriert werden. Der Knotenarm ist mit Leitlinie (bei Einbahn) und mit Leitlinie und "Kein Vortritt" oder
"Stop" (bei Ein- und Ausfahrt) zu versehen.

26. Juni 2025 / Wei



Bushof Kloten: Voranfragen Kapo

Keine Empfehlung Trottoiriiberfahrt beim siidl. Knotenarm

Die Kapo empfiehlt keine Trottoirtiberfahrt, da Busse aufgrund fehlendem Vortritt den Knoten blockieren kénnen. Bei
der Ausfahrt von Fahrzeugen auf die Lindenstrasse werden zudem die Fussganger auf der Trottoiriberfahrt blockiert.
Sofern eine Trottoirliberfahrt weiterverfolgt werden soll, muss bei der Planung das Verkehrsverhalten der Fahrzeuge
beriicksichtigt werden — evtl. ist die Uberfahrt an die Linienfiihrung der Lindenstrasse anzupassen und weniger breit
auszugestalten (~2m).

4. Signalisation

Die Signalisation beim Ubergang Lagerhaus AG und SBB-Areal ist I8sbar. Wie genau der Ubergang vom Grundstiick
der Lagerhaus AG zum SBB-Areal gel6st wird, kann festgelegt werden, wenn der Knoten Lindenstrasse / Petergasse
"definitiv" ist.

Kloten, 26. Juni 2025

Florian Weibel
Fachmann Raum und Verkehr

26. Juni 2025 / Wei
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Aktennotiz

Projekt / Objekt

Thema

Ort

Datum / Zeit

Projektnummer

Teilnehmende

Geht an

Beilagen

Anforderungen VBG

Bahnhof Kloten

GIAG, Lindenstrasse 23, 8302 Kloten
03.07.2025, 09.00 - 10.00 Uhr
kl.1020

Claudio Blichel, Leiter Angebot, VBG
Andi Stoll, Stadt Kloten
Florian Weibel, GIAG

Teilnehmende

R. Pereira, SBB

P. Lenzi, EG Raumentwicklung
M. Heimberger, GIAG

Plan "320_Situation_gesamt_250623"

Zusammenfassung der Ergebnisse

Text

Ziel der Besprechung

Anhang 3

Gossweiler Ingenieure AG
Lindenstrasse 23

8302 Kloten

Telefon 044 815 51 00
www.gossweiler.com

Unser Zeichen Wei

Sachbearbeiter Florian Weibel

Direktwahl 044 815 51 65

E-Mail wei@gossweiler.com
Zustandig Termin

Abholung Anforderungen VBG fir Berlcksichtigung in der weiteren Planung

Anforderungen VBG

8 Haltekanten (HK); je 4 HK je Bhf-Seite -> die jeweils vorletzte HK muss auf bei-
den Bhf-Seiten "Gelenkbustauglich” sein, d.h. 18m Lange aufweisen.

evtl. nur 6 HK (je 3 HK je Bhf-Seite) -> die vorderen zwei HK miissen jeweils "Ge-
lenkbustauglich” sein. Die hinterste HK kann 12m lang sein. C. Biichel gibt eine
diesbeziigliche Rickmeldung. -> nachtrégl. Ergdnzung: 6 HK mbglich gem. Riick-
meldung C. Biichel. Vordere HK mit 18m, hintere HK insgesamt 30m.

Die HK missen 22cm hoch sein -> keine 16er-HK oder sonstige "Kompromiss"-
Varianten des BehiG.

Die HK kénnen (auf beiden Bhf-Seiten) direkt hintereinander liegen. Die Busse
fahren jeweils die vordersten freien HK an. Nachfolgende Busse reihen sich in
den hinteren HK auf. Das passt gem. heutigem und kiinftigem Fahrplan.

Einfahrt stidl. Knotenarm Lindenstrasse/Petergasse muss fiir die Busse moglichst
reibungslos funktionieren, d.h. moglichst keine Abbiege-Wartezeiten auf der Lin-
denstrassen oder Petergasse ("Busse mussen gut einfahren kénnen”).

3. Juli 2025 / Wei



Anforderungen VBG: Bahnhof Kloten

Einfahrt in Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse muss flr die Busse mdglichst rei-
bungslos funktionieren, d.h. kein Riickstau / keine Wartezeiten auf dem sidli-
chen Kreiselarm ("Busse missen gut ausfahren kénnen").

Die dynamischen (Perron- bzw. Buskanten-)Anzeigetafeln mit den Bus-Abfahrts-
zeiten sind idealerweise Unterkant der Decke der SBB-Gebaude zu installieren,
damit keine Stelen / Jochstander im EG-Niveau versetzt werden mussen.

Ein Nicht-6ffentliches WC fiir das Fahrpersonal. Zugang nur fiir Fahrpersonal OV
(Bus + Bahn).

Sonstiges

Verkehrsregime Lindenstrasse: Fiur die VBG ware eine Begegnungszone auf Hohe
der Haltekante denkbar (kein "No-Go").

Trottoirlberfahrt stidl. Knotenarm Lindenstrasse/Petergasse denkbar, sofern
diese "sanft" ausgestaltet wird (flache Rampe, nur ca. 3cm Anschlag, etc.). Wichti-
ger ist der Verkehrsablauf ("Busse mussen gut einfahren konnen").

-> erledigt mit Mail

chel vom 3. Juli 2025

F. Weibel beriicksichtigt die Anforderungen der VBG und passt die Plane (Uber- F. Weibel bis 12.08.25
sicht + Knoten Lindenstrasse / Petergasse) entsprechend an. Die Anforderungen

der Stadt, der SBB, der Kapo und der Lagerhaus AG werden ebenfalls berticksich-

tigt. Ziel ist ein bereinigter Ubersichtsplan fiir die weiteren Phasen.

F. Weibel priift die Verkehrsqualitat am Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse res- F- Weibel bis 14.07.25
pektive insbesondere die Rickstaulange und Wartezeit am sidlichen Kreiselarm

(neue Ausfahrt Bus). Der kiinftig zu erwartende Busverkehr sowie die Fahrzeuge

der Lagerhaus AG werden vollumfanglich berticksichtigt, um den "Worst Case"

zu simulieren. Fir die Verkehrsbelastung der Kreisel-Fahrbahn wird das Gesamt-

verkehrsmodell (GVM) des Kantons Zirich im Prognose-Zustand 2040 verwen-

det.

von C. Bl

Kloten, 3. Juli 2025

Florian Weibel
Fachmann Raum und Verkehr
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Anhang 4

Veloparkierungskonzept Bahnhof Kloten
9. Oktober 2025 / AST

1. Ausgangslage

Bedarfsabschatzung an Veloabstellplatze

Im regionalen Richtplan ist beim Bahnhof Kloten eine bestehende Veloparkierungsanlage eingetragen, deren
Dimensionierung bei Bedarf zu (berprifen ist. Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Bahnhofareals
(Richtprojekt/Gestaltungsplan) wurde durch die SBB ein Entwicklungszielplan (EZP, d. Aug. 2021) fiir die bend-
tige Infrastruktur am und um den Bahnhof erstellt. Fiir die Veloparkierung weist der EZP einen Bedarf bis ins
Jahr 2040 von rund 480 dezentral angeordneten Veloabstellplatze aus. Durch die dezentrale Anordnung resul-
tieren fir Velofahrende direkte und kurze Umsteigebeziehungen auf die Bahn.

Beim Bahnhof Kloten bestehen 112 Veloabstellplatze. Mit der Einfilhrung des Viertelstundentakts der S-Bahn
(S7) bis ins Jahr 2040 und des erwarteten Bevdlkerungswachstums (1.5% pro Jahr) steigt der Bedarf an Velo-
abstellplatzen beim Bahnhof. Die Uberpriifung des im EZP ausgewiesenen Bedarfs hat ergeben, dass bis ins
Jahr 2040 rund 400 Veloabstellplatze ausreichend sind. In diesem Konzept werden 220 Veloabstellplatze im
Norden (Seite Stadtzentrum) und 180 Veloabstellplatze im Stiden (Breitistrasse) angeordnet. Diese ortliche Ver-
teilung korrespondiert mit den entsprechenden Gréssen der Einzugsgebiete Nord und Siid.

Rechtliche Sicherung der Standorte

Die 400 dezentral angeordneten Veloabstellplatze beim Bahnhof Kloten werden im Rahmen der laufenden Ge-
samtrevision in den kommunalen Richtplan als behdrdenverbindliche Festlegungen aufgenommen. Die Grund-
eigenttimerverbindlichkeit wird im Rahmen von Sondernutzungsplanungen und des in den Jahren 2026/27 zu
erstellenden Betriebs- und Gestaltungskonzepts Lindenstrasse hergestellt. Bei Grundstlicken der Stadt Kloten
gilt die Selbstverpflichtung. Fehlen alle diese Voraussetzungen, so wird der Standort mittels eines Vertrages
zwischen der Stadt Kloten und der Grundeigentiimerschaft vereinbart.

Velounterfiihrung

Die SBB hat fur den Bahnhof Kloten eine Zielbildstudie (d. 10.05.2021) erstellt. Die Zielbildstudie zeigt das zu-
kiinftige Layout der Gleis- und Perronanlagen sowie der beiden Unterfihrungen auf. Die Ertiichtigung der
Hauptunterfuhrung fir den Veloverkehr kann erstim Rahmen der Sanierung und Neuanordnung der Gleis- und
Perronanlagen erfolgen; ca. im Jahr 2040. Bis zu diesem Zeitpunkt bleibt die bestehenden Hauptunterfiihrung
dem Personenverkehr vorbehalten und die Velofahrende missen ihr Velo stossen.

In den Arealentwicklungen Lirendcher und SBB-Areal ist eine Personen- und Velounterfihrung unter der Lin-
denstrasse vorgesehen. Ob diese Option durch die Stadt Kloten realisiert wird, ist noch offen. Eine Realisierung
ware im Zuge der Ertlichtigung der Hauptunterfilhrung fiir den Veloverkehr zweckmassig, damit der Veloverkehr
eine durchgéngige Verbindung von der Breitistrasse bis zur Bahnhofstrasse hat.

Ansprechperson - Andreas Stoll - andreas.stoll@kloten.ch - T +41 (0)44 815 12 33
Stadt Kloten - Raum + Umwelt- Kirchgasse 7 - Postfach - 8302 Kloten - T +41 (0)44 815 12 47



2. Veloparkierungsanlagen

Die sechs dezentral angeordneten Veloparkierungsanlagen (Nr. 1 bis 6) sind im folgenden Situationsplan sche-
matisch eingezeichnet. Die beiden bestehenden Personenunterfliihrungen sind im Plan violett dargestellt.

Abb. 1: Situationsplan der Veloparkierungsanlagen

Nr. | Standort IST SOLL Rechtliche Sicherung SOLL max.
effektiv_ | max.
1 | Lirenacher 20 20 rechtskréftiger Gestaltungsplan Lirenacher (2024);
(imBau) | (von44) | Baubewilligung Nr. 255-2024; Realisiert 2027
2 | Lindenstrasse 0 40 Betriebs- und Gestaltungskonzept Lindenstrasse (Erstellung
2026/27); Realisierung ca. 2028
3 | Schaffhauserstrasse 0 60 Vertrag mit SBB (noch nicht vereinbart)
4 | Rémerweg 0 90 Gestaltungsplan Claudunum (in Erarbeitung)
stadteigenes Grundstiick
5 | Breitistrasse 20 90 stadteigenes unbebautes Grundstiick; Realisierung bei Bedarf so-
fort méglich
6 | Bahnhof 72 100 Gestaltungsplan SBB-Areal (in Erarbeitung)
Total 112 400

Tab. 1: Standortliste der Veloparkierungsanlagen
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Anhéange: Planungsbericht nach Art. 47 RPV
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Kloten, SBB-Areal
Larmgutachten Offentlicher Gestaltungsplan

Versionsverzeichnis

Version Datum Beschreibung Bemerkung Freigabe

Sachbearbeitung Koreferat

Durch Visum Durch Visum

. Andreas A Monika

1.0 7.10.2019 | Beilage Gestaltungsplan Suter / Suter "(J
. . Andreas - Monika

1.1 23.9.2020 | Beilage Gestaltungsplan Anpassung nach Vorpriifung Suter Suter J
. . Andreas - Monika

2.0 30.1.2025 | Beilage Gestaltungsplan Anpassung Perimeter Suter Suter J
. - Andreas tn Monika

2.1 19.6.2026 | Beilage Gestaltungsplan Version fiir Festsetzung Suter Suter J

Bauherrschaft

Schweizerische Bundesbahnen SBB
SSO Finanzen

Poststrasse 6

3000 Bern

Stadt Kloten
Kirchgasse 7
8302 Kloten

Gestaltungsplan

Gossweiler Ingenieure AG
Lindenstrasse 23
8302 Kloten
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1 Situation

Der Offentliche Gestaltungsplan «SBB-Areal» umfasst die Parzellen
Kat. Nrn. 3313, 5948 (teilweise), 5949, 6058 (teilweise) und 6340 (teilweise)
in Kloten.

Das Richtprojekt basiert auf dem Siegerprojekt des Studienauftrags «Bahnhof
Nord».

2 Larmrechtliche Beurteilung

2.1 Rechtliche Grundlagen

Grundlagen fiir die Beurteilung sind das Umweltschutzgesetz (USG) und die
Larmschutz-Verordnung (LSV).

Massgebend sind die Anforderungen an Bauzonen (Art. 24 USG) und die An-
forderungen an Baubewilligungen in larmbelasteten Gebieten (Art. 22 USG).

2.2 Bauzonen

In Bauzonen diirfen Anderungen von Nutzungspldnen, mit denen zusitz-
licher Wohnraum geschaffen werden soll, nur beschlossen werden, wenn
die Immissionsgrenzwerte (IGW) eingehalten werden konnen (Art. 24 Abs. 2
usa).

Die massgebenden Belastungsgrenzwerte konnen durch planerische, gestal-
terische oder bauliche Massnahmen eingehalten werden (Art. 29 Abs. 1 LSV).

Bleiben die IGW trotz dieser Massnahmen iiberschritten, konnen gemass
Art. 24 Abs. 3 USG Anderungen von Nutzungspldnen in Bauzonen beschlos-
sen werden, wenn:

a. daran ein liberwiegendes Interesse zur Siedlungsentwicklung nach innen
besteht;

b. innerhalb der Bauzone oder in deren Ndhe ein der Dichte und Nutzungs-
art der Zone entsprechender und fiir die betroffene Bevdlkerung zugang-
licher Freiraum vorhanden ist, welcher der Erholung dient; und
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c. Massnahmen, insbesondere bei Strassenverkehrsanlagen sowie bei Ge-
bauden und deren Umfeld, festgelegt werden, die in akustischer Hinsicht
zu einer angemessenen Wohnqualitat beitragen.

2.3 Baubewilligungen in larmbelasteten Gebieten

Baubewilligungen fiir die Erstellung und die wesentliche Anderung von Ge-
bduden, die dem lIdangeren Aufenthalt von Personen dienen, werden erteilt,
wenn die IGW eingehalten werden kdnnen, soweit dies verhdltnismassig ist
(Art. 22 Abs. 1 USG).

Sind die IGW U'be[schritten, so diirfen gemdss Art. 31 Abs. 1 LSV Neubauten
und wesentliche Anderungen von Gebduden mit [armempfindlichen Rau-
men nur bewilligt werden, wenn diese Werte eingehalten werden konnen:

a. durch die Anordnung der larmempfindlichen Raume auf der dem Larm
abgewandten Seite des Gebdudes; oder

b. durch bauliche oder gestalterische Massnahmen, die das Gebdude gegen
Larm abschirmen.

Konnen die IGW nicht eingehalten werden, so darf die Baubewilligung ge-
mass Art. 22 Abs. 2 USG nur erteilt werden, wenn:

a. bei jeder Wohneinheit:

1. zur Be- und Entliiftung der larmempfindlichen Rdume eine kontrol-
lierte Wohnraumliiftung installiert wird, und

— ein Kiihlsystem vorhanden ist oder

- mindestens ein larmempfindlicher Raum iiber ein Fenster verfiigt,
bei dem die IGW eingehalten sind,

2. mindestens die Halfte der larmempfindlichen Raume liber ein Fenster
verfligt, bei dem die IGW eingehalten sind, oder

3. mindestens ein larmempfindlicher Raum lber ein Fenster verfiigt, bei
dem die IGW eingehalten sind, sowie ein privat nutzbarer Aussenraum
zur Verfiigung steht, bei dem die IGW eingehalten sind.

b. der bauliche Mindestschutz nach Art. 21 USG gegen Aussen- und Innen-
larm angemessen und verhdltnismdssig verscharft wird.

2.4, Neue Anlagen

Die Emissionen von neuen Anlagen (Einfahrten zu Tiefgaragen, Warmepum-
pen, Klimagerdten etc.) miissen so weit begrenzt werden, als dies technisch
und betrieblich méglich sowie wirtschaftlich tragbar ist (Art. 11 USG) und die
Planungswerte (PW) bei den larmempfindlichen Rdumen der umliegenden
Gebdude und auf den Baulinien der umliegenden uniiberbauten Parzellen
eingehalten werden kénnen (Art. 7 LSV). Auch beim Bauvorhaben, bei dem
die Emissionen entstehen, sind die PW einzuhalten.
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2.5 Zone, Empfindlichkeitsstufen und Grenzwerte

Der Perimeter befindet sich gemadss aktueller Nutzungsplanung der Stadt
Kloten mehrheitlich in der Zone fiir 6ffentliche Bauten OE Il (grau). Ein
kleiner Teil befindet sich in der Gewerbezone G (hellblau). Beiden ist die
Larm-Empfindlichkeitsstufe 11l (ES Ill, orange) zugeordnet.

Zonenplan (Quelle: Geoportal Kanton Ziirich) ES-Zuteilung (Quelle: Geoportal Kanton Ziirich)

Grenzwert

Immissionsgrenzwert (1GWV)

1

Parallel zum Gestaltungsplan (GP) findet eine Teilrevision der Nutzungspla-
nung statt, im Rahmen welcher die Flachen der Zone fiir 6ffentliche Bauten
neu der Zentrumszone zugewiesen werden. Dies hat keinen Einfluss auf die
geltende ES.

Es gelten die nachfolgenden Grenzwerte.

Wohnen Betrieb

Tag Nacht Tag Nacht
[aB(A)]  [aB(A)] ~ [dB(A)]  [dB(A)]

65 55 70* - x*

Planungswert (PW)

1

60 50 65 * - x*

*  Beildrmempfindlichen Betriebsrdumen in Gebieten der ES I, Il oder Il gelten gemdss
Art. 42 LSV um 5 dB(A) héhere PW und IGW.

**  Fiir Objekte, in denen sich Personen in der Regel nur am Tag aufhalten (zum Beispiel
Biiros oder Schulen), gelten keine Nacht-Belastungsgrenzwerte (Art. 41 Abs. 3 LSV).

ingenieurbiiro andreas suter

2.6 Offentlicher Gestaltungsplan «SBB-Areal»
Der GP enthadlt betreffend Larmschutz die folgenden Vorschriften:

Im ganzen Areal gilt die Larm-Empfindlichkeitsstufe IIl (ES Ill) der eidge-
nossischen Larmschutz-Verordnung (LSV).

Zur Sicherung einer guten Wohnqualitdt muss bei der Mehrheit der
Raume pro Wohneinheit muss mindestens ein Fenster vorhanden sein,
bei dem die Pegel von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht nicht
iiberschritten werden.

Im Rahmen des GP findet damit keine Anpassung der Anforderungen statt.
Es gelten die im vorstehenden Abschnitt festgehaltenen Grenzwerte.
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3 Grundlagen

3.1 Objekt

- Offentlicher Gestaltungsplan «SBB-Areal» vom 19. Juni 2026 (Stadt Kloten
| Schweizerische Bundesbahnen SBB / Gossweiler Ingenieure AG)

- Richtprojekt «Bahnhof Nord, Kloten» vom 11. November 2025 (Buchner
Briindler Architekten AG)

3.2 Emissionen

Strassenverkehr

Strassenldrm-Kataster (Quelle: Geoportal Kanton Ziirich)

ingenieurbiiro andreas suter

Die Emissionen der massgebenden Strassenab-
schnitte im Planungshorizont wurden dem Stra-
ssenldrmkataster des Kantons Ziirich entnommen’.
Die zur Ermittlung der Emissionen massgeben-
den Attribute sind im Anhang 1 (Tabelle oben)
dargestellt.

Gemadss Auskunft der Stadt Kloten (Anhang 2) sind
Geschwindigkeitsreduktionen auf 30 km/h auf der
Bahnhofstrasse und der Lindenstrasse Bestandteil
von genehmigten Projekten. Sie werden mitbe-
riicksichtigt. Die entsprechenden Anpassungen ge-
geniiber den im Strassenldrmkataster publizierten
Werten sind im Anhang 1 rot dargestellt.

Gemadss Riickmeldung des Tiefbauamtes des Kantons Ziirich vom 18. Novem-
ber 2025 (Anhang 3) ist auf der Schaffhauserstrasse die kombinierte Rea-
lisierung eines larmarmen Belags und einer Temporeduktion vorgesehen.
Nach aktueller Terminplanung ist die Umsetzung 2032 zu erwarten. Dieser
Termin kann sich jedoch aufgrund von Einsprachen, Projektanderungen und
unvorhersehbaren Einfliissen um unbestimmte Zeit verschieben, so dass die
Wirkung nicht mitberiicksichtigt werden darf.

Mit Massnahmen an der Quelle — Temporeduktion und/oder Einbau eines
[armmindernden Belags — kdnnte eine massgebende Larmreduktion erreicht
werden. Da solche Massnahmen allerdings weder konkret in Planung noch
hinreichend gesichert sind, werden vorliegend bei der Emissionsermittiung
die derzeit signalisierte Hochstgeschwindigkeit und der aktuell eingebaute

Belag angenommen.

1 Download GIS-Browser Kt. ZH: 17. November 2025.
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Eisenbahn

Die Emissionen der massgebenden Eisenbahnab-
schnitte wurden dem Larmbelastungskataster fiir
Eisenbahnanlagen des Bundesamtes fiir Verkehr
(BAV) entnommen. Hierbei sind grundsatzlich die
festgelegten Emissionen zu verwenden.

Liegen die festgelegten Emissionen allerdings um
mehr als 3 dB(A) hdher als die tatsachlichen Emis-
sionen, kann gemdss BAV fiir die Beurteilung von
den tatsdchlichen Emissionen +3 dB(A) ausgegan-
gen werden.

Die zur Ermittlung der Emissionen massgeben-
den Attribute sind im Anhang 1 (Tabelle unten)
dargestellt.

Schienennetz (Quelle: Geoportal des Bundes (geo.admin.ch))

Im Modell wurden die Emissionen den im Geoportal angegebenen Achsen
zugewiesen.

Zivile Flugplitze

Die Belastungen durch Fluglarm liegen gemass
Larmbelastungskataster Landesflughafen Ziirich in
den folgenden Bereichen:

Abschnitt dB(A)

Zivilflugldrm Tag 58
Zivilflugldrm 1. Nachtstunde 50/51
Militdrflugldrm Tag <60
Kleinaviatik <55

Damit ist der IGW im gesamten Areal am Tag und in
der Nacht eingehalten.

Ldrmbelastungskataster Landesflughafen Ziirich (Quelle: Geoportal

Kanton Ziirich, . .« o
) Weitere Emissionen

Die LSV kennt weiter Larm von Industrie- und Gewerbe, zivilen Schiessan-
lagen, Militarflugplatzen und militdrischen Waffen-, Schiess- und Ubungs-
pldtzen. Keine dieser Larmquellen muss vorliegend untersucht werden.

3.3 Berechnungsmodell

Die Berechnungen wurden mit CadnaA (Version 2026 MR1) mit den

strassenverkehr | SonROADIS | 150 9613-2 nebenstehenden Berechnungsmodellen durchgefiihrt.

Eisenbahn SEMIBEL SEMIBEL Sowohl die Emissions- als auch die Immissionsberechnungen wurden
gemadss den Vorgaben von www.bauen-im-laerm.ch vorgenommen.

Die fiir die Berechnung massgebenden Elemente (Digitales Terrainmodell,
bestehende Bebauung, Emissionsachsen, Bodenabsorptionen, Richtprojekt)
wurden direkt ins Berechnungsmodell importiert.
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Anmerkung zum Modell:

— Die eingezogenen Geschosse im EG und im 1.0G wurden nicht
separat modelliert, da die Beugungs-und Reflexionseffekte unter
Gebduden nicht korrekt berechnet werden kdnnen.

Die Aussenfassade wurde stattdessen bis ganz auf den Boden her-
untergezogen. Die berechneten Werte der untersten zwei Geschos-
se sind damit tendenziell etwas zu hoch.

Die folgende Ansicht zeigt das Modell.

4 Berechnung

4.1 Strassenverkehrslarm

Die folgende Darstellung zeigt die maximalen Fassadenbelastungen (links
Tag, rechts Nacht; liberschrittene IGW der ES llI fiir Wohnnutzung sind rot
dargestellt).

Die Maximalbelastungen betragen 66.8 dB(A) am Tag und 58.3 dB(A) in der
Nacht (Baubereich I, Nordfassade, EG). Die IGW fiir Wohnnutzungen sind
damit am Tag um 1.8 dB iiberschritten und in der Nacht um 3.3 dB. Die IGW
flir Betriebsnutzungen sind eingehalten.
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Die nachfolgenden Darstellungen zeigen die vorgesehenen Nutzungen (oben)
und eine Ansicht der fiir Wohnnutzungen massgebenden Nachtbelastungen
(unten):

Betreffend Strassenverkehrsléirm sind in den Baubereichen I und Il die
Wohnnutzungen vom 2.0G bis 6.0G zu beurteilen.

4.2 Eisenbahnlarm

Die folgende Darstellung zeigt die maximalen Fassadenbelastungen (links
Tag, rechts Nacht; liberschrittene IGW der ES lll flir Wohnnutzung sind rot
dargestellt).

&

Die Maximalbelastungen betragen 57.7 dB(A) am Tag und 51.8 dB(A) in der
Nacht (Baufeld I, Siidfassade, EG). Die IGW fiir Wohn- und Betriebsnutzungen
sind damit am Tag und in der Nacht eingehalten.

Betreffend Eisenbahnldirm ist keine detaillierte Beurteilung
notwendig.
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5 Beurteilung

5.1 Ampelsystem

Zur Beurteilung wird das folgende Ampelsystem verwendet:
@ Grenzwert an allen Fenstern iiberschritten
() Grenzwert an mindestens einem Fenster eingehalten

© Grenzwert an allen Fenstern eingehalten

5.2 Beurteilung Grundrisse

Im Folgenden werden die Grundrisse geschossweise nach Ampel-

system beurteilt. Die berechneten Werte in der Fassadenebene ohne
Massnahmen (Loggien) sind mit @ (IGW eingehalten) und @ (IGW
tiberschritten) dargestellt.

Die massgebenden Werte aller Empfangspunkte ohne und mit allfalligen
Massnahmen sind zudem tabellarisch dargestellt.

Anmerkung: Die Hinderniswirkung eines Laubengangs wird mit dem Berech-
nungswerkzeug zur Abschdtzung der Hinderniswirkung von Balkonen/Loggi-
en ermittelt, wobei vom Objekttyp «Balkon» auszugehen ist.
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Baubereiche I und Il - 2.0G

EP Nutzung cw Beurteilung EP Fassade Massnahme Beurteilung EP Massnahme
fassade Tag Nacht Tag Nacht IGW ein- Art Wirkung Tag Nacht IGW ein-
[aB(A)] [aB(4)] [dB(4)] [aB(A)] gehalten [aB] [dB(A)] [dB(4)] gehalten
2_1 Wohnen 65 55 63.3 54.8 JA - - - - -
22 Wohnen 65 55 63.8 55.3 NEIN = = = = =
2.3 Wohnen 65 55 65.5 57.0 NEIN - - - - -
2 4 Wohnen 65 55 65.3 56.8 NEIN Balkon -6.0 59.3 50.8 JA
2.5 Wohnen 65 55 64.8 56.3 NEIN Balkon -6.0 58.8 50.3 JA
26 Wohnen 65 55 64.3 55.9 NEIN Balkon -6.0 58.3 49.9 JA
2_7 Wohnen 65 55 63.9 55.4 NEIN Balkon -6.0 57.9 49.4 JA
28 Wohnen 65 55 63.8 55.4 NEIN = = = = =
29 Wohnen 65 55 56.3 48.0 JA - - - - -

Balkon2_4/2 5/2 6/2_7
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Baubereiche | und Il - 3.0G

EP Nutzung aw Beurteilung EP Fassade Massnahme Beurteilung EP Massnahme
fassade Tag Nacht Tag Nacht IGW ein- Wirkung Tag Nacht IGW ein-
[aB(4)] [aB(A)] [dB(A)] [aB(A)] gehalten [aB] [dB(4)] [aB(A)] gehalten
3.1 Wohnen 65 55 63.2 54.8 JA - - - - -
32 Wohnen 65 55 64.9 56.5 NEIN = = = = =
3_3 Wohnen 65 55 64.7 56.3 NEIN Balkon -6.0 58.7 50.3 JA
3 4 Wohnen 65 55 64.3 55.9 NEIN Balkon -6.0 58.3 49.9 JA
3.5 Wohnen 65 55 63.8 55.4 NEIN Balkon -6.0 57.8 49.4 JA
36 Wohnen 65 55 63.4 55.0 JA - - - - -
Balkon 3_3/3_4/3_5
ingenieurbiiro andreas suter Seite 12
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Baubereiche I und Il = 4.0G

EP Nutzung cw Beurteilung EP Fassade Massnahme Beurteilung EP Massnahme
fassade Tag Nacht Tag Nacht IGW ein- Art Wirkung Tag Nacht IGW ein-
[aB(A)] [aB(4)] [dB(4)] [aB(A)] gehalten [aB] [dB(A)] [dB(4)] gehalten

41 Wohnen 65 55 62.8 54.3 JA - - - - -

4_2 Wohnen 65 55 64.4 56.0 NEIN = = = = =

4_3 Wohnen 65 55 64.2 55.9 NEIN Balkon -6.0 58.2 49.9 JA

4_4 Wohnen 65 55 63.8 55.4 NEIN Balkon -6.0 57.8 49.4 JA

4 5 Wohnen 65 55 63.3 55.0 JA - - - - -

Balkon 4_3/4_4
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Baubereiche I und Il - 5.0G

EP Nutzung 1cw Beurteilung EP Fassade Massnahme Beurteilung EP Massnahme
fassade Tag Nacht Tag Nacht IGW ein- Art Wirkung Tag Nacht IGW ein-
[aB(A)] [aB(4)] [dB(4)] [aB(A)] gehalten [aB] [dB(A)] [dB(4)] gehalten

51 Wohnen 65 55 62.4 54.0 JA - - - - -

52 Wohnen 65 55 63.9 55.5 NEIN = = = = =

53 Wohnen 65 55 63.8 55.4 NEIN Balkon -6.0 57.8 49.4 JA

5_4 Wohnen 65 55 63.4 55.0 JA - - - - -

Balkon 5_3
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Baubereiche I und Il - 6.0G

EP Nutzung cw Beurteilung EP Fassade Massnahme Beurteilung EP Massnahme
fassade Tag Nacht Tag Nacht IGW ein- Art Wirkung Tag Nacht IGW ein-
[aB(A)] [aB(4)] [aB(A)] [aB(A)] gehalten [aB] [dB(A)] [dB(4)] gehalten

6_1 Wohnen 65 55 62.0 53.6 JA - - - - -

6_2 Wohnen 65 55 63.5 55.1 NEIN = = = = =

6_3 Wohnen 65 55 63.4 55.0 JA - - - - -

5.3 Zusammenfasssung

Die IGW konnen nicht iiberall eingehalten werden. Es liegen 6 Riume
vom Typus Q vor. Es liegen keine Ridume vom Typus @ vor.

Die massgebenden maximalen Belastungen bei einem Fenster eines larm-
empfindlichen Raumes betragen 65.5 dB(A) am Tag und 57.0 dB(A) in der
Nacht (Baubereich I, 2.0G, Nordfassade, Schlafzimmer). Die IGW sind damit
maximal um 2.0 dB liberschritten.

Die Beurteilung erfolgt im GP mit den Emissionen im Planungshorizont.
Wiirde der Istzustand beriicksichtigt, 1dge die maximale IGW-Uberschreitung
bei ca. 1.0 dB und es ldagen nur noch 2 Rdume vom Typus QO vor.

5.4 Beurteilung Anderung Nutzungsplanung

Beim GP handelt es sich um eine «Anderung von Nutzungspldnen, mit de-
nen zusatzlicher Wohnraum geschaffen werden soll». Sind die IGW trotz pla-
nerischer, gestalterischer oder baulicher Massnahmen iiberschritten, dann
miissen die folgenden drei Voraussetzungen kumulativ erfiillt sein:

— Es besteht ein liberwiegendes Interesse zur Siedlungsentwicklung nach
innen.
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— Esistinnerhalb der Bauzone oder in deren Nahe ein der Dichte und
Nutzungsart der Zone entsprechender und fiir die betroffene Bevdlkerung
zuganglicher Freiraum vorhanden, welcher der Erholung dient.

- Es werden Massnahmen, insbesondere bei Strassenverkehrsanlagen sowie
bei Gebdauden und deren Umfeld, festgelegt, die in akustischer Hinsicht
zu einer angemessenen Wohnqualitdt beitragen.

Gemadss Ablaufschema? sind die entsprechenden Nachweise zu erbringen.

Die entsprechenden Nachweise werden im Planungsbericht zum GP
erbracht.

Die Voraussetzungen fiir eine Anderung der Nutzungsplanung trotz
IGW-Uberschreitungen liegen im vorliegenden Fall vor.

5.5 Beurteilung Baubewilligung in larmbelasteten Gebieten

Verhdiltnismdssigkeit

Gemadss Art. 22 Abs. 1 USG miissen die IGW eingehalten werden kdnnen,
soweit dies verhdltnismadssig ist. Gemass Art. 31 Abs. 1 LSV muss der Bauherr
priifen, ob die IGW eingehalten werden kdnnen ...

— durch die Anordnung der larmempfindlichen Rdume auf der dem Ldarm
abgewandten Seite des Gebdudes; oder ...

— durch bauliche oder gestalterische Massnahmen, die das Gebdude gegen
Larm abschirmen.

Konkret muss eine Massnahme «zweckmdssig», «erforderlich» und «zumut-
bar» sein:

— Zweckmadssig: Geeignet, um die IGW einzuhalten oder zumindest eine
Reduktion der Lirmbelastung bei den von IGW-Uberschreitungen betrof-
fenen Fenstern zu erzielen.

— Erforderlich: Keine mildere Massnahme vorhanden, welche zur Einhal-
tung der IGW resp. einer Larmreduktion fiihrt.

— Zumutbar: Zwischen Zweck und Wirkung der Massnahme besteht ein ver-
niinftiges Verhadltnis.

Uberpriifung Verhdiltnismdissigkeit

Die Beurteilung ist in einer Vollzugshilfe3 geregelt, die zu einem einheit-
lichen Vollzug und damit zu mehr Rechtssicherheit bei der Planung, der
Eingabe und der Behandlung von Baugesuchen und Einsprachen fiihren soll.
Wird die Vollzugshilfe beriicksichtigt, so kann davon ausgegangen werden,
dass das Bundesrecht rechtskonform vollzogen wird.

2 Ubersicht zur Umsetzung von Art. 24 Umweltschutzgesetz (USG) und Art. 29 Larmschutzver-
ordnung (LSV)» (Version 1.0 | giiltig ab 1. April 2026; ARE/FALS)

3 Vollzugshilfe zu Artikel 22 Absatz 1 USG (Baubewilligungen in larmbelasteten Gebieten); Voll-
zugshilfe 2.30 vom 10. Mérz 2026 (Cercle Bruit (Vereinigung kantonaler Larmschutzfachleute))

Seite 16



Kloten, SBB-Areal
Larmgutachten Offentlicher Gestaltungsplan

Gemdss Vollzugshilfe sind mindestens die nachfolgenden Massnahmen zu
priifen und soweit verhaltnismdssig ins Projekt zu integrieren, damit Art. 22
Abs. 2 USG angewendet werden kann:

- Wohnungsgrundrisse

- Anordnung von Gewerbenutzung
— Gebdudeform/-stellung

— Ldrmschutzwdnde/-wdlle

— Distanz zur Quelle

— Massnahmen an der Quelle

Beurteilung der Massnahmen

Die Massnahmen «Gebdudeform/-stellung», «Larmschutzwande/-wadlle»
und «Distanz zur Quelle» sind aufgrund des sehr eingeschrdankten Spiel-
raums im Streifen zwischen Strasse und Bahn nicht zu iiberpriifen.

Die Priifung von «Massnahmen an der Quelle» ist an bereits existierenden
Larmquellen im Baubewilligungsverfahren nicht stufengerecht und durch die
Bauherrschaft nicht beeinflussbar. Deshalb sind in der Regel diesbeziiglich
keine Massnahmen zu priifen.

Im folgenden werden die weiteren Massnahmen nach der Vollzugshilfe
beurteilt.

Wohnungsgrundrisse

Die Anordnung mdglichst vieler larmunempfindlicher Raume (Erschliessung,
Nasszellen, Reduit, Entrée, Arbeitskiichen) auf der larmzugewandten Seite
des Gebdudes ist in der Regel als verhdltnismdssig einzustufen.

Vorliegend sind die Erschliessung und die Eingangsbereiche auf der kriti-
schen Seite angeordnet.

Alle von IGW-Uberschreitungen betroffenen Wohnungen weisen eine sehr
gute Wohnqualitdt auf, indem sie nur Raume vom Typus O undioder @
aufweisen. Damit erfiillen sie die Anforderungen, die als Basis fiir die Revi-
sion des USG verwendet worden sind.

Die Massnahme ist bereits sinnvoll und zweckmassig umgesetzt.

Anordnung von Gewerbenutzung

Bei den grossten Belastungen in den untersten Geschossen sind bereits aus-
schliesslich Betriebsnutzungen angeordnet.

Die von der Bauherrschaft vorgesehene Nutzung ist zonenkonform und zu-
ldssig. Es wdre unverhdltnismadssig, wenn die Bauherrschaft zu Gunsten des
Larmschutzes einen hoheren Gewerbeanteil realisieren miisste.

Die Massnahme ist bereits sinnvoll und zweckmassig umgesetzt.

ingenieurbiiro andreas suter Seite 17
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Fazit

Die Uiberpriifung der sinnvollen und zweckméssigen Massnahmen
zur Einhaltung der IGW ergibt, dass keine weiteren Massnahmen
dem Erfordernis der Verhdltnismdssigkeit gemdss Art. 22 Abs. 1 USG
entsprechen.

Uberpriifung Voraussetzungen nach Art. 22 Abs. 2 revUSG

Konnen die IGW nicht eingehalten werden, so darf die Baubewilligung nur
erteilt werden, wenn bei jeder Wohneinheit entweder ...

— ...zur Be- und Entliuftung der larmempfindlichen Rdume eine kontrol-
lierte Wohnraumliiftung installiert wird, und ein Kiihlsystem vorhanden
ist oder mindestens ein larmempfindlicher Raum {iber ein Fenster ver-
fligt, bei dem die IGW eingehalten sind,

— ... mindestens die Halfte der larmempfindlichen Raume liber ein Fenster
verfligt, bei dem die IGW eingehalten sind, oder

— ... mindestens ein larmempfindlicher Raum iiber ein Fenster verfligt, bei
dem die IGW eingehalten sind, sowie ein privat nutzbarer Aussenraum
zur Verfiigung steht, bei dem die IGW eingehalten sind.

Die Voraussetzungen fiir eine Bewilligung sind erfiillt, da bei jeder
Wohneinheit mindestens die Hiilfte der lirmempfindlichen Rdume un-
ter dem IGW beliiftet werden kann (Art. 22 Abs. 2 lit. a Ziff. 2 revUSG).

5.6 Einhaltung GP-Vorschriften

Die Vorschriften des GP sind iiberall eingehalten.

Bei jeder Wohneinheit weist die Mehrheit der Raume mindestens ein Fens-
ter auf, bei dem die Pegel von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht
nicht Giberschritten werden.

Seite 18
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6 Berechnung/Beurteilung Tiefgarage

Das Richtprojekt enthalt eine Tiefgarage mit 22 Parkpldtzen, deren Zufahrt
tiber eine Rampe im Baufeld IV erfolgt.

Allerdings belduft sich der Pflichtbedarf fiir das Richtprojekt gemass Vor-
schriften des GP auf 77 Parkplatzen, wobei noch offen ist, ob diese Anzahl
mit einem Mobilitatskonzept gesenkt werden kann.

Im Sinne einer «Worstcase»-Beurteilung werden vorliegend die theoretisch
maximal moglichen 77 Parkpldtzen liberpriift.

Aufgrund einer Grobabschatzung sind die PW bei
dieser Anzahl Parkplatze in der ES Il bereits in einem
Abstand“ von ca. 12 m eingehalten.

Die am ndchsten gelegenen Wohnnutzungen ausser-
halb des Perimeters sind im Dachgeschoss der Liegen-
schaft Bahnhofstrasse 10. Sie weisen einen Abstand
von etwas mehr als 20 m zur Tiefgaragenrampe auf.

Die am ndchsten gelegenen Wohnnutzungen am
eigenen Gebdude befinden sich im 2.0G des Baufel-
des IV und damit «nur» zwei Geschosse iiber der
Tiefgaragenrampe. Sie werden aber durch das Gebdude

Grobbeurteilung Tiefgarage (Quelle: www.bauen-im-laerm.ch) selber und hiebei insbesondere durch die auskragen-

ingenieurbiiro andreas suter

den Obergeschosse abgeschirmt.

Es ist im Rahmen des GP keine detaillierte Beurteilung der Emissionen
der Tiefgarage erforderlich.

Eine detaillierte Uberpriifung der effektiv realisierten Parkpliitze muss
im Rahmen der Baubewilligung erfolgen.

Falls die PW eingehalten sind, gelten zusatzliche Massnahmen dann als
wirtschaftlich tragbar, wenn sich mit relativ geringem Aufwand eine wesent-
liche zusatzliche Reduktion erreichen Idsst.

Im Fall der vorliegenden Anlagen sind zum Zeitpunkt der Baubewilligung
weitere Verbesserungen zu priifen.

Thalwil, 19. Juni 2026

Ingenieurbiiro Andreas Suter

Andreas Sutef

4 Kiirzeste Distanz zwischen Fenstern larmempfindlicher Rdume und der Larmquelle (Zu-
fahrtsachse, Rampenachse oder Portal6ffnung).
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Anhang 1: Emissionswerte Strassenverkehr (oben) und Eisenbahn (unten)

Str /E bschnitt Stri yp  Refer DTV N N2 v Belags- S Schallleist /

T N T N T N korrektur T N
Bachstrasse / 5496 VS_50_60 Planungshorizont 2042 255.2 13.7 | 2.7 0.0 50 50 KB50_0 0.5 75.9 57.8
Bachstrasse / 5996 VS_50_60 Planungshorizont 2042 92.1 11.2 | 6.6 0.0 3030 KB50_0 0.6 67.5 52.2
Bahnhofstrasse / 4761 SS_30 Planungshorizont 2042 2253 16.2 1.8 0.0 30 30 KB50_0 4.0 70.6 53.6
Bahnhofstrasse / 5336 VS_50_60 Planungshorizont 2042 135.7 10.0 | 1.8 0.0 50 50 KB50_0 3.2 73.1 56.5
Breitistrasse / 4672 VS_50_60 Planungshorizont 2042 637.3 125.7 2.5 0.0 50 50 KB50_0 -3.6 79.9 72.4
Breitistrasse / 4977 VS_50_60 Planungshorizont 2042 536.5 105.8 2.5 0.0 50 50 KB50_0 -1.2 79.1 71.7
Dietlikerstrasse / 5583 VS_50_60 Planungshorizont 2042 419.5 59.7 2.8 0.0/50 50 KB50_O 3.8 78.2 67.0
Dietlikerstrasse / 5874 VS_50_60 Planungshorizont 2042 356.0 49.8 2.8 0.0/50 50 KB50_0 4.6 77.5 65.5
Dietlikerstrasse / 6513 VS_50_60 Planungshorizont 2042 296.2 423 3.1 0.0/50 50 KB50_0 7.6 77.0 64.1
Dorfstrasse / 2305 HVS_50_60 Planungshorizont 2043 1372.9 291.2 5.6 0.0 50 50 KB50_0 -0.3 83.6 76.2
Dorfstrasse / 2631 HVS_50_60 Planungshorizont 2043 1372.9 291.2 5.6 0.0 50 50 KB50_0 -0.9 83.6 76.2
Dorfstrasse / 8856 HVS_50_60 Planungshorizont 2043 1372.9 291.2 5.6 0.0 50 50 KB50min3 -1.0 81.5 73.9
Dorfstrasse / 9284 HVS_50_60 Planungshorizont 2043 1372.9 291.2 5.6 0.0 50 50 KB50min3 -0.7 81.5 73.9
Flughafenstrasse / 3215 HVS_50_60 Planungshorizont 2043 1776.2 387.1 10.0 0.0 50 50 KB50_0 0.0 85.1 77.4
Geerenstrasse / 5703 VS_50_60 Planungshorizont 2042 51.0 3.7 | 3.0 0.0 50 50/ KB50_0 0.5 66.0 52.1
Geerenstrasse / 6428 VS_50_60 Planungshorizont 2042 108.3 5.0 | 2.3 0.0 50|50 KB50_0 0.5 72.2 53.4
Gerlisbergstrasse / 5494 VS_50_60 Planungshorizont 2042 245.2 27.4 3.2 0.0 30 30 KB50_0 1.1 71.5 56.1
Hamelirainstrasse / 5523 VS_50_60 Planungshorizont 2042 68.5 13.7 | 2.5 0.0 30 30 KB50_0 3.6 64.3 53.1
Hamelirainstrasse / 5629 VS_50_60 Planungshorizont 2042 68.5 13.7 2.5 0.0 30 30 KB50_0 1.8 64.1 53.0
Hamelirainstrasse / 5740 VS_50_60 Planungshorizont 2042 68.5 13.7 2.5 0.0 30 30 KB50_0 2.0 64.2 53.0
Hamelirainstrasse / 6103 VS_50_60 Planungshorizont 2042 68.5 13.7 | 2.5 0.0 30 30 KB50_0 9.7 64.8 53.4
Industriestrasse / 5182 VS_50_60 Planungshorizont 2042 612.4 109.5 3.4 0.0 50 50 KB50_0 0.6 79.8 71.8
K-005 /9513 VS_50_60 Planungshorizont 2044 828.5 146.7 5.6 0.0 30 30 KB50plusl 0.0 77.7 69.0
K-006 / 9465 VS_50_60 Planungshorizont 2044 584.1 105.2 4.1 0.0/ 30 30 KBS5Oplusl 0.0 75.9 67.5
Kirchgasse / 4788 VS_50_60 Planungshorizont 2042 204.1 13.7 2.3 0.0 50 50 KB50_0 0.5 74.9 57.8
Lagernstrasse / 5176 VS_50_60 Planungshorizont 2042 423 6.2 | 3.5 0.0 30 30 KB50_0 -4.9 60.1 49.6
Lindenstrasse / 5036 SS_30 Planungshorizont 2042 647.3 120.7 5.3 0.0/30 30 KB50_0 -2.9 75.8 67.2
Lindenstrasse / 5789 VS_50_60 Planungshorizont 2042 100.8 17.4 2.5 0.0 50 50 KB50_0 2.8 71.9 58.9
Lindenstrasse / 5961 SS_30 Planungshorizont 2042 697.0 130.7 5.3 0.0/30 30 KB50_0 -1.6 76.1 67.6
Lindenstrasse / 6129 VS_50_60 Planungshorizont 2042 100.8 17.4 2.5 0.0 50 50 KB50_0 -0.1 71.9 58.8
Lindenstrasse / 6391 SS_30 Planungshorizont 2042 739.4 144.41 7.8 0.0 30 30 KB50_0 -0.1 76.8 68.0
Lufingerstrasse / 2365 VS_50_60 Planungshorizont 2043 1172.5 222.8 5.8 0.0 50 50 KB50_0 0.7 82.9 74.9
Marktgasse / 5007 VS_50_60 Planungshorizont 2042 89.6 6.2 | 1.8 0.0 50 50 KB50_0 -4.2 70.8 54.4
Marktgasse / 6489 VS_50_60 Planungshorizont 2042 77.2 5.0 | 1.8 0.0 50 50 KB80_0 1.7 68.0 51.8
Neubrunnenstrasse / 5047 VS_50_60 Planungshorizont 2042 316.2 448 4.4 0.0 50 50 KB50_0 3.5 77.2 64.5
Neubrunnenstrasse / 6538 VS_50_60 Planungshorizont 2042 316.2 448 4.4 0.0 50 50 KB50_0 -2.4 77.0 64.5
Obstgartenstrasse / 5332 VS_50_60 Planungshorizont 2042 109.5 22.4 | 3.0 0.0 30 30 KB50_0 -1.4 67.9 55.2
Obstgartenstrasse / 5652 VS_50_60 Planungshorizont 2042 109.5 22.4 | 3.0 0.0 30 30 KB50_0 -0.2 67.9 55.2
Petergasse / 4865 VS_50_60 Planungshorizont 2042 134.4 16.2 |18.1 0.0 50 50 KB50_0 -1.3 74.6 58.5
Petergasse / 5625 VS_50_60 Planungshorizont 2042 181.7 18.7 | 14.1 0.0 50 50 KB50_0 -3.7 75.6 59.2
Petergasse / 6319 VS_50_60 Planungshorizont 2042 134.4 16.2 |18.1 0.0 50 50 KB50_0 1.7 74.7 58.5
Schaffhauserstrasse / 1242 VS_50_60 Planungshorizont 2043 797.8 148.1 4.3 0.0/50 50 KB50_0 -0.1 81.0 73.1
Schaffhauserstrasse / 1980 VS_50_60 Planungshorizont 2043 12149 189.2 4.3 0.0 50 50 KB50_0 -2.8 82.9 74.2
Schaffhauserstrasse / 2069 VS_50_60 Planungshorizont 2043 7219 135.7 4.3 0.0/50 50 KB50_0 -1.7 80.6 72.8
Schaffhauserstrasse / 2438 VS_50_60 Planungshorizont 2043 1214.9 189.2 5.8 0.0 50 50 KB50_0 -3.4 83.0 74.2
Schaffhauserstrasse / 2831 VS_50_60 Planungshorizont 2043 1374.2 255.2 4.3 0.0 50 50 KB50_0 -3.0 83.4 75.5
Schaffhauserstrasse / 2851 VS_50_60 Planungshorizont 2043 1107.8 171.7 6.0 0.0 50 50 KB50_0 -0.9 82.7 73.8
Schaffhauserstrasse / 3986 VS_50_60 Planungshorizont 2043 1214.9 189.2 5.8 0.0 50 50 KB50_0 -3.4 83.0 74.2
Schluefweg /5112 VS_50_60 Planungshorizont 2042 709 149 6.3 0.0 50 50 KB50_0 0.8 69.3 58.2
Schwimmbadstrasse / 5573 VS_50_60 Planungshorizont 2042 61.0 124 6.3 0.0 50 50 KB50_0 2.6 68.1 57.4
Sonnhaldenstrasse / 5967 VS_50_60 Planungshorizont 2042 423 6.2 | 3.5 0.0 3030 KB50_0 1.2 60.2 49.6
Bahnlinie km_von = km_bis verwendete Emissionen Lre

T N T N

752 - tats - tats 9.700 10.000 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 69.6 63.6
752 - tats - tats 10.000 @ 10.011  tatsdchlich +3 tatsachlich+3 | 69.6 63.7
752 - tats - tats (erganzter Abschnitt)* 10.011 11.295 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 69.6 63.7
752 - tats - tats 11.295 11.300 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 66.0 58.0
752 - tats - tats 11.300 11.512 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 67.1 59.0
752 - tats - tats 11.512 11.550 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 66.7 58.5
752 - tats - tats 11.550 @ 11.675 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 67.1 59.0
752 - tats - tats 11.675 11.795 tatsachlich +3 tatsachlich+3 = 67.5 59.4
752 - tats - tats 11.795 @ 12.850 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 66.8 58.7
757 - tats - tats 11.300 11.350 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 64.3 58.2
757 - tats - tats 11.350 11.433 tatsachlich +3 tatsachlich+3  64.4 58.3
757 - tats - tats 11.433 11.443 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 64.6 58.4
757 - tats - tats 11.443 11.515 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 64.7 58.6
757 - tats - tats 11.515  11.600 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 64.3 58.1
757 - tats - tats 11.600 = 11.708 tatsachlich +3 tatsachlich+3 | 65.3 59.1
757 - tats - tats 11.708 = 11.933  tatsdchlich +3 tatsachlich+3 | 65.7 59.5 Seite 20
* Abschnitt auf map.geo.admin.ch nicht vorhanden
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Anhang 2: Mailverkehr Stadt Kloten

Von: Osterwalder Marc <marc.osterwalder@kloten.ch>
Gesendet: Mittwoch, 15. Januar 2025 10:42

An: 'Andreas Suter' <andreas.suter@ing-suter.ch>
Betreff: AW: GP SBB

Lieber Andreas

Schdén von dir zu héren!

T30 ist verfiigt und rechtskréftig. Es wird im Zuge der Uberbauung "Lirenécher" umgesetzt, der Baubeginn steht kurz

bevor.

Herzliche Griusse
Marc

Von: Andreas Suter <andreas.suter@ing-suter.ch>
Gesendet: Mittwoch, 15. Januar 2025 10:25

An: Osterwalder Marc <marc.osterwalder@kloten.ch>
Betreff: AW: GP SBB

Lieber Marc

Im Zusammenhang mit dem GP SBB-Areal stellt sich wieder dir Frage nach T30 auf der Lindenstrasse.
Ist das unterdessen rechtskraftig? Oder sind Rekurse eingegangen und noch hagig?

Mit freundlichen Grissen,
Andreas Suter

% %k 3k 3k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k %k *k ¥k
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akustik, beratung, planung

schitzenstrasse 5, 8800 thalwil

tel. 044 720 25 00, fax 044 720 25 15

mob. 076 366 56 06, andreas.suter@ing-suter.ch

Von: Osterwalder Marc <marc.osterwalder@kloten.ch>
Gesendet: Montag, 5. Februar 2024 09:04

An: 'Andreas Suter' <andreas.suter@ing-suter.ch>
Betreff: AW: Lirendcher - Emissionen Kommunalstrassen

Lieber Andreas

Danke fiur dein Mail. Unten meine Einschatzungen dazu...

Herzliche Griusse
Marc

Von: Andreas Suter <andreas.suter@ing-suter.ch>
Gesendet: Sonntag, 4. Februar 2024 12:43

An: Osterwalder Marc <marc.osterwalder@kloten.ch>
Betreff: AW: Lirendcher - Emissionen Kommunalstrassen

Lieber Marc
Das bedeutet also:

- T30 auf Bahnhofstrasse ist bereits verfugt

- T30 auf Lindenstrasse ist noch nicht verfugt, aber auf «gutem Weg»

ingenieurbiiro andreas suter
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Larmrechtlich ist es so, dass wir T30 erst dann mitbertcksichtigen durfen, wenn das entsprechende
Projekt effektiv rechtskréftig ist und keine Gefahr besteht, dass T30 dann eben aufgrund von Rekursen
oder was-auch-immer dann eben doch nicht kommt.

Die Baugesuche werden erst gegen Ende Februar 2024 eingereicht und haben dann eine Bearbeitungsdauer von 3
bis 4 Monaten. Der Antrag an die Kapo wird in einer Woche gestellt, so dass ich davon ausgehe, dass wir im Verlaufe
Méarz ausschreiben kénnen. Dann ware die Rechtskraft im April/Mai machbar. Sollte es Rekurse geben, missen wir
die Beurteilung der Baugesuche dann halt wieder auf T50 umstellen. Die Bauherrschaften sind sich dem aber auch
bewusst.

Die Anweisung (von euch?), «Das Larmgutachten soll bereits auf der Basis T30 eingereicht werden.» ist
insofern etwas heikel, als dass das der Kanton allenfalls so nicht akzeptieren wird. Andererseits seid
ihr als Eigentimer der Lindenstrasse «Herr Uber die Emissionen» und kénnt uns angeben, womit wir
rechnen und beurteilen missen. Und die Chancen stehen gut, dass mit T30 gar keine IGW-
Uberschreitungen mehr vorliegen werden.

Also: Wie gross schatzt du das Risiko, dass T30 auf der Lindenstrasse NICHT kommen wird? Und:
Wenn das rechtskraftig ist: Wie sieht der Zeithorizont fur die Umsetzung aus?
Ich schatze das Risiko eines Rekurses sehr klein ein.

Letzte Frage: Die Zahlungen 2023 zeigen ja deutlich tiefere Zahlen als wir sie im 2020 erfasst hatten.
Im Bereich Schaffhauserstrasse bis Petergasse sind diese auf die Halfte reduziert, was schon relevant
ist. Deckt sich das auch mit euren tagtaglichen Erfahrungen? Verkehren da wirklich nur noch halb so
viele Fahrzeuge wie drei Jahre zuvor?

Das dunkt mich komisch, weil der Gesamtverkehr ja nicht abgenommen hat und der Stau am Wilden Mann ist
grosser, nicht kleiner geworden, so dass die Umfahrungsroute tber die Lindenstrasse eine noch gréossere Bedeutung
haben musste.

Danke fiur deine kurze Ruckmeldung.

Mit freundlichen Grussen,
Andreas Suter
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Anhang 3: Massnahmen an der Quelle

Von: gian.reto.fasciati@bd.zh.ch
Gesendet: Dienstag, 18. November 2025 13:32
An: andreas.suter@ing-suter.ch

Cc: tba.quellenmassnahmen@bd.zh.ch
Betreff: AW: Kloten / Schaffhauserstrasse

Hoi Andreas

Die Umsetzung des BGK Schaffhauserstrasse Kloten ist auf 2032 verschoben worden. Darum ist der Wortlaut nun
folgendermassen:

Auf der Schaffhauserstrasse ist von km.26.990 (Kreisel bei Schaffhauserstrasse 115) bis km 27.500 (H6he
Schaffhauserstrasse 161) die kombinierte Realisierung eines larmarmen Belags und einer Temporeduktion auf 30
km/h vorgesehen.

Das BGK mit dem larmarmen Belag ist noch nicht festgesetzt. Die Temporeduktion ist noch nicht verfiigt. Nach
aktueller Terminplanung ist die Umsetzung des larmarmen Belags sowie die Festsetzung und Einfiihrung der
Temporeduktion 2032 zu erwarten. Dieser Termin kann sich jedoch aufgrund von Einsprachen, Projektdnderungen
und unvorhersehbaren Einflissen um unbestimmte Zeit verschieben. Die Wirkung der beiden Massnahmen kann bei
der Projektierung des Bauvorhabens im Rahmen der Larmermittlung deswegen emissionsseitig nicht bericksichtigt
werden.

Lg Gianni

Kanton Zurich
Baudirektion
Tiefbauamt

Stab

Fachstelle Larmschutz
Larmschutzprojekte

Gian Reto Fasciati

Projektleiter

Walcheplatz 2

8090 Zurich

Telefon +41 43 257 53 63 (Mittwoch bis Freitag abwesend)
gian.reto.fasciati@bd.zh.ch

www.zh.ch/laerm

ingenieurbiiro andreas suter
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Mobilitatskonzept "Bahnhof Nord" Kloten

Quelle: GeoWeb GIAG
Abgerufen am 29. Oktober 2025

Legende

Auftrag

Ziel

Uberbauung Bahnhof
Nord

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Fir die geplante Entwicklung des Bahnhofs Kloten ist ein teilweise fiinf- bis sie-
bengeschossiger Gebauderiegel zwischen der Lindenstrasse und den Gleisanla-
gen vorgesehen. Die vorgesehenen Nutzungen sind direkt tber den integrier-
ten Bushof und den Bahnhof an den 6ffentlichen Verkehr angebunden. Die
zentrale Lage inmitten von Kloten ermdglicht eine optimale Nahversorgung
Uber den Fuss- und Veloverkehr.

T

Embrach

2

Bassersdorf ——

/ Opfikon

Abbildung 1 Lage Uberbauung Bahnhof Nord Kloten

1.2 Auftrag und Projektziel

Die Gossweiler Ingenieure AG (GIAG) wurde mit der Erstellung eines Mobili-
tatskonzepts fur das Richtprojekt des 6ffentlichen Gestaltungsplans "SBB-
Areal" in Kloten beauftragt.

Entsprechend der speziellen ortlichen Gegebenheiten wird eine autoarme Ent-
wicklung angestrebt. Dadurch soll einerseits die Nachhaltigkeit einer kiinftigen
Bebauung (Reduktion von Emissionen), aber auch die Wirtschaftlichkeit (Ver-
zicht auf ein zusatzliches Untergeschoss) geférdert werden. Das vorliegende
Mobilitatskonzept kommt auf Stufe Richtprojekt zu liegen und ist daher nicht
als abschliessend zu beurteilen.

Ziel dieses Mobilitatskonzepts ist es, die bestehende Verkehrsinfrastruktur, die
verfligbaren Mobilitatsangebote sowie die weiteren vorhandenen Nachfrage-
bedirfnisse im Umfeld des Projekts umfassend darzustellen.

Es soll mittels einer breit gefacherten Palette an moglichen Massnahmen auf-
zeigt werden, dass eine gemass Richtprojekt vorgesehene Reduktion der Ab-
stellplatze fiir Autos und ein damit einhergehendes, nachhaltiges Mobilitéts-
verhalten gerechtfertigt und machbar sind.

Die in diesem Konzept aufgefihrten Massnahmen sind dabei lediglich Vor-
schldage und nicht abschliessend. Wird an einer Reduktion der Abstellplatze fir
Autos festgehalten, so ist im Rahmen des Baubewilligungsverfahrens ein
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detaillierteres Mobilitatskonzept mit konkreten und grundeigentiimerverbindli-
chen Massnahmen zu erstellt, wobei es sich bei den in diesem Konzept aufge-
fihrten Massnahmen in der Massnahmenpalette bedienen kann.

Das Mobilitatskonzept dient der Eigentiimerschaft und der Bewilligungsbe-
horde als Grundlage fiir das weitere Vorgehen resp. die Ausarbeitung / Beur-
teilung eines Mobilitatskonzepts auf Stufe Baubewilligungsverfahren.

1.3 Grundlagen

Folgende Grundlagen wurden fiir die Erarbeitung des Mobilitatskonzept ver-
wendet:

Maps of Switzerland, Swisstopo, map.geo.admin.ch

Parkplatzreglement Stadt Kloten (Stand 13. Oktober 2023)

Richtprojekt Bahnhof Nord Kloten, Buchner Briindler Architekten AG,
11. November 2025

Parkplatzberechnung Motorfahrzeuge / Velo, Buchner Briindler Architekten
AG, 11. November 2025

Flachennachweisplan, Buchner Briindler Architekten AG, 11. November
2025

Merkblatt Mobilitatskonzepte, Kanton Zirich, Februar 2021
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Bebauung

Umgebung

Lirenacher

Quelle: Richtprojekt
vom 11. November 2025

Legende

Uberbauung Bahnhof
Nord

Gebaudehohe / Geschossigkeit

Quelle: Richtprojekt
vom 11. November 2025

Legende
Wohnen
Gewerbe / Dienstleistung

2  Situationsanalyse

2.1 Projektbeschrieb Richtprojekt

Die Entwicklung "Bahnhof Nord" umfasst einen teilweise finf- bis siebenge-
schossigen Gebauderiegel (rot) mit einer Lange von 215 m und einer Breite
von 15 m. Der Gebauderiegel ist zwischen den Gleisanlagen und der Lin-
denstrasse angeordnet.

Neben dem Neubau des Gebaudes wird auch die Lindenstrasse neu dimensio-
niert und mit neuen Bushaltestellen ausgestattet. Auf der nérdlichen Seite wird
die Strasse durch Baumreihen aufgewertet und ein Platz geschaffen.

Ein weiteres Element der Gesamtsituation ist die Wohn- und Gewerbeliberbau-
ung "Lirenacher", die gemeinsam mit der Uberbauung "Bahnhof Nord" die
Umgebung rund um den Bahnhof nachhaltig pragen wird.

Abbildung 2 Situation Richtprojekt

Die maximale Gebaudehdhe betragt 25 m. Die Uberbauung umfasst drei un-
terschiedliche Hohenstufen, wobei der rechte Gebaudeteil (vgl. Abb. 3) den Re-
gelfall darstellt und Uber die grosste Lange des Baukorpers Anwendung findet.
Im Regelfall verfligt das Gebaude Uber fiinf Vollgeschosse sowie eine Tiefga-
rage. An der hochsten Stelle sind zusatzlich zwei weitere Geschosse geplant.

Abbildung 3 Langsschnitt Richtprojekt
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Nutzung

Wohnungsmix

Die Uberbauung ist geschossweise nach Nutzungen gegliedert. Im Erdge-
schoss sowie im 1. Obergeschoss sind Gewerbeflachen vorgesehen. Die Nut-
zungspalette reicht von Biroflachen und Dienstleistungen tiber ein Fitnesscen-
ter bis hin zu Einkaufsmdglichkeiten und Imbissen (vgl. Anhang Richtprojekt).

In den oberen Geschossen — vom 2. bis zum 6. Obergeschoss — ist Wohnnut-
zung vorgesehen. Kleinere Wohnungen dominieren das Angebot. Mehr als die
Halfte der Wohnungen — insgesamt 45 — sind 2.5-Zimmer-Wohnungen. Er-
ganzt wird das Angebot durch 3.5- und 4.5-Zimmer-Wohnungen.

Wohnungsspiegel Anzahl (Stk.)
2.5 Zimmer-Wohnungen 45
3.5 Zimmer-Wohnungen 31
4.5 Zimmer-Wohnungen 10
Total Wohnungen 86
Tabelle 1 Wohnungsspiegel Richtprojekt

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Nutzungsflachen unterteilt in Wohnflachen
und Arbeitsflachen.

Nutzung Fliche (m?)

Wohnen 6'759

Arbeiten 3'723

Total 10°'482
Tabelle 2 Nutzflachen pro Nutzung
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2.2 Abstellplitze

Autoabstellplatze Aufgrund der zentralen Lage der geplanten Uberbauung unmittelbar am Klo-
ten Bahnhof ist eine reduzierte Anzahl von Abstellplatzen fiir das Auto vorge-
sehen. Aus den folgenden Griinden wird eine Reduzierung bzw. Abweichung
der Pflichtabstellplatze angestrebt:

Realisierung einer 6kologisch nachhaltigen Bebauung und Mobilitat.

Aufgrund der zentralen Lage und den vorhandenen Angeboten in der na-
hen Umgebung kann eine reduzierte Anzahl an Abstellplatze erstellt wer-
den.

Der Platzbedarf |asst die Erstellung von mehr Abstellplatzen nicht zu.

Legende Im Richtprojekt wir von 22 Autoabstellpldtzen ausgegangen. Diese Anzahl ist

Autoabstellplatze nicht abschliessend und kann sich bei der Weiterbearbeitung des Projekts und
bis zur Phase der Baubewilligung noch dndern. Sie sind im 1. Untergeschoss
angedacht und sind Uber eine Rampe erreichbar.

Veloabstellplatze

Abbildung 4 Autoabstellplatze 1. Untergeschoss

Veloabstellplatze Im Richtprojekt ist eine grosse Anzahl an Veloabstellpldtzen vorgesehen. Fiir
die Bewohnerschaft und die Beschaftigten werden insgesamt 382 Abstellplatze
ausgewiesen.

Die privaten Abstellplatze (Bewohnerschaft und Beschéftigte) werden im 1. Un-

Legend . . : ) .

coenee Veloabstellplitze Bewoh- tergeschoss ang.eordr.wet. Diese Abstellplatze 5|n.d mittels Aufz.ugen oder
nerschaft und Beschaf- Rampe zuganglich, witterungsgeschiitzt, abschliessbar und bieten Schutz vor
tigte Diebstahl.

Abbildung 5 Veloabstellplatze 1. Untergeschoss
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Gemass dem Veloparkierungskonzept Bahnhof Kloten vom 9. Oktober 2025 ist
gefordert, dass die kiinftige Bahnhofstiberbauung 100 6ffentliche Veloabstell-

platze ausweist. Mittels dezentraler Anordnung um den Bahnhof sollen insge-

samt 400 o6ffentliche Veloabstellpldtze bereitgestellt werden.

Das Richtprojekt sieht — je nach Variante — ca. 110 6ffentliche Abstellplatze im
Erdgeschoss des Hauptgebaudes, oder aber im 1. Untergeschoss vor. Abhan-
gig ist die Anordnung von der kiinftigen Realisierung der Velorampe.

Szenario 1— Mit Velorampe Szenario 2 — Ohne Velorampe

Legende
Veloabstellplatze fur die
Offentlichkeit (Bike +
Rail)

Abbildung 6 Szenario 1 und 2 6ffentliche Veloabstellplatze

Insgesamt lasst sich festhalten, dass das Angebot fir Veloabstellplatze sehr
umfassend ist.
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Stadtzentrum

Industriegebiet

Flughafen Kloten / The Circle

Freizeitangebote

2.3 Verkehrsangebot- und nachfrage
2.3.1 Nahversorgung Gemeindegebiet

Samtliche Bedurfnisse der Nahversorgung kénnen in unmittelbarer Néhe ge-
deckt werden (vgl. Kapitel 2.3.2 Nahversorgung Stadtzentrum).

Ostlich des Bahnhofs erstreckt sich entlang der Gleise von Kloten bis nach Bas-
sersdorf ein grosses Industriegebiet mit Gewerbe-, Dienstleistungs- und Sport-
angeboten, darunter Autogaragen, Elektrotechnikbetriebe, Pflegedienste, Fit-
nesscenter, Sportladden, Tennispldtze, Fussballfeld und Boulderhalle.

Ein zentraler Bestandteil der Identitdt von Kloten ist der Flughafen Zirich. Ne-
ben seiner primaren Funktion als internationaler Flughafen bietet er ein breites
Spektrum an Nutzungen, das unterschiedlichste Bedirfnisse abdeckt. Gemein-
sam mit dem angrenzenden Areal "The Circle" umfasst der Flughafenbereich
zahlreiche Angebote in den Bereichen Gastronomie, Gesundheit und Schénheit
(z.B. Coiffeur, Fitnesscenter), Shopping (Mode, Technik u.a.) sowie Lebensmit-
telversorgung. Diese Nutzungen sind auch an Sonn- und Feiertagen gedtffnet.
Die Erreichbarkeit ist durch den 6ffentlichen Verkehr mit mehreren Bussen op-
timal gewahrleistet (vgl. Kapitel 2.3.3).

In einer stadtischen Umgebung gewinnt die Mdglichkeit zur Naherholung an
Bedeutung. Der stdlich von Kloten gelegene Hardwald bietet Angebote zum
Joggen, Spazieren, Picknicken und Grillieren. Zuséatzlich verfiigt Kloten Uber ein
Freibad, Volleyballfelder und einen Seilpark. Die benachbarte Schule Spitz bie-
tet einen grossen Sportplatz mit Spielwiese, "Rotem Platz", Laufbahn und Ten-
nisplatzen. Zudem befindet sich dort die Eishalle SWISS Arena, Heimstétte des
EHC Kloten in der héchsten Schweizer Spielklasse, der National League A.
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2.3.2 Nahversorgung Stadtzentrum

Stadtzentrum Die Uberbauung erweitert das Stadtzentrum von Kloten. Aufgrund der zentra-

len Lage sind samtliche relevante Nutzungsangebote bequem und in kiirzester
Zeit zu Fuss oder mit dem Velo erreichbar.

Lebensmittelladen Im Umbkreis von 300 m befinden sich vier grosse Lebensmittelladen — Migros,

Coop, Aldi und Spar. Diese gewahrleisten eine grosse Auswahl an Lebensmittel
und decken die Grundversorgung ab.

Gastronomie Zahlreiche Restaurants und Bars sind im Klotener Stadtzentrum angesiedelt. Es

Gesundheit

besteht ein vielfaltiges Angebot an Restaurants und Bars.

Neben dem im Neubau vorgesehenen Fitnesscenter befinden sich im Stadt-
zentrum zudem ein "Active Fitness" sowie eine grosse Apotheke.

Quelle: GIS-ZH,
Abgerufen am 29. Oktober 2025

Legende
r=n=

Ld L J

ol

Uberbauung Bahnhof
Nord

Stadtzentrum Kloten

Wohn- und Gewerbe-
Uberbauung Lirenacher

Abbildung 8 Nutzungsangebot Stadtzentrum
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OV-Giiteklassen

Quelle: GIS-ZH,
Abgerufen am 23. Oktober 2025

(O  Uberbauung Bahnhof Nord
Bahnhof

Bushaltestellen

[ ]

i Guteklasse A
Guteklasse B
Guteklasse C
Guteklasse D

Glteklasse E

S-Bahn 7
Buslinien

Erganzende Buslinien

Zirich Flughafen

Nachtziige /-busse

2.3.3 Offentlicher Verkehr (OV)

Der Kloten Bahnhof befindet sich in der Giteklasse B, was eine gute Erschlies-
sung mit dem offentlichen Verkehr bedeutet.

Die Uberbauung "Bahnhof Nord" liegt unmittelbar am Kloten Bahnhof.
Dadurch sind alle Bus- und Zugverbindungen in unmittelbarer Nédhe und
schnell erreichbar.

[ ]
[ ]
]
[
[ ] ° ]
Zurich Flughafen Bahnhof ® ® ® o ®
@ Kloten Bahnhof o
]
° ® o °
[
[
]
Balsberg Bahnhof . P
[ ]

Abbildung 9 OV-Giiteklassen

Die S7 ist die einzige Zugverbindung am Kloten Bahnhof und verkehrt im 30-
Minuten-Takt zwischen Winterthur Hauptbahnhof und Rapperswil Bahnhof.

Kloten wird von den vier Buslinien 731, 732, 733 und 735 erschlossen. Diese
verkehren jeweils im 30-Minuten-Takt und decken das gesamte Gemeindege-
biet ab. Alle Linien haben den Flughafen Zirich als Start- bzw. Endpunkt, be-
dienen den Bahnhof Kloten und verkehren anschliessend in ihre jeweiligen
Zielgebiete (vgl. Abb. 9).

Zusatzlich erganzt der Bus 736 wahrend der Stosszeiten die Linie 731, sodass
zwischen Kloten Bahnhof und den angeschlossenen Gebieten ein 15-Minuten-
Takt entsteht. Ebenfalls nur zu Stosszeiten verkehrt der Bus 766, der zwischen
Bahnhof Kloten und Bahnhof Bassersdorf tiber das Industriegebiet pendelt und
dieses erschliesst.

Der Zirich Flughafen ist mit bis zu acht Busverbindungen pro Stunde erreich-
bar. Die einzelnen Linien verkehren tGber unterschiedliche Strecken und errei-
chen den Flughafen in 10 bis 15 Minuten ab Kloten Bahnhof (vgl. Abb. 9).

Neben den reguldren OV-Verbindungen ist der Kloten Bahnhof an Wochenen-
den auch nachts erreichbar. Die Nacht-S-Bahn SN7 verkehrt samstags im 60-
Minuten-Takt zwischen Stafa und Bassersdorf. Zusatzlich erschliessen die zwei
Nachtbuslinien N52 Teufen ZH und N54 Hori.
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OV-Angebot Nachfolgende OV-Linien verkehren am Kloten Bahnhof:

Verkehrsmittel Anfangs-/Endstation Takt Hauptverkehrszeit

Rapperswil Bahnhof 30-Min-Takt
S-Bahn 7

Winterthur Hauptbahnhof 30-Min-Takt

Stafa Bahnhof 60-Min-Takt
S-Nachtbahn 7

Bassersdorf Bahnhof 60-Min-Takt

Zurich Flughafen 15-Min-Takt
Bus 731, (B 736)

Kloten, Buchhalden 15-Min-Takt

Zirich Flughafen 30-Min-Takt
Bus 732

Egetswil, Dorf 30-Min-Takt

Zirich Flughafen 30-Min-Takt
Bus 733

Kloten, Graswinkel 30-Min-Takt

Zirich Flughafen 30-Min-Takt
Bus 735

Kloten, Hardlen 30-Min-Takt

Legende Bassersdorf, Bahnhof 30-Min-Takt
1RE1 Gleis Bus 766 -

Buslinie 731, (736) Kloten, Bahnhof 30-Min-Takt
= Buslinie 732 Nachtbus 52 Teufen ZH, Unterteufen 120-Min-Takt
——  Buslinie 733
= Buslinie 735 Nachtbus 54 Hori, Oberhori 60-Min-Takt

Tabelle 3 OV-Netzplan Kloten
!
Egetswil
Graswinkel
Hardlen
Ziirich Flughafen Bahnhof 733
732 Buchhalden

731, (736)
Abbildung 10 Linienfahrplan Busse
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Quelle: Richtprojekt
vom 11. November 2025

Legende
Uberbauung Bahnhof
Nord

<P  Fussgangerstrome

4—p Auf-/Abgénge Unterfiih-
rung

SchweizMobil Velorouten

Quelle: geo.admin.ch,
abgerufen am 29. Oktober 2025

Legende

O Uberbauung Bahnhof Nord
Kloten

SchweizMobil Veloroute

2.3.4 Fussverkehr

Der Kloten Bahnhof beziehungsweise die Uberbauung "Bahnhof Nord" ist auch
fusslaufig gut erreichbar. Die Bahnhofsunterflihrung ermoglicht ein schnelles
und sicheres Unterqueren der Gleise.

a
v
<
A

A 4

Abbildung 11 Fusslaufigkeit

2.3.5 Veloverkehr

Kloten ist an das nationale Veloroutennetz von SchweizMobil angebunden. Es
handelt sich dabei um ein landesweites Routennetz, das gut ausgebaut, ein-
heitlich signalisiert und optimal an den 6ffentlichen Verkehr angebunden ist.

Abbildung 12 Ubersicht SchweizMobil Velorouten
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Velonetz Alltag

Quelle: GIZ-ZH

Abgerufen am 11. November 2025

Legende

O Uberbauung Bahnhof Nord

Kloten
SchweizMobil Veloroute

Alltagsverbindungen
Nebenverbindung

N Hauptverbindung

Zusatzliche
Freizeitverbindung

Velounterfiihrung Bahnhof Kloten

Strassennetz

Autobahn

Lindenstrasse

Das Gebiet ist tiber eine Nebenverbindung des Velonetz Alltag an die Haupt-
verbindung resp. die SchweizMobil Veloroute angebunden.

Abbildung 13 Ubersicht Velonetz Alltag

Die Bahnhofsquerung ist heute noch nicht fiir Velos befahrbar. Eine Velounter-
fuhrung inkl. Velorampe mit direktem Zugang zu den Veloabstellplatzen wird
kunftig angestrebt.

2.3.6 Motorisierter Individualverkehr

Der Stadtverkehr in Kloten kann insbesondere wahrend der Stosszeiten stark
belastet sein, was zu Verkehrsengpassen und stockendem Verkehr fiihrt. Die
Dorfstrasse — als Hauptverkehrsachse — verlduft nicht am Bahnhof vorbei und
dient hauptsachlich dem Durchgangsverkehr. Sie verbindet Bassersdorf mit
dem Autobahnanschluss Kloten-Stid und ist zu den Stosszeiten stark frequen-
tiert.

Wichtige Autobahnanschlisse fiir Kloten sind Glattbrugg, Kloten-Siid und Klo-
ten-Nord, welche die Zu- und Abfahrten nach Kloten gewahrleisten.

Die Lindenstrasse verlauft unmittelbar am Bahnhofsgeb&dude vorbei und ist so-
mit fUr diese von zentraler Bedeutung. Gemass kommunalem Richtplan der
Stadt Kloten ist diese als Sammelstrasse klassifiziert. Sie kann wahrend den
Stosszeiten stockenden Verkehr aufweisen, da sie die direkteste Verbindung
zwischen Bassersdorf und Oerlikon darstellt. Der durchschnittliche Tagesver-
kehr (DTV) liegt bei hohen rund 10'000 Fahrzeugen.
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Quelle: Google Maps
abgerufen am 30. Oktober 2025

Legende
(O  Uberbauung Bahnhof Nord

Park+Rail / Bike+Rail

Shared-Mobility

Abbildung 14 Verkehrslage an einem Donnerstag um 17:30 Uhr

Auf der Stdseite des Bahnhofs steht ein umfassendes Parkplatzangebot fiir
Autos als auch fur Velos zur Verfligung. Die Anlagen sind auf die Nutzung im
Rahmen von Park+Rail- bzw. Bike+Rail-Konzepten ausgerichtet und dienen so-
mit der Férderung der intermodalen Mobilitdt. Insgesamt stehen 77 Autoab-
stellplatze sowie 80 Veloabstellplatze bereit. Diese Infrastruktur ermoglicht es
den Pendlern, bequem zwischen Individualverkehr und &ffentlichem Verkehr
zu wechseln und tragt damit zu einer effizienten und nachhaltigen Erschlies-
sung des Bahnhofsgebiets bei.

Im Stadtzentrum von Kloten stehen den Bewohnenden und Besuchenden ein
breites Angebot an Shared-Mobility-Dienstleistungen zur Verfiigung. Damit
kann bei Bedarf auf individuelle Mobilitat zurlickgegriffen werden. Neben ver-
schiedenen E-Bikes und E-Scootern, die bequem Uber gangige Sharing-Platt-
formen gemietet werden kénnen, tragen auch mehrere Carsharing-Standorte
zur hohen Mobilitatsvielfalt bei. Insgesamt befinden sich drei Sharing-Stand-
orte in naher Umgebung. Der néachstgelegene liegt direkt auf der Slidseite vom
Bahnhof Kloten. Diese Angebote erméglichen eine flexible und umweltfreund-
liche Fortbewegung und ergénzen den &ffentlichen Verkehr optimal.
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Quelle: GIZ-ZH
Abgerufen am 29. Oktober 2025 - = =<
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Abbildung 15 Ubersicht Sharing-Angebote

2.3.7 Gesamtprojekt Glattalbahn-Verlingerung Kloten

Verléngerung Glattalbahn Der Kanton Zirich plant eine Verlangerung der Glattalbahn ab dem Flughafen
Zirich bis ins Industriegebiet von Bassersdorf. Damit wird das bestehende 6f-
fentliche Verkehrsangebot zusétzlich erheblich gestarkt.

Velohauptverbindung Neben der Glattalbahn ist im Rahmen des Gesamtprojekt auch eine Velo-
hauptverbindung zwischen dem Industriegebiet und dem Flughafen Zirich
vorgesehen.

Quelle: VBG, glattalbahn.ch
abgerufen am 05. November 2025

Legende

Glattalbahn-Verlangerung
geplant
Velohauptverbindung ge-
plant

—  Hochwasserschutz geplant

Abbildung 16 Gesamtprojekt Glattalbahn-Verlangerung Kloten
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Autoabstellplatze gem.
Parkplatzreglement Art. 9

Minimal-/Maximalbedarf gem.
Parkplatzreglement Art. 10

3  Verkehrliches Mengengeriist

Die Mindestanzahl an Velo- und Autoabstellpldtzen ist grundsatzlich im Park-
platzreglement der Stadt Kloten (Stand 13. Oktober 2023) festgelegt. Sie rich-
tet sich nach der Nutzung sowie der zugehérigen Wohn- oder Arbeitsflache. In
zentral gut erschlossenen Gebieten kann der erforderliche Bedarf entspre-
chend reduziert werden. Im Rahmen des Gestaltungsplanes werden ergan-
zende / weiterflihrende Bestimmungen erlassen.

Auf Basis des Richtprojekts ergibt sich die folgende Anzahl Abstellplatze.

3.1 Autoabstellplitze

Die Vorschriften aus dem Parkplatzreglement zur Mindestanzahl von Abstell-
platzen dienen dazu, eine ausreichende Versorgung mit notwendigen Abstell-
maoglichkeiten fir Motorfahrzeuge sowie den Zweiradverkehr sicherzustellen.

Die Berechnung des Normbedarfs an Autoabstellplatzen erfolgt gemédss dem
Parkplatzreglement der Stadt Kloten (Art. 18 Abs. 1 GPV) folgendermassen:

Nutzung Bewohner:innen, Beschiftigte Besucheranteil

Wohnen 1 pro 80 m? Wohnflache (WF), 1 pro 4 Wohneinheiten
mind. 1 PP pro Wohneinheit (WE)

Publikumsorien- 1 pro 50 m? Arbeitsflache (AF) 1 pro 100 m? Arbeitsflache
tierte Nutzung

Nicht Publikumsori-  mind. 1 pro 2 Arbeitsplatze (AP), 1 pro 300 m? Arbeitsflache
entierte Nutzung 1 pro 50 m? Arbeitsflache

Tabelle 4 Regelung Autoabstellplatze gem. Parkplatzreglement

Abhangig von der Erschliessungsqualitat legt das Parkplatzreglement der Stadt
Kloten sowohl eine minimal erforderliche als auch eine maximal zulassige An-
zahl an Autoabstellplatzen fest.

Die Uberbauung am Bahnhof Kloten liegt im Parkplatzbedarfsgebiet | (Zent-
rumsnahes Gebiet). Gemass den Vorgaben des Parkplatzreglements ist in die-
sem Gebiet der folgende massgebliche Bedarf an Autoabstellplatzen einzuhal-
ten:

Wohnen: mind. 0.5 max. 1.2 x Normbedarf

Beschaftigte: mind. 0.2 max. 0.6 x Normbedarf
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Im Hinblick auf die geplante Reduktion sowie die Umsetzung einer nachhalti-
gen, autoarmen Uberbauung, ist das Minimum fiir die Berechnung massge-
bend.

Nutzung Wohn-/ Arbeitsfli- Bewohnende / Besuchende / Gebiet | Mind. Anzahl zu
che, Wohneinheit Beschiftigte Kunden erstellen
Wohnen 6'759 m? 1 pro 80 m? WF, 1 pro4 Mind. 50 % 43 PP Bewohner,
86 Wohneinheiten mind. 1 pro WE Wohneinheiten 11 PP Besucher
Gewerbe 3'723 m? 1 pro 50 m? AF 1 pro 100 m>AF  Mind. 20 % 15 PP Beschéftigte
8 PP Kunden
Total 77 PP
Tabelle 5 Berechnung Autoabstellplatze

Bestimmungen Gestaltungsplan

Fazit

Motorradabstellplatze gem.
Art. 18 Abs. 3 GPV

Der Gestaltungsplan legt fest, dass die Anzahl an Abstellpldtzen fiir Autos ma-
ximal dem Minimum des Parkplatzreglements der Stadt Kloten entspricht. Auf
Basis des Richtprojekts sind maximal 77 Abstellplatze fur Autos zuldssig.

Das Richtprojekt sieht eine Reduktion der Autoabstellplatze vor. Es werden 22
Autoabstellplatze vorgesehen — diese Anzahl ist nicht abschliessend.

Die Abweichung vom rechnerischen Minimal- und zugleich Maximalbedarf
(gemass Gestaltungsplan) betragt 55 Abstellplatze. Angesichts der hervorra-
genden verkehrstechnischen Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr — auf-
grund der Lage direkt am Bahnhof Kloten — ist eine Reduktion als zweckmassig
und sinnvoll zu erachten.

Parkplatzreglement Stadt Kloten Richtprojekt

77 Abstellplatze 22 Abstellplatze

Diff. von -72 % -55 Abstellplatze
Tabelle 6 Autoabstellplatze gem. Parkplatzreglement und Richtprojekt

3.2 Motorrader

Der Gestaltungsplan schreibt unter Art. 18 Abs. 3 GPV vor, dass fiir Motorrader
Abstellplatze in Hohe von mindestens 10 % des Minimalbedarfs an Autoab-
stellplatzen gemass Parkplatzreglement der Stadt Kloten zu erstellen sind.

Auf Basis des vorliegenden Richtprojekts und der darauf aufbauenden Berech-
nung des Minimalbedarfs an Autoabstellpldtzen sind im Minimum 8 Abstell-
platze fir Motorrader vorzusehen. Das Richtprojekt sieht 8 Abstellplatze vor.

Gestaltungsplan Richtprojekt
8 Abstellplatze 8 Abstellplatze
Tabelle 7 Autoabstellplatze gem. Parkplatzreglement und Richtprojekt
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3.3 Veloabstellplatze

Die Anzahl der Abstellplatze fir leichte Zweirdder bzw. Velos wird ebenfalls an-
hand des Parkplatzreglements der Stadt Kloten (Art. 19 Abs. 1 GPV) ermittelt.

Veloabstellplatze gem. Folgende Kennzahlen sind fur die Ermittlung der Veloabstellplatze gegeben:

Parkplatzreglement Art. 23
Nutzung Wohn-/ Arbeitsfliche, Abstellplitze Mind. Anzahl

Wohneinheit zu erstellen
Wohnen 6'759 m? 1 pro 30 m? WF 225
Gewerbe 3'723 m? 1 pro 50 m? AF 74
Total 299
Tabelle 8 Berechnung Anzahl Veloabstellplatze
Fazit Im Richtprojekt sind stand heute mehr Veloabstellplatze geplant, als gemass

dem Parkplatzreglement der Stadt Kloten erforderlich waren. Dies ist insbeson-
dere beziiglich kurzer Wege sinnvoll, da das Velo im stadtischen Raum ein effi-
zientes und umweltfreundliches Verkehrsmittel darstellt — oft schneller und
praktischer als das Auto.

Parkplatzreglement Stadt Kloten Richtprojekt

299 Abstellplatze 382 Abstellplatze

Diff. von 28 % +83 Abstellplatze
Tabelle 9 Veloabstellplatze gem. Parkplatzreglement und Richtprojekt
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3.4 Spezifisches Verkehrsaufkommen

Das spezifische Verkehrsaufkommen lasst sich anhand der geplanten Anzahl
Autoabstellplatze und des gemaéss Parkplatzreglement Art. 14 definierten spe-
zifischen Verkehrspotenzials (SVP) berechnen. Es gibt die zusatzlichen Fahrten
an, die durch die neue Nutzung beziehungsweise das Parkplatzangebot entste-

hen.
Spezifisches Verkehrs- Anzahl PP Faktor SVP Anzahl Fahrten
aufkommen fiir:
Anwohnende 12 2.5 30
Besuchende 4 2.5 10
Beschéftigte 4 2.5 10
Kunden Biro 2 4 8
Total 22 58

Das Parkplatzangebot der Uberbauung "Bahnhof Nord" gemass Richtprojekt
wirde zu insgesamt 58 zusétzlichen Fahrten pro Tag fiihren. Unter der An-
nahme, dass diese Fahrten Uiberwiegend wahrend der Betriebszeiten zwischen
06:00 und 20:00 Uhr erfolgen, ergibt sich eine durchschnittliche Zunahme von
rund 4 Fahrten pro Stunde. Dies entspricht — vereinfacht betrachtet — etwa ei-
nem zusatzlichen Fahrzeug alle 15 Minuten, das in den Kreisel Schaff-
hauserstrasse - Lindenstrasse einfahrt. Diese Verkehrszunahme ist als gering
einzustufen und das neue Parkplatzangebot wird das Strassennetz nicht liber-
lasten.
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4  Begriindung Reduktion Pflichtabstellpldtze

Die geplante Reduktion des Parkplatzangebots fiir Autos stellt einen zentralen
Bestandteil des Nutzungskonzepts dar. Die Uberbauung wurde als Modell fir
nachhaltiges Wohnen und Arbeiten konzipiert, bei dem insbesondere umwelt-
freundliche Mobilitat und eine effiziente Nutzung der verfligbaren Flachen im
Vordergrund stehen. Eine Umsetzung des Parkplatzangebots nach herkémmli-
chen Normen wére in diesem Kontext und an diesem Standort nicht zielfiih-
rend.

Dank des umfassenden Mobilitdtsangebots am Bahnhof Kloten ist eine Reduk-
tion der Autoabstellplatze sowohl zweckmassig als auch sinnvoll. Gleichzeitig
tragt die Verringerung der Abstellplatze zu einer Reduktion des motorisierten
Verkehrs bei, was einen niedrigeren CO,-Ausstoss zur Folge hat und die Quali-
tat der Umgebung positiv beeinflusst (Vorsorgeprinzip). Insgesamt unterstiitzt
das Konzept somit die nachhaltige Ausrichtung der Uberbauung und férdert
eine lebenswerte, verkehrsfreundliche Umgebung.
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5 Massnahmen

Aufgrund der Begriindung in Kapitel 4 wird in diesem Kapitel nun ein Mass-
nahmenfacher vorgestellt. Dieser beinhaltet diverse mdgliche Massnahmen,
die zu einem spateren Zeitpunkt im Mobilitatskonzept auf Stufe der Baubewil-
ligung integriert werden kdnnen.

Mit dem nachfolgendem Massnahmenkatalog resp. einer Auswahl dieser Mas-
snahmen kdnnen die gestellten Ziele gem. Kapitel 1.2 erreicht werden und eine
Reduktion der Autoabstellplatze — im Ausmass des Richtprojekts — als vertret-
bar beurteilt werden.

5.1 Veloverkehr

Aufgrund der Lage der Uberbauung am Kloten Bahnhof und der guten Erreich-
barkeit per Velo sind folgende Massnahmen denkbar:

Abstellplétze Menge Bereitstellen einer erhdhten Anzahl an Veloabstellplatzen (in Abhangigkeit
der Reduktion Autoabstellplatze)

Bereitstellen von Abstellplatzen fur Cargovelos und Velos mit Anhangern

Abstellpldtze Qualitat Bereitstellen qualitativ hochwertiger Veloabstellplatze (hochwertig gem.
Leitfaden der Stadt Zlrich)

Witterungsgeschitzt (in einem Velokeller)

Diebstahlschutz (abschliessbar und Videoliberwacht)

Erreichbarkeit iber Rampe (von Bahnhofunterfiihrung aus) oder mittels
Aufzug

Hochwertiges Schliesssystem (z.B. "Velobuigel" anstelle von "Velostan-
der")

Velosharing, Dienstvelos Organisierte gemeinschaftliche Nutzung eines Velos oder E-Bikes (privat
oder von Dritten), auch als Teil der eigenen Dienstfahrzeugflotte oder in
Wohnsiedlungen als Leihvelos

Ladestation E-Bike Bereitstellen von E-Bike-Ladestationen mit gut zuganglichen Stroman-
schliissen
Velosignalisationen Genugend und klar lesbare Velobeschilderungen sind am und um den

Bahnhof anzubringen

Ergénzende Veloinfrastruktur Anbieten einer einfachen Reparaturstation mit einigen Werkzeugen (Velo-
pumpe / Druckluftstation, Velowerkzeuge)

Erstellen von abschliessbaren Garderobenschranken zur zweckmassigen
Aufbewahrung von Helm, Velokleider und Zubehor
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Informieren OV-Angebot

OV-Infrastruktur

Carsharing

Parkplatzangebot

Parkplatzbewirtschaftung

E-Ladestationen

Direkte / sichere Fusswege

5.2 Offentlicher Verkehr

Die Anbindung an den &ffentlichen Verkehr ist sehr gut. Die Uberbauung be-
findet sich am Bahnhof. Aufgrund dieser hervorragenden Erschliessung kann
mit gezielten Massnahmen der OV noch mehr gestarkt werden. Dabei kénnten
folgende Massnahmen zum Zuge kommen.

Ein Bildschirm im Aufzug informiert Giber die wichtigsten OV-Verbindungen
am Bahnhof Kloten und zeigt die aktuelle Verkehrslage des 6ffentlichen
Verkehrs

Weitere Bildschirme im Aussenbereich informieren tber die aktuelle Ver-
kehrslage des 6ffentlichen Verkehrs

Behindertengerechte Ausgestaltung der OV-Haltestellen

Zugang Gleis mittels Aufzugs und Rampen

Niveauloser Einstieg in die Busse (Haltekante auf 32 cm Hohe)
Bereitstellen von genligend Sitzmoglichkeiten
Uberdachte Wartebereiche (Wartehauschen)

5.3 Motorisierter Individualverkehr

Angesichts der zentralen Lage der Uberbauung und dem Ziel eines nachhalti-
gen und autoarmen Konzepts kommt dem motorisierten Individualverkehr
eine untergeordnete Bedeutung zu. Trotzdem sollen zugunsten eines umfas-
senden, vollwertigen Mobilitatsangebots auch Massnahmen fir die "MIV-Nut-
zung" zum Zuge kommen. Dabei kdnnten sich die nachfolgenden Massnahen
als effektiv erweisen.

Erweitern des Carsharing-Angebots auf der Siidseite des Bahnhofs

Informieren Uber bestehende Carsharing-Angebote (Bildschirm in Aufzug)

Anleitung zur Nutzung der Carsharing-Angebote (Reservierungshinweise)
an Bewohnende / Arbeitsnehmende

Bereitstellung einer begrenzten Anzahl an Autoabstellplatzen

Monetére Bewirtschaftung des gesamten Parkplatzangebots; Fahrzeugab-
stellplatze sind mietpflichtig

Bereitstellung von Parkpldtzen mit Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge

5.4 Fussverkehr

Eine sichere, direkte und barrierefreie Fusswegfiihrung ist von zentraler Bedeu-
tung und im Rahmen der Planung entsprechend zu gewahrleisten. Folgende
Massnahmen waren denkbar.

Sicherstellung einer direkten Fusswegverbindung zum Geb&audeinneren
Uber die Unterfihrung

Unterfiihrung gewahrleistet sicheres und ziigiges Unterqueren der Gleisan-
lage
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Behindertengerechte Wegfiihrung

Beleuchtung

Sahring-Angebote

Paketboxen

Homeoffice

Dezentrale Arbeitsplatze

Klare und genligende Beschilderung der Aufgange (Gleis-Nrn., Stadtzent-
rum, Firmen etc.)

Gewabhrleistung eines sicheren und komfortablen Zugangs zur Uberbauung
"Bahnhof Nord" flir mobilitatseingeschrankte Personen mittels Unterfiih-
rung, behindertengerecht ausgebaute Rampen und Aufziige

Ausreichende Beleuchtung der Unterfihrung zur Vermeidung von Angst-
raumen

5.5 Giiter- und Wirtschaftsverkehr

Diverse Massnahmen zur Nahversorgung in Wohnsiedlungen kénnen die An-
zahl Ent-/Versorgungsfahrten reduzieren. Dabei kdnnen beispielsweise folgen-
den Massnahmen sinnvoll sein.

Anbieten von Cargobikes, Veloanhdnger oder Handkarren

Zur Verfugung stellen von Paketboxen fiir die Bewohnenden. Bestellungen
oder Riickversande kdnnen von Bewohnenden, Lieferanten oder Dritten un-
abhangig von der Anwesenheit verschiedener Personen in die Paketboxen
gelegt und abgeholt werden.

5.6 Flexible Arbeitsformen

Ein qualitativ hochwertiges Angebot an flexiblen Arbeitsformen kann —in Kom-
bination mit einer guten Erreichbarkeit durch den &ffentlichen Verkehr oder
kurzen Wegen — die Anzahl Fahrten mit dem eigenen Auto reduzieren.

Maoglichkeit, Arbeiten von zu Hause aus zu erledigen. In den Wohnungen
ein Buro/Arbeitsplatz sicherstellen und planen

Schaffen von Co-Working Arbeitsrdumen in der Uberbauung
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Einreichen Controlling

Controlling-Massnahmen

Erfolgreiches Controlling

Nicht erfolgreiches Controlling

Ruckfallebene

6 Controlling

Durch das Controlling wird sichergestellt, dass die im Mobilitdtskonzept vorge-
sehenen Massnahmen umgesetzt und ihre Wirkungen nachvollziehbar tber-
prift werden kénnen.

Im Folgenden wird ein mdgliches Controlling fiir ein Mobilitatskonzept darge-
stellt.

Die Ergebnisse des Controllings sind zu Beginn jahrlich zu dokumentieren, be-
ginnend ein Jahr nach Bezug der Liegenschaften. Die Wirkungskontrollen in-
klusive Bericht sind unaufgefordert von der Grundeigentiimerschaft oder deren
Beauftragten bei der entsprechenden Stelle der Stadt Kloten einzureichen.

Folgende Wirkungskontrollen sind zu dokumentieren:

Dokumentation der Parkplatzvermietung (Belegungsstatistik): Dokumentiert
wird, wie viele Parkplatze an die Mieterschaft (Wohnen und Gewerbe) ver-
mietet sind.

Autobesitz der Mieterschaft: Anzahl Mietparteien mit und ohne Autofrei-
Verpflichtung in Zusatzvereinbarung zu Mietvertragen.

Ermittlung der zu einem jahrlichen Stichtag auf die Adressen der Uberbau-
ung eingeldsten Anwohner- und Gewerbeparkkarten / Parkkarten fir die
Blaue Zone bei der Stadt Kloten.

Zeigt das Controlling wiederholt eine gute Zielerreichung und damit die Funk-
tionsfahigkeit des Mobilitdtskonzepts, kann in Absprache mit der zustandigen
Stelle der Stadt Kloten die Periodizitat des Controllings verlangert oder diese
Nachweispflicht bis auf weiteres ganz ausgesetzt werden.

Sollte sich anhand des Controllings zeigen, dass die Anzahl Autos der Mieter-
schaft das vorhandene Angebot an Parkplatzen Gbersteigt und die bis anhin
umgesetzten Massnahmen nicht ausreichen, so erklart sich die Grundeigenti-
merschaft bereit, weitere geeignete Massnahmen zur Verringerung der Uber-
nachfrage zu evaluieren und umzusetzen. Dabei sind in erster Linie Pull-Mass-
nahmen (Forderung OV / Velo) anzudenken, welche in Absprache mit der Stadt
Kloten zu ergreifen sind. Ergibt das Controlling wiederholt, dass die Anzahl Au-
toabstellplatze nicht mit dem Fahrzeugbesitz der Bewohnenden und Arbeits-
nehmenden korreliert, wird die Rickfallebene angewendet.

Sollte sich das Mobilitdtskonzept nicht dauerhaft bewdhren, indem sich anhal-
tend eine Uiber dem vorhandenen Parkplatzangebot liegende Nachfrage zeigt,
verpflichtet sich die Bauherrschaft, die gemass der massgeblichen Parkplatz-
verordnung zu erstellende Anzahl Parkplatze real nachzuweisen oder eine ent-
sprechende Ersatzabgabe zu entrichten. Die Grundeigentimerschaft erklart
sich bereit, diese Verpflichtung vor Baubeginn als 6ffentlich-rechtliche Eigen-
tumsbeschrankung im Grundbuch anzumerken.
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7 Anhang

Richtprojekt Bahnhof Nord Kloten, Buchner Briindler Architekten AG,
11. November 2025

Parkplatzberechnung Motorfahrzeuge / Velo, Buchner Briindler Architekten
AG, 11. November 2025
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Anhéange: Planungsbericht nach Art. 47 RPV
Offentlicher Gestaltungsplan "SBB-Areal"

5 Ergebnisse der geologisch-hydrogeologischen Untersuchungen Jackli
Geologie, Ziirich, 22. Dezember 2015
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Zentrumsiiberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10, Kloten / ZH
Ergebnisse der geologisch-hydrogeologischen Untersuchungen

Sehr geehrter Herr Osterwalder

Im Hinblick auf den bevorstehenden Gestaltungsplan fassen wir gemass Auftragsbestatigung vom
7.7.2015 die Resultate der geologisch-hydrogeologischen Untersuchungen bei oben genanntem Objekt
in der vorliegenden Stellungnahme zusammen.

1 Ausgangslage

Die generellen Untergrund- und Grundwasserverhdltnisse auf dem Projektareal sind aus friiher in der
Umgebung des Projektareals durchgefiihrten Untersuchungen, wie dem «Zustandsbericht Versicke-
rung» (2003), dem «Postneubau Bahnhofstrasse» (1990) und dem «Neubau Bahnhof-/Lindenstrasse»
(1989) bereits bekannt. Basierend darauf wurden die im Projektbereich zu erwartenden geologisch-
hydrogeologischen und geotechnischen Verhdltnisse in einer generellen Beurteilung zusammengefasst
(Stellungnahme Jackli vom 13.1.2014).

Das Projektareal ist gemdss Gewasserschutzkarte des Kantons Ziirich dem Gewdsserschutzbereich A
zugeordnet. Dieser Bereich umfasst Gebiete mit nutzbaren Grundwasservorkommen sowie die zu ihrem
Schutz notwendigen Randgebiete. Im Gewadsserschutzbereich A, gelten besonders strenge Schutz-
bestimmungen hinsichtlich des Grundwassers.

Gemdss Anhang 4, Lit. 211 Gewdsserschutzverordnung diirfen im Gewadsserschutzbereich A, keine Bau-
ten erstellt werden, die unter dem mittleren Grundwasserspiegel liegen. In Randgebieten von Grundwas-
servorkommen mit geringer bzw. auskeilender Machtigkeit (< 2 m nutzbare Grundwassermachtigkeit)
und/oder mit schlechter Durchldssigkeit sind in der Regel auch Ausnahmebewilligungen fiir tiefere Ein-
bauten moglich.

Dr. Heinrich Jackli AG

Albulastrasse 55, 8048 Ziirich

Telefon +4144 3445566

Telefax +4144 3445591 Zurich - Baden - Winterthur - Schwyz - Altdorf www.jaeckli.ch



Gemdss gdngiger Bewilligungspraxis des kantonalen Amtes furr Abfall, Wasser, Energie und Luft (AWEL)
kann eine solche Ausnahmebewilligung nur dann in Aussicht gestellt werden, falls mit zusatzlichen
Kernbohrungen und Pumpversuchen nachgewiesen werden kann, dass die Machtigkeit des Grundwas-
serleiters bzw. des grundwasserfiihrenden Schotters im Projektbereich oder in Teilen davon geringer als
2m ist und/oder dass die grundwasserfiihrenden Schichten eine generell schlechte Durchldssigkeit
aufweisen.

Im Hinblick auf die weitere Planung resp. Bewilligungsfahigkeit der vorgesehenen Fundationskoten
sollten mit geologisch-hydrogeologischen Untersuchungen aussagekraftige Angaben zur Grundwasser-
situation im Bereich des Neubaus gemacht werden. Basis fiir diesen Auftrag bildet unser Untersu-
chungsprogramm vom 10.6.2015.

2  Ausgefiihrte Untersuchungen

Zur Abklarung der Untergrundverhaltnisse bzw. zur Ermittlung der Machtigkeit und Durchldssigkeit des
grundwasserfiihrenden Schotters wurden im Zeitraum vom 28.7. bis 18.8.2015 folgende Feldarbeiten
durchgefiihrt:

KIBAG Bohrungen AG, Béch

e 6 verrohrte Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6 mit fortlaufender Entnahme des Bohrgutes, Sondier-
tiefen 7.0-12.0 m,

e 15 Standard-Penetration-Tests (SPT) in den Bohrléchern zur Bestimmung der Lagerungsdichte der
Schichten,

e Versetzen von Kleinfilterrohren @ 4%:" in den Bohrléchern Nr. 15-1 bis 15-3 resp. von Piezometer-
rohren @ 2" in den Bohrldchern Nr. 15-4 bis 15-6 zur langerfristigen Beobachtung der Wasser-
spiegellage und zur Durchfiihrung von Pumpversuchen,

e Durchfiihren je eines Pumpversuches in den Kleinfilterrohren Nr. 15-1 bis 15-3 zur Bestimmung der
Durchlassigkeit des Schotters (aufgrund der kleinen Pumpmenge und der grossen Wasserspiegel-
absenkung nicht auswertbar).

Hiibscher Tiefbau, Mesikon

e Abteufen von 2 Sondierschachten Nr. 15-11 und 15-12, Sondiertiefen 2.9 und 2.6 m.

Dr. Heinrich Jéckli AG, Ziirich

e Geologische Bauleitung tiber die Kernbohr- und Baggerarbeiten,
e  Geologische Aufnahme der Bohrkerne und der Sondierschachte,
e Durchfiihren von 2 Versickerungsversuchen in den Sondierschachten Nr. 15-11 und 15-12,

e Durchfiihren von erganzenden Pumpversuchen (mit sehr kleinen Férderraten) in den Kleinfilterroh-
ren Nr. 15-1 und 15-2 zur Bestimmung der Durchldssigkeit des Schotters,

e Nachkontrolle des Wasserspiegels in den Piezo-/Kleinfilterrohren am 18.8.2015,

e Einmessen und Nivellieren der Sondierstellen. Als Ausgangspunkt flir das Nivellement diente der
Polygonpunkt 9012070 (438.52 m (i.M.) an der Marktgasse (Beilage 1).
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In der nachfolgenden Tabelle sind die wichtigsten zahlenmdssigen Angaben Uber die neuen Kernboh-
rungen zusammengestellt.

Tabelle:  Sondierungen

Sondierung Terrain- | Sondierart, | Sondier- Wasserspiegel
héhe Piezometer- tiefe iof
rohr Tiefe Kote Datum
Nr. mii.M. *) m mu.T. mii.M. -
15-1 438.36 KB 12.0
pP**) 5.46 43290 18.08.2015
15-2 440.18 KB 11.3
P**) 6.25 433,93 18.08.2015
15-3 440.34 KB 8.5
p**) 5.97 434.37 18.08.2015
15-4 44214 KB 7.0
p**) >6.21 <435.93 18.08.2015
15-5 440.90 KB 8.0
p**) 5.75 435.15 18.08.2015
15-6 443.31 KB 11.5
P**) 8.70 43461 18.08.2015
15-11 439.44 S 29 keine Wasserzutritte 18.08.2015
wahrend Aushub
15-12 440.84 S 2.6 keine Wasserzutritte 18.08.2015
wahrend Aushub
*) KB = Kernbohrung
S = Bagger-Sondierschacht

**) OK Piezometerrohr
Nr.15-1 438.22m u.M. o4%"
Nr.15-2  440.02m .M. o4%"
Nr.15-3  440.18 m u.M. o 4%"
Nr.15-4 44193 mi.M. ¢2"
Nr.15-5 440.76 mu.M. @2"
Nr.15-6 443.11Tmi.M. ¢2"

Die Lage der Kernbohrungen und Sondierschdchte ist aus dem Situationsplan 1:500 ersichtlich (Beila-
ge 1). Die h6henmadssige Lage der geplanten Fundationskoten in Relation zu den Schichtgrenzen kann
aus dem geologisch bearbeiteten Langsprofil der Beilage 2 entnommen werden. In Beilage3 sind die
Einzelprotokolle der Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6, in Beilage 4 diejenigen der Sondierschachte
Nr. 15-11 und 15-12 enthalten.
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3 Geologische Ubersicht

Das Projektareal liegt nordlich des Bahnhofs Kloten am Fuss des Holbergs. Dieser gehort zum ausge-
dehnten Schotterkomplex des Hardwaldes und stellt ein Erosionsrelikt eines frihwirmeiszeitlichen,
haufig nagelfluhartig verkitteten Vorstoss-Schotters dar. Unter dem Schotter folgen feinsandige bis sil-
tige Seeablagerungen. Die Oberfliche der glazial vorbelasteten Seeablagerungen ist dusserst unruhig
und weist verschiedene Rinnen und Schwellen auf. Eine solche tiefe Rinne wurde 300 m siidlich des
Projektareals am Romerweg erbohrt, wo der eiszeitliche Schotter bis in mindestens 35 m Tiefe reicht.
Aufgrund der durchgefiihrten Kernbohrungen steigt die Obergrenze der Seeablagerungen im Projekt-
bereich generell von Norden nach Siiden an.

Den Abschluss des natlrlich gewachsenen Untergrundes bilden feinkornige Oberflachenschichten
(Ober- und Unterboden), welche auf dem Projektareal im Zuge baulicher Tatigkeiten praktisch flachen-
deckend durch kiinstliche Auffillungen ersetzt resp. mit solchen Gberschittet wurden.

4 Angetroffene Untergrundverhiltnisse

Kiinstliche Auffiillungen

In den Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6 und den Sondierschachten Nr. 15-11 und 15-12 wurde unter
dem geringmdchtigen Humus bzw. dem Schwarzbelag/Kieskoffer vorwiegend siltiger bis tonig-siltiger
Sand und Kies aufgeschlossen. Diese Schichten sind zudem mit unterschiedlichem Gehalt an Steinen
und Fremdstoffen durchsetzt. Dabei handelt es sich um kiinstliche Auffiillungen, welche im Zuge der
Umgebungsgestaltung bzw. beim Hinterfillen der bestehenden Hauser eingebracht wurden.

Die kiinstlichen Auffillungen sind, abgesehen von dichter gelagerten Kieskoffern im Strassenbereich,
generell locker gelagert und dementsprechend als setzungsempfindlich und schlecht tragfahig zu be-
zeichnen.

Die Machtigkeit der kiinstlichen Auffillungen variiert in den Sondierungen zwischen ca. 0.6 und 3.5 m.

Schotter

Ab einer Tiefe von ca. 0.6-3.5 m u.T., entsprechend ca. Kote 436.6-441.7 m (.M., wurde in den Kernboh-
rungen und Sondierschachten der Schotter angetroffen. Dieser besteht aus siltigem bis tonig-siltigem
Kies mit reichlich bis viel Sand. Der Gehalt an Steinen variiert recht stark.

Zur Beurteilung der Lagerungsdichte des Untergrundes wurden in den Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6
insgesamt 15 Standard-Penetration-Tests (SPT) durchgefiihrt. Mit den SPT innerhalb des Schotters wur-
den N, -Werte, d.h. die Anzahl Schldge fiir das Eindringen der Normsonde von 15-45 cm unter die Bohr-
lochsohle, von 13 bis 98 ermittelt. Dies entspricht generell einer mittleren bis sehr hohen Lagerungs-
dichte. Viele Versuche mussten nach wenigen Zentimetern Eindringung abgebrochen werden, da die
Sonde vermutlich auf grésseren Steinen aufgefahren war oder aufgrund der sehr hohen Lagerungsdich-
te nicht mehr weiter eingerammt werden konnte.

Der Schotter ist generell dicht bis sehr dicht gelagert und stellt einen sehr gut tragfahigen, wenig set-
zungsempfindlichen Baugrund dar.

Die Machtigkeit des Schotters variiert in den Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6 zwischen ca. 2.3 und
9.6 m. Die Sondierschachte Nr. 15-11 und 15-12 wurden in 2.9 resp. 2.6 m Tiefe innerhalb des Schotters
abgebrochen.
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Seeablagerungen

In den Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6 folgen ab einer Tiefe von ca. 5.6-11.2 m u.T., entsprechend ca.
Kote 429.2-436.5 m .M., feinkdrnige Seeablagerungen. Diese bestehen mehrheitlich aus siltfreiem bis
siltigem Sand (z.T. Feinsand) mit vereinzelt bis wenig Kies. Die kohdsionslosen Sandschichten sind unter
dem Grundwasserspiegel in dusserstem Masse hydraulisch grundbruchgefdhrdet.

In den Kernbohrungen Nr. 15-4 und 15-5 mussten die SPT in 6.0 m Tiefe aufgrund der hohen Lage-
rungsdichte nach wenigen Zentimetern Eindringung abgebrochen werden.

Gestutzt auf die Resultate von dlteren Rammsondierungen in der ndheren Umgebung sind die Seeabla-
gerungen wegen ihrer glazialen Vorbelastung generell dicht gelagert und kénnen als gut tragfahiger,
wenig setzungsempfindlicher Baugrund bezeichnet werden.

Die Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6 wurden in 7.0-12.0 m Tiefe innerhalb der Seeablagerungen abge-
brochen. In zwei dlteren Kernbohrungen siidwestlich des Projektperimeters (unmittelbar auf der ge-
genuber liegenden Seite der Bahnhofstrasse) wurde die Untergrenze der Seeablagerungen bis in 20 m
Tiefe noch nicht erreicht.

5 Angetroffene Grundwasserverhiltnisse

Hydrogeologische Ubersicht

Das Projektareal liegt im nordlichen Randbereich des dlteren Schotterkomplexes des Hardwaldes (Kan-
tonales Grundwassergebiet 18), im Ubergang zum ausgedehnten Grundwasservorkommen im jiingeren
Riickzugs-Schotter der Talsohle von Kloten (Kantonales Grundwassergebiet [11). Der Schotter wirkt als
Grundwasserleiter fur den Grundwasserstrom, welcher im Grundwasserteilgebiet Holberg in generell
nordwestlicher Richtung fliesst (Figur). Aufgrund der mehrheitlich nur geringen Grundwassermachtig-
keit im Projektbereich sind Abweichungen von dieser generellen Fliessrichtung moglich. Die unter dem
Schotter folgenden vorwiegend sandigen Seeablagerungen weisen eine sehr geringe Durchlassigkeit
auf und wirken als Grundwasserstauer.

Grundwasserspiegellage und -schwankungen

Zur Beobachtung der Grundwasserspiegellage wurde in den Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6 je ein
Kleinfilterrohr @ 42" resp. ein Piezometerrohr @ 2" eingebaut. Anldsslich der am 18.8.2015 ausgefiihrten
Nachkontrolle wurde der Grundwasserspiegel in 5.5-8.7 m Tiefe, entsprechend ca. Kote 432.9-435.2 m
U.M., angetroffen. Das Piezometerrohr Nr. 15-4 blieb bis auf die Endtiefe von 6.2 m u.T. vollstandig tro-
cken. Die gemessenen Wasserspiegellagen sind in der Tabelle zusammengestellt sowie im Langsprofil
(Beilage 2) und in den Einzelprotokollen der Kernbohrungen (Beilage 3) eingezeichnet.

In der Grundwasserkarte des Kantons Ziirich kann der mittlere Grundwasserstand im Projektbereich mit
ca. Kote 432-435 m .M. herausgelesen werden (Beilagen 1 und 2). Die am 18.8.2015 in den Piezometer-
rohren gemessenen Grundwasserspiegel liegen somit wenige Dezimeter héher als in der Karte angege-
ben. Dies dirfte im sehr trockenen Sommer 2015 auf die kurz vor der Nachkontrolle vom 18.8.2015
gefallenen Niederschldge zurlickzufiihren sein.

Der Grundwasserspiegel ist witterungsbedingten Schwankungen unterworfen. Es ist damit zu rechnen,
dass dieser nach langeren Regenperioden oder nach einer Schneeschmelze noch tber das bisher ge-
messene Niveau ansteigen wird. Bei Hochwasser kann der Grundwasserspiegel gemdss Karte noch rund
1-2 m Uber den mittleren Grundwasserspiegel ansteigen.
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Figur: Ausschnitt aus der Grundwasserkarte 1:10'000 (GIS-Browser ZH)
— [ b L)
) - e ___I__I___ L”/ NI
L e
m _: |-——|
L
. _
;F___ e N L
== i @ VNN KN
Sl ——r / N\ ”/_.--"‘""
E _":\“"‘M___ —d__.f A" _,.-'"- -r"
s N\ AP :
. = _e:.___.
=
! 5 Projektareal
7 O
B " Rl
(] ;:I;
i » ! X -
—
’
b2 H,-f ﬁ\l
N O
N =N . |
. N LS
7] h’ ‘ t _;.~
-~ E s !
.= T2V AN,

[

1 “ wh

Schotter-Grundwasserleiter in Talern

]
[ ]
[ ]
]
[

Bedeckung von Grundwasserleitern

[ITIm
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oder geringer Durchléssigkeit. Randgebiet mit unterirdischer
Entwésserung zum Grundwassernutzungsgebiet

Gebiet mittlerer Grundwasserméchtigkeit (2 bis 10 m)
Gebiet grosser Grundwassermachtigkeit (10 bis 20 m)
Gebiet sehr grosser Grundwasserméchtigkeit (mehr als 20 m)
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O ﬁ Quellfassung / Q. stillgelegt
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Schlecht durchlassige Deckschichten von meist mehr als 5 m
Méchtigkeit (Morénen, Seebodenlehme, Schwemmlehme)

Grundwassermdchtigkeit

Der grundwasserfuhrende Schotter ist im Projektbereich mehrheitlich nur geringmaéchtig. In der Grund-
wasserkarte (Figur) wurde der sidliche Arealteil als Randgebiet mit geringer Grundwassermachtigkeit
ausgeschieden (braun eingefarbter Bereich, < 2 m nutzbare Grundwassermachtigkeit), der nérdliche
Teil hingegen als Gebiet mit einer Grundwassermachtigkeit von 2-10 m (hellblau eingefarbter Bereich).
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Die Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6 haben dieses Bild im Wesentlichen bestatigt (vgl. Langsprofil, Bei-
lage 2). Der entsprechende Ubergangsbereich mit einer Grundwasserméachtigkeit > 2 m kann zwischen
der Sondierungen Nr. 15-12 und 15-2 eingegrenzt werden. Dabei ist anzumerken, dass die geplante
Bodenplatte des 2. Untergeschosses nordlich der Kernbohrung Nr. 15-2 aber bereits tiber dem mittleren
Grundwasserspiegel gemadss Karte liegt (vgl. Kapitel quantitativer Grundwasserschutz).

Grundwasserdurchldssigkeit

Zur Ermittlung der Durchldssigkeit des Schotters wurde in den Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-3 je ein
Pumpversuch durchgefiihrt. Mit der vom Bohrunternehmer eingesetzten Pumpe konnte trotz Drosse-
lung auf eine minimale Forderrate kein stationarer Zustand erreicht werden, so dass die Pumpversuche
nicht ausgewertet werden konnten. Die Pumpversuche wurden deshalb in den Kleinfilterrohren Nr. 15-1
und 15-2 mit einer kleineren Pumpe wiederholt. In beiden Pumpversuchen konnten bei minimalen For-
derraten von 3.0 resp. 3.5 I/min und Absenkungen von 1.3 bzw. 0.6 m im Filterrohr stationdre Zustande
erreicht werden. Nach der Methode von Dupuit-Thiem lassen sich daraus Durchlassigkeitsbeiwerte K
(Profil-K-Werte) von 1.3 und 2.0 X 10> m/s ermitteln, was einer sehr kleinen, fir einen Schotter untypi-
schen Durchlassigkeit entspricht (vgl. Einzelprotokolle der Kernbohrungen Nr. 15-1 und 15-2, Beilage 3).
Die Durchlassigkeit der darunter folgenden, vorwiegend sandigen Seeablagerungen diirfte bei etwa 107 bis
10°® m/s liegen und generell mit der Tiefe abnehmen.

Grundwasserschutz / Einbauten ins Grundwasser

Wie bereits eingangs erwdhnt, ist das Projektareal gemdss Gewadsserschutzkarte des Kantons Zirich
dem Gewadsserschutzbereich A, (Schutzbereich fiir unterirdische Gewdsser) zugeordnet. Wahrend der
Bauausfiihrung muss darauf geachtet werden, dass keine Verschmutzungen des Grundwassers und
Grundwasserleiters vorkommen.

Fir ein Bauvorhaben im Gewdsserschutzbereich A, gelten grundsatzlich besondere Vorschriften. Ge-
mass der seit dem 1.1.1999 in Kraft getretenen Eidg. Gewdsserschutzverordnung diirfen im Gewdsser-
schutzbereich A, keine Bauten erstellt werden, die unter dem mittleren Grundwasserspiegel liegen
(Anhang 4, Ziffer 211). Im Merkblatt «Bauvorhaben in Grundwasserleitern und Grundwasserschutzzo-
nen» ist die aktuelle Bewilligungspraxis des Amtes fiir Abfall, Wasser, Energie und Luft (AWEL) festgehal-
ten und erldutert.

Die Resultate der ergdanzenden Kernbohrungen und Pumpversuche sowie die vorgesehenen Fundati-
onskoten wurden dem AWEL, Abt. Gewdsserschutz zur Vorpriifung zugestellt und anldsslich der Bespre-
chung vom 10.11.2015 besprochen.

Aufgrund der geringen Grundwassermachtigkeit (< 2 m) im Sudteil und der generell schlechten Durch-
lassigkeit des Schotters im Nordteil hat das AWEL eine Ausnahmebewilligung fir tiefere Einbauten bis
unter den mittleren Grundwasserspiegel im gesamten Projektperimeter in Aussicht gestellt. Seitens der
Behdrde wurde explizit keine definitive Untergrenze fir die Einbauten genannt (unbeschrankte Einbau-
tiefe). Die zurzeit vorgesehene Fundationskote von 4329 m .M. (UK Bodenplatte 2. Untergeschoss)
wird aber auf jeden Fall als bewilligungsfahig erachtet.

Um allféllige nachteilige Auswirkungen auf bestehende Bauwerke in der Umgebung infolge Riick- resp.
Aufstaueffekten zu verhindern, sind aber Ersatzmassnahmen vorzusehen, welche die Durchflusskapazi-
tat des Grundwassers bei Hochwasser (HW) zu 100% erhalten. Dabei mussen auch allfdllige fur die Fun-
dation erforderliche Pfahle beriicksichtigt werden. Ein entsprechendes Grundwasser-Ersatzmassnah-
menkonzept muss bereits im Rahmen des Gestaltungsplans erarbeitet und dem AWEL zur Beurteilung
zugestellt werden.
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6 Meteorwasserversickerung

Gesetzliche Vorgaben

Zur Gewahrleistung der Grundwasserneubildung und zur Entlastung der Kanalisation muss nicht ver-
schmutztes Abwasser von Dachflachen, Strassen, Wegen und Pldtzen wenn immer méglich an Ort und
Stelle zur Versickerung gebracht werden (Eidg. Gewasserschutzgesetz GSchG vom 24.1.1991, Art. 7.2).
Ist eine Versickerung auf Grund der 6rtlichen Verhéltnisse nicht moglich, so kann das anfallende Mete-
orabwasser mit Bewilligung der kantonalen resp. kommunalen Behérde in einen Meteor- bzw. einen
Reinabwasserkanal oder direkt in ein oberirdisches Gewasser eingeleitet werden. Dabei sind nach Még-
lichkeit Rickhaltemassnahmen zu treffen, damit das Wasser bei grossem Anfall gleichmassig abfliessen
kann.

Die «Richtlinie zur Versickerung, Retention und Ableitung von Niederschlagswasser in Siedlungs-
gebieten» (VSA, 2002 mit Ergdnzungen 2004) sowie die «Richtlinie und Praxishilfe Regenwasserent-
sorgung» (AWEL, 2013 mit Ergdnzungen 2014) enthalten die wichtigsten Grundsatze zur Entsorgung
von Regenwasser und praktische Hilfen zu deren Umsetzung.

Beurteilung der Versickerungsmoglichkeiten

Grundsatzlich ist fur die Entsorgung von nicht verschmutztem Regenabwasser in erster Prioritdt eine
Versickerung anzustreben.

Im Bereich von kiinstlichen Auffiillungen ist eine Versickerung zum vornherein ausgeschlossen, da da-
bei allfdllig vorhandene Schadstoffe durch das versickernde Wasser mobilisiert und bis in das Grund-
wasser gelangen kénnten. Die Seeablagerungen sind nur gering sickerfahig und fiir eine konzentrierte
Versickerung von Regenabwasser nicht geeignet.

Demgegeniiber weist der Schotter grundsatzlich eine gute, im Detail aber recht heterogene Schluck-
fahigkeit auf. Zur Beurteilung der Schluckfahigkeit wurde deshalb in den Sondierschachten Nr. 15-11
und 15-12 im ndérdlichen Arealteil je ein Versickerungsversuch durchgefiihrt. Aufgrund der generell be-
scheidenen Durchlassigkeit konnte dabei in den Sondierschiachten kein stationdrer Zustand erreicht
werden. Die Auswertung der Absenkversuche ergab eine spezifische Sickerleistung im Schotter von ca.
8 resp. 12 I/min pro m’. Dies entspricht einem massig guten Wert fiir einen Schotter. Aufgrund der rela-
tiv bescheidenen Schluckfahigkeit des Schotters und der sehr begrenzten Platzverhdltnisse (vollflachige
Unterkellerung) sind die Versickerungsmdglichkeiten im vorliegenden Fall eingeschrénkt.

Eine konzentrierte Versickerung des gesamten Dachwassers wird deshalb kaum mdglich sein. Es muss
davon ausgegangen werden, dass das anfallende Dachwasser einer geeigneten Vorflut, z.B. einer Mete-
orwasserleitung, zugeleitet werden muss. Es empfiehlt sich, die Frage der Dachwasserversickerung friih-
zeitig mit der Stadt Kloten zu erdrtern. Auf jeden Fall sollten Retentionsmdglichkeiten geschaffen
werden, damit das Regenwasser zuriickgehalten wird und nur verzdgert abfliesst. Fiir die Schaffung von
oberflachlichem Retentionsvolumen kdmen z.B. nicht begehbare Flachdacher in Frage. Diese kdnnten
zudem extensiv begriint werden.

Kleine Wassermengen von Gehwegen, Vor- und Parkplétzen lassen sich vermutlich oberflachlich zur Ver-
sickerung bringen. Solche Flachen sollten nach Méglichkeit mit wasserdurchldssigen Beldgen versehen
werden, damit ein Teil des Meteorwassers Uber die Kofferung flaichenhaft im Untergrund versickern
kann. Der nicht versickerbare Anteil des Wassers ist moglichst auf angrenzende Griinflachen zu leiten,
wo das Wasser verlaufen und diffus versickern kann. Dabei ist das Geldande niveaumadssig so zu gestal-
ten, dass das Wasser Uiberall vom Gebdude weg fliesst. Dies gilt insbesondere auch fiir die Bereiche mit
Lichtschichten, welche im Hinblick auf eine Uberflutung der Untergeschosse ein Risiko darstellen.

* X ¥
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Wir hoffen, Ihnen mit dieser Dokumentation zu dienen und stehen fiir ergdnzende Fragen gerne zur
Verfligung.

Freundliche Grusse

Dr. Heinrich Jackli AG

Beilagen:

1) Situation 1:500 mit Lage der Sondierstellen

2) Langsprofil 1:500/200, geologisch bearbeitet

3) Einzelprotokolle der Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6, 1:100

4) Einzelprotokolle der Sondierschachte Nr. 15-11 und 15-12, 1:50

Kopie (per PDF) an:
e Aschwanden & Partner AG, Herr Melchior Aschwanden, Dorfstrasse 2, 8630 Ruti ZH

e BGS & Partner Architekten AG, Herr P. Rickli, Schonbodenstrasse 4, 8640 Rapperswil
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projiziert projiziert  projiziert  projiziert projiziert projiziert
443.31 NNE
- 44214
10 w-
- . 95m
449-18 projiziert
439.44
Grwsp. 438.36
Grwsp. 18.08.2015 Grwsp. —_—
18.08.2015 575 mu.T. 18.08.2015 6
8.70 mu.T. 43515 miu.M. T 3.5 5.7 7 WL Grwsp. :
434.61 m 0.M. l 5.6 |434.37 m .M. 18.08.2015 29m ——1a
435m U.M. l / / // /sl A7 77 7 7 /7 7625muT /S ST ¥ (43560 Grwsp. UK Bodenplatte (1. UG) 435m G.M.
A\ 4 — ¥ 17 1 3om Y 433.93 m .M. 18.08.2015 \ 4
- - . - v Y 5.46 mu.T.
i STt o e e = v 432.90 m .M.
/ ?/0/ {30////.(7[3/ VARV A Yl o T Y A A Y/ //// / / / /V¥1432.90 4 UK Bodenplatte (2. UG)
Um =
2 A 4
— 15 m 432.00
Grundwasserspiegel bei Mittelwasser
gemass kantonaler Grundwasserkarte
| 92  (ab433.00 m ii.M. extrapoliert)

131884 Profil.ai Wi/ SK/Km

Durchlassigkeit Schotter
k=2.0x10°m/s

- 120 m

Durchlassigkeit Schotter

k=1.3x10%m/s

jackli

www. jaeckli.ch




Beilage 3
zur Stellungnahme vom 22.12.2015

Zentrumsiberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10, Kloten / ZH

Einzelprotokolle der Kernbohrungen Nr. 15-1 bis 15-6, 1:100

131884 Beilage3.doc Km

Dr. Heinrich Jackli AG
Albulastrasse 55, 8048 Ziirich

Telefon +41 44 344 55 66

Telefax +41 443445591 Zurich - Baden - Winterthur - Schwyz www.jaeckli.ch



Zentrumsuberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Kloten / ZH

Bohrung 15-1

Massstab 1:100

Bauherrschaft:
Bohrfirma:

Bohrmeister:
Geologische Aufnahme:
Ausfiihrungsdatum:
Koordinaten:

OK Terrain (OKT):

OK Rohr (OKR):

Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
KIBAG Bohrungen AG, Bachaustrasse 73, 8806 Bach

Herr A. Machado

S. Kauer, MSc UniZH, Geografin; M. Kormann, dipl. Bauingenieur ETH

28.07.2015

686 308 /256 100

438.36 m U.M.

438.22 m U.M.

jackli
Dr. Heinrich JackliAG ~ www.jaeckli.ch

Datei: 131884 KB.dsf/ Wi/ SK/Km

Bohrart | Geologische Kote Tiefen . . Bohrlochversuche
undg | Identifikation m i.M.| ab OKT (m) Materialbeschreibung Einbauten
0.1 dunkelbrauner, leicht tonig-siltiger Sand, wenig Kies, durchwurzelt, humos — |
kiinstliche beigebrauper, massig toni_g-s_iltiger Kies, |_'_eich|ich Sand, %teine (max. gemess. @ ca. 0.11 m, Ton.
Auffiillungen 0.9 2-5 Gew.-%), Fremdstoffe: Ziegelbruchstiicke, < 1 Gew.-% Abdichtung
mittelbrauner, stark tonig-siltiger Sand, reichlich bis viel Kies, Steine (max. gemess. @ ca. 0.08 m,
_9 4 (i _0,
4366 | 18 <1 Gew.-%), Fremdstoffe: Ziegelbruchstiicke, < 1 Gew.-% Standard-Penetration-Test (SPT)
braungrauer, leicht tonig-siltiger Kies, reichlich Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.12 m, (Anzahl Schiége / 15 cm Eindringung)
1S 10-15 Gew.-%)
e 27 3.00-3.11 mu.T.
§ 0 (fenEndingng) o
2 :
5 Q
@ grauer, leicht tonig-siltiger Kies (kantig und gerundet), viel Sand, Steine (max. gemess. Gwsp. &
£ @ ca. 0.12 m, 5-10 Gew.-%), Wasserzutritte im Bohrloch ab 6.6 m 18.08.2015 .
S 546 mu.T. : :
% Schotter 43290miM. |
™~ v
S 6.00-6.31 mu.T. = [
Ry [
& -y |
w P50 N30=95 (1 om Eindringung) : :
[
7.0 [
dunkelgrauer, sauberer Sand, reichlich Kies, Steine (max. gemess. g ca. 0.1 m, ca. 5 Gew.-%) : :
7.7 [
[
dunkelgrauer, leicht tonig-siltiger Kies, viel Sand, Steine (max. gemess. g ca. 0.12 m, : :
10-15 Gew.-%), Siltanteil gegen unten zunehmend 9.00-9.45mu.T. : :
429.2 92 50 (6 cm Eindringung) : :
o beiger bis dunkelgrauer, leicht siltiger Sand, reichlich Feinkies .
S [
g 5 10.0 N
2 | Seeablagerungen [
; . . . L . o [
§ = dunkelbrauner bis beiger, méassig tonig-siltiger Feinsand, wenig Kies, locker gelagert 1o
58
426.4 (12.0
Pumpversuch
Durchlassigkeitsbeiwert k
(berechnet nach Dupuit-Thiem)
Grundwassermachtigkeit H = 3.7 m
Bohrradius r = 0.1 m
Pumpmenge Q = 3.0 I/min
Gwsp.-Absenkung sH = 1.27 m
Durchlassigkeitsbeiwert k = 1.3x10° m/s




Zentrumsuberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Kloten / ZH

Bohrung 15-2

Massstab 1:100

Bauherrschaft:
Bohrfirma:

Bohrmeister:
Geologische Aufnahme:

Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
KIBAG Bohrungen AG, Bachaustrasse 73, 8806 Bach

Herr A. Machado

S. Kauer, MSc UniZH, Geografin; M. Kormann, dipl. Bauingenieur ETH

jackli

Ausflihrungsdatum: 29.07.2015
Koordinaten: 686 318 /256 070 Dr. Heinrich Jackli AG ~ www.jaeckli.ch
OK Terrain (OKT): 440.18 m u.M.
OK Rohr (OKR): 440.02 m G.M. Datei: 131884 KB.dsf / Wi/ SK/ Km
Bohrart | Geologische Kote . . Bohrlochversuche
undg | Identifikation m G.M. Materialbeschreibung Einbauten
F :_ dunkelbrauner, leicht siltiger Sand, wenig Kies, stark durchwurzelt, humos — |
dunkelbrauner, leicht toniger, massig siltiger Sand, reichlich Kies, Fremdstoffe: Ziegelbruchstlicke,
kiinstliche <1 Gew.-% Ton-
braunrétlicher, méssig tonig-siltiger Sand, reichlich Kies, Steine (max. gemess. @ ca. 0.08 m, Abdichtung

Auffillungen

Schotter

Einfachkernrohr, Bohr-g 203 mm

Seeablagerungen

437.6

429.8

428.9

1 5 Gew.-%)

dunkelbrauner bis rétlicher, massig tonig-siltiger Kies, viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.13 m,
10-15 Gew.-%), Fremdstoffe: Ziegelbruchstiicke, Bauschutt, < 1 Gew.-%

grauer, leicht siltiger Kies, reichlich bis viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.08 m, 5-10 Gew.-%)

grauer, leicht siltiger Feinkies, viel Sand

grauer, massig tonig-siltiger Kies, reichlich bis viel Sand
grauer, leicht siltiger Kies, viel Sand

graubeiger, leicht siltiger Kies, reichlich Sand, Feinanteil z.T. ausgewaschen, Wasserzutritte
im Bohrloch

grauer, leicht toniger, stark siltiger Kies, viel Sand

grauer, leicht bis méssig siltiger Kies, reichlich bis viel Sand, ab 10 m viel Sand

dunkelgrauer, sauberer bis leicht siltiger Sand, vereinzelt Kies

Standard-Penetration-Test (SPT)
(Anzahl Schlage / 15 cm Eindringung)
3.00-3.12mu.T.

77777150 (12cm Eindringung)

Gwsp.

18.08.2015

6.25mu.T.
6.10-6.28 m u.T. 433.93 m (.M.

9.20-9.61 mu.T.

=N
50 (11cm Eindringung)

Pumpversuch
Durchlassigkeitsbeiwert k
(berechnet nach Dupuit-Thiem)

Grundwassermachtigkeit H =
Bohrradius r =
Pumpmenge Q =

Gwsp.-Absenkung H

Al
Durchlassigkeitsbeiwert  k

PVC g 4.5"

vl
%50 (13cm Eindringung) ——

4.1 m
0.1 m
35 I/min
0.63 m
2.0 x10° m/s




Zentrumsuberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Kloten / ZH

Bohrung 15-3

Massstab 1:100

Bauherrschaft:
Bohrfirma:
Bohrmeister:

Geologische Aufnahme:
Ausfiihrungsdatum:

Koordinaten:
OK Terrain (OKT):
OK Rohr (OKR):

Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
KIBAG Bohrungen AG, Bachaustrasse 73, 8806 Bach

Herr A. Machado

S. Kauer, MSc UniZH, Geografin; M. Kormann, dipl. Bauingenieur ETH

30.07.2015

686 293 / 256 047

440.34 m G.M.

440.18 m G.M.

jackli

Dr. Heinrich JackliAG ~ www.jaeckli.ch

Datei: 131884 KB3_5.dsf/ Wi

Bohrart | Geologische Kote Tiefen . ) Bohrlochversuche
undg | Identifikation m i.M.| ab OKT (m) Materialbeschreibung Einbauten
kinstliche Verbundsteine (Parkplatzflache) — |
Auffiillungen dunkelgrauer, sandiger Kies (Splitt, Koffer)
439.6 dunkelbrauner, massig tonig-siltiger Sand, viel Kies, Fremdstoffe: Ziegel- und Betonbruchstiicke, Ton-
<3 Gew.-% Abdichtung
Standard-Penetration-Test (SPT)
(Anzahl Schldge / 15 cm Eindringung)
I
o hell leicht siltiger Kies, reichlich Sand, Steine ( 0.07 5Gew %) | ot
S ellgrauer, leicht siltiger Kies, reichlich Sand, Steine (max. gemess. g ca. 0.07 m, ca. 5 Gew.-%
g Schotter ﬂl 50  (14cm Eindringung) in
1 <
£ S
@ g
£
g Gwsp.
o hellgrauer, leicht siltiger Feinkies, viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.07 m, <1 Gew.-%) ;8938-201{5
X B mu.l. !
5 43437 muM. | :
"g 6.00-6.65 m u.T. A !
i B L
hellgrauer, leicht siltiger Kies, reichlich Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.12 m, 5-10 Gew.-%), é} 8 | :
Wasserzutritte im Bachschutt ab 6.6 m 53 Noo=e8 : |
I
433.0
Seeablagerungen
beiger, massig siltiger Sand
431.8




Zentrumsuberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Kloten / ZH

Bohrung 15-4

Massstab 1:100

Bauherrschaft:
Bohrfirma:
Bohrmeister:

Geologische Aufnahme:

Ausfiihrungsdatum:
Koordinaten:

OK Terrain (OKT):
OK Rohr (OKR):

Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
KIBAG Bohrungen AG, Bachaustrasse 73, 8806 Bach

Herr A. Machado

S. Kauer, MSc UniZH, Geografin; M. Kormann, dipl. Bauingenieur ETH

31.07.2015

686 312 /256 035

44214 m 0.M.

441.93 m 4.M.

jackli

Datei: 131884 KB3_5.dsf/ Wi

Dr. Heinrich JackliAG ~ www.jaeckli.ch

Bohrart | Geologische Kote Tiefen . ) Bohrlochversuche
undg | Identifikation m i.M.| ab OKT (m) Materialbeschreibung Einbauten
ki]ns__tliche dunkelbrauner, massig tonig-siltiger Sand, wenig Kies, humos, durchwurzelt kein Wasserspiegel im
Auffillungen 4415 braungrauer, leicht tonig-siltiger Sand, reichlich bis viel Kies, wenig humos, wenig durchwurzelt, Piezometerrohr messbar
Steine (max. gemess. g ca. 0.07 m, ca. 5 Gew.-%), Fremdstoffe: Betonbruchstiicke, >3 Gew.-% am 18.8.2015 Ton-
Abdichtung
1S
1S
I50) Standard-Penetration-Test (SPT)
8 (Anzahl Schldge / 15 cm Eindringung) |
2 grauer, leicht tonig-siltiger Kies, reichlich bis viel Sand, Steine (max. gemess. g ca. 0.15m, 3.00-3.45 mu.T. | :
£ Schotter 10-15 Gew.-%) 8 &
m, j:I_thN30=13 o~ :
£ S| |
<} QI
c ol
g I
< I
8 1
£ H
=
436.5 6.00-6.13 m u.T
. . . . . . 7777150 (Eindringung 13cm)
Seeablagerungen grauer, leicht siltiger Sand, wenig Kies, Kiesanteil gegen unten abnehmend
435.1




Zentrumsuberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Kloten / ZH

Bohrung 15-5

Massstab 1:100

Bauherrschaft:
Bohrfirma:
Bohrmeister:

Geologische Aufnahme:

Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
KIBAG Bohrungen AG, Bachaustrasse 73, 8806 Bach

Herr A. Machado

S. Kauer, MSc UniZH, Geografin; M. Kormann, dipl. Bauingenieur ETH

jaic

Kli

Seeablagerungen

beiger, stark siltiger Feinsand, wenig Kies, sehr dicht gelagert

beiger, stark siltiger Feinsand, sehr kompakt

432.9

%50

(Eindringung 13cm)

Ausfiihrungsdatum: 04.08.2015
Koordinaten: 686 271 /256 043 Dr. Heinrich Jackli AG  www.jaeckli.ch
OK Terrain (OKT): 440.90 m G.M.
OK Rohr (OKR): 440.76 m u.M. Datei: 131884 KB3_5.dsf/ Wi
Bohrart | Geologische Kote Tiefen . ) Bohrlochversuche
undg | Identifikation m i.M.| ab OKT (m) Materialbeschreibung Einbauten
Schwarzbelag =
grauer, sauberer Kies, viel Sand, Steine (max. gemess. g ca. 0.07 m, 2-5 Gew.-%), Koffer
- dunkelbrauner, leicht toniger, méassig siltiger Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.09 m, ca. Ton-
. _0 4 Y _0 .
’ 19 Gew.-%), Fre.mdstoﬁ.‘e. Zlegelbrl‘.lclhstucke, <1 .GeV\./. %o . Standard-Penetration-Test (SPT) Abdichtung
kinstliche _ mittelbrauner, leicht toniger, stark siltiger Sand, viel Kies, Steine (max. gemess. @ ca. 0.15 m, (Anzahl Schiage / 15 cm Eindringung)
Auffiillungen I_2-5 Gew.-%)

£
g brauner bis bunter, massig tonig-siltiger Sand, reichlich bis viel Kies, Steine (max. gemess. 3.00-3.45 m uT. &
0D o, s
S @ ca. 0.08 m, <2 Gew.-%) s o
y 4574 B one £
5 ' beigegrauer, leicht toniger, méssig siltiger Kies, viel Sand, Steine (max. gemess. g ca. 0.07 m,
a 5-10 Gew.-%) |
g Schotter Gwsp. : :
IS graubeiger, leicht tonig-siltiger Kies, reichlich bis viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.09 m, 18.08.2015 I
g 10-15 Gew.-%) sromul. 1l
< . 435.15 m 4.M. 11
é 435.1 6.00-6.28 m u.T. L I
in (M




Zentrumsuberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Kloten / ZH

Bohrung 15-6

Massstab 1:100

Bauherrschaft:
Bohrfirma:

Bohrmeister:
Geologische Aufnahme:

Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
KIBAG Bohrungen AG, Bachaustrasse 73, 8806 Bach

Herr A. Machado

S. Kauer, MSc UniZH, Geografin; M. Kormann, dipl. Bauingenieur ETH

jackli

Ausfiihrungsdatum: 03.08.2015
Koordinaten: 686 299 /256 010 Dr. Heinrich Jackli AG ~ www.jaeckli.ch
OK Terrain (OKT): 443.31 m u.M.
OK Rohr (OKR): 443.11 m 4.M. Datei: 131884 KB.dsf / Wi/ SK / Km
Bohrart | Geologische Kote Tiefen . . Bohrlochversuche
undg | Identifikation m i.M.| ab OKT (m) Materialbeschreibung Einbauten
Schwarzbelag |
kinstliche grauer, massig siltiger Kies, reichlich bis viel Sand (Koffer)
Auffiillungen Magerbeton Ton-
graurétlicher, massig tonig-siltiger Kies, viel Sand, Fremdstoffe: Ziegelbruchstiicke, >1 Gew.-% Abdichtung
441.7
braunrétlicher, stark tonig-siltiger Kies, viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.12 m, Standard-Penetration-Test (SPT)
ca. 15 Gew.-%) (Anzahl Schigge / 15 cm Eindringung)
3.00-3.45mu.T.
grauer, leicht tonig-siltiger Kies, reichlich bis viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.15 m, N
= 10-15 Gew.-%) e
£ o
[se]
o
N
e
£ Schotter
cg 6.00-6.28 m u.T.
i dunkelgrauer Kalkblock, zerbohrt
£ e TR
2 grauer, leicht tonig-siltiger Kies, reichlich bis viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.1 m, 50 (Bindringung 13cm)
5] 5-10 Gew.-%)
X
5 o
ug grau-beiger, massig tonig-siltiger Kies, reichlich Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.07 m, Gwsp. | :
[im| 2-5 Gew.-%) 18.08.2015 b
8.70mu.T. H
434.61 m (.M. : |
9.00-9.42mu.T. A |
graubeiger, leicht tonig-siltiger Kies, reichlich Sand, Steine (max. gemess. g ca. 0.13 m, a ! :
2-5 Gew.-%), Wasserzutritte im Bohrloch Ehgo (Eindringung 12em)
grauer, massig tonig-siltiger Kies, reichlich bis viel Sand, Steine (max. gemess. @ ca. 0.15 m,
5-10 Gew.-%)
10.7
dunkelgrauer, leicht tonig-siltiger Kies, viel Sand, Steine (max. gemess. g ca. 0.09 m, 5-10 Gew.-%)
. 11.2 . . - L
Seeablagerungen jg?; 115 beiger, leicht siltiger Sand, wenig Kies




Beilage 4
zur Stellungnahme vom 22.12.2015

Zentrumsiberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10, Kloten / ZH

Einzelprotokolle der Sondierschéichte Nr. 15-11 und 15-12, 1:50

131884 Beilage4.doc Km

Dr. Heinrich Jackli AG
Albulastrasse 55, 8048 Ziirich

Telefon +41 44 344 55 66

Telefax +41 443445591 Zurich - Baden - Winterthur - Schwyz www.jaeckli.ch



Zentrumsiiberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Sondierschacht 15-11

Kloten / ZH Massstab 1:50
Bauherrschaft: Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, Kloten,

c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
Baggerfirma: Hibscher Tiefbau, Quellhof, 8308 Mesikon LK)

Bohrmeister:

Herr Martin Hiibscher

Geologische Aufnahme: Dr. Heinrich Jackli AG, Zirich, S. Kauer, MSc UniZH, Geografin

Ausfihrungsdatum:

Koordinaten:

18.08.2015
686 319 /256 079

jackli

Dr. Heinrich Jackli AG ~ www.jaeckli.ch

Datei: 131884 BS 11.dsf/ FS/SK

Kote OK Terrain: 439.44 m 0.M.
Geologische Tiefen ab ) )
e OK Terrain Materialbeschreibung Bemerkungen
Identifikation inm
0.1 =1 dunkelbrauner, leicht tonig-siltiger Sand, wenig
0.2 q\ Kies, durchwurzelt, humos, erdfeucht Versickerungsversuch:

kiinstliche Aufflllungen

dunkelbrauner, leicht siltiger Sand, wenig bis
reichlich Kies, Steine (max. gemess. @ ca.
0.15 m, <1 Gew.-%), leicht humos, leicht
durchwurzelt, erdfeucht

grauer, leicht siltiger Kies, viel Sand, Steine
(max. gemess. @ ca. 0.12 m, 5-10 Gew.-%),
Fremdstoffe: Ziegelbruchstiicke, Betonbruch-

1.7 stiicke, < 3 Gew.-%, erdfeucht

mittelbrauner, méassig tonig-siltiger Sand,
wenig bis reichlich Kies, Steine (max.

Schotter

23 gemess. g ca. 0.08 m, <1Gew.-%), erdfeucht

bis feucht

rétlich-brauner, massig tonig-siltiger Sand,

29 reichlich Kies, Steine (max. gemess. @ ca.

0.12 m, 2-5 Gew.-%), feucht

rétlich-brauner, massig tonig-siltiger Kies,
reichlich bis viel Sand, Steine (max. gemess.
@ ca. 0.2 m, 5-10 Gew.-%), feucht

Grundriss (Sohle): 0.6 x 1.4 m

kein konstanter Zustand (Wassermenge
und Wasserspiegel) erreicht.

Absenkversuch:

Nach Einstau bis 2.5 m u.T. resp. 0.4 m
Uber der Sohle, Absenkung des Wasser-
spiegels um 22 cm wahrend 8 min.

Sickerleistung: ca. 23 I/min
spezifische Sickerleistung:
ca. 12 I/min pro m?




Zentrumsiiberbauung Bahnhofstrasse 3-9 / Marktgasse 2-10

Sondierschacht 15-12

Kloten / ZH Massstab 1:50
Bauherrschaft: Konsortium Marktgasse / Bahnhofstrasse, Kloten,

c/o Marc Osterwalder, Kirchgasse 7, 8302 Kloten
Baggerfirma: Hibscher Tiefbau, Quellhof, 8308 Mesikon LK)

Bohrmeister:
Geologische Aufnahme:
Ausfihrungsdatum:

Koordinaten:

Herr Martin Hubscher

Dr. Heinrich Jackli AG, Zirich, S. Kauer, MSc UniZH, Geografin
18.08.2015

686 307 / 256 062

jackli

Dr. Heinrich Jackli AG ~ www.jaeckli.ch

Datei: 131884 BS 12.dsf/ FS/SK

Kote OK Terrain: 440.84 m 4.M.
Geologische Tiefen ab . .

e OK Terrain Materialbeschreibung Bemerkungen
Identifikation inm

kinstliche Auffullungen

mittelbrauner, leicht tonig-siltiger Sand, wenig

0.2 Kies, stark durchwurzelt, humos, erdfeucht

=

hellbrauner, leicht siltiger Kies, viel Sand,
Steine (max. gemess. g ca. 0.17 m, <5-10
Gew.-%), Fremdstoffe: Ziegelbruchstiicke,
Betonbruchstiicke, ca. 3-5 Gew.-%, trocken

0.8

rotlich-brauner, massig tonig-siltiger Sand, viel
Kies, Steine (max. gemess. g ca. 0.09 m,
ca. 2-5Gew.-%), erdfeucht

2.0

Schotter

grauer, leicht siltiger Kies, viel Sand, Steine
(max. gemess. g ca. 0.18 m, 10-15 Gew.-%),
erdfeucht

2.6

Versickerungsversuch:
Grundriss (Sohle): 0.6 x 1.5 m

kein konstanter Zustand (Wassermenge
und Wasserspiegel) erreicht.

Absenkversuch:

Nach Einstau bis 2.0 m u.T. resp. 0.6 m
Uber der Sohle, Absenkung des Wasser-
spiegels um 20 cm wahrend 11 min.

Sickerleistung: ca. 16 I/min
spezifische Sickerleistung:
ca. 8 I/min pro m?




Anhéange: Planungsbericht nach Art. 47 RPV
Offentlicher Gestaltungsplan "SBB-Areal"

6 Gestaltungsplan Bahnhof Nord Kloten, Koordination Raumplanung
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1. Einleitung

Ausgangslage

Das Konsortium Bahnhof Nord, bestehend aus den Grundeigentimern Stadt
Kloten, SBB-Immobilien, Pensionskasse der Zircher Kantonalbank und
EMWE Immobilien AG, plant Grundstiicke im Gebiet nérdlich des Bahnhofs
Kloten neu zu Giberbauen. Dabei sollen die Areale eine deutliche Verdichtung
erfahren. In den Erdgeschossen sind publikumsorientierte Nutzungen, in den
Obergeschossen vorwiegend Wohnnutzungen vorgesehen.

Das Gestaltungsplangebiet "SBB-Areal" liegt im Zentrum der Stadt Kloten
und grenzt unmittelbar an den Bahnhof Kloten. Das Gebiet wird im Norden
durch die Lindenstrasse und im Stden durch die Bahnlinie begrenzt.

Das Gestaltungsplangebiet liegt unmittelbar an der SBB-Eisenbahnlinie Zi-
rich — Winterthur. Auf der Bahnlinie werden pro Jahr rund 620’000 Tonnen
Gefahrguter transportiert. Zum Schutz der Bevdélkerung untersteht die Linie
daher der Storfallverordnung (StFV) [1]. Die StFV hat zum Ziel, die Bevdlke-
rung vor schweren Schadigungen infolge von Unfallen mit Gefahrgut zu
schitzen. Im Rahmen des Vollzugs der StFV hat das Bundesamt flir Verkehr
BAV die aktuellen Risiken der Bahnlinie untersucht [2] und anhand der Be-
urteilungskriterien zur StFV [3] beurteilt. Die aktuellen Stérfallrisiken liegen
gemass Screening der Gefahrgutrisiken im akzeptablen Bereich. Die mit der
Entwicklung des Areals verbundene Steigerung der Bevdlkerungsdichte
fuhrt zu einer entsprechenden Zunahme der Risiken.

Gemass Art. 11a StFV haben die Kantone die Storfallvorsorge in der Richt-
und Nutzungsplanung sowie bei ihren Ubrigen raumwirksamen Tatigkeiten
zu bertcksichtigen, um die Bevdlkerung zu schitzen und um sicherzustel-
len, dass auch kiinftig Gefahrgut auf der Eisenbahnlinie transportiert werden
kann, ohne dass Risikogrenzwerte Uberschritten werden. Die Vollzugsbe-
hérde bezeichnet den angrenzenden Bereich, in dem Siedlungsentwicklun-
gen zu einer erheblichen Erhéhung der Risiken fiihren kénnen als Konsulta-
tionsbereich (KoBe). Im Gebiet Bahnhof Nord ist im Risikokataster des Kan-
tons Zirich [4] die Bahnlinie Zirich — Winterthur als risikorelevant eingestuft
und zu beiden Seiten mit einem KoBe versehen (siehe Anhang A1). Fur Pla-
nungen im KoBe ist eine Koordination der Raumplanung und der Stoérfallvor-
sorge gemass der Planungshilfe des Bundesamtes fiir Raumentwicklung
ARE [5] erforderlich.

Zielsetzung

Die Koordination der Raumplanung mit der Stérfallvorsorge hat zum Ziel,
den Einfluss der Entwicklung des Areals auf die Storfallrisiken der Eisen-
bahnlinie abzuschatzen und Massnahmen zur Minderung der Stérfallrisiken
auf Seite des Entwicklungsvorhabens zu empfehlen. Dabei sind kinftige Ent-
wicklungen auf Seite der Verkehrswege in die Untersuchungen miteinzube-
ziehen.

Seite 4



Gestaltungsplan Bahnhof Nord Kloten / Koordination Raumplanung und Stérfallvorsorge

Eine weitere Zielsetzung besteht darin, die kinftig zu erwartenden Risiken
frihzeitig abzuschatzen und ein allfalliger Handlungsbedarf im Zusammen-
hang mit der Koordination der Raumplanung und der Stérfallvorsorge zu er-
kennen.

Projektvorhaben

Fir die Risikoabschatzung wurden fiir die betrachteten Teilgebiete im Peri-
meter des Areals Bahnhof Nord (siehe Anhang A2) konkrete Werte fiir das
Personenaufkommen festgelegt, welche fir den kinftigen Zustand nach der
Bebauung als massgebend angenommen werden. Fir die Abschatzung des
kinftigen Personenaufkommens wurde eine Bebauung entsprechend dem
Richtprojekt zugrunde gelegt. Die Annahmen fiir das zukiinftige Personen-
aufkommen basieren auf Angaben der Geschossflachen fiir einzelne Ge-
baude.' Die Umrechnung in Anzahl Personen erfolgte mittels Richtwerte zur
Personenbelegung fiir Gebaude.? Daraus ergeben sich die Werte gemass
nachfolgender Tabelle 1 (Annahmen = kursiv).

Ebenfalls bertcksichtigt wurden zusatzliche Personen im Freien, die sich
z.B. am Busbahnhof aufhalten.

Teilgebiet Anwohner Beschiftigte
[Anz. P] [Anz. P]

SBB | 189 242
SBB Il 94 144
Kloten Sid 171 221
Lirenacher A 58 23
Lirendacher B 63 54
Lirendcher C 160 66
Zusatzliche Personen tagsiiber 128

Zusatzliche Personen nachts 64

Tabelle 1: Nutzung der Teilgebiete und Annahmen zum Personenaufkommen (kursiv).

Massgebend fir die Beurteilung der Storfallrisiken ist der Zustand nach der
Vollstdndigen Bebauung des Areals Bahnhof Nord. Temporare Zwischenzu-
stdnde werden — wie in der Stérfallvorsorge Ublich — nicht betrachtet.

1 Angaben stammen aus dem 6ffentlichen Gestaltungsplan der Gossweiler Ingenieure AG vom 3. Oktober 2024.

2 Erfassung der Bevolkerungsdaten flr die Storfallvorsorge, Partneriat Storfallvorsorge, 12. Dezember 2019.
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3. Vorgehen

Das Vorgehen zur Koordination der Raumplanung und der Stoérfallvorsorge
ist in der eingangs erwahnten Planungshilfe des ARE beschrieben. Im We-
sentlichen werden drei Schritte unterschieden:

A Triage aufgrund des Standorts
B Triage aufgrund Risikorelevanz
C Evaluation von Massnahmen.

Schritt C umfasst Sicherheitsmassnahmen nach Art. 3 StFV, einfache
Schutzmassnahmen und eine einfache Risikoabschatzung.

4, Triage aufgrund des Standorts

Das Gestaltungsplangebiet liegt unmittelbar an der SBB-Eisenbahnlinie Zi-
rich — Winterthur, auf der Gefahrgiter transportiert werden. Zum Schutz der
Bevolkerung untersteht die Linie daher der Stérfallverordnung StFV) und ist
zu beiden Seiten mit einem KoBe versehen (siehe Anhang A1). Der KoBe
bei Eisenbahnlinien umfasst den Nahbereich der Verkehrsachsen bis zu ei-
ner Entfernung von 100 m.

Alle betrachteten Teilgebiete der Arealentwicklung liegen innerhalb von
100 m zur Eisenbahnlinie und somit innerhalb des KoBe. Das Kriterium des
Standorts ist daher erfullt.

b. Triage aufgrund der Risikorelevanz

In der Planungshilfe des ARE sind Referenzwerte zur minimalen Anzahl Per-
sonen innerhalb 100 m nach beiden Seiten und Uber eine Lange von 200 m
angegeben. Werden diese Referenzwerte Uberschritten, gilt das Planungs-
vorhaben als risikorelevant. Bei Bahnanlagen liegt der Referenzwert bei 400
Personen pro 4 Hektar. Dieser Referenzwird wird mit den geplanten Bau-
vorhaben und den getroffenen Annahmen zur zukinftig erwarteten Anzahl
Personen deutlich Uberschritten. Die Bauvorhaben im Rahmen der Entwick-
lung des SBB-Areals im Gebiet Bahnhof Nord sind daher als risikorelevant
einzustufen.
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6.1

6.2

Evaluation von Massnahmen

Sicherheitsmassnahmen nach Art. 3 StFV

Sicherheitsmassnahmen nach Art. 3 StFV beziehen sich auf den Stand der
Sicherheit der Anlage. In der vorliegenden Situation sind dies die Eisenbahn-
linie Zirich — Baden. Der Stand der Sicherheitstechnik wird im Rahmen des
Vollzugs der StFV sichergestellt. Fir die Evaluation von Massnahmen wird
davon ausgegangen, dass die Anlagen dem aktuellen Stand der Sicherheits-
technik gemass Art. 3 StFV entsprechen.

Einfache Schutzmassnahmen

Grundsatze

Die Koordination der Raumplanung mit der Stérfallvorsorge sieht vor, dass
zusatzlich zu den Sicherheitsmassnahmen nach Art. 3 StFV bei der Anlage
auch Massnahmen im Bereich der Raumplanung und den konkreten Bau-
vorhaben geprift werden. Welche Massnahmen in welcher Situation als
sinnvoll und zweckmassig erachtet werden, ist anhand der bestehenden
Grundlagen nicht vollstéandig festgelegt. Einzelne Hinweise finden sich in der
Planungshilfe des ARE oder in Grundlagendokumenten von kantonalen
Fachstellen. Aufbauend auf den bestehenden Hinweisen hat das Bundesamt
fir Umwelt BAFU in den vergangenen Jahren Leitlinien erarbeitet [6][7][8],
welche Anhaltspunkte fir zweckmassige Massnahmen beschreiben. Dabei
gilt der Grundsatz, dass raumplanerische Massnahmen wie auch Massnah-
men an Neubauten mit relevanten Kostenfolgen nur dann gerechtfertigt sind,
wenn eine entsprechende Wirkung erzielt werden kann resp. die Risiken ent-
sprechend hoch sind.

Die kiunftig zu erwartenden Storfallrisiken der Eisenbahnlinie liegen vollstan-
dig im akzeptablen Bereich (vgl. nachfolgendes Kapitel). Aus der Sicht der
Storfallvorsorge sind fiir Entwicklungen entlang der Eisenbahnlinie lediglich
einzelne, spezifische Hinweise in Bezug auf Neubauten im Perimeter des
Gestaltungsplans zweckmassig.

Raumplanerische Massnahmen

Die raumplanerischen Massnahmen beziehen sich auf Neubauten im KoBe.
Der KoBe umfasst den Bereich entlang der risikorelevanten Anlagen bis zu
einem Abstand von 100 m.

— Attraktive, 6ffentliche Aussenflachen mit einem grossen zu erwartenden
Personenaufkommen mdglichst nicht direkt entlang der storfallrelevanten
Anlagen und wenn maglich im Schutz von Geb&uden anordnen.®

— Empfindliche Einrichtungen werden im Konsultationsbereich ausdrticklich
nicht empfohlen. Als empfindliche Einrichtung gelten Objekte mit er-
schwerter Evakuierbarkeit der Bevoélkerung (aufgrund reduzierter Mobili-
tat der Bevolkerung oder grossen Personenansammlungen). Beispiele flr

3 Ein grosses Personenaufkommen entspricht einer Personenzahl von mindestens mehreren
Hundert gleichzeitig anwesenden Personen.
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empfindliche Einrichtungen sind Kindergarten, Schulen, Spitaler, Gefang-
nisse, Blaulichtorganisationen, Einkaufszentren, Eventhallen oder Sta-
dien. Werden solche Einrichtungen trotzdem geplant, so ist eine weiter-
gehende Koordination mit der Stérfallvorsorge resp. eine vertiefte Mass-
nahmenplanung erforderlich.

Objektschutzmassnahmen

Die Objektschutzmassnahmen (OSM) beziehen sich auf Neubauten im
KoBe. Betroffen sind Neubauten, die direkt an der stérfallrelevanten Anlage
liegen und sich in der ersten Gebaudereihe befinden (bis maximal 50 m Ab-
stand). Bei einem friihzeitigen Einbezug von OSM lassen sich diese allen-
falls ohne relevante Kostenfolgen umsetzen. Falls die aufgefliihrten OSM je-
doch nicht ohne relevante Kostenfolgen oder Einschrankungen umgesetzt
werden kdnnen, kann aufgrund der Risikosituation entlang der Eisenbahnli-
nie darauf verzichtet werden.

— Gebaudeteile mit hohem Personenaufkommen mdglichst von der Storfall-
anlage abgewandt anordnen. Gebaudeteile mit sekundaren Nutzungen
wie z.B. Lagerrdumen, Technikrdumen etc. sollten bevorzugt in Richtung
Storfallanlage liegen.

— Massnahmen zur Verhinderung des Abflusses flissiger Gefahrgtter ins
Gebaudeinnere (z.B. via Tiefgarage). Dazu gehdren z.B. geeignete Ter-
raingestaltungen, Mauern, der Verzicht auf tiefliegende Gebaudedffnun-
gen oder geeignete Positionierungen von Tiefgarageneinfahrten.

— Fur alle Gebaudenutzer muss ein Fluchtweg zur Verfligung stehen, in
dem sie mdglichst gut vor direkter Hitzeeinwirkung geschutzt sind, bis sie
einen sicheren Bereich erreichen. Ein sicherer Bereich kann innerhalb
des Gebaudes (z.B. separater Brandabschnitt, Tiefgarage) oder an einer
gut geschutzten Stelle ausserhalb von diesem liegen. Der Fluchtweg soll
mdglichst nicht an exponierten Fassadenotffnungen vorbeifiihren, die
Richtung Storfallanlage weisen; dies gilt besonders fir Fluchttreppenhau-
ser. Eine Erschliessung regelmassig genutzter Raume ausschliesslich
Uber Laubengénge ist entlang einer stérfallexponierten Fassade zu ver-
meiden.

— Fassadendéffnungen zu regelmassig genutzten Raumen, die in Richtung
der Storfallanlage orientiert und nicht durch ein anderes Gebaude vom
Ereignisort abgeschirmt sind, sind nicht grésser vorzusehen als aufgrund
der Zweckbestimmung des Gebaudes notwendig. Auf eine Vollvergla-
sung ist in solchen Fallen zu verzichten.

— Zuluftéffnungen von Liftungsanlagen sind wo mdéglich an einer geschitz-
ten Stelle, méglichst hoch und abgewandt von der Stérfallanlage zu plat-
Zieren.

— Auf begehbare Aussenbereiche an exponierten Fassaden oder auf unge-
schitzten Teilen von Flachdachern (freie Sicht auf Stdrfallanlage) ist nach
Méglichkeit zu verzichten, wenn dies eine zumutbare Nutzungseinschran-
kung darstellt (z.B. Balkone bei Biro- oder Gewerbebauten). Attraktive
Aufenthaltsbereiche auf Dachern sind durch Abschrankungen oder an-
dere Massnahmen auf Bereiche zu begrenzen, die nicht exponiert sind.

Seite 8



Gestaltungsplan Bahnhof Nord Kloten / Koordination Raumplanung und Stérfallvorsorge

6.3

6.3.1

— Die Zuganglichkeit exponierter Gebaudefassaden ist fiir den Léschein-
satz durch die Feuerwehr zu gewahrleisten.

Die aufgefiihrten einfachen Schutzmassnahmen beziehen sich auf Situatio-
nen mit Risiken vollstandig im akzeptablen Bereich oder maximal in der un-
teren Halfte des Ubergangsbereichs (vgl. nachfolgendes Kapitel).

Einfache Risikoabschétzung

Die einfache Risikoabschatzung fiir die Eisenbahnlinie erfolgt mit der etab-
lierten Screening-Methodik. Der Detaillierungsgrad der Methodik entspricht
einer einfachen Risikoabschatzung. Im folgenden Kapitel sind die methodi-
schen Grundlagen wie auch die verwendeten Datengrundlagen aufgefihrt.

Eisenbahnlinie

Methodik

Fir die Untersuchung der Risiken der Gefahrguttransporte auf der Eisen-
bahnlinie wird die, von den Eisenbahnbetreibern und den Behdérden entwi-
ckelte und etablierte, Screening-Methodik verwendet [9]. Die Methodik, wie
auch die Daten werden regelmassig aktualisiert. In der aktuellen Version
wird insbesondere das SBB-Regelwerk 1-50062 berticksichtigt, welches eine
Einschrankung im Verkehr mit Gefahrgltern, die dem Leitstoff Chlor zuge-
ordnet sind, vorschreibt [10].4

Die zentralen methodischen Elemente bestehen darin, dass entlang der Ei-
senbahnlinie auf dem fiir Gefahrguttransport relevanten Durchfahrtsgleis
alle 100 m ein Datenpunkt (Subelement) angeordnet ist. Die Datenpunkte
sind jeweils Reprasentanten fiir einen Streckenabschnitt von 100 m und ent-
sprechen einem im Modell angenommenen Unfallort. Fir jeden Datenpunkt
werden samtliche risikorelevanten Merkmale in Bezug zur Bahnlinie (Infra-
struktur, Betrieb) und der Umgebung erfasst und bertiicksichtigt. Die Darstel-
lung der Risiken erfolgt fir einen 1 km langen Abschnitt entlang des Gestal-
tungsplangebiets. Der Abschnitt entspricht einem Teil der Segment R716
und R717. Eine Ubersicht des betrachteten Abschnitts findet sich im Anhang
A3.

Stellvertretend flr die Gesamtheit aller Gefahrgiiter werden gemass Scree-
ning-Methodik die Risiken flir drei verschiedene Leitstoffe einzeln ermittelt
und dargestellt:

— Leitstoff Benzin: Reprasentant fiir brennbare Flissigkeiten wie Benzin,
Heizdl, Flugpetrol oder Aceton. Die Hitzewirkung im Falle eines Brandes
stellt die massgebende Wirkung dar (Beispiel: Storfall in Zurich-Affoltern
im Marz 1994).

— Leitstoff Propan: Reprasentant fur druckverflissigte, brennbare Gase wie
Propan, Butan oder Ethylenoxide. Massgebliche Wirkungen sind Hitze-
oder  Druckwirkungen infolge eines Freistrahlbrands, eines

4 1-50062: Verpflichtet die SBB-Infrastruktur, per 01.01.2019 Kesselwagen mit Chlor nur in Son-
derziigen unter der Vermeidung von Doppelbefahrungen und mit einer Maximalgeschwindigkeit
von 40 km/h verkehren zu lassen.
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Gaswolkenbrandes (Beispiel: Storfall in Viareggio (Italien) im Mai 2009)
oder eines Feuerballs.

— Leitstoff Chlor: Reprasentant fiir druckverflissigte, humantoxische Gase
wie Chlor oder Chlorwasserstoff bzw. flr stark fliichtige, humantoxische
Flissigkeiten wie Brom. Die Gefahrdung erfolgt durch Inhalation toxischer
Gase bzw. Dampfe (Beispiel: Storfall in Graniteville (USA, South Caro-
lina) im Januar 2005).

Untersuchter Zustand

Die einfache Risikoabschatzung erfolgt fur den Zeitpunkt nach Umsetzung
des Gestaltungsplans im Gebiet Bahnhof Nord. Dabei werden zusatzlich zu
den Bauvorhaben auch Entwicklungen beim Bahnbetrieb beriicksichtigt.

Datengrundlagen

Gefahrguttransportmengen: Die zur Verfligung stehenden Gefahrgut-Trans-
portdaten stammen aus dem Jahr 2018 (detaillierte Erfassung der transpor-
tierten Gefahrgutmengen pro Strecke durch die SBB) [2]. Im Jahr 2018 wur-
den im betrachteten Abschnitt Opfikon Dorf / Kloten (Segment R716)
567’364 Tonnen Gefahrgtiter pro Jahr transportiert. Auf der ebenfalls im be-
trachteten Abschnitt liegende Einfahrt im Bahnhof Kloten (im Segment R717)
wurden im selben Jahr insgesamt 618’663 Tonnen Gefahrgiter transportiert.
Fir die betrachteten Leitstoffe sind die Mengen der Tabelle 2 zu entneh-
men:S

Leitstoff Transportmenge Transportmenge
R716 R717

(Tonnen/Jahr) (Tonnen/Jahr)

Benzin 282’336 265’470
Propan 9'434 9’398
Chlor 7 1

Tabelle 2: Gewichtete Transportmenge je Leitstoff auf dem Streckenabschnitt (Daten SBB 2018).

Im schweizweiten Vergleich mit ebenfalls risikorelevanten Streckenabschnit-
ten handelt es sich hierbei um kleine Transportmengen. Gemass den SBB
sind Prognosen zum Gefahrgutaufkommen mit sehr grossen Unsicherheiten
verbunden. Ein allgemeiner Trend hin zu eindeutig mehr oder weniger Trans-
port von Gefahrgut ist nicht ersichtlich und der betrachtete Abschnitt ist in
Bezug auf Gefahrguttransporte von untergeordneter Bedeutung (keine Tran-
sitroute).

Es ist darauf hinzuweisen, dass Stdrfalle auf einem kurzen Streckenab-
schnitt sehr seltene Ereignisse darstellen. Ereignisse mit dem Leitstoff Ben-
zin sind in der Schweiz vereinzelt aufgetreten. Ereignisse mit dem Leitstoff
Propan sind deutlich seltener als mit dem Leitstoff Benzin. Entsprechende
Ereignisse sind in Europa vereinzelt aufgetreten. Ereignisse mit dem

5 Streng genommen handelt es sich um gewichtete Nettotonnagen, da Unterschiede im Gefah-
renpotenzial (z.B. im Zusammenhang mit der Ziindwahrscheinlichkeit) bei einzelnen Leitstoffen
Uber Gewichtungsfaktoren bertcksichtigt werden.
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Leitstoff Chlor sind ebenfalls deutlich seltener als mit dem Leitstoff Benzin.
Entsprechende Ereignisse sind weltweit vereinzelt aufgetreten.

Bahnbetrieb: Auf der Eisenbahnlinie durch das Gebiet des Bahnhofs Kloten
verkehren geméass den Daten der SBB aus dem Jahre 2018 80 Reiseziige.
Diese Zahl wurde ebenfalls fir die Zukunft tGbernommen.

Besetzung der Reisezlige: Fir die Besetzung der Reiseziige wird verein-
facht von 120 Reisenden pro Zug ausgegangen. Dieser Wert entspricht der
Annahme von 2018, da diesbezlglich keine Prognosen fiir die Zukunft sei-
tens SBB vorliegen, wurde der Wert ebenfalls iGbernommen.

Reisende auf Perrons: In Bezug auf die Daten zu Reisenden auf Perrons
werden vereinfacht die Daten der SBB des Jahres 2018 verwendet.

Zusétzliche Personen: Es wird angenommen, dass sich zusatzlich weitere
Personen im Bereich des Busbahnhofs aufhalten (vgl. Tabelle 1) und diese
Uberwiegend tagsiiber und nur vereinzelt nachts anwesend sind.

Bahninfrastruktur: In Bezug auf die Bahninfrastruktur, insbesondere bei der
Anzahl und Lage von Weichen, wird angenommen, dass der aktuelle Zu-
stand auch flr den kiinftigen Zustand massgebend ist.

Geschwindigkeiten: Die zuldssige Héchstgeschwindigkeit fur Giterziige auf
dem untersuchten Abschnitt betragt 90 km/h auf der Strecke und 80 km/h im
Bereich des Bahnhofs Kloten. Dieser Wert wird auch fir den zuklnftige Zu-
stand ibernommen.

Personenexposition: Im Bereich des Gestaltungsplangebiets (Areal Bahnhof
Nord) werden die in Kapitel 2 beschriebenen Personenexpositionen ange-
nommen. Ausserhalb des Projektperimeters wird die Arbeits- und Wohnbe-
vilkerung gemass den Daten des Bundesamtes fiir Statistik BFS verwendet
[11].
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Ergebnisse

Die Risiken werden fiir den massgebenden Indikator « Todesopfer» in Form
von Risiko-Summenkurven fir die Leitstoffe Benzin, Propan und Chlor sowie
als Gesamtsummenkurve fiir die drei Leitstoffe dargestellt und anhand der
Beurteilungskriterien zur Storfallverordnung [3] beurteilt. Aus der Risiko-
Summenkurve lasst sich ableiten, wie haufig (y-Achse) ein vorgegebenes
Schadenausmass (x-Achse) erreicht oder Uberschritten wird. Die Risiko-
Summenkurven sind, wie dies fur die Beurteilung der Risiken ublich ist, auf
eine Streckenlange von 100 m normiert. Dargestellt werden die Risiken der
10 ausgewahlten Teilsegmente im Gestaltungsplanbereich Bahnhof Nord in
Kloten. Die Lage der Teilsegmente ist im Anhang A3 ersichtlich. Die Ergeb-
nisse basieren auf Annahmen zur Infrastruktur, zum Verkehr und zur Umge-
bung. Die Ergebnisse sind daher als Prognosen zu betrachten.

Abbildung 1:  Stoérfallrisiken mit Projekt Bahnhof Nord Kloten.
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7. Schlussfolgerungen

Aus den Ergebnissen kdénnen die folgenden Folgerungen abgeleitet werden:

— Die Storfallrisiken der Eisenbahnlinie kommen nach Umsetzung des Ge-
staltungsplans vollstandig im akzeptablen Bereich zu liegen. Massgebend
ist insbesondere der im Vergleich zu anderen Eisenbahnlinien in der
Schweiz sehr geringe Transport von Gefahrgut auf der Linie.

— Prognosen zum Gefahrguttransport sind mit grossen Unsicherheiten ver-
bunden. In der vorliegenden Analyse wurde angenommen, dass die
Transportmengen sich in Zukunft nicht wesentlich andern. Dies entspricht
dem schweizweiten Trend der vergangenen Jahre hin zu einem gleich-
bleibenden oder tendenziell sinkenden Gefahrguttransport.

— Die Akzeptanz der Storfallrisiken ist durch die zustandige Behérde zu be-
urteilen. Aufgrund der bisherigen Erfahrungen stellen die ausgewiesenen
Risiken keinen Grund dar, die geplante neu Uberbauung des Areals mas-
sgeblich einzuschranken. Voraussetzung ist die Prifung und Umsetzung
der in Kapitel 6 aufgefihrten Massnahmen (raumplanerische Massnah-
men, Objektschutzmassnahmen).

— Bei einem frihzeitigen Einbezug der Massnahmen lassen sich diese al-
lenfalls ohne relevante Kostenfolgen umsetzen. Falls die Massnahmen
jedoch nicht ohne relevante Kostenfolgen umgesetzt werden kénnen,
kann aufgrund der Risikosituation entlang der Eisenbahnlinie darauf ver-
zichtet werden.

Durch die Beurteilung der Risiken durch die Vollzugsbehérde und die Pri-
fung und Umsetzung der in diesem Bericht aufgefiihrten Massnahmen ist die
Pflicht zur Koordination der Raumplanung und der Stérfallvorsorge erfulit.

Falls sich im Rahmen der raumplanerischen Anpassungen bedeutende An-
derungen in Bezug zur Nutzungsdichte im Nahbereich (KoBe) der storfallre-
levanten Anlage ergeben, ist die einfache Risikoabschatzung und die Mass-
nahmenplanung zu aktualisieren.
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Al Situationsplan

Abbildung 2:  Ubersicht des Konsultationsbereichs (KoBe) entlang der Eisenbahnlinie (rot) im
Bereich Bahnhof Nord in Kloten».
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A2  Ubersicht Teilgebiete Bahnhof Nord

Abbildung 3:  Ubersicht (iber die Teilgebiete im 6ffentlichen Gestaltungsplan im Bereich Bahnhof
Nord Kloten.
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A3  Teilsegmente der Eisenbahnlinie

Abbildung 4: Fur die Risikoberechnung ausgewahlte Teilsegmente des Segments R717 und
R716 im Bereich des Bahnhofs Kloten.
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Veloparkierungskonzept Bahnhof Kloten
9. Oktober 2025 / AST

1. Ausgangslage

Bedarfsabschatzung an Veloabstellplatze

Im regionalen Richtplan ist beim Bahnhof Kloten eine bestehende Veloparkierungsanlage eingetragen, deren
Dimensionierung bei Bedarf zu (berprifen ist. Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Bahnhofareals
(Richtprojekt/Gestaltungsplan) wurde durch die SBB ein Entwicklungszielplan (EZP, d. Aug. 2021) fiir die bend-
tige Infrastruktur am und um den Bahnhof erstellt. Fiir die Veloparkierung weist der EZP einen Bedarf bis ins
Jahr 2040 von rund 480 dezentral angeordneten Veloabstellplatze aus. Durch die dezentrale Anordnung resul-
tieren fir Velofahrende direkte und kurze Umsteigebeziehungen auf die Bahn.

Beim Bahnhof Kloten bestehen 112 Veloabstellplatze. Mit der Einfilhrung des Viertelstundentakts der S-Bahn
(S7) bis ins Jahr 2040 und des erwarteten Bevdlkerungswachstums (1.5% pro Jahr) steigt der Bedarf an Velo-
abstellplatzen beim Bahnhof. Die Uberpriifung des im EZP ausgewiesenen Bedarfs hat ergeben, dass bis ins
Jahr 2040 rund 400 Veloabstellplatze ausreichend sind. In diesem Konzept werden 220 Veloabstellplatze im
Norden (Seite Stadtzentrum) und 180 Veloabstellplatze im Stiden (Breitistrasse) angeordnet. Diese ortliche Ver-
teilung korrespondiert mit den entsprechenden Gréssen der Einzugsgebiete Nord und Siid.

Rechtliche Sicherung der Standorte

Die 400 dezentral angeordneten Veloabstellplatze beim Bahnhof Kloten werden im Rahmen der laufenden Ge-
samtrevision in den kommunalen Richtplan als behdrdenverbindliche Festlegungen aufgenommen. Die Grund-
eigentiimerverbindlichkeit wird im Rahmen von Sondernutzungsplanungen und des in den Jahren 2026/27 zu
erstellenden Betriebs- und Gestaltungskonzepts Lindenstrasse hergestellt. Bei Grundstlicken der Stadt Kloten
gilt die Selbstverpflichtung. Fehlen alle diese Voraussetzungen, so wird der Standort mittels eines Vertrages
zwischen der Stadt Kloten und der Grundeigentiimerschaft vereinbart.

Velounterfiihrung

Die SBB hat fur den Bahnhof Kloten eine Zielbildstudie (d. 10.05.2021) erstellt. Die Zielbildstudie zeigt das zu-
kiinftige Layout der Gleis- und Perronanlagen sowie der beiden Unterfihrungen auf. Die Ertiichtigung der
Hauptunterfuhrung fir den Veloverkehr kann erstim Rahmen der Sanierung und Neuanordnung der Gleis- und
Perronanlagen erfolgen; ca. im Jahr 2040. Bis zu diesem Zeitpunkt bleibt die bestehenden Hauptunterfiihrung
dem Personenverkehr vorbehalten und die Velofahrende missen ihr Velo stossen.

In den Arealentwicklungen Lirendcher und SBB-Areal ist eine Personen- und Velounterfihrung unter der Lin-
denstrasse vorgesehen. Ob diese Option durch die Stadt Kloten realisiert wird, ist noch offen. Eine Realisierung
ware im Zuge der Ertlichtigung der Hauptunterfilhrung fiir den Veloverkehr zweckmassig, damit der Veloverkehr
eine durchgéngige Verbindung von der Breitistrasse bis zur Bahnhofstrasse hat.

Ansprechperson - Andreas Stoll - andreas.stoll@kloten.ch - T +41 (0)44 815 12 33
Stadt Kloten - Raum + Umwelt- Kirchgasse 7 - Postfach - 8302 Kloten - T +41 (0)44 815 12 47



2. Veloparkierungsanlagen

Die sechs dezentral angeordneten Veloparkierungsanlagen (Nr. 1 bis 6) sind im folgenden Situationsplan sche-
matisch eingezeichnet. Die beiden bestehenden Personenunterfliihrungen sind im Plan violett dargestellt.

Abb. 1: Situationsplan der Veloparkierungsanlagen

Nr. | Standort IST SOLL Rechtliche Sicherung SOLL max.
effektiv_ | max.
1 | Lirenacher 20 20 rechtskréftiger Gestaltungsplan Lirenacher (2024);
(imBau) | (von44) | Baubewilligung Nr. 255-2024; Realisiert 2027
2 | Lindenstrasse 0 40 Betriebs- und Gestaltungskonzept Lindenstrasse (Erstellung
2026/27); Realisierung ca. 2028
3 | Schaffhauserstrasse 0 60 Vertrag mit SBB (noch nicht vereinbart)
4 | Rémerweg 0 90 Gestaltungsplan Claudunum (in Erarbeitung)
stadteigenes Grundstiick
5 | Breitistrasse 20 90 stadteigenes unbebautes Grundstiick; Realisierung bei Bedarf so-
fort méglich
6 | Bahnhof 72 100 Gestaltungsplan SBB-Areal (in Erarbeitung)
Total 112 400

Tab. 1: Standortliste der Veloparkierungsanlagen
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Anhéange: Planungsbericht nach Art. 47 RPV
Offentlicher Gestaltungsplan "SBB-Areal"
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die Stadt Kloten will ihr Stadtzentrum gestalterisch, funktional und atmospharisch aufwerten. Im
Jahr 2012 wurde deshalb ein Studienauftrag zur Gestaltung des 6ffentlichen Raumes durchge-
fuhrt, dessen Ergebnisse inzwischen in einem ,Masterplan 6ffentlicher Raum* konkretisiert wur-
den (Gesamtplan flrs Zentrum). Mit dem Stadtplatz wurde das Hauptelement einer 1. Bauetap-
pe erarbeitet und der erforderliche Kredit in der Volksabstimmung vom Mai 2014 bestatigt. Aus-
serdem liegt seit 2013 ein Gesamtverkehrskonzept Kloten vor, in dem die wesentlichen
Schwachstellen und Lésungsansatze fir alle Verkehrsarten behandelt werden.

Der Bahnhof Kloten bildet den sudlichen Abschluss resp. den Eingang ins Stadtzentrum. Das
Bahnhofsareal selbst, die umliegenden Baullicken, die Strassenrdume und —infrastruktur wei-
sen ein grosses Aufwertungs- und Verdichtungspotential auf. Es besteht erheblicher Hand-
lungsbedarf im Bereich der Bushaltestellen (Lage, Ausstattung, Umsteigebeziehung) und be-
zuglich Erschliessungsqualitdt und Komfort flr den Langsamverkehr. Ausserdem sind zu den
Hauptverkehrszeiten Verkehrsbehinderungen (inkl. Zeitverluste im Busbetrieb) und zahlireiche
Konflikte zwischen den einzelnen Verkehrsarten zu beobachten.

1.2 Auftrag und Ziel

Fir die Haltestellensituation am Bahnhof und das Verkehrsregime auf der Lindenstrasse ist ein
verkehrsplanerisches Variantenstudium zu erarbeiten, das auch die aktuellen Parallelplanungen
und Ideen in diesem Bereich beriicksichtigt (z.B. Veloquerung Bahnhof, Verkehrskonzept fir
Achse Bahnhofstrasse-Stadtplatz, Entwicklungen auf SBB-Areal etc.).

Inhalt des zu erarbeitenden Variantenstudiums sind die Haltestellenanordnung (inkl. Moglichkei-
ten eines Bushofs), die Erschliessung des Bahnhofvorplatzes auf der ,Stadtseite” fir alle Ver-
kehrsarten sowie das Verkehrsregime auf der Lindenstrasse. Dabei sind die folgenden Fragen
zu klaren:

=  Werden Bushof bzw. Bushaltestellen der VBG entlang der Lindenstrasse oder auf dem SBB
Areal zu liegen kommen?

= |Ist fir die Umsteigebeziehung Bus-Bahn weiterhin eine Querung der Lindenstrasse nétig
oder sind kiinftig andere Lésungen maoglich?

= Wenn die Querung weiterhin tber die Lindenstrasse nétig ist, ist eine Optimierung der Que-
rungssituation moglich?

= |st eine zweite (rollstuhlgangige) Personenunterfiihrung zweckmassig?

» Wie wird die Gestaltung des Bahnhofvorplatzes (Querung Lindenstrasse) mit der Aufwertung
der Verbindung ins Stadtzentrum koordiniert? Ist es sinnvoll, die Personenunterfihrung an-
zupassen bzw. zu verlangern?

=  Welche Wechselwirkungen sind bei einer Neugestaltung der Lindenstrasse zwischen Ver-
kehrsregime und der Anordnung der Haltekanten zu beriicksichtigen? Wie kann die Gestal-
tung der Lindenstrasse mit der Gestaltung der Bahnhofstrasse koordiniert werden?
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= Ist eine direkte Veloverbindung zwischen Breitistrasse und Stadtzentrum technisch, gestalte-
risch und finanziell machbar? Welche konzeptionellen Ansatze haben welche Auswirkungen
auf die Gestaltung der Linden-/Bahnhofstrasse und die Bushaltestellen?

Wichtig ist die Koordination mit den verschiedenen Planungen im Bahnhofsumfeld. Hier beste-
hen zahlreiche Abhangigkeiten, gegenseitige Wechselwirkungen und zum Teil unterschiedliche
Interessen.

1.3 Projektperimeter / Eigentumsverhaltnisse

Der Projektperimeter (hellblau) liegt zwischen der bestehenden P+R-Anlage und dem Freiverlad
im Westteil des SBB-Areals und der Einmiindung der Petergasse im Ostteil. Er wird begrenzt
durch das Gleisfeld und die Schaffhauser- bzw. Lindenstrasse. Der Strassenraum der Lin-
denstrasse zwischen Kreisel und Petergasse sowie das unbebaute Grundstiick schrag gegen-
Uber dem Bahnhof (Lirenacher) gehoren ebenfalls zum Perimeter. Die Perron- und
Gleisanlagen der SBB sind nicht Bestandteil der Untersuchungen. In der Abbildung 1 ist neben
dem Projektperimeter auch die nahere Umgebung des Bahnhofs Kloten dargestellit.

Abbildung 1:
Perimeter und Umgebung Bhf. Kloten

Gleisanlagen, Bahnhofs- und Nebengebaude sowie das Bahnhofgeldnde bis zur Lindenstrasse
sind in Besitz der SBB. Die Schaffhauserstrasse inkl. Kreisel ist eine Kantonsstrasse, Lin-
denstrasse und Bahnhofstrasse sind Klotener Gemeindestrassen. Ebenfalls im Besitz der Stadt
Kloten ist die unbebaute Parzelle schrag gegeniber dem Bahnhof. Andere unmittelbar angren-
zende Grundstucke sind in Besitz diverser Firmen oder Privatpersonen (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 2: Besitzverhaltnisse am Bahnhof Kloten
1 Immobilien-Gesellschaft Wydacker, 2 Gaho AG , 3 Zircher Kantonalbank, 4 Schweizerische Post, 5 FIBRAG Finanz-
und Beratungs AG, 6 Pensionskasse der Ziircher Kantonalbank, 7 T-L AG

1.4

Grundlagen

Fir das Variantenstudium standen die folgenden Grundlagen zur Verfigung:

(1]
(2]

3]
(4]
(5]
(6]

[7]
(8]

9]

(10]
(1]

[12]

[13]

Gesamtverkehrskonzept Kloten (Stadt Kloten / ewp, 5.9.2013)

Studien zur Stadtbahnverlangerung Kloten-Bassersdorf (Amt flr Verkehr Kt. Zirich /
ewp seit 2008, Ergebnisdokumentation 2013)

Studienauftrag Stadtzentrum Kloten, Siegerprojekt (raderschallpartner, 2012)
Masterplan offentlicher Raum Kloten (raderschallpartner, 27.2.2014)
Buserschliessung Zentrum Kloten (Teamverkehr Winterthur / stadtraumverkehr, 2005)

Aktuelles OV-Angebot Bahn/Bus (Fahrplan 2013/2014), Stérungsanalysen (v.a. Ver-
lustzeiten Lindenstrasse) gem. Angaben der Verkehrsbetriebe Glattal (VBG)

Fahrgastzahlen (VBG und SBB, 2010-2012)

Verkehrszahlen MIV:
Verkehrserhebung Kloten (AFV Kanton ZH / Roland Miller Kiisnacht AG, 13.3.2012)

GVM Teilmodell MIV Glattal — Ergebnisse Modellanwendungen (Roland Muller Kiis-
nacht AG, 14.5.2014

Agglomerationsprogramm Stadt Zurich — Glattal (Amt fur Verkehr Kt. ZH, 30.5.2012)

Hindernisfreie Bushaltestellen, Empfehlung zur Ausgestaltung (Amt fur Verkehr Kan-
ton ZH / ZVV, 7.4.2014)

Veloparkierung, Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb (Bundesamt fur
Strassen ASTRA, 2008)

Erhebung Veloparkierung im Kanton Zirich (Koordinationsstelle Veloverkehr, 2012)
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2 Analyse Siedlung und Verkehr
2.1 Ubersicht Bahnhofsumfeld

Die Lindenstrasse grenzt direkt nérdlich an das Bahnhofsareal. Unmittelbar am Bahnhof befin-
den sich mit dem avec und dem Restaurant Sonne noch zwei weitere 6ffentliche Nutzungen.
Eine hohere Nutzungsintensitat weist die Bahnhofstrasse auf (Post, Detailhandel, Dienstleis-
tungen etc.). Uber die Bahnhofstrasse verlauft auch die Hauptverbindung in Richtung Stadtzent-
rum. Die Trennwirkung der Lindenstrasse unterbricht diese, insbesondere fir den Fussverkehr
sehr wichtige Achse.

Es besteht kein eigentlicher Bahnhofsplatz. Kleinere Aufenthaltsflachen liegen zwischen dem
avec und dem Bahnhofsgebaude (inkl. Café-Moblierung) sowie auf der anderen Seite der Lin-
denstrasse vor der ZKB-Filiale.

Der Westteil des SBB-Areals wird fir P&R-Platze, Guterverlad und als Lagerflache genutzt
(Gleis mit Verladerampe, Freiverlad und Abstellflachen).

Abbildung 3: Ubersicht Bahhof Kloten
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Abbildung 4: Nutzungen im naheren Bahnhofumfeld.

2.2

Verkehrsinfrastruktur

2.21 OV-Angebot

Liniennetz und Fahrplan

Der Bahnhof Kloten ist nach dem Flughafenbahnhof der zweitwichtigste OV-Knoten im Stadt-
gebiet. Er ist Haltepunkt der S-Bahnlinie S7 (Rapperswil — Meilen — Zirich — Oerlikon — Kloten —
Winterthur), die ganztagig im 30-Min.Takt verkehrt. Am Bahnhof Kloten halten 4 von 5 Stadt-
buslinien und eine Regionallinie (766):

Linie 731: Zirich Flughafen, Bahnhof — Breitistrasse/Bahnhof — Buchhalden
Linie 732: Zirich Flughafen, Bahnhof — Kloten, Bahnhof — Egetswil, Dorf
Linie 733: Zirich Flughafen, Bahnhof — Kloten, Bahnhof — Graswinkel

Linie 735: Zirich Flughafen, Bahnhof — Kloten, Bahnhof — Hardlen

Linie 766: Kloten Bahnhof — Bassersdorf Bahnhof

Vier Buslinien halten auf der Nordseite in der Lindenstrasse (732, 733, 735, 766). Die Linie 731
auf der Sudseite in der Breitistrasse. Die vier Stadtbuslinien fahren ganztagig im 30°-Takt, auf
der Linie 733 wird in der Hauptverkehrszeit zu einem 15°-Takt verdichtet. Die Regionallinie 766
verkehrt nur werktags in der Hauptverkehrszeit mit jeweils drei Kursen am Morgen und am
Abend. Sie ist die einzige Linie, die am Bahnhof Kloten wendet. Alle anderen Linien sind
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Durchmesserlinien. Derzeit werden auf allen Linien Standardbusse eingesetzt, auf der Linie 733
ist langfristig der Einsatz von Gelenkbussen denkbar.

Abbildung 5: Ubersicht Liniennetz 2013

Alle Buslinien bieten durchgehend Anschlisse zur S7 von/nach Zirich. Bahnanschlisse in
Richtung Winterthur bestehen nicht. Daraus resultieren bei den 4 Linien auf der Nordseite des
Bahnhofs nahezu identische Fahrplanlagen mit gleichzeitigen Abfahrten.

Die Umlaufe der Stadtbuslinien sind zeitlich sehr knapp bemessen und zudem miteinander ver-
knlpft. Es existieren kaum Zeitreserven im Fahrplan. Grossere Verspatungen der S-Bahn kon-
nen deshalb nicht abgewartet werden, weil sonst der ndchste Anschluss zur S-Bahn verpasst
wirde.

Angebotsplanungen / Strategien

Am Bahnhof Kloten sind in absehbarer Zeit keine wesentlichen Anderungen im Bus- und Bahn-
angebot zu erwarten.

Die Fahrplanlage und der 30°-Takt der S7 werden mit der anstehenden Umsetzung der 4.
Teilergédnzung nicht verandert. Konkrete Plane fir langfristige Angebotsausbauten (ab ca.
2025) existieren derzeit nicht. Eine S7 im 15°-Takt wird von der Bevdlkerung zwar gewiinscht,
ware aber von umfangreichen Infrastrukturausbauten abhangig und ist deshalb (noch) kein
Thema.

Das Stadtbusnetz hat sich in der heutigen Form bewahrt. Die Anzahl der Buslinien, die den
Bahnhof Kloten bedienen, und die Haltestelleverteilung auf die beiden Bahnhofseiten bleiben
bestehen. Da sémtliche Buslinien auf die Anschlisse zur S7 ausgerichtet sind, wird sich auch
an deren Fahrplanlage nichts Wesentliches andern. Die allféllige Ausweitung des 15-Min.-
Taktes (heute nur bei Linie 732) hat auf die Haltestelleninfrastruktur keinen Einfluss.
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Abbildung 6: Anschliisse am Bahnhof Kloten (Fahrplan Dez. 2013)

Situation an den Bushaltestellen

Die heutige Umsteigesituation ist unbefriedigend. Die Bushaltestellen liegen zwar relativ dicht
beieinander in geringer Entfernung des Perronzugangs — Fahrgastkomfort, Verkehrssicherheit
und Betriebsablauf sind aber aus folgenden Grinden beeintrachtigt:

Beim Umstieg zur Bahn muss in jeweils einer Anschlussrichtung die stark befahrene Lin-
denstrasse Uberquert werden (Querschnittsbelastung in der Abendspitze: ca. 1100 Fz/h).

In Fahrtrichtung Ost (zum Kreisel) sind haltende Busse ein Sichthindernis vor dem stark
frequentierten Fussgangerstreifen.

Die Platzverhaltnisse an den Haltestellen sind ungenligend. Insbesondere die Haltestelle auf
der Nordseite (Restaurant Sonne) ist mangelhaft ausgestattet: kein Wetterschutz, keine
Sitzgelegenheit, Bus halt auf dem Trottoir.

Die (fahrplanmassig) gleichzeitige Bedienung der nérdlichen Haltestelle ist aus Platzgriinden
erschwert: Maximal zwei Busse kdnnen vollstandig im Haltestellenbereich halten, der Dritte
halt teilweise auf der Fahrbahn und behindert damit den Gbrigen Verkehr (vgl. Abbildung 18
im Kap. 2.3.3). Ein Umsteigen zwischen den Buslinien ist eingeschrankt moglich. Ein Ange-
botsausbau mit zusatzlichen Linien ist unter diesen beengten Verhaltnissen kaum realisier-
bar.

Unabhangige Wegfahrten bzw. gegenseitiges Uberholen der Busse sind geometrisch
schwierig. Es muss auf die Gegenfahrbahn ausgewichen werden.
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Abbildung 7: Bushaltestellen in der Lindenstrasse

Zugang zur S-Bahn

Die Zige der S7 bedienen den Bahnhof Kloten ausschliesslich am Mittelperron (Gleise 3 und
4). Ein Hausperron auf Seite Bahnhofgebaude existiert nicht. Der Zugang zu den Zigen erfolgt
durch eine Unterfiihrung, die iber Treppen und Rampen erreichbar ist. Die Unterflihrung dient
auch als Nord-Siid-Verbindung im stadtischen Fusswegenetz. Auf der lokalen Veloroute in
Nord-Sid-Richtung stellt die Unterfiihrung eine Liicke dar, da sie fir Velos nicht befahrbar ist
(vgl. Abbildung 10). Es gibt folgende Defizite:

= In der Bahnhofsunterfihrung kommt es zu Konflikten zwischen Fussgangern und Velonut-
zern. Letztere missachten haufig das Fahrverbot; der siidliche Teil (Ausgang Breitistrasse)
ist fir eine gemeinsame FlUhrung des Fuss-/Veloverkehrs zu schmal’'.

= Der Zugang zur Rampe auf der Nordseite (Lindenstrasse) ist umstandlich und gegeniber
der Treppe ein erheblicher Umweg.

= Die Rampenneigungen liegen zwischen knapp 10% (Perronzugang) und ca. 15% (Zugang
Lindenstrasse). Fiir Mobilitatsbehinderte ist die Benutzung sehr unkomfortabel bzw. nur mit
Hilfe mdglich. Ein Lift ist nicht vorhanden.

Abbildung 8: Zugang zur S-Bahn Rampe Haupteingang Lindenstr. // Bahnhofquerung mit Fusswegverbindung

" Gemass SBB lasst auch der breite Abschnitt (B=8m) im Bereich der Perronzugénge eine gemeinsame Fuss-/Veloflihrung nicht zu.
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2.2.2 Beurteilung und Handlungsbedarf

Das OV-Angebot entspricht den derzeitigen Bedirfnissen. Die Einbindung des Bahnhofs als
zentrales Element des Stadtbusnetzes ermdglicht viele Direktverbindungen in die Quartiere. Die
durchgehenden Anschliisse zur S-Bahn ermdglichen attraktive, grossraumige Verbindungen.

Die Haltestelleninfrastruktur kann die Anspriiche an einen OV-Knoten nicht erfiillen. Insbeson-
dere bei den Bushaltestellen bestehen erhebliche Defizite bzgl. Fahrgastkomfort, Ausstattung
und Verkehrssicherheit. Es besteht dringender Handlungsbedarf.

2.2.3 Fuss- und Veloverkehr
Fusswegnetz

Der Bahnhof Kloten ist ein zentraler Knoten im stadtischen Fusswegenetz, sowohl flir Zugénge
zu den Bus- und S-Bahnhaltestellen als auch fur Quartierverbindungen in Nord-Sudrichtung.
Die Bahnhofsunterfihrung ist ein wichtiges Element dieser Verbindungen. Ausserdem ist der
Bahnhof Start- und Endpunkt diverser lokaler und Uberregionaler Wanderwege (z.B. Schweiz-
mobil Nr. 77 ,Via Gottardo®).

Auf der Nordseite erfolgt der Zugang zum Bahnhof Uber gesicherte Querungsstellen an der
Einmindung Bahnhofstrasse/Lindenstrasse (Fussgangerstreifen). Auf der Sldseite wird die
Breitistrasse durch die Unterfihrung unterquert.

Die Erreichbarkeit von Bahnhof und Bushaltestellen ist Gber das bestehende Fusswegenetz aus
allen Richtungen gewahrleistet. Komfort und Verkehrssicherheit weisen aber einige Schwach-
stellen auf:

» Bei den Fussgéangerstreifen iber die Lindenstrasse wird die Ubersicht durch haltende Busse
beeintrachtigt. Das hohe Verkehrsaufkommen flihrt zu zahlreichen Konflikten und Unfallen.
Im GVK [1] ist die Querung am Bahnhof eine Schwachstelle erster Prioritat.

= Die Aufenthaltsqualitdt am Hauptzugang Lindenstrasse ist sehr gering. Der vorhandene Frei-
raum zwischen Strasse und Bahnhofgebauden wird teilweise durch die Kurzzeitparkplatze
und deren Mandvrierflachen beansprucht.

= Der sudliche Zugang Breitistrasse ist durch die Unterfuhrung gesichert. Eine oberirdische
Querungsmaoglichkeit fehlt allerdings.

= Die Unterfihrung selbst ist fir mobilitdtsbehinderte Personen nur eingeschrankt nutzbar.
Ausserdem gibt es Konflikte mit dem Veloverkehr (s.o. ,Zugang S-Bahn®).
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Abbildung 9: Bhf. Kloten im Fusswegnetz: Hauptzugang Bahnhof-/Lindenstrasse // Siidseite mit Unterfiihrung

Veloverkehrsnetz

Am Bahnhof Kloten kreuzen sich die lokalen Velorouten Uber die Lindenstrasse und die Bahn-
hofstrasse. Die Bahnunterfiihrung ist als kiirzeste Verbindung zu den sidlichen Quartieren nicht
befahrbar. Aufgrund der beengten Verhaltnisse und der Konflikie mit dem Fussverkehr ist die
Velodurchfahrt nicht gestattet (Fahrverbot). Auch ohne die Durchfahrtsmdglichkeit ist die Unter-
fihrung fur die Erschliessung des Bahnhofs und fiir den stadtischen Veloverkehr ein wichtiges
Netzelement.

Unattraktiv ist die Situation auch entlang der Lindenstrasse, wo der Veloverkehr bei hohen Ver-
kehrsbelastungen im Mischverkehr abgewickelt wird.

Fir den Veloverkehr ist die Situation unbefriedigend. Bereits im GVK [1] wurden am Bahnhof
Mangel bzgl. Komfort und Durchlassigkeit festgestellt. Gemass GVK soll die Unterfiihrung ,in

Zukunft ein komfortables Element des Veloverkehrsnetzes darstellen*?.

Abbildung 10: Bhf. Kloten im Velonetz
Ausschnitt Velonetz GVK (dunkelblau: stadtische Hauptrouten) // Bhf.-Unterfiihrung mit Fahrverbot

2 Gemass SBB ist eine befahrbare Veloverbindung ohne massive bauliche Massnahmen nicht realisierbar. Massnahmen zur Offnung der
bestehenden Unterfiihrung fiir den Veloverkehr werden seitens SBB abgelehnt.
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Bike+Ride

Auf der Nordseite befinden sich ca. 75 gedeckte Veloabstellplatze etwas abseits neben dem
Bahnhofgebaude. Die Anlage ist trotz ihres schlechten Bedienungskomforts relativ gut ausge-
lastet®. Der Zugang erfolgt indirekt ab Trottoir Lindenstrasse Uber eine Treppe oder Uber eine
kurze, nicht befahrbare Rampe. Weitere 20 Abstellplatze befinden sich auf der Stidseite neben
dem Parkplatz.

Abbildung 11: Bike and Ride und die Zugange

Im GVK [1] wird neben einer Verbesserung von Komfort und Erreichbarkeit auch ein weiterer
Ausbau des Bike&Ride gefordert, z.B. in Form einer Velostation. Die Velonutzung hat in Kloten
aufgrund des kompakten Einzugsgebietes und der glinstigen topografischen Bedingungen noch
ein grosses Steigerungspotenzial. Das Agglomerationsprogramm Zirich-Glattal [10] sieht bei
der Veloparkierung am Bahnhof Kloten ebenfalls mittleren bis grossen Handlungsbedarf.

224 Beurteilung und Handlungsbedarf

Wahrend der Bahnhof und die Bushaltestellen Gber das bestehende Fusswegenetz relativ gut
erreichbar sind, besteht bei der Veloanbindung erhebliches Verbesserungspotenzial. Dies gilt
sowohl fir die Erschliessung auf der Nord-Stid-Achse als auch fiir den Ausbau des Bike&Ride-
Angebotes. Defizite im Bereich Verkehrssicherheit und Komfort finden sich an den Querungen
von Lindenstrasse und Breitistrasse sowie im Bereich der Bahnhofsunterfiihrung. Dies gilt ins-
besondere auch fir die nicht behindertengerechten, (zu) steilen Rampen.

2.2.5 Motorisierter Individualverkehr

Die Zufahrt zum Bahnhof erfolgt via Lindenstrasse (Nordseite/Hauptzugang) oder Uber die
Breitistrasse (Siudseite). Beide Strassen haben die Funktion von Sammelstrassen im Stadti-
schen Netz. Eine Zufahrt aus Richtung Zentrum Uber die Bahnhofstrasse ist nicht méglich (Ein-
bahn).

Im Bereich des Bahnhofs liegt die Querschnittsbelastung der Lindenstrasse bei rund 1100
Fahrzeugen/Stunde in der Abendspitze. Dies entspricht einem durchschnittlichen Werktagsver-
kehr (DWV) von ca. 11°‘000-12‘000 Fahrzeugen. Auf der Breitistrasse verkehren in der Abend-
spitze ca. 900 Fahrzeuge/Stunde (DWV ca. 9°000-10°000).

Sowohl die Breitistrasse als auch Lindenstrasse sind wichtige Routen fiir den Durchgangsver-
kehr. Uber die Breitistrasse verlauft die Verbindung durch den Hardwald in Richtung Wallisellen.

° Bei Stichprobenzéhlungen Ende Aug./Anf. Sep. 2014 waren stets ca. 50-55 der 75 Platze belegt (~70%). Die 20 Platze auf der Siidsei-
te waren ca. zur Halfte belegt.
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Uber die Lindenstrasse fliesst der Durchgangsverkehr zwischen dem Kreisel Schaff-
hauserstrasse und der Industriestrasse in Richtung Bassersdorf. Vor allem aus Richtung Bas-
sersdorf ist der Anteil des Durchgangsverkehrs sehr hoch (>50%), da die Verbindung Uber den
Knoten Wilder Mann wegen des Linksabbiegeverbotes nicht mdglich ist.

Park+Ride

Auf beiden Seiten des Bahnhofs bestehen Park+Ride-Angebote: Das P&R der SBB auf der
Nordseite mit 52 Platzen sowie ein teilweise offentlicher, geblhrenpflichtiger Parkplatz auf der
Sudseite mit 34 Platzen. Auf dem gleichen Grundstiick befinden sich weitere 46 privat vermiete-
te Parkplatze, davon sind drei Parkfelder Mobility-Fahrzeugen vorbehalten.

Kurzzeitparkfelder, Behindertenparkplatze und Taxistandplatze befinden sich auf der Nordseite
vor dem avec.

Abbildung 12: Parkierung am Bhf. Kloten

Bei Stichprobenzahlungen Ende Aug. / Anf. Sep. 2014 waren von den P+Rail-Platzen der SBB
jeweils etwas mehr als die Halfte besetzt (26-31 Fahrzeuge), die 6ffentlichen Parkplatze auf der
Sldseite zu etwa 2/3. Es waren immer genligend freie Platze vorhanden. Der etwas abgelege-
ne, nordwestliche Teil der P+Rail-Anlage wird nur wenig genutzt, obwohl mit der Unterfihrung
ein direkter Perronzugang besteht.

Kiss+Ride, Taxi, Behindertenparkplatz

Direkt vor dem avec auf der Nordseite des Bahnhofs bestehen acht Kurzzeitparkfelder (max. 30
min) sowie ein Behindertenparkplatz und zwei Taxistandplatze. Die Zufahrt erfolgt direkt von
der Lindenstrasse oder Uber die P+Rail-Flache. In der Hauptverkehrszeit sowie Uber Mittag
werden die Kurzeitparkfelder vor allem von avec-Kunden stark frequentiert. Zum Teil werden
die Fahrzeuge dann auch vor dem avec-Gebaude oder auf Sperrflachen abgestellt bzw. warten
dort, bis ein Platz frei wird.
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Abbildung 13: Parkierung - Auslastung
links: schwach ausgelasteter nordwestlicher Teil der P+Rail-Anlage // rechts: Uiberlastetes Kurzzeitparken vor dem avec

2.2.6 Beurteilung und Handlungsbedarf

Die Verkehrsentlastung von Linden- und Breitistrasse ist ein wichtiger Beitrag zur Verbesserung
von Komfort und Sicherheit der ,schwachen® Verkehrsteilnehmer im Bereich des Bahnhofs. Das
gilt fir den Zugang zum Bus und zur S-Bahn, innerstadtische Fuss- und Veloverbindungen und
die Erschliessung der Bike&Ride-Anlagen gleichermassen. Mit einer Verkehrsentlastung bzw. —
beruhigung lasst sich auch die Trennwirkung auf der Fusswegachse zwischen Bahnhof und
Stadtzentrum reduzieren.

Die Reduktion des Durchgangsverkehrs und verkehrsberuhigende Massnahmen im Zentrum
sind wesentliche Ziele aktueller Parallelplanungen (Entwicklungskonzepte im Zentrum, GVK [1],
Masterplan [4] etc.). Die vorliegende Studie berlicksichtigt Lésungsansatze zur Verkehrsberuhi-
gung der Lindenstrasse bei der Untersuchung des Verkehrsregimes (vgl. 5.1).

Die offentlichen Parkplatze am Bahnhof sind nur zum Teil gut ausgelastet. Die von den Parkie-
rungsanlagen beanspruchten Flachen stehen anderen Nutzungen nicht zur Verfliigung. Zu- und
Wegfahrten fiihren zu Konflikten mit Fussgangern und beeintrachtigen die Aufenthaltsqualitat —
insbesondere im Bereich des avec. Bei den P+Rail-Platzen ist eine Reduktion denkbar. Der
gewonnene Platz kdnnte fir komfortablere Fussverkehrsflachen, Bushaltestellen, die Velopar-
kierung oder zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat genutzt werden.

Die zeitweise Uberlastung der Kurzzeitparkplatze, das illegale Abstellen von Fahrzeugen und
die Konflikte mit den Fussgangern erfordern eine Neuorganisation der Verkehrs- und Aufent-
haltsflachen in diesem Bereich. Aus Sicht der SBB ware eine Erhdhung der Anzahl Kurzzeit-
parkplatze sinnvoll, um die Ordnung und Verkehrssicherheit im Bereich der Vorfahrt zu verbes-
sern.

2.3 Verkehrsablauf / Stérungsanalyse

2.31 Datengrundlagen

Fir die Beurteilung der Verkehrsqualitat — insbesondere der Stérungssituation im Busbetrieb —
standen aktuelle Fahrzeitauswertungen der VBG-Leitstelle zur Verfigung. Ausserdem wurden
im Marz 2015 Verkehrsbeobachtungen zur Hauptverkehrszeit durchgefiihrt (Stichproben werk-
tags), mobile Zahlstellen eingerichtet und das Verkehrsgeschehen vor dem Bahnhof mit einer
Kamera aufgezeichnet (Erhebungen/Aufzeichnungen jeweils tber eine Woche).
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2.3.2 Verkehrssituation allgemein

Aus den Verkehrserhebungen und Beobachtungen vor Ort resultieren die folgenden Erkennt-
nisse:

Verkehrsbelastungen

Der durchschnittliche Werktagesverkehr auf der Lindenstrasse liegt bei 11°‘000-12°000 Fahr-
zeugen (Spitzenstunde ca. 1100 im Querschnitt); der Schwerverkehrsanteil ist mit 7-8% re-
lativ hoch (Zufahrt Industriegebiet)

Im Bereich vor dem Bahnhof sind neben den hohen Verkehrsbelastungen entlang der Lin-
denstrasse auch die zahlreichen Zu-/Wegfahrten zu den Parkplatzen vor dem avec zu be-
ricksichtigen (bis zu 100 Fahrzeugbewegungen pro Stunde)

Abbildung 14: Verkehrsmengen vor dem
Bahnhof (HVZ abends, Méarz 2015)

Riickstaus

Bei den Rickstaus wird zwischen den beiden Zufahrten aus Richtung Kreisel bzw. Petergasse
und der Tageszeit unterschieden (vgl. Auswertungen im Anhang D):

Generell unterliegt der Verkehrsfluss sehr starken Schwankungen. Selbst in der Spitzen-
stunde kann die Lindenstrasse kurzzeitig fast leer sein.

Am Morgen fliesst der Verkehr aus Richtung Petergasse weitgehend problemlos. Riick-
staus bis zur Einmiindung Petergasse wurden nur in wenigen Einzelfallen beobachtet und
I6sten sich jeweils schnell wieder auf.

In der Abendspitze sind Verkehrsstockungen deutlich haufiger, in Einzelfallen bis Gber die
Einmiindung Petergasse hinaus. Auch diese Staus I6sen sich in der Regal sehr schnell auf.

Der Einfluss auf den Busverkehr ist gering, die Zufahrt zur Hst. Bahnhof i.d.R. unbehindert.
Vom Bahnhof in Richtung Kreisel treten ganztagig keine gravierenden Behinderungen auf.

Aus Richtung Kreisel fliesst der Verkehr in der Abendspitze sehr stockend und es treten
haufige Rickstaus auf, die teilweise bis Uber den Kreisel hinaus auf die Briicke reichen.

Auch kurze Ruckstaus l6sen sich weniger schnell auf als in der Gegenrichtung — verursacht
durch die wesentlich haufigeren Unterbrechungen des Verkehrsflusses: Nicht nur durch que-
rende Fussganger vor dem Bahnhof, sondern auch durch wartende Linksabbieger Richtung
Lindenstrasse sowie die haufigen Zu-/Wegfahrten der Parkplatze vor dem avec.
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= Der Busverkehr wird in der Abendspitze stark beeintrachtigt.

Abbildung 15: Stau zwischen Kreisel und Bahnhof (Marz 2015, Abendspitze)

2.3.3  Stdérungsanalyse OV
Auswertung Leitstellendaten

Die in den Verkehrsbeobachtungen nachgewiesenen Behinderungen werden durch Fahrzeit-
auswertungen und Geschwindigkeitsprofile aus den Leitstellendaten der VBG bestatigt:

Abbildung 16: Fahrzeitauswertung in Richtung Flughafen (Okt./Nov. 2014)

= Im Abschnitt Petergasse — Bahnhof — Kreisel wird die Durchfahrt der Busse ausserhalb
der Haltestelle Bahnhof nicht beeintrachtigt. Im Weg-Zeit-Diagramm sind auf der freien Stre-
cke auch keine wesentlichen Unterschiede zwischen den Tageszeiten erkennbar.
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Auffallig sind die langeren Haltezeiten in der Morgenspitze. Dies ist einerseits auf die hohen
Fahrgastfrequenzen im Zubringer zur S-Bahn zuriickzuflihren, andererseits wird die Weiter-
fahrt durch zum Bahnhof querende Fahrgaste blockiert. Dass bereits vor der Haltestelle an-
gehalten wird, kdnnte auf kurzzeitige Rickstaus am Fussgangerstreifen oder eine durch an-
dere Busse blockierte Haltestelle zurtickzufiihren sein.

Im Abschnitt Kreisel — Bahnhof ist der langere Zeitbedarf fir die Durchfahrt in der Abend-
spitze deutlich erkennbar. Die Busse verlieren hier durchschnittlich etwa 40-50 Sekunden im
Vergleich zu den anderen Tageszeiten.

Abbildung 17: Fahrzeitauswertung in Richtung Quartier

Zeitverluste (Beobachtung und Handmessung)

Wahrend der Verkehrsbeobachtungen zur HVZ wurden die Durchfahrtszeiten der Busse auf der
Lindenstrasse gemessen und auftretende Zeitverluste anhand von Vergleichen mit unbehinder-
ten Durchfahrten grob abgeschatzt. Dabei wurde Folgendes festgestellt:

Petergassse — Bahnhof:
Zeitverluste fast nur in der Abendspitze, in Einzelfallen bis ca. 30s (Max. 1 Min.)

Ausfahrt aus der Hst. Bahnhof (Richtung Kreisel):
ca. 30 bis 40s Zeitverlust durch das Abwarten querender Fussganger, wenn 2 Busse gleich-
zeitig eintreffen

Bahnhof — Kreisel:
i.d.R. unbehinderte Durchfahrt, Einzelfalle mit 20-30s Zeitverlust

Kreisel — Bahnhof:
haufige und regelmassige Behinderungen in der Abendspitze, meist 20-50s Zeitverlust
(Behinderungen, die bereits vor dem Kreisel auftreten, sind darin nicht enthalten)
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Eigenbehinderungen

Vor allem an der Haltestelle In Richtung Flughafen kommt es zusatzlich zu den Stérungen im
Verkehrsablauf auch zu Eigenbehinderungen und erheblichen Komforteinschrankungen. Da
keine eigentliche Haltekante vorhanden und der Haltestellenbereich zu kurz ist, sind die Fahr-
gastwechsel bei gleichzeitiger Ankunft von 3 Bussen erschwert.

Abbildung 18: OV-Eigenbehinderungen — Platzmangel an der Haltestelle Richtung Flughafen

Plinktlichkeit und Anschlusssicherheit

Die Uberpriifung der Pinktlichkeit am Bahnhof erfolgte wahrend der Verkehrsbeobachtungen
anhand der fahrplanméassigen Ankunftszeiten. Dabei wurden bei fast allen Kursen Verspatun-
gen registriert:

= bereits bestehende Verspatungen in Richtung Flughafen (Bus als S-Bahn-Zubringer):
ganztagig meistens 1-2 Min. (max. 4 Min. Morgenspitze, bis zu 7 Min. Abendspitze)

= Dbereits bestehende Verspatungen aus Ri. Flughafen (Bus als S-Bahn-Abnehmer):
ganztagig meistens 1-2 Min. (max. 4-5 Min. nur in der Abendspitze)

Das heisst: Die bereits bestehenden Verspatungen sind i.d.R. deutlich grésser als die in der
Lindenstrasse eingefahrenen Zeitverluste. Behinderungen bei der Durchfahrt der Lindenstrasse
treten insbesondere im Abschnitt Kreisel — Bahnhof auf, sind aber nur fir einen eher kleinen
Teil der Zeitverluste im gesamten Streckenverlauf der Stadtbuslinien verantwortlich. Die OV-
Behinderungen am Knoten Wilder Mann sowie beim Queren der Dorfstrasse haben wesentlich
starkere Auswirkungen. Dies wird auch im Geschwindigkeitsprofil sichtbar (vgl. Abbildung 19).

Anschlisse wurden wahrend der Beobachtung nicht verpasst; die Umsteigezeiten waren trotz
Busverspatungen noch komfortabel. Das liegt u.a. daran, dass die S7 aus Richtung Winterthur
ebenfalls oft verspatet eintrifft und somit ein zusatzlicher Zeitpuffer besteht. Bei plnktlich abfah-
render S-Bahn ware ein Anschluss evtl. verpasst worden (Busverspatung 5 Min.).

Mit der 4. Teilerganzung erhalt die S7 ab Dezember 2015 einen fahrplanmassigen Aufenthalt in
Kloten (2 Min.), da die Abfahrt in Winterthur und Bassersdorf friher erfolgt, in Kloten aber un-
verandert bleibt. Das heisst: Verspatete Abfahrten in Richtung Zirich sind dann sehr unwahr-
scheinlich und die Punktlichkeit der Busse gewinnt an Bedeutung.
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Abbildung 19: Geschwindigkeitsprofil — Kurs der Linie 733 Richtung Flughafen 17.20 Uhr (Mittelwerte Okt./Nov. 2014)
Einige Kurse kénnen die Dorfstrasse und die Schaffhauserstrasse nur im Schritttempo passieren

Weitere Stéreinfliisse auf den Busbetrieb

Die Ausfahrt aus der Busbucht (Hst. Bahnhof) in Richtung Kreisel kann durch am Fussgan-
gerstreifen wartende Fahrzeuge blockiert sein.

Bei langeren Wartezeiten am Fussgangerstreifen nach Busankunften wurden Missachtun-
gen des Vortritts der Fussganger beobachtet (auch vom Bus).

Die Haltestelle vor dem Restaurant Sonne wird oft als Kiss&Ride-Parkplatz missbraucht.

Ein ansonsten relativ flissiger Verkehrsablauf kann durch wartende Linksabbieger Lin-
denstrasse — Bahnhofstrasse blockiert werden.

Die Zu-/Wegfahrten der Parkplatze vor dem avec verursachen haufig Verkehrsbehinderun-
gen in der Lindenstrasse. Zum Teil entstehen Rickstaus, wenn die Parkplatze Uberlastet
sind und zufahrende Fahrzeuge die Fahrbahn blockieren.

2.34 Zusammenfassung der Verkehrsanalysen

Die Analysen des Verkehrsgeschehens am Bahnhof lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Behinderungen des Busbetriebs sind offensichtlich, verursachen aber nur einen Teil der
Zeitverluste und Verspatungen im gesamten Linienverlauf.

Die Zufahrt Petergasse — Bahnhof funktioniert weitgehend problemlos. Auftretende Staus
werden i.d.R. sehr schnell abgebaut. Busbehinderungen resultieren nur in Einzelfallen.

Zeitverluste entstehen hier vor allem aus (Eigen-)Behinderungen bedingt durch die Haltstel-
lenlage vor dem Fussgangerstreifen und die beengten Platzverhaltnisse an der Haltestelle.

Der Abschnitt Bahnhof — Kreisel funktioniert ganztagig problemlos.
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Im Abschnitt Kreisel — Bahnhof treten in der Abendspitze die gréssten Verkehrsbehinderun-
gen entlang der Lindenstrasse auf. Fast alle Busdurchfahrten sind davon betroffen. Diese
Zeitverluste sind zwar nicht relevant fiir die Einhaltung der S-Bahnanschliisse (Bus als Ab-
nehmer der S-Bahn), aber ein Teil der Gesamtverlustzeiten im Verlauf der Linien. Da die
Wendezeiten an den Endpunkten sehr knapp bemessen sind, kdnnen sich die Verspatungen
auf die Gegenrichtung Ubertragen und die Anschlusssicherheit gefahrden.

Die Stérungen resultieren aus hohen Verkehrsbelastungen sowie Unterbrechungen durch
Fussgangerquerungen und wartende Linksabbieger in die Bahnhofstrasse. Die Zu-/ Weg-
fahrten der Parkplatze vor dem avec behindern den Verkehrsfluss in der Lindenstrasse
ebenfalls.

Es ist davon auszugehen, dass die Stérungsintensitat zu anderen Jahreszeiten (insbesonde-
re November-Dezember) noch grosser ist. Die Verkehrsbeobachtungen im Monat Marz sind
aufgrund der etwas geringeren Verkehrsbelastungen und OV-Frequenzen fiir eine zuverlas-
sige Beurteilung der Stérungsanfalligkeit nicht reprasentativ genug.
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24 Stadtebauliche Situation / Nutzungen

Der Bahnhof ist heute stadtebaulich schlecht in das Ortszentrum integriert. Da ein eigentlicher
Bahnhofplatz fehlt, stehen die Reisenden nach Verlassen der Unterfiihrung praktisch auf der
Strasse. Die hohe Verkehrsbelastung der Lindenstrasse verstarkt diesen Eindruck. Die wenigen
Freiflachen auf der Bahnhof-Seite werden von Parkplatzen beansprucht. Eine attraktive Fuss-
wegverbindung in Richtung Stadtzentrum ist nicht erkennbar. Der Bahnhof wirkt nicht als Ein-
gangstor bzw. ,Auftakt® zur Stadt. Die Bushaltestellen sind an den Rand der Lindenstrasse ge-
dréngt, Komfort und Aufenthaltsqualitat fir umsteigende Fahrgaste sind sehr bescheiden.

Der Bahnhofseingang auf der Sidseite ist ebenfalls unattraktiv und kaum wahrnehmbar. Der
Zugang zum OV und die Querung des Bahnhofareals erfolgen Uber eine lange, im siidlichen
Bereich sehr schmale Unterfihrung. An der Oberflache dominieren die grossziigig dimensio-
nierte Breitistrasse und ein Parkplatz.

Auch das Ubrige Bahnhofsareal prasentiert sich wenig attraktiv: Grosse Flachen werden fir die
Parkierung, den Giiterumschlag und als Lagerplatz beansprucht. Der Giiterfreiverlad und die
Lagerflachen fir Baumaterial wirken in einem Stadtzentrum deplatziert. Andere Nutzungen
werden eingeschrankt oder blockiert. Die ,Grinanlage® und die Veloparkierung oOstlich des
Bahnhofgebdudes machen einen wenig gepflegten Eindruck.

Abbildung 20: Bahnhofsareal
Hauptzugang Lindenstrasse // Zugang Sidseite (Unterfiihrung) // Stidansicht mit Parkplatz
Parkplatz und Laderampe Nordseite // Freiverlad und Lagerflachen // Veloparkierung

2.5 Fazit zur Situationsanalyse

Der Bahnhof Kloten ist nach dem Flughafen die zweitwichtigste OV-Drehscheibe der Stadt. Fur
einen Verkehrsknoten dieser Bedeutung sind Fahrgastkomfort und Ausstattung mangelhaft.
Dies gilt insbesondere flr die beengten Verhaltnisse an den Bushaltestellen.

Die Verknupfung zwischen den einzelnen Verkehrsarten funktioniert, vor allem beim Velover-
kehr sind aber Verbesserungen bzgl. Erreichbarkeit und Komfort angezeigt.

Die Attraktivitdt des Bahnhofs als zentrales Element im stadtischen Fuss- und Velonetz ist ge-
ring. Das hohe Verkehrsaufkommen und die Trennwirkung der umliegenden Strassen beein-
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trachtigen Verbindungskomfort und Verkehrssicherheit. Fiir den Veloverkehr besteht keine
durchgehende Nord-Siid-Verbindung; indirekte Linienfiihrungen reduzieren die Durchlassigkeit
zusatzlich.

Der Busbetrieb wir durch Verkehrsbehinderungen entlang der Lindenstrasse beeintrachtigt —
insbesondere im Abschnitt zwischen Kreisel und Bahnhof. Ausserdem treten bei der Bedienung
der Haltestelle vor dem Restaurant Sonne Eigenbehinderungen auf.

Der Bahnhof liegt zwar im Stadtzentrum, ist als zentrales Element aber nicht wahrnehmbar —
weder stadtebaulich noch bzgl. der Nutzungsintensitat. Auf verkehrlich sehr gut erschlossenen
Grundstlicken befinden sich Parkplatze, eher gering frequentierte Glterverkehrsanlagen sowie
Abstell- und Lagerflachen. Es besteht ein erhebliches Verdichtungs- und Aufwertungspotenzial.

Die Behinderungen des Busbetriebes und die unkomfortable Haltestellensituation stehen
bei der Losungssuche fiir eine neue Haltestellenanlage im Vordergrund.
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3 Variantenstudium Bushof — Phase 1 Lésungsansitze
3.1 Inhalt und Abgrenzung

Hauptziele der vorliegenden Studie sind die Neuorganisation der Bushaltestellen, die Optimie-
rung der Umsteigebeziehungen und die Reduktion der OV-Behinderungen. Das Variantenstudi-
um fir die Haltestellenanlage ist zudem Grundlage flir weitere verkehrsplanerische Themen
und stadtebaulichen Betrachtungen. Die Anspriiche der anderen Verkehrsarten, Nutzungen im
Umfeld sowie stadtebauliche und gestalterische Aspekte werden als Kriterien in der Varianten-
bewertung bertcksichtigt. Weitere Verkehrsthemen — wie das grossrdumige Verkehrsregime,
die Verkehrsregime der Lindenstrasse und die Bahnhofquerung fir den Veloverkehr — werden
in eigenen Kapiteln behandelt (vgl. Kap. 5). Der Spielraum fiir die stadtebauliche Entwicklung
auf dem SBB-Gelande wird in Ideenskizzen dargestellt (vgl. Anhang F).

3.2 Anforderungen und Nutzungsanspriiche

3.2.1 Offentlicher Verkehr
Infrastruktur Bus

Folgende Grundanforderungen soll der Bushof bzw. die Haltestellenanlage erfiillen:

= richtungsgetrennte Haltekanten fiir vier Standardbusse (Ausnahme: Linie 766 als Endhalt mit
einer Haltekante mdglich), davon eine Kante langfristig fiir Gelenkbus (Linie 733)

= wenn mdglich, unabhangige Haltekantenbedienung, mindestens unabhangige Wegfahrt
bzw. gegenseitiges Uberholen an der Haltestelle ermdglichen

= keine Abhangigkeiten zum Verkehrsregime der Lindenstrasse, die Fahrbeziehungen im MIV
werden durch die Haltestellenanordnung nicht beeinflusst

= moglichst wenig Verkehrsbehinderungen und Konflikte mit den Gbrigen Verkehrsarten, ins-
besondere keine Behinderungen durch Rlckstaus in der Lindenstrasse

Komfort und Ausstattung der Bushaltestellen sollen der Bedeutung des Umsteigeknotens ge-
recht werden (Platzverhaltnisse, Witterungsschutz, behindertengerechte Zuganglichkeit etc.).

In absehbarer Zeit sind keine Veranderungen beim Liniennetz und der Bedienungshaufigkeit zu
erwarten. Der raumliche Spielraum fiir langfristige Erweiterungen der Haltestellenanlage soll
aber moglichst erhalten bleiben.

Umsteigebeziehungen
Die Umsteigewege zur S-Bahn sind maglichst kurz, tbersichtlich, komfortabel und behinderten-

gerecht zu gestalten. Das Umsteigen zwischen den verschiedenen Buslinien ist ebenfalls zu
ermoglichen.

3.2.2 Fussverkehr

FUr den Fussverkehr sollen der Zugang zum Bahnhof und die Verbindung zwischen den sidli-
chen Quartieren und dem Stadtzentrum attraktiver werden. Dazu gehdren direkte, sichere und
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komfortable Querungsstellen, eine hohe Aufenthaltsqualitdt im Bereich des Bahnhofs sowie
Komfortverbesserungen fir mobilitatsbehinderte Personen (mdéglichst autonome Nutzung der
Anlagen).

3.2.3 Veloverkehr

Genau wie beim Fussverkehr sind Verbesserungen bei Komfort und Sicherheit das Hauptanlie-
gen. Fir den Veloverkehr geht es vor allem darum, eine durchgehende Nord-Siid-Verbindung
am Bahnhof zu schaffen (Forderung aus dem Gesamtverkehrskonzept).

Eine angemessene Berlicksichtigung des Veloverkehrs in den umliegenden Strassenrdumen ist
ebenfalls wiinschenswert.

Aufgrund des hohen Potenzials der Velonutzung ist ein Ausbau der Veloabstellplatze am Bahn-
hof sinnvoll. Anzustreben sind dezentrale, aus unterschiedlichen Zufahrtsrichtungen gut er-
reichbare Stellplatze.

3.24 Motorisierter Individualverkehr

Bei allen Varianten bleibt die Funktion der Lindenstrasse fir den Durchgangsverkehr und die
Lokalerschliessung unverandert. Die Losungen fur die Bushaltestellen sollen mdglichst unab-
hangig vom ubrigen Verkehrsregime funktionieren bzw. allféllige Anpassungen des Verkehrsre-
gimes nicht blockieren.

Alternativen fur die Verkehrsfuhrung in der Lindenstrasse werden im Zusammenhang mit dem
Ubergeordneten Verkehrsregime und entsprechenden Parallelplanungen diskutiert (vgl. Kap.
5.1, Verkehrsregime MIV).

Parkierung

Die Taxistandplatze und die Behindertenparkplatze missen moéglichst nahe am Bahnhofzugang
bleiben. Eine Veranderung der Anzahl ist nicht vorgesehen.

Fir die Kurzzeit-Parkplatze, die heute primar von den avec-Kunden genutzt werden, wird auch
langfristig eine ahnlich attraktive Lage angestrebt. Gemass SBB-Immobilien sind die heutigen 8
Parkplatze eine Grundvoraussetzung fur die Existenz des avec-Shops, eine Aufstockung auf 12
Parkfelder ware erwlinscht.

Bei den P+Rail-Platzen sind Anpassungen denkbar. Aufgrund der attraktiven Verknipfungen
zwischen Bahn und Bus und der allgemein guten OV-Erschliessung von Stadt und Umgebung
spielt das P&R-Angebot am Bahnhof Kloten nur eine untergeordnete Rolle. Eine Reduktion der
P+Rail-Platze kann den raumlichen Spielraum fur die Gestaltung der Bushaltestellen und/oder
andere Nutzungen des Bahnhofsareals vergrossern.

Die bestehenden drei Mobility-Standplatze auf der Stidseite des Bahnhofes werden vom Projekt
Bushof nicht tangiert.

Beim langfristigen Parkierungsbedarf und der kinftigen Anordnung von Parkfeldern sind allfalli-

ge Umgestaltungen, Umnutzungen und/oder Neulberbauungen auf dem SBB-Areal zu bertick-
sichtigen. Dies gilt auf beiden Seiten der Gleisanlagen (Stidseite nicht im Besitz der SBB).
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3.25 Stadtebau und Nutzungen

Stadtebauliche Planungen sind nicht Gegenstand der vorliegenden Studie. Der Bereich des
Bahnhofs bietet mit seiner zentralen Lage zahlreiche Mdglichkeiten einer baulichen Weiterent-
wicklung, die in anderen Planungen diskutiert werden muissen. Beim Variantenfacher des Bus-
hofs wird dieser Aspekt insofern beriicksichtigt, dass der Platzbedarf der Verkehrsinfrastruktur
den Spielraum fir eine spatere Umnutzung und Neulberbauung nicht zu stark einschrankt. Im
Anhang F finden sich Ideenskizzen, wie sich Haltestellen und Neuliberbauungen in ausgewahl-
ten Varianten kombinieren lassen.

3.2.6 Diverse Anforderungen und Elemente

Weitere Infrastruktureinrichtungen und Gestaltungselemente wie z.B. Beleuchtung und Bepflan-
zung, Madblierung, Entsorgungseinrichtungen etc. werden in der vorliegenden Studie nicht be-
handelt. Diese Elemente sind bei der spateren Projektierung einzubeziehen.

3.3 Variantenfacher

3.3.1 Grundsétzliche Uberlegungen

Bei der Losungssuche ging es zunachst um einen mdoglichst umfassenden Variantenfacher
denkbarer Haltestellenanordnungen sowohl entlang der Lindenstrasse als auch auf dem SBB-
Areal und anderen angrenzenden Grundstiicken. Allféllige Kombinationen einer verkehrlichen
und stadtebaulichen Neuorganisation bzw. Neuliberbauung im Bahnhofsbereich sollen beriick-
sichtigt und der raumliche Spielraum fiir eine langfristige Umgestaltung erhalten bleiben. Somit
kénnen einzelne (kurzfristig nicht weiterverfolgte) Elemente des Variantenfachers bei spateren
Planungen zur stadtebaulichen Entwicklung im Bahnhofsgebiet wieder beigezogen werden.

Wahrend der Bearbeitung hat sich gezeigt, dass eine Lésung mit umfangreicher Neuorganisati-
on des SBB-Grundstlickes derzeit nicht umsetzbar ist. Die SBB haben als Grundeigentiimer
kurz- bis mittelfristig kein Interesse an einer Umnutzung und sind mit der bestehenden Situation
grundsatzlich zufrieden. Bei der Variantenvertiefung standen deshalb Lésungen im Vorder-
grund, die im Wesentlichen auf der heutigen Infrastruktur basieren und die Situation kurz- bis
mittelfristig verbessern kénnen. Ein gewisser Spielraum fiir Anpassungen auf dem SBB-
Gelande ist vorhanden, wenn sich damit nachweisbare Verbesserungen fir die Bahn- und Bus-
fahrgaste erzielen lassen.

3.3.2 Lésungsansatze

Unter Berlicksichtigung der oben stehenden Grundsatze wurden zehn Varianten geprift und
hinsichtlich ihrer verkehrlichen und stadtebaulichen Auswirkungen grob beurteilt.
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Abbildung 21: Variantenlbersicht

Die Variante 1 baut auf der heutigen Situation auf. Die Haltestellen liegen weiterhin im Stras-
senraum der Lindenstrasse 6stlich des Bahnhofs. Ebenfalls 6stlich des Bahnhofs liegt die Vari-
ante 5 im gegenuberliegenden Areal Lirendcher (Grundstiick der Stadt Kloten). Die Varianten
2a/b liegen auf dem SBB-Areal im 6stlichen Teil des Bahnhofs (jeweils Parallelanordnung) und
bedingen einen Abbruch bzw. Ersatz des Bahnhofsgebaudes. Die Haltestellen der Variante 3
liegen beidseits der Lindenstrasse westlich des Bahnhofs. Die Varianten 4a bis 4e beanspru-
chen das SBB-Areal auf der Westseite mit unterschiedlichen Perronanordnungen (parallel,
schrag, Sagezahn). >> grossere Darstellungen im Anhang A

2a

2b

3
Abbildung 22: Variantenfacher (Planausschnitte) 2a/b, 3(Variante 1 — Sanierung heutige Situation — nicht dargestellt)
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4a

4b

4c

4d

4e

Abbildung 23: Variantenfacher (Planausschnitte) 4a-e, 5
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3.4 Variantenvergleich und Grobbeurteilung

Eine detaillierte Beurteilung des Variantenfachers befindet sich als separates Arbeitspapier im
Anhang A. Darin zeigt sich, dass die besser bewerteten Haltestellenanordnungen ausserhalb
des Strassenraumes der Lindenstrasse auf der Westseite des Bahnhofs liegen. Die wesentli-
chen Erkenntnisse aus der Grobbeurteilung sind:

OV-Betrieb und Verkehrsregime

= Mit den Varianten 1 und 3 (auf der Lindenstrasse) werden weder Verbesserungen der Um-
steigebeziehung fir die Fahrgaste noch fir den Verkehrsfluss erreicht. Auch der gestalteri-
sche Spielraum fir die Lindenstrasse ist gering.

= Bei der Variante 5 (Lirenacher) verschlechtern sich samtliche Umsteigebeziehungen Bus-
Bahn (Querung Lindenstrasse, lange Umsteigewegewege).

= Mit den Varianten auf dem SBB-Areal werden Sicherheit und Komfort auf den Umsteigebe-
ziehungen verbessert.

= Die Varianten auf der Ostseite (2a/b) sind raumlich sehr beengt, wenig flexibel und kaum
ausbaufahig.

= Auf der Westseite (Varianten 4a-e) kdnnen die Haltestellen wesentlich grossziigiger gestaltet
werden.

= Die Varianten 4a und 4e ist eine linienreine Haltekantenbedienung mdglich. Nachteile sind
der hohe Verkehrsflachenbedarf und die komplizierten Fahrmandver.

= Die Variante 4b ist eine kompakte Anlage, die eine flexible Haltekantenbedienung noch teil-
weise erlaubt (max. 2 Linien pro Kante).

weitere Aspekte

= Die Varianten 2a und 2b tangieren die SBB-Interessenlinie am Gleisfeld und die Zirkulations-
flache fir den Guterumschlag nicht. Sie erfordern aber einen Ersatz des Bahnhofsgebaudes
(Risiko von Abhangigkeiten). Aufgrund der beengten Verhaltnisse ist eine sinnvolle Kombi-
nation mit einer Neutberbauung kaum mdglich.

= Bei den Varianten auf der Westseite ware der Guterumschlag nur noch im Bereich westlich
des Kreisels moglich. Ein Verzicht auf den heutigen Freiverlad wiirde den Spielraum flr eine
Umnutzung und Neuliberbauung des SBB-Areals deutlich vergréssern.

= Das SBB-Areal ist fir die Anordnung von Bushaltestellen und neuen Gebauden relativ
schmal. Insbesondere bei den Varianten 4c und 4e ist der Spielraum flr eine stadtebauliche
Entwicklung stark eingeschrankt. Ob und wie der Bushof in eine Neuliberbauung integriert
werden kdnnte, ist aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse fraglich.

= Die verfiigbare Flache fir den Bushof und die Gestaltung der Lindenstrasse kann vergros-
sert werden, wenn das Trottoir im Bereich ZKB-Gebaude gegen Norden geschoben wird.

3.5 Empfehlungen fir die Variantenvertiefung

Aus der Variantenbeurteilung und der Einschatzung der Beteiligten lassen sich die folgenden
Stossrichtungen fir die Vertiefung ableiten:

= Da die langfristige Entwicklung des SBB-Areals noch offen ist, eine Verbesserung der Halte-
stellensituation aber méglichst rasch erfolgen soll, werden kurzfristig realisierbare Losun-
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gen vertieft. Diese sollen méglichst auf Basis der bestehenden Infrastruktur und ohne Ge-
baudeabbriche realisierbar sein.

= Basis ist die Variante 4d. Sie ist so zu optimieren, dass bestehende Bauten (avec) und die
Linienfihrung der Lindenstrasse unverandert bestehen bleiben. Fir die wegfallenden Park-
platze sind zielnahe Ersatzlosungen erforderlich.

= Um den Realisierungsaufwand mdéglichst gering zu halten, sind auch Lésungen zu beriick-
sichtigen, die teilweise oder vollstandig auf der heutigen Haltestellenanordnung basieren —
ggf. als Riickfallebene bzw. Minimallésung.

= Es ist nachzuweisen, mit welcher Haltestellenanordnung die bestehenden Verkehrsprobleme
(Busbehinderungen, Umsteigekomfort, Querungssicherheit etc.) am besten entscharft wer-
den kénnen.

= Fur eine langfristige Neustrukturierung des Bahnhofsgebietes, bei der die Haltestellen mit
Neuliberbauung des SBB-Areals koordiniert bzw. in diese integriert werden, bietet sich eine
Weiterentwicklung der Varianten 4a und 4b an.
Ideenskizzen fiir eine Bushofanordnung inkl. Neuliberbauung des Bahnhofareals finden sich
im Anhang F.
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4

Variantenstudium Bushof — Phase 2 Vertiefung

41

Prazisierung Randbedingungen und Vertiefungsvarianten

Fir die planerische Vertiefung einer kurz- bis mittelfristigen Lésung wurden die Randbedingun-
gen aus Sicht der Beteiligten (SBB, VBG, Stadt Kloten) nochmals prazisiert. Zudem wurden
neben der als Grundlage ausgewahlten Variante 4d zwei weitere Varianten definiert, welche
auch die heutige Haltestellenlage mit einbeziehen (s.u.).

Randbedingungen

Die Begleitgruppe ist sich einig, dass eine funktionierende, kurz- bis mittelfristige Losung
erarbeitet werden muss. Dass die aktuelle Umgestaltung der Haltestellen und Anpassungen
des Verkehrsregimes mit langfristigen Entwicklungen auf dem SBB-Areal (ab ca. 2030) még-
licherweise nicht kompatibel sind, ist akzeptabel.

Auch eine kurzfristige Losung ist wahrscheinlich lange in Betrieb (>10-15 Jahre) und muss
deshalb bei Verkehrsqualitat, Sicherheit und Fahrgastkomfort Gberzeugen (kein Provisori-
um!). Das gilt z.B. fir komfortable Perronbreiten, um Gedrange in der Hauptverkehrszeit zu
vermeiden. Ausserdem sind die aktuellen Richtlinien bzgl. Behindertengerechtigkeit [11] zu
bertcksichtigen (Perronbreite mind. 2,9 m).

Die Verbesserung der Umsteigesituation durch den Wegfall der Strassenquerung darf nicht
auf Kosten zu langer Umsteigewege erfolgen. Dies ist der wesentliche Nachteil einer langen
Fliesskante auf der Westseite. Die Bushaltestellen sind so nahe wie mdglich an der Bahn-
hofsunterfiihrung zu platzieren.

Die Verkehrsbelastungen und damit auch die OV-Behinderungen werden langfristig eher
zunehmen. Um Anschlussbriiche aufgrund von Verspatungen zu vermeiden, sind die Um-
steigewege so kurz wie mdglich zu halten.

Fahrbahnhaltestellen sind derzeit keine Option, weil die Busse eine gewisse Aufenthaltszeit
zur Gewahrung von Anschlissen benétigen (Umstieg Bus-Bus). Eine langere Unterbrechung
des Verkehrsstromes wiirde zu Akzeptanzproblemen fiihren.

Langfristige Losungen sind erst mit einer Neuuberbauung des SBB-Areals sinnvoll bzw.
waren in diese Neulberbauung zu integrieren. Aus heutiger Sicht bringt es wenig, einen
(unsicheren) Endzustand planerisch zu vertiefen. Die Kompatibilitat mit derzeit noch unkla-
ren, langfristigen Uberbauungsoptionen kann nicht berticksichtigt werden.

Vertiefungsvarianten (Ergdnzung)

Neben der Variante 4d aus dem Variantenfacher wurden 2 weitere, zu vertiefende Losungen
definiert:

Eine neue Variante mit richtungsgetrennten Haltestellen:
Halt auf der westlichen Bahnhofseite (avec) in Fahrtrichtung Quartiere, Halt am heutigen
Standort vor dem Restaurant Sonne in Fahrtrichtung Flughafen.

Die Optimierung des heutigen Standortes als Riickfallebene (Nr. 1 im Variantenfacher).
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4.2 Variantenvertiefung und Beurteilung

421 Allgemeine Merkmale

Kennzeichen aller vertieften, kurzfristig realisierbaren Varianten sind:

= Es sind keine Gebdudeabrisse oder Veranderungen des Verkehrsregimes in der Lin-
denstrasse erforderlich.

= Der Bereich der bestehenden Laderampe neben dem avec wird in die Neuorganisation von
Bushaltestellen und Parkplatzen einbezogen (Verlegung der Rampe erforderlich).

» Unabhéngige Haltestellenabfahrten bzw. das Uberholen haltender Busse bei der Haltestel-
lenabfahrt sind maéglich.

= Der Wegfall von Parkplatzen (P&R, Kurzzeit, Taxi) ist vollstandig kompensierbar.

422 Mittelperron

Abbildung 24: Variante Parallel (Mittelperron)
Optionale Anpassung PU-Zugang gem. Ideenskizze SBB (separates Projekt, vgl. Kap.5.3)*

Beschreibung

Die Parallelanordnung an einem Mittelperron ist die Weiterentwicklung der Variante 4d des
Variantenfachers (Fliesskante Bahnhof West). Sie ist gekennzeichnet durch:

= beidseitiges Perron auf der Westseite des Bahnhofs vor dem avec (z.T. auf SBB-Areal)

» unabhéngige Haltestellenabfahrten bzw. Uberholen haltender Busse bei Haltestellenabfahrt
mit teilweiser Nutzung der Gegenfahrbahn der Lindenstrasse

= Abbruch der Verladerampe und Neuanordnung der zwischen avec und Lindenstrasse weg-
fallenden Parkfelder in diesem Bereich. Fir die Verladerampe kann weiter westlich in Rich-
tung Kreisel ein Ersatz geschaffen werden. Weitere Parkfelder sind an den aufgehobenen
Haltestellen auf der Ostseite des Bahnhofs mdglich (z.B. Taxi-Standplatze).

= Der avec bleibt unverandert bestehen, die Anlieferung ist gewahrleistet (inkl. Durchfahrt im
Haltestellenbereich). Ansonsten ist die MIV-Durchfahrt vor dem avec unterbrochen und die
Ein- und Ausfahrt zu den Parkplatzen erfolgt via Kreisel.

* Die Anpassung des PU-Zugangs ist unabhangig vom Haltestellenprojekt; eine zeitgleiche Umsetzung geméass SBB nicht realistisch.
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Aus Richtung Kreisel erreichen die Busse den Halteplatz liber eine eigene Fahrspur. Diese
Fahrspur kann von der Fahrbahn der Lindenstrasse mit einem Flachbord abgesetzt werden.
Die Perronanlage wird somit als Bestandteil des Bahnhofgelandes wahrgenommen (Refe-
renzbeispiel: Bushaltestellen am Bahnhof Wattwil, vgl. Abbildung 25).

Damit fur die Anlieferung vor dem avec funktioniert, ein gentigend breites Perron realisiert
werden kann und die Busse beim Uberholen méglichst wenig auf die Gegenfahrbahn der
Lindenstrasse geraten, ist eine Verschiebung des nérdlichen Trottoirs nétig. Dies erfordert
im Bereich der ZKB-Liegenschaft entsprechenden Landerwerb und die Anpassung von
Fahrbahnrand und Seitenbereichen (ca. 2m breiter Streifen entlang der Strasse).

Fir einen behindertengerechten Zugang zur Personenunterfiihrung sind ein Lift oder eine
neue Rampe vorzusehen (vgl. Ideenskizze SBB im Kap. 5.3). Die Umsetzung erfolgt unab-
hangig vom Haltestellenprojekt und ist zeitgleich aus Sicht der SBB nicht realistisch.

Abbildung 25: Referenzbeispiel Wattwil
Mittelperron und Fliesskante flr 4 Busse
auf dem Bahnhofsvorplatz

Beurteilung

Die wesentlichen Vor-/Nachteile einer Parallelanordnung westlich der Personenunterfiihrung
und ihre verkehrlichen Konsequenzen sind:

Vorteile

Alle Haltestellen befinden sich am gleichen Ort, die Anlage ist Ubersichtlich, die Orientierung
einfach. Ausstattungselemente wie Billettautomaten und Fahrplananzeigen miissen nur ein-
mal installiert werden.

Samtliche Umsteigebeziehungen sind ohne Querung der Lindenstrasse mdéglich. Eine we-
sentliche Forderung des GVK Kloten ware damit erflillt.

Behinderungsfreie Zufahrt aus Richtung Kreisel und damit Erhéhung der Fahrplanstabilitat.

Der Haltestellenbereich konnte inkl. Vorplatz avec so tberdacht werden, dass alle umstei-
genden Passagiere und Kunden des avec von einem Witterungsschutz profitieren.

Nachteile

Die Busse in Richtung Flughafen missen vor Erreichen der Halteposition den Knoten Bahn-
hof-/Lindenstrasse passieren und dabei Uiber die Lindenstrasse links abbiegen. Daraus koén-
nen Zeitverluste resultieren.

Aus Fahrgastsicht ist die Vorbeifahrt am Bahnhofzugang (Unterflihrung) kritisch — insbeson-
dere bei Verspatungen und knappen Anschlissen. Dies erhoht auch den Druck auf die
Chauffeure bei knappen Anschlissen aufgrund von Verspatungen.
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Die Verschiebung der Strassenachse zwischen Bahnhof und ZKB-Grundsttick ist mit erheb-
lichen Bauaufwand, zusatzlichen Kosten (Landerwerb) und Realisierungsrisiken verbunden
(mogliche Ablehnung durch Grundeigentimer).

Bei einer Verlegung der Haltestellen auf die Westseite werden die Umsteigewege zwischen
Bus und Bahn insgesamt eher langer, da auch spater eintreffende Busse zu den entfernte-
ren Halteplatzen durchfahren, wenn diese nicht (mehr) belegt sind.

4.2.3 Richtungstrennung (versetzte Anordnung)

Abbildung 26: Variante versetzt (Richtungstrennung))
Optionale Anpassung PU-Zugang gem. Ideenskizze SBB (separates Projekt, vgl. Kap.5.3)°

Beschreibung

Die versetzte Anordnung der Haltestellen ist gekennzeichnet durch:

Bei der versetzten Anordnung verbleibt die Haltestelle in Richtung Flughafen am heutigen
Ort. Zur Vermeidung von Behinderungen erfolgt die Zufahrt der Busse aus Richtung Peter-
gasse uber eine kurze Busspur direkt in die Haltstelle.

An der Einmindung Petergasse wird die Fussgangerquerung Uber die Lindenstrasse mit
einer Insel erganzt. Diese dient auch als Einfahrtstor in den Bahnhofsbereich (optische
Bremse).

Aus Richtung Kreisel erreichen die Busse den Halteplatz tUber eine eigene Fahrspur bzw.
den von der Lindenstrasse abgesetzten Bahnhofvorplatz (analog zur Variante mit Mittelper-
ron).

Der Abbruch und Versatz der Laderampe, die Umplatzierung der Parkplatze und die Situati-
on beim avec sind vergleichbar mit der Variante Mittelperron.

Vorteile

Beim Aufschliessen der Busse in ihrer Ankunftsreihenfolge ist garantiert, dass fir jeden Bus
der kiirzest mogliche Umsteigeweg resultiert. Davon profitieren die Fahrgaste insbesondere
bei knappen Anschllissen.

Behinderungsfreie Zufahrt aus Richtung Kreisel und aus Richtung Petergasse damit Erho-
hung der Fahrplanstabilitat.

° Die Anpassung des PU-Zugangs ist unabhangig vom Haltestellenprojekt; eine zeitgleiche Umsetzung geméass SBB nicht realistisch.
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Ein einseitiger Perron auf der Westseite des Bahnhofs lasst sich ohne Verschiebung der
Lindenstrasse realisieren. Die Variante ist damit wesentlich kostengiinstiger und nicht von
Landerwerbsverhandlungen abhangig.

Nachteile

Die Haltestellen befinden sich an verschiedenen Orten, die Anlage ist weniger Ubersichtlich
und kompakt als ein gemeinsamer Perron. Fir Gelegenheitsnutzer kann das die Orientie-
rung erschweren.

Fir einen Teil der Umsteigevorgange muss weiterhin die stark belastete Lindenstrasse
Uberquert werden. Fur eine Verbesserung der Situation sind flankierende, verkehrsberuhi-
gende Massnahmen notig.

Ein gedeckter Umsteigeweg ist nur auf der Bahnhofseite realisierbar. Fiir die Haltestelle am
Restaurant Sonne muss ein separater Witterungsschutz installiert werden.

Option mit entgegengesetztem Versatz

Eine versetzte Anordnung der Haltestellen in der jeweils anderen Richtung wurde ebenfalls
gepruft: In Richtung Flughafen vor dem avec, in Richtung Quartier am heutigen Ort vor dem
Bahnhofgebaude.

Abbildung 27: Variante versetzt (Option)

Ein Umstieg ohne Querung der Lindenstrasse ware bei dieser Option ebenfalls moéglich. Die
Variante |0st aber wesentliche Verkehrsprobleme nicht und wurde aus folgenden Griinden ver-
worfen:

Das Problem der starken Verkehrsbehinderungen in der Zufahrt aus Richtung Kreisel bleibt
bestehen.

In der Gegenrichtung von der Petergasse her gelten die gleichen Nachteile wie in der Vari-
ante Mittelperron (Behinderungen vor Erreichen der Haltestelle).

Ohne Verschiebung der Strassenachse der Lindenstrasse sind die Platzverhaltnisse sehr
knapp. Eine grosszigigere Losung mit Anpassung des Strassenrandes ware mit hohen Kos-
ten verbunden.

Ein Haltestellenausbau vor dem Bahnhofgebaude beeintrachtigt die Erreichbarkeit der Velo-
abstellanlage. Das gilt insbesondere dann, wenn die Veloparkierung am gleichen Ort erwei-
tert werden sollte (vgl. Kap. 5.4).

Seite 37



Stadt Kloten, Lebensraum + Sicherheit / Bushof Kloten /
Ergebnisbericht

424 Ruckfallebene (heutige Lage)

Als Ruckfallebene wurde auch die Sanierung der heutigen Haltestellenanlage geprift.

Abbildung 28: Ruckfallebene — Sanierung heutige Situation

Der Ausbau der nordlichen Haltestelle erfordert mindestens eine geringfiigige Korrektur des
Strassenrandes. Auf der Slidseite kann von der bestehende Lage der Haltekante ausgegangen
werden. Beide Haltekanten miissen verlangert werden. Dabei ist Folgendes zu beachten:

Problematisch ist die Breite der Lindenstrasse in diesem Bereich. Inklusive Busbucht auf der
Siidseite stehen ca. 10m zur Verfigung. Je nach Belegung der Haltestellen verschiebt sich
der Durchfahrtsbereich flir den MIV. Bei einem gleichzeitigen Halt der Busse in beiden Rich-
tungen ware die Durchfahrt fir den MIV teilweise blockiert. Ein Kreuzen der Busse am
Bahnhof Kloten ist derzeit fahrplanméassig ausgeschlossen. Dies gilt auch langfristig bei ei-
nem allfalligen 15-Takt der S7. Allerding ist nicht sicher, ob andere Angebotsverdichtungen
seitens S-Bahn ein neues Buskonzept erfordern wirden (z.B. Einflihrung bei von Verdich-
tungszligen im Hinketakt wie S21 in Regensdorf). Wenn die beidseitige Haltestellenanord-
nung ein Kreuzen der Busse ermdglichen soll, ist eine aufwandige Verbreiterung der Lin-
denstrasse erforderlich.

Ein ,Bushof* innerhalb einer mit 12‘000 befahrenen Strasse fiihrt zwangslaufig zu zahlrei-
chen Konflikten die mit einer flankierenden Verkehrsberuhigung entscharft werden missten
— beispielsweise durch Integration in die Begegnungszone Bahnhofstrasse — Bahnhof.

Das Problem der starken Verkehrsbehinderungen in der Zufahrt aus Richtung Kreisel bleibt
ungeldst.

Ein Haltestellenausbau vor dem Bahnhofgebaude beeintrachtigt die Erreichbarkeit der Velo-
abstellanlage. Das gilt insbesondere dann, wenn die Velostation am gleichen Ort erweitert
wird (vgl. Kap. 5.4).

Bei einer Sanierung im Bestand werden die Kernthemen nicht geldost; es handelt sich
eher um eine Renovation als eine wirkliche Verbesserung. Diese Léosung wird deshalb
nicht weiterverfolgt.
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4.3 Zusammenfassung und Empfehlung

Eine Verbesserung der Situation kann nur mit den beiden neuen Varianten ,Mittelperron® (Kap.
4.2.2) oder ,Richtungstrennung” (Kap. 4.2.3) erreicht werden. Deren wesentliche Vor- und
Nachteile lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Mittelperron
(beide Richtungen vor avec)

Richtungstrennung
(avec / Rest. Sonne)

Vorteile

Umstieg ohne Strassenquerung (Handlungsschwer-
punkt aus GVK gel6st)

kompakt und Ubersichtlich (alle Haltekanten und Ein-
richtungen am gleichen Ort)

Witterungsschutz fur alle Umsteigebeziehungen mog-
lich

Betriebsablauf in beiden Fahrtrichtungen optimiert
(passende Antwort auf Verkehrsprobleme / Stérungen)
kostenglnstig (Landerwerb, Bauaufwand)
Anschlusssicherheit (Aufschliessen mit kurzen Um-
steigewegen, kein Zeitverlust in Haltestellenzufahrten)

Nachteile

Betriebsstabilitat (Zeitverlust durch Linksabbiegen
Uber Lindenstrasse in Richtung Flughafen)
hohe Kosten (Landerwerb und Bauaufwand fir Stras-

weiterhin Querung Lindenstrasse nétig
Kompaktheit, Orientierung (kein eigentlicher Bushof),
Haltestellenausstattung 2x nétig

senanpassung)
= Umstieg Bus—Bahn bei knappen Anschlissen heikel
(Bus fahrt an PU vorbei)

Kosten (s.u.)

= 960°000.- CHF (+/- 30%) = 580°000.- CHF (+/-30%)

Kosten

Die Kostenschatzung bertcksichtigt nur den Haltestellenbau (Tiefbauarbeiten ohne Hst.-
Ausristung und Gestaltung) sowie Anpassungen am Strassenquerschnitt und den Randab-
schlissen, welche auf die Neuanlage der Haltestellen zuriickzufiihren sind. Die ohnehin bevor-
stehende Sanierung der Lindenstrasse ist nicht Bestandteil der Kostenschatzung. Mit einer
Kostengenauigkeit von +/- 30% ist bei der Variante Mittelperron mit ca. 960‘000.- CHF, bei der
Variante Richtungstrennung mit ca. 580‘000.- CHF zu rechnen. Der relativ grosse Unterschied
resultiert vor allem aus den erforderlichen Anpassungen der Lindenstrasse in der Variante Mit-
telperron. Variantenunabhangig sind die Kosten fiir den Abbruch und Ersatz der Guterschup-
penrampe (ca. 700‘000.- CHF, s.u. bei ,weitere Aspekte®).

Eine detaillierte Auflistung der Kosten befindet sich im Anhang C.

Variantenempfehlung
Alle Projektbeteiligten empfehlen die versetzte Haltestellenanordnung (Richtungstrennung) zur

Umsetzung:

= Die Haltestelle in Richtung Flughafen bleibt vor dem Rest. Sonne und wird komfortabel aus-
gebaut (16 cm Haltekante, 4 Halteplatze, Perronbreite mind. 2,9 m, Wetterschutz, Ausstat-
tung).

= Ab Einmiindung Petergasse erfolgt die Zufahrt Gber eine kurze Busspur, die auch von Velos
benutzt werden kann.
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Die Haltestellen in Richtung Quartier werden vor den avec verlegt und sind Bestandteil des
Bahnhofvorplatzes (bauliche Abgrenzung von der Lindenstrasse).

Die Entflechtung von MIV und OV in den Haltestellenzufahrten dient nicht nur der Busbe-
schleunigung, sondern reduziert die Konflikte zwischen den Verkehrsarten und verbessert
damit auch die Situation fir den MIV.

Die Glterrampe neben dem avec wird abgebrochen und weiter 6stlich im Bereich des heuti-
gen Freiverladeplatzes ersetzt. Der gewonnene Platz wird fir eine Neuorganisation der
Parkplatze genutzt. Diese sind nur noch tber den Kreisel erreichbar.

Taxistandplatze und ggf. weitere Kurzzeitparkplatze kdnnen im Bereich der aufgehobenen
Haltestelle vor dem Bahnhofsgebaude platziert werden.

Um die Querung der Lindenstrasse abzusichern und den Komfort fiir die Fussganger zu
erhdhen, wird das Haltestellenprojekt mit der Verkehrsberuhigung Bahnhofstrasse — ,Bahn-
hofplatz” verknupft (Integration in eine Begegnungszone gem. Masterplan [4]).

Begriindung

Die versetzte Anordnung kann die bestehenden Betriebsprobleme fiir den OV am besten I6sen
und ermoglicht eine Busbeschleunigung in beiden Richtungen. Die weiterhin erforderliche Que-
rung der Lindenstrasse kann durch die Integration der Haltestellen in einen verkehrsberuhigten
Bereich vor dem Bahnhof entscharft werden.

Weitere Aspekte

Fir den Witterungsschutz auf der Seite avec sind sowohl Einzelunterstdnde an den Halte-
stellen als auch eine Komplettbedachung des Vorplatzes denkbar. Auf Seite Restaurant
Sonne ist ein sparsam dimensionierter Unterstand ausreichend, da in Richtung Flughafen
deutlich weniger Fahrgaste einsteigen.

Der Giterumschlag in Kloten ist gemass einer entsprechenden Liste des BAV auch lang-
fristig von strategischer Bedeutung. Bei einer Verschiebung der Rampe in Richtung Kreisel
ist aber eine Verkleinerung der Anlage denkbar.

Eine Kostenschatzung von ewp rechnet fiir den Abbruch der bestehenden Rampe und den
Neuaufbau einer etwa gleich grossen Anlage mit ca. 700°‘000 CHF (+/- 30%). Aus Sicht der
SBB ist das zu grosszligig gerechnet. Abklarungen zum Versatz der Gliterrampe wurden
SBB-intern bereits gestartet (Stand: Juni 2015).

Die genaue Ausstattung der Haltestellen und allfallige gestalterische Elemente sind im
Rahmen der Projektierung zu klaren.

Hinweise zum Verkehrsregime der Lindenstrasse und zu weiteren Verkehrsthemen im
Bahnhofsbereich (Velounterfiihrung, Veloparkierung) finden sich im Kapitel 5.
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5 Weitere Verkehrsthemen

5.1 Verkehrsregime MIV

511 Ausgangslage / Problematik

Der Bereich Linden-/Bahnhofstrasse auf der Nordseite des Bahnhofs ist gem. GVK [1] ein
Handlungsschwerpunkt bezilglich Verkehrssicherheit, Attraktivitat im Fuss-/Veloverkehr, Auf-
enthaltsqualitdt und Strassenraumgestaltung. Ein Ldsungsansatz zur Beseitigung der beste-
henden Defizite und Entscharfung von Konflikten liegt in der Reduktion der Verkehrsbelastun-
gen bzw. einer siedlungsvertraglicheren Abwicklung des motorisierten Verkehrs.

Fir den MIV wurde untersucht, ob diese Ziele mit einer Veranderung des Verkehrsregimes
erreicht werden kénnen und welche Varianten dafir in Frage kommen. Neben den lokalen Ef-
fekten im Bereich des Bahnhofs (inkl. Wechselwirkungen mit Bushofvarianten) wurden auch die
gesamtstadtischen Auswirkungen untersucht. Dazu zahlen beispielsweise Verkehrsverlagerun-
gen auf andere Routen, Kapazitatsprobleme an kritischen Knoten (z.B. Wilder Mann) und allfal-
lige Wechselwirkungen mit tbrigen Planungen zum Strassenverkehr. Fir diese Betrachtungen
standen aktuelle Verkehrsmodellrechnungen zur Verfiigung [9].

51.2 Grundsatzliche Lésungsansatze

Fir das Verkehrsregime der Lindenstrasse wurden folgende Grundvarianten gepruft:

= Vollsperrung der Lindenstrasse
= Einbahnregime Industrie-Lindenstrasse (Richtung Bassersdorf oder Richtung Zentrum)
= Verkehrsberuhigung mit Geschwindigkeitsbeschrankung (Begegnungszone, Tempo 30)

Die Beurteilung basiert einerseits auf den Verkehrsmodellauswertungen [9]. Andererseits erfolg-
te eine qualitative Einschatzung hinsichtlich der verkehrlichen und nicht verkehrlichen Nut-
zungsanspruche (vgl. 3.2) sowie der Defizite im heutigen Zustand (vgl. Kap. 2 und [1]).

51.3 Sperrung der Lindenstrasse

Mit einer Sperrung kénnte der Durchgangsverkehr eliminiert werden. Komfort und Sicherheit im
Fuss- und Veloverkehr wiirden profitieren, die Aufenthaltsqualitdt im Umfeld des Bahnhofs stei-
gen und der gestalterische Spielraum wiirde sich vergrossern.

Weitgehend verkehrsfreie Losungen sind allerdings nicht umsetzbar. Die Lindenstrasse wird
auch kiinftig von mehreren Buslinien befahren und die Zufahrt zum Bahnhof und den umliegen-
den Nutzungen miisste gewahrleistet bleiben. Die erforderlichen Zirkulationsflachen fiir Busver-
kehr und Erschliessung schranken den Spielraum fir eine Umnutzung der Verkehrsflachen ein.

Eine Sperrung der Lindenstrasse wirde sich auf das gesamte Strassennetz im Stadtzentrum
auswirken. Die Verkehrsverlagerungen auf andere Routen wirden dort zu massiven Kapazi-
tatsproblemen fiihren. Dies gilt insbesondere fiir die Verbindung Dorfstrasse — Wilder Mann —
Schaffhauserstrasse, die einen grossen Teil des Verkehrs der Lindenstrasse aufnehmen miss-
te. Der bereits heute Uberlastete Knoten Wilder Mann kénnte den Mehrverkehr nicht bewaltigen.
Aus den Modellrechnungen und friheren Untersuchungen lassen sich die folgenden Aussagen
ableiten:
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= Die Verkehrsbelastung des Knotens Wilder Mann liegt in der Abendspitze (17-18 Uhr) seit
einigen Jahren unverandert bei knapp 3‘000 Fahrzeugen/h. Dies bestatigen Zahlungen von
2008 und 2012. Die Kapazitat ist offensichtlich ausgeschopft, die Auslastung liegt bei ca.
95%, lange Rickstaus sind die Folge (gem. Kapazitatsberechnungen in [2]).

= Bei einer Sperrung der Lindenstrasse wiirde die Knotenbelastung am Wilden Mann um mehr
als 10% auf ca. 3'300-3'400 Fahrzeuge/h steigen [9]. Diese Verkehrsmenge ist mit der heu-
tigen Anlage nicht zu bewaltigen. Ein Ausbau des Knotens mit zusatzlichen Spuren ware
raumlich sehr schwierig und ist stadtebaulich nicht akzeptabel.

= Die Verbindung Dorfstrasse — Schaffhauserstrasse steht als Umleitung fiir die Lindenstras-
se nicht zur Verfligung. Dieser Linksabbieger wurde aus Sicherheits- und Kapazitatsgriinden
schon vor einiger Zeit aufgehoben. Ein Ausweichen in Richtung Flughafen/Autobahn ist auf-
grund der hohen Verkehrsbelastungen und der I&angeren Strecke nicht attraktiv. Die Folge
ware eine Verkehrsverdrangung auf das Nebennetz, insbesondere die Kirchgasse.

Die Sperrung der Lindenstrasse hatte zudem gravierende Auswirkungen auf die Lokalerschlies-
sung:

= Der Zubringerverkehr der Gewerbebetriebe entlang von Linden- und Industriestrasse misste
Uber Umwege erfolgen und/oder wiirde als Schleichverkehr die Quartiersstrassen belasten.

= Die Erschliessung des Bahnhofs ware beeintrachtigt. Dies gilt sowohl fiir die Bahnhofszu-
fahrt als auch fiir die Erreichbarkeit der umliegenden Nutzungen an Linden- und Bahn-
hofstrasse (avec, P+Rail, Post, Wohnquartiere etc.).

= Zur Gewabhrleistung der lokalen Erschliessung misste das Einbahnregime auf der Bahn-
hofstrasse aufgehoben werden. Dies widerspricht jedoch dem Ziel, die Verkehrsbelastungen
auf dieser wichtigen Fussgangerachse moglichst gering zu halten. Eine Vergrésserung der
Verkehrsflache wiirde den Komfort der ,schwachen” Verkehrsteilnehmer beeintrachtigen und
die siedlungsvertragliche Gestaltung der Strasse erschweren.

Auf die Beurteilung der Haltestellen — bzw. Bushofvarianten hatte eine Sperrung keinen wesent-
lichen Einfluss. Die Konflikte mit dem MIV wiirden ohne den Durchgangsverkehr zwar bei allen
Varianten deutlich abnehmen; gravierende Probleme sind aber auch mit dem heutigen Ver-
kehrsregime nicht zu erwarten — bzw. mit einer geeigneten Haltestellenanordnung vermeidbar.
Bei der Entwicklung der Haltestellenvarianten wurden Abhangigkeiten vom Ubergeordneten
Verkehrsregime im MIV bewusst vermieden.

Fazit

Die Sperrung der Lindenstrasse ist aus heutiger Sicht keine sinnvolle Massnahme. Die Ver-
kehrsverlagerungen waren auf dem Hauptnetz nicht zu bewaltigen und wirden den Schleich-
verkehr Uber die Nebenstrassen verstarken. Die Nachteile fiir die lokale Erschliessung Uberwie-
gen die Vorteile einer Verkehrsberuhigung im Bahnhofsbereich. Die untersuchten Haltestellen-
varianten fir den Bus funktionieren mit dem heutigen Verkehrsregime im MIV.

51.4 Einbahnregime Lindenstrasse

Ein Einbahnregime in Fahrtrichtung Bassersdorf wiirde am Knoten Wilder Mann zu ahnlichen
Problemen fiihren wie die Vollsperrung der Lindenstrasse. Die Gesamtbelastung wiirde gem.
[9] auf Uber 3200 Fahrzeuge in der Spitzenstunde steigen und ware mit der heutigen Knoten-
struktur nicht zu bewaltigen. Die Aufhebung des Linksabbiegeverbotes Dorfstr.— Schaff-
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hauserstrasse kommt aus Kapazitats- und Sicherheitsgriinden nicht in Frage. Alternativrouten
fur die gesperrte Richtung der Lindenstrasse waren der Umweg in Richtung Flugha-
fen/Autobahn oder Schleichverkehr durch die Nebenstrassen im Zentrum.

Ein Einbahnregime in Richtung Kreisel ware grundsatzlich denkbar. Der Verkehrsstrom in
Richtung Bassersdorf misste Uber die Schaffhauserstrasse und den Wilden Mann gefiihrt wer-
den. Die Verbindung Uber die Kirchgasse ist ebenfalls denkbar, widerspricht aber dem Ziel einer
Verkehrsberuhigung im Zentrum.

Die Verkehrszunahme am Knoten Wilder Mann ware weniger ausgepragt als in den anderen
Varianten. Mehrverkehr wiirde vor allem den heute sehr schwach belasteten Rechtsabbieger in
Richtung Dorfstrasse betreffen. Um den Knoten nicht zu Uberlasten, kdnnte die Kapazitat der
sudlichen Zufahrt mit einem Spurausbau erhéht werden. Der Platz fiir eine separate Rechtsab-
biegespur ware auf Kosten der bestehenden Bepflanzung vorhanden.

Abbildung 29: Rechtsabbieger Schaffhauserstrasse >> Dorfstrasse — rdumlicher Spielraum fiir einen Spurausbau

Auf die Haltestellen- bzw. Bushofvarianten hat ein Einbahnregime keinen wesentlichen Einfluss.
Der Bus muss auf der Lindenstrasse in beiden Richtungen verkehren kénnen. Die Einbahnrege-
lung fir den MIV kann deshalb nicht fur eine Querschnittsreduktion genutzt werden. Der gestal-
terische Spielraum wird kaum vergrossert.

In der Bahnhofstrasse misste das bestehende Einbahnregime umgekehrt werden, um die Er-
reichbarkeit dieses Gebietes nicht zu stark zu beeintrachtigen. Das Einbahnregime im Uhrzei-
gersinn hatte den Vorteil, dass am Knoten Linden-/Bahnhofstrasse nur noch Rechtsabbiegebe-
ziehungen maglich sind und die Situation vor dem Bahnhof etwas Ubersichtlicher und sicherer
wird.

Die Erreichbarkeit des Bahnhofs fiir den MIV wiirde sich etwas verschlechtern, da aus Richtung
Opfikon ein Umweg Ulber den Zentrumskreisel und die Bahnhofstrasse gefahren werden miss-
te. Problematischer ist die Unterbrechung der Verbindung zur Industriestrasse. Hier ist eine
Zunahme des Schleichverkehrs durch das Zentrum zu befiirchten (Marktgasse, Petergasse,
Geerenstrasse). Flankierende Massnahmen zur Erhéhung des Durchfahrtswiderstandes waren
notig.
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Fazit

Ein Einbahnregime in der Lindenstrasse ware nur in Fahrtrichtung Zentrum zweckmassig. Die
Verkehrsverlagerungen erfordern einen Ausbau der Zufahrt Schaffhauserstrasse am Wilden
Mann und flankierende Massnahmen zu Vermeidung von Schleichverkehr im Zentrum. Mit der
Umkehr der Einbahnrichtung in der Bahnhofstrasse lassen sich Erreichbarkeitsnachteile im
Bereich des Bahnhofs vermeiden und die Verkehrssituation wird etwas ubersichtlicher. Eine
Querschittsreduktion der Lindenstrasse im Bereich des Bahnhofs ware jedoch nur mdglich,
wenn die Buserschliessung liber das SBB-Gelande erfolgt (Bushof Variantenfacher 4c). Da eine
solche Variante nicht im Vordergrund steht, ist der Nutzen einer Einbahnregelung gering.

5.1.5 Verkehrsberuhigung Linden-/Bahnhofstrasse

Aus Sperrungen oder Einbahnregimes resultieren keine iberzeugenden Loésungen fir die Lin-
denstrasse. Um die bestehenden Defizit bzgl. Sicherheit und Komfort der ,schwachen® Ver-
kehrsteilnehmer” und die zahlreichen Konflikte im Bereich des Bahnhofs trotzdem zu entschar-
fen, muss der Verkehr so vertraglich wie moglich abgewickelt werden. Dies kann mit einer Ge-
schwindigkeitsreduktion und/oder gestalterischen Mitteln erreicht werden. Lésungsansatze fir
ein Betriebs- und Gestaltungskonzept sind im folgenden Kapitel beschrieben.

5.2 Lésungsansatze Betriebs- und Gestaltungskonzept
Die folgenden Uberlegungen verstehen sich als Input fiir spatere Planungen.

Generell

= Die Lindenstrasse und die Bahnhofstrasse sind im Bereich des Bahnhofes als funktionale
Einheit zu betrachten, da tUber den Bahnhofvorplatz die Hauptverbindung in Richtung Stadt-
zentrum verlauft.

= Gemass GVK [1] haben der Masterplan Bahnhof und die Neugestaltung der Lindenstrasse
erste Prioritédt (Massnahmen-Nr. 1 und 13).

= Fir die Bahnhofstrasse (mittlere Prioritdt gem. GVK) sind im Masterplan und Vorprojekt
Stadtplatz Nord [4] bereits Gestaltungsideen erarbeitet worden. Die Achse zwischen Bahn-
hof und Stadtplatz soll dabei starker betont und als Begegnungszone signalisiert werden.

Abbildung 30:Gestaltung Bahnhofstrasse
Quelle: Masterplan Stadtplatz Nord [4]

= Trottoiriberfahrten an den Einmindungen Bahnhofstrasse und Petergasse sind nicht geeig-
net. Dies wurde die Lindenstrasse als Verkehrsachse zusétzlich betonen und einer Ver-
kehrsberuhigung im Bahnhofsbereich zuwiderlaufen. Eine Platzgestaltung (wie in der obigen
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Abbildung) mit optischer ,Verlangerung“ der Fussgangerachse Bahnhofstrasse bis an den
Bahnhof ist hingegen weiter zu vertiefen.

Fir eine attraktive Begriinung soll die Baumreihe von der westlichen Lindenstrasse (Kanto-
nalbank) auf die 6stliche Lindenstrasse (Lirenacher) fortgefiihrt werden.

Die Fahrbahnbreite der Lindenstrasse soll flir den Begegnungsfall Bus — Bus bei reduzierter
Geschwindigkeit dimensioniert werden (mind. 6m mit niedrigem Randabschluss). Je nach
Lage und Verkehrsregime der Bushaltestellen ergeben sich andere Anforderungen an die
Fahrbahnbreite.

Im Bereich der Bushaltestellen ist ein Langsamverkehrsbereich anzustreben — idealerweise
in Kombination mit der Begegnungszone Bahnhofstrasse. Die genaue Ausdehnung und Sig-
nalisation dieses Bereiches in der Lindenstrasse ist noch zu klaren. Dabei ist die neue Hal-
testellenlage zu beriicksichtigen.

Verkehrsfiihrung / Geschwindigkeitsregime

In der Bahnhofstrasse ist die Umkehrung der Einbahnrichtung zu prifen. Mit dieser Mass-
nahme kénnen Verkehrsbehinderungen durch Linksabbieger aus der Lindenstrasse elimi-
niert werden. Wenn das spitzwinklige Einmiinden Schaffhauserstrasse — Bahnhofstrasse
indirekt Gber den Zentrumskreisel erfolgt, sind am Kreisel selber keine Umbauten erforder-
lich.

Das heutige Geschwindigkeitsregime auf der Lindenstrasse betragt 50 km/h. Eine Ge-
schwindigkeitsreduktion drangt sich ausserhalb des Bahnhofsbereiches nicht auf und wiirde
der Funktion als wichtige Verbindungsstrasse widersprechen.

Im Bereich des Bahnhofs und der Bushaltestellen sind tiefere Geschwindigkeiten allerdings
angezeigt: Einerseits zur Verbesserung von Komfort und Sicherheit der starken Fussgan-
gerstrome; andererseits ist aufgrund der bestehenden Fussgangerstreifen ohnehin keine
schnelle Durchfahrt méglich.

Abbildung 31: mdglicher Perimeter fiir eine Begegnungszone (grau)

Eine Tempo-30-Signalisation auf der Lindenstrasse ist zwar grundsatzlich denkbar, bringt fir
diesen Strassenzug isoliert aber wenig. Diese Massnahme kdnnte im Zusammenhang mit
einer Zonensignalisation der umliegenden Quartierstrassen geprift werden.

Seite 45



Stadt Kloten, Lebensraum + Sicherheit / Bushof Kloten /
Ergebnisbericht

= Gemass Masterplan und Vorprojekt Stadtplatz Nord [4] soll auf dem Bahnhofplatz Nord ein
sicheres und komfortables Queren fur den Fuss- und Veloverkehr gewahrleistet sein. Eine
Neugestaltung der Bahnhofstrasse soll diese adaquat an den Bahnhof heranfiihren. Dazu
wird das auf den angrenzenden Privatparzellen bestehende Natursteinpflaster weiter bis an
den Bahnhof herangezogen und der Verkehr im Einmiindungsbereich tber eine Anrampung
gefihrt. Mit einer Begegnungszone kann das erwiinschte, niedrige Geschwindigkeitsniveau
durchgesetzt werden.

= Eine Begegnungszone ware auch hinsichtlich der Nutzungsintensitat im Umfeld sinnvoll
(Bahnhof, Dienstleistungen, Post, Handel, Restaurants). Die wichtige Fussweg-Achse vom
Bahnhof in Richtung Stadtzentrum wirde an Attraktivitat gewinnen.

5.3 Bahnhofsunterfiihrung

Die Bahnhofsunterfiihrung ist ein zentrales Element im stadtischen Fusswegnetz und (nicht
befahrbarer) Teil einer Veloroute. Es bestehen Defizite bzgl. Durchlassigkeit (Veloverkehr),
Komfort (Behindertengerechtigkeit) und Sicherheit (Konflikte Fuss-/Veloverkehr). Bei langfristig
steigenden Fahrgastfrequenzen werden sich die Konflikte verscharfen. Mit dem im GVK [1]
geforderten Ausbau kdnnen diese Defizite beseitigt werden.

Ergénzung SBB:

Die 1963/1964 erstellte Bahnhofsunterfiihrung wurde als 6rtliche Fusswegverbindung und Zu-
gang zu den Perronanlagen erstellt. Die Nutzung als Zweiradverbindung ist in den Zugénglich-
keiten und im Querschnitt nicht vorgesehen.

Projekt 1981

Bereits 1981 wurde ein Projekt fir eine verlangerte Bahnhofsunterfiihrung und einen neuen
Bushof vorgeleth, in einer Volksabstimmung aber abgelehnt. Die Plane sahen eine grosszugi-
ge Erweiterung im Nordteil der Unterfihrung mit direktem Anschluss an die Bahnhofstrasse vor
(vgl. Abbildung 32). Uber eine zusétzliche Rampe parallel zur Lindenstrasse sollte ein neuer
Bushof 6stlich des Bahnhofs erreicht werden. Das 1981er Projekt wird den aktuellen Anspri-
chen nicht mehr gerecht:

= Die umfangreichen Umbauten in der Bahnhofstrasse waren stadtebaulich nur schwer zu
integrieren und beeintrachtigen die lokale Erschliessung. Aktuelle Lésungen zum Verkehrs-
regime sollten moglichst innerhalb der bestehenden Strassenraume, stadtebaulichen Struk-
turen und Grundstiicksgrenzen realisierbar sein.

= Die aufwandige Verkehrstrennung auf unterschiedlichen Ebenen widerspricht der angestreb-
ten Koexistenz der Verkehrsarten vor dem Bahnhof. Die Entscharfung von Konflikten soll
eher Uber ein vertragliches Geschwindigkeitsniveau erreicht werden.

= Fir den Bushof gibt es zweckmassige Losungen vor dem Bahnhof; die Kombination von
Unterfiihrung und Bushof Ostlich des Bahnhofs ist nicht mehr aktuell.

= Die Konflikte zwischen Fuss- und Veloverkehr werden im vorliegenden Projekt nicht geldst;
der schmale Sidteil der Unterfihrung wiirde ein Engpass bleiben.

6 Projekt Unterflihrung Bushof als Abstimmungsvorlage vom 17.11.1981 (Bauamt Kloten im Auftrag des Stadtrates vom 20.11.1979)
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Abbildung 32:
Ausbau Bahnhofsunterfihrung, Projekt von 1981

Aktuelle Ausbauoptionen

Auch bzw. gerade aus heutiger Sicht bleibt ein Ausbau der Personenunterfiihrung sinnvoll. Die
Idee wurde deshalb weiterverfolgt und im Sinne des GVK den aktuellen Verhaltnissen ange-
passt. Dabei stehen die Anspriche von Fuss- und Veloverkehr sowie die mdglichst schonende,
stadtebauliche Integration im Vordergrund. Die folgenden Uberlegungen und Darstellungen sind
als weiter zu vertiefende Ideenskizzen zu verstehen.

Nordseite (Lindenstrasse)

Die Verlangerung der Bahnhofsunterfiihrung in Richtung Bahnhofstrasse dient dem Fuss-
und Veloverkehr. Fir Fussganger wird die Erschliessung des Bahnhofs ohne Strassenque-
rung ermoglicht (direkter Perronzugang). Fur den Veloverkehr kann eine Verbindungsliicke
im stadtischen Netz geschlossen werden, wenn der siidliche Teil der Unterfiihrung ebenfalls
velofreundlich ausgebaut wird (s.u.).

Die Rampe wird so platzsparend wie mdglich in den Strassenraum integriert und Abhangig-
keiten zum Ubrigen Verkehrsregime werden vermieden. Zu bevorzugen ist ein Zugang im
Bereich der heutigen Senkrechtparkplatze. Die Anordnung auf der anderen Strassenseite
(Restaurant Sonne) wurde wegen engen Platzverhaltnissen und Erschliessungskonflikten
mit den angrenzenden Liegenschaften verworfen. Aufgehobene Parkplatze kénnen entlang
der Lindenstrasse oder innerhalb einer kiinftigen Uberbauung des Bahnhofareals ersetzt
werden.

Mit einer Breite von ca. 5m und einer Rampenneigung von ca. 8% ist die Rampe als ge-
meinsamer Rad-/Gehweg benutzbar. Fir die Fussganger soll der Hauptzugang zum Bahn-
hof aber weiterhin Uber die Lindenstrasse erfolgen. Mit der Integration der Einmindung
Bahnhofstrasse/Lindenstrasse in eine Begegnungszone kann die nétige Verbesserung von
Verkehrssicherheit, Komfort und Aufenthaltsqualitat erreicht werden.

Eine attraktive Anbindung der Unterfihrung fur den Veloverkehr ist ohne Unterquerung der
Lindenstrasse kaum moglich. Eine Rampe parallel zur Lindenstrasse (wie im 1981er Projekt
s.0.) ware nur Uber Umwege erreichbar. Die 90°-Drehung der heutigen, abgewinkelten
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Rampe ist ebenfalls denkbar (vgl. Ideenskizze SBB unten), flir den Veloverkehr aber nicht
als Durchfahrt nutzbar.

Konflikte mit bestehenden Werkleitungen konnten im 1981er Projekt gelést werden. Es ist
davon auszugehen, dass das auch bei der hier skizzierten Variante madglich ist. Eine Neube-
urteilung der Situation ware im Rahmen der Projektierung allerdings angezeigt.

Die unterirdische Veloflihrung kénnte als Zufahrt fir eine Velostation bzw. Veloabstellplatze
im Untergeschoss genutzt werden. Eine solche Anlage kénnte innerhalb einer kiinftigen
Neuliberbauung im Bereich des avec integriert werden.

Der Ausbau der Unterflihrung kann unabhangig von der Neuanlage der Bushaltestellen an-
gegangen werden. Die Rampe ist mit den aktuellen Lésungsansatzen zum Verkehrsregime
der Bahnhofstrasse (vgl. 5.2, [4]) kompatibel und kénnte zu einem spateren Zeitpunkt reali-
siert werden.

Abbildung 33: Ausbau Bahnhofsunterfiihrung, aktueller Lésungsansatz (vgl. Anhang E )

Slidseite (Breitistrasse)

Eine gemeinsame Fuss-/Velounterfihrung erfordert auch den Ausbau des sudlichen Teils und
die Neuorganisation des Zuganges Breitistrasse. Dabei sind die folgenden Aspekte zu bertick-
sichtigen:

Die Breite von ca. 8m, welche heute bereits von der Treppe Lindenstrasse bis zum Perron-
zugang Gleis 3/4 vorhanden ist, ware auf der Stdseite weiterzufihren.

Die heute bestehende Unterquerung der Breitistrasse ist nicht zwingend nétig. Bei einer
oberirdischen Querung lage die Rampenneigung zwischen Breitestrasse und Unterfliihrung
bei 11-12%. Mit einer Redimensionierung des Strassenquerschnitts (Verzicht auf die Tren-
ninsel) kénnte der Abstand zwischen Breitistrasse und Unterfiihrung etwas vergréssert und
die Rampenneigung auf knapp 10% verringert werden.

Der stdliche Zugang kdnnte als grossziigige Rampe oder als Kombination (Velo-)Rampe
und Fussgangertreppe gestaltet werden. Eine grossziigige Rampe kdnnte die Unterfiihrung
und den Bahnhof grosszugiger erscheinen lassen; die Kombination Rampe/Treppe ware
platzsparender und wirde dem Gestaltungsprinzip des nérdlichen Zugangs entsprechen.

Die Treppen in Richtung Parkplatz und Hotel Allegra sind aufzuheben (bzw. anzupassen).

Die Gestaltung des stidlichen Bahnhofzuganges und die stadtebauliche Integration der
Fuss-/Velorampe muss mit den kiinftigen Nutzungen und Erschliessungsanspriichen auf
dem heutigen Parkplatzareal abgestimmt werden (Grundstiick der Stadt Kloten).
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Beurteilung und Fazit

Der Handlungsbedarf fir eine Verbesserung der Bahnhofsquerung im Fuss- und Veloverkehr ist
mit dem GVK und den vorliegenden Untersuchungen zum Verkehrsregime nachgewiesen.
Frihere Projekte erflllen die aktuellen Anspriiche nicht, kdnnten aber den heutigen Beduirfnis-
sen angepasst werden. Ein Ausbau der Bahnhofsunterfiihrung hat aus verkehrsplanerischer
Sicht folgende Vor- und Nachteile:

Vorteile

= sichere Querungsmaoglichkeit fur den Velo- und Fussverkehr - kein Konflikt mit dem Ver-
kehr der Lindenstrasse

= direkte und attraktive Veloverbindung zwischen den Siidquartieren und dem Stadtzentrum
und Lickenschluss der regionalen Veloroute Richtung Hardwald-Dietlikon

= verbesserte Bahnhoferschliessung fiir Bike & Ride

= Fussganger kdnnen wahlen: erweiterte Bahnhofsunterfiihrung (direkter Weg) oder bisheriger
Weg Uber die Treppe (via Bahnhofplatz / Lindenstrasse)

Nachteile

= Konflikte zwischen Fuss- und Veloverkehr in der Unterfiihrung lassen sich ohne bauliche
Trennung nicht ausschliessen (insbesondere bei starker Frequentierung nach Zugankiinften)
- Entscharfung durch gestalterische und/oder bauliche Massahmen nétig (Markierungen,
Belagswechsel, Warnhinweise, ggf. ,Bremsschikanen in der Velo-Zufahrt)

= stadtebaulich schwer integrierbares Rampenbauwerk in der Bahnhofstrasse (,Graben®),
Flachenkonflikt (Wegfall von Parkplatzen) und Beeintrachtigung des gestalterischen Spiel-
raums in der Bahnhofstrasse

= hoher Aufwand - Baukosten, Werkleitungen, Einschrankungen wahrend der Bauphase etc.

= moglicherweise sinkende Fussgangerfrequenzen an der Querung Lindenstrasse und damit
indirekte Attraktivitatssteigerung fur den MIV (weniger Querungsunterbriiche)

= evtl. Orientierungsschwierigkeiten, wenn bei Nutzung der Unterfiihrung der ,Bahnhofplatz®
als Auftakt zur Stadt umgangen wird

= Aus Sicht der SBB ist eine Velounterfiihrung in dieser Form nicht umsetzbar (vgl. Kasten).

Haltung SBB’:

Eine befahrbare Veloverbindung durch die bestehende zentrale Hauptunterfiihrung wird ohne
massive bauliche Massnahmen/Erweiterungen von der SBB nicht akzeptiert und ist nicht bewil-
ligungsféhig. Durch die beidseitigen Abgénge (Treppe/Rampe) vom Mittelperron in die zentrale
Personenunterflihrung ist eine zweckméssige bauliche Trennung (Fussgénger/Zweiradverkehr)
im bestehenden Querschnitt nicht méglich.

Der Lésungsansatz geméss Abbildung 33 kann im Sinne einer ausschliesslichen Erweite-
rung fur den Fussgangerverkehr weiterverfolgt werden. Als Lésungsansatz um die Anforde-
rungen aus dem GVK zu effiillen, ist er aus Sicht SBB nicht weiter zu verfolgen, da nicht bewil-
ligungsféhig.

" Kommentar SBB vom 10.8.2015 (Vernehmlassung Ergebnisbericht)
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Beispiele fiir Fuss-/Velounterfiihrungen

Die folgenden Beispiele sind gemeinsame Fuss-/Velounterfiihrungen bzw. Zufahrtsrampen, die
teilweise trotz schwieriger Platzverhaltnisse realisiert wurden. Die Verhaltnisse sind mit denen
in Kloten nicht direkt vergleichbar. Die Beispiele zeigen aber, wie eine Koexistenz zwischen
Fuss- und Veloverkehr erreichbar ist.

Bhf. Effretikon PU Nord (B=4,5m), stadtische Fusswegverbindung (Hauptzweck), loka-
le/regionale Veloroute, einseitiger Perronzugang

Bhf. Uster (5m), Erschliessung Velostation (Hauptzweck), stadtische Veloroute, Fussweg-
verbindung

Bhf. Oberwinterthur, Hegifeldstrasse (4,5m), Quartierverbindung Fussweg, stadtische Velo-
route, einseitiger Perronzugang

Bhf. Wil SG, PU Ost (7,5 m), stadtische/regionale Veloroute, einseitiger Perronzugang,
Fusswegverbindung

Bhf. Solothurn, Hauptbahnhofstrasse, Zufahrtsrampe zur Velostation (4,5m), Perronzugang
Bhf. Oerlikon, Projekt Quartierverbindung (16m, getrennte Fihrung, im Bau)

Winterthur HB, Projekt Velostation und PU Nord (Zufahrtsrampe 4m, in Unterfihrung Fuss-/
Veloverkehr getrennt)

Abbildung 34:
Fuss-/Velounterfihrung Bhf. Wil SG
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Ideenskizze SBB

Fir die Nordseite der Unterfiihrung wurden von den SBB Umbaumdglichkeiten eruiert, um die
Anforderungen bzgl. Behindertengerechtigkeit zu erfiillen. Eine zeitgleiche Umsetzung mit dem
Vorhaben Bushof ist nicht vorgesehen. Die ldeenskizze soll zeigen, welcher Bereich fir den
Bushof zur Verfligung gestellt werden kann.

Abbildung 35: Ideenskizze SBB zum Umbau des PU-Zuganges

Die in der Ideenskizze vorgeschlagene Anordnung hat die folgenden Konsequenzen:

Die Option einer Verlangerung der Personenunterfiihrung in Richtung Bahnhofstrasse ware
weiterhin moglich. Auf Ebene PU ware eine Anfangsbreite von ca. 4.70m mdoglich (Optimie-
rungspotenzial ist noch vorhanden).

Allerdings ware eine Velodurchfahrt kaum realisierbar, da aus dem Abtausch Rampe/Treppe
verscharfte Kreuzungskonflikte zwischen Fuss- und Veloverkehr in der Unterfiihrung resul-
tieren wlrden.

Die Erreichbarkeit der neuen Bushaltestellen vor dem avec kénnte mit dem Zugang zwi-
schen avec und neuer Rampe verbessert werden.

Am Ende der Rampe auf Strassenebene ware ein Durchgang Richtung Gleis 1 und damit
ein gedeckter Zugang zur Zweiradeinstellanlage mdglich.

Am Ende der Treppe auf der Strassenebene ware ein direkter Zugang zum Aufnahmege-
baude denkbar (Mauerabbruch, neue Treppe)

Der verbleibende, gedeckte Bereich entlang der Rampe auf der Strassenseite weist eine
Tiefe von 3.30m auf. In diesem Bereich missten die Billettautomaten, Informationsstelen
sowie kommerzielle Automaten aufgestellt werden. Dies ist eher knapp und misste bei Rea-
lisierung des Vorhabens noch genauer gepruift werden.
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= Durch den Abtausch der Treppe mit der alten Rampe entsteht am Ende des Rampenauf-
ganges ein kleiner Platz von rund 7x8m. Dieser konnte als Treffpunkt fir Gruppen genutzt
werden.

= Eine neue Zugangsrampe zwischen Avec und Unterfiihrung konnte die Umsteigewege zu
den Haltestellen in diesem Bereich verkiirzen bzw. komfortabler machen.

5.4 Veloparkierung

Gemass Astra-Handbuch [12] zur Veloparkierung liegt der Veloanteil bei den SBB-Fahrgasten
bei durchschnittlich 5-8%. Bei 3'100 einsteigenden SBB-Fahrgéasten pro Werktag (Daten 2012)
waren dies zwischen 150 und 250 Velofahrende am Bahnhof Kloten. Die vorhandenen ca. 75
Veloabstellplatze auf der Nordseite des Bahnhofs waren bei Stichprobenzdhlungen im Au-
gust/September 2014 zu etwa 70% ausgelastet, die 20 Stellplatze auf der Sudseite etwa zur
Halfte. Das heisst: Die Nutzungsintensitédt des Bike&Ride ist am Bahnhof Kloten unterdurch-
schnittlich.

Fir die Bedarfsabschatzung finden sich in [12] Richtwerte, die auf den Fahrgastzahlen basie-
ren. Der Bedarf fur den Bahnhof Kloten lage demnach bei minimal 325 bis maximal 1°‘300 Velo-
abstellplatzen (vgl. Tabelle unten). Bericksichtigt werden nur die SBB-Fahrgaste. Die Fahrgas-
te der VBG konnen beim Bike & Ride vernachlassigt werden. Es dirfte nur sehr vereinzelte
Nutzer geben, die mit dem Velo zum Bahnhof fahren, um mit dem Stadtbus weiterzureisen.

Richtwert Berechnung
Standort Bahnhof Anzahl Velo-PP Resultat
Velo-PP pro 10 Wegreisende | 1-4 SBB: 3100 einsteigende Fahr- 310 — 1'240 Velo-P
gaste/Werktag (2012)

Anteil Velo-PP fir Spezial- 5% 15 - 62 Velo-P
fahrzeuge

Total: 325 - 1302 Velo-P
Faktor fur Erweiterung 15% in 5 Jahren 374 — 1'497 Velo-P

Tabelle 1: Velo-P-Berechnung anhand Handbuch ASTRA [12]

Diese Abschatzung durfte flir den Bahnhof Kloten zu grosszligig sein. Bei der Ermittlung des
kiinftigen Bedarfs sind folgende Aspekte zu berlicksichtigen:

= Das heutige, deutlich geringere Angebot an Velostellplatzen ist nicht tiberlastet. Das bestati-
gen die Stichprobenzahlungen vor Ort (2014) sowie altere Analysen zur Veloparkierung [13].
Nach [13] besteht Handlungsbedarf nicht bei der Grésse, sondern bei der Ausstattung der
Anlagen.

= Ein Teil der Bike&Ride-Interessenten in Kloten wird den Bahnhof ,Zirich Flughafen® auf-
grund des dichteren Bahnangebotes bevorzugen.

= Der Bahnhof Kloten ist von den meisten Quartieren sehr gut mit dem Stadtbus erreichbar
und es bestehen attraktive Anschlisse in beiden Richtungen. Als Ersatz fiir zu wenig attrak-
tive Buszubringer kommt B&R deshalb kaum in Frage.

Ein Ausbau der Veloabstellplatze am Bahnhof Kloten ist dennoch sinnvoll. Einerseits sind so bei
steigenden Passagierzahlen genitigend Reserven vorhanden. Andererseits dient eine grosszu-

Seite 52



Stadt Kloten, Lebensraum + Sicherheit / Bushof Kloten /
Ergebnisbericht

gige B&R-Infrastruktur der Férderung des Veloverkehrs ganz allgemein und entspricht damit
den Stossrichtungen des Gesamtverkehrskonzeptes.

In welchem Umfang die Veloabstellanlagen im Bereich des Bahnhofs zu erweitern sind, hangt
auch von den Entwicklungen im stdlichen Bahnhofsgebiet ab. Hier sind ggf. gemeinsame Anla-
gen mit anderen Nutzungen sinnvoll.

Fir die Nordseite des Bahnhofes wird empfohlen, 300 Veloabstellplatze als Ausbauziel zu defi-
nieren. Gegenulber heute ware dies eine Vervierfachung des Angebotes, lage aber am unteren
Ende der Richtwerte gemass [12]. In Zusammenhang mit der langfristigen stadtebaulichen Ent-
wicklung im Bahnhofsareal und einem allfalligen Ausbau der Nord-Sid-Veloverbindung durch
den Bahnhof ist zu priifen, ob eine unterirdische Velostation realisiert werden kann.

Kurzfristig ist ein Ausbau der bestehenden Anlage auf ca. 150 oberirdische Veloabstellplatze
anzustreben. Nach dem Wegfall der Bushaltestellen vor dem Bahnhofgebaude bietet sich oh-
nehin die Mdglichkeit, den Zugang zu den Veloparkplatzen zu optimieren. Dabei ist eine Erwei-
terung im Bereich der ,Griinanlage” zwischen den bestehenden Abstellplatzen und dem Bahn-
hofgebaude zu prifen.

Eine Erweiterung des Angebots auf der Stdseite des Bahnhofs muss mit der kinftigen stadte-
baulichen Entwicklung in diesem Bereich koordiniert werden.
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6 Fazit und weiteres Vorgehen
6.1 Erkenntnisse der Studie

Aus der Variantenvertiefung fir die Bushaltestellen und der Betrachtung von weiteren Verkehrs-
themen rund um den Bahnhof Kloten resultieren die folgenden Erkenntnisse:

Anordnung der Bushaltestellen

Eine richtungsversetzte Anordnung der Haltestellen kann die bestehenden Verkehrsprobleme
am besten l6sen und ist relativ kostengunstig realisierbar. Die Haltestellen in Richtung Flugha-
fen bleiben vor dem Restaurant Sonne gegeniiber dem Bahnhofgebaude und werden komfor-
tabel ausgebaut. Eine kurze Busspur aus Richtung Petergasse erméglicht die behinderungs-
freie Zufahrt. Die Haltestellen in Richtung Quartiere werden auf die andere Seite des Bahnhof-
zuganges vor den avec verlegt. Auch hier erfolgt die Zufahrt (ber einen Busfahrstreifen ab Krei-
sel Schaffhauserstrasse bzw. ist Bestandteil des Bahnhofvorplatzes.

Da die Strassenquerung beim Umstieg Bus-Bahn weiterhin erforderlich ist und die Lindenstras-
se auch flr den Ubrigen Fussverkehr eine Barriere darstellt, ist die Neuanlage der Bushaltestel-
len zwingend mit einer Verkehrsberuhigung zu kombinieren. Die bevorzugte Lésung ist eine
Begegnungszone Bahnhofstrasse — Bahnhof, wie sie im Masterplan [4] vorgeschlagen wird.

Verkehrsregime MIV

Umfangreichere Anderungen des Verkehrsregimes der Lindenstrasse — wie Sperrungen oder
Einbahnbetrieb — wiirden keinen verkehrlichen oder stadtplanerischen Mehrnutzen erzielen und
sind wegen der begrenzten Netzkapazitat auf den Umfahrungsrouten auch kaum umsetzbar.

Die Konflikte vor dem Bahnhof kdnnen mit einer Begegnungszone entscharft, Komfort und Si-
cherheit fir umsteigenden Fahrgaste verbessert werden (s.0.).

Als weitere Massnahme empfiehlt sich eine Umkehrung der Einbahnrichtung in der Bahn-
hofstrasse. Damit lassen sich die Behinderungen durch wartende Linksabbieger aus der Lin-
denstrasse eliminieren und der Verkehr insgesamt verflissigen. Zudem wird die Verkehrssitua-
tion vor dem Bahnhof etwas Ubersichtlicher.

Parkierung

Parkplatze, welche durch die Verlegung der Bushaltestellen vor dem avec wegfallen, kdnnen im
Bereich der heutigen Verladerampe (Kurzzeit, P&R) sowie in der nicht mehr benétigten Bus-
bucht vor dem Bahnhofgebaude ersetzt werden (Taxi). Fir abzubrechende Glterrampe muss
weiter westlich ein Ersatz geschaffen werden. Die Zu- und Wegfahrt zu den Parkplatzen auf
Seite avec ist nur noch Uber Kreisel moglich. Auch mit dieser Massnahme werden Konflikte vor
dem Bahnhof reduziert und der Verkehrsfluss in der Lindenstrasse verbessert.

Bahnhofsunterfiihrung

Um die Netzliicke auf der Nord-Siid-Verbindung des Veloverkehrs zu schliessen, ist ein Ausbau
der bestehenden Bahnhofsunterfihrung zu prifen. Erforderlich waren umfangreiche Anpassun-
gen der Zugange sowie ein breiterer Querschnitt im stdlichen Teil. Die Steigung der Veloram-
pen sollte maximal 10% betragen. Der in diesem Bericht enthaltene Lésungsansatz fiir einen
Ausbau wird von den SBB als nicht bewilligungsfahig abgelehnt (vgl. Kap 5.3).

Anpassungen an der Unterfiihrung kénnen unabhangig von den Bushaltestellen geplant und zu

Seite 54



Stadt Kloten, Lebensraum + Sicherheit / Bushof Kloten /
Ergebnisbericht

einem spateren Zweitpunkt umgesetzt werden. Auf Seite Lindenstrasse sind die vorliegenden
Ideenskizzen der SBB fiir einen behindertengerechten Rampenzugang zu bericksichtigen.

Veloparkierung

Die bestehende Veloabstellanlage dstlich des Bahnhofsgebaudes soll sowohl ausgebaut (Nut-
zung der wenig attraktiven ,Griinanlage®) als auch komfortabler erschlossen werden. Nach dem
Wegfall der Bushaltestellen Iasst sich der Zugang optimieren. Das Angebot soll langfristig auf
etwa 300 Veloabstellplatze vergréssert werden, wobei auch eine bediente Velostation zu priifen
ist (z.B. im Rahmen einer Neuliberbauung auf dem Bahnhofsareal). Kurzfristig ist auf der
LStadtseite” ein Ausbau der heute ca. 75 auf etwa 150 Abstellplatze anzustreben.

Betriebs- und Gestaltungskonzept Lindenstrasse und Bahnhofstrasse

Fir die Bahnhofstrasse wird eine Begegnungszone empfohlen, welche vom Stadtplatz via
Bahnhofstrasse Uber die Lindenstrasse bis vor den Bahnhof fiihrt. Hauptelemente bei der kinf-
tigen Gestaltung der Lindenstrasse sind die neuen Bushaltestellen auf beiden Seiten des Bahn-
hofs. Ausserhalb des zentralen Bereiches um die Einmindung der Bahnhofstrasse und die
Bushaltestellen kann das Geschwindigkeitsregime unverandert bei 50 km/h bleiben.

6.2 Weiteres Vorgehen

Der Ausbau bzw. die Verlegung der Bushaltestellen sind in die anstehenden Sanierungsmass-
nahmen der Lindenstrasse zu integrieren. Die Neuanlage der Haltestellen vor dem avec muss
mit der Verschiebung der Verladerampe koordiniert werden. Entsprechende Abklarungen der
SBB laufen bereits. Parallel zur Sanierung der Lindenstrasse sollen mdglichst als integraler
Projektbestandteil folgende Themen vertieft werden: Die Verkehrsberuhigung vor dem Bahnhof
mittels Begegnungszone sowie das Umkehren der Einbahnrichtung in der Bahnhofstrasse.

Fir die Realisierung der neuen Bushaltestellen und die Sanierung der Lindenstrasse ist aus
heutiger Sicht der folgende Zeitplan denkbar:

= Politische Diskussion der Variantenempfehlung in der Stadt Kloten im Herbst 2015
= Vertiefung im Rahmen eines BGK Lindenstrasse und Projektierung 2016

= Planauflage, Genehmigungsverfahren, Abstimmung Kreditvorlage etc. 2017

= Realisierung ab 2018/2019

Anzustreben ist die Aufnahme des Projektes in das Agglomerationsprogramm Zirich-Glattal 3.
Generation (A-Massnahme mit Baubeginn ab 2019). Das Agglomerationsprogramm wird derzeit
erarbeitet und beim Bund Ende 2016 eingereicht.

Die weiteren Planungsschritte sind mit den derzeit laufenden Parallelplanungen zum grossrau-
migen Verkehrsregime und der Umsetzung des Masterplans Zentrum Kloten zu koordinieren.

Die allfallige Neustrukturierung bzw. Neuliberbauung des Bahnhofareals und der Ersatz der
heutigen Gebaude spielen kurz- bis mittelfristig keine Rolle. Die Realisierung der Bushaltestel-
len und die Sanierung der Lindenstrasse erfolgen unabhangig von langfristigen, derzeit noch
nicht vorliegenden Entwicklungsoptionen auf dem SBB-Grundstiick. Eine Vertiefung solcher
Ideen konnte bei Bedarf in einer Testplanung erfolgen oder Thema eines stadtebaulichen Wett-
bewerbs sein.
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Anhang A
Variantenfacher und Grobbewertung

Anhang A zeigt den vollstdndigen Variantenfacher und die Grobbeurteilung als Grundlage flr
die spatere Variantenvertiefung.
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Variantenbeurteilung

Beurteilungskriterien

Die Beurteilung erfolgt vor allem qualitativ, primar aus verkehrsplanerischer Sicht. Auf eine Ge-
wichtung zwischen den einzelnen Teilzielen bzw. Kriterien wird bewusst verzichtet. Dies eroff-
net den Projektbeteiligten und weiteren Interessengruppen einen gewissen Spielraum fir eige-
ne Interpretationen. Je nach Gewichtung der unterschiedlichen Interessen sind andere Sicht-
weisen durchaus maoglich. Eine Zusammenfassung und Begriindung findet sich jeweils unter-
halb der Beurteilungstabelle. Der resultierende Gesamteindruck soll zeigen, welche Varianten
beim jeweiligen Beurteilungskriterium besonders positiv oder negativ auffallen.

Bei der Beurteilung werden neben den verkehrlichen Anspriichen (OV-Betrieb, Fahrgéste,
Fussverkehr, Veloverkehr, MIV) auch die stadtebauliche Situation sowie die Realisierungsrisi-
ken (v.a. Konflikte mir Parallelplanungen) berticksichtigt:

ov

= Zu- und Wegfahrt an den Haltestellen unabhangig moglich (Bedienungsflexibilitat)
= Befahrbarkeit: einfache Fahrmandver (Schleppkurven, Anfahrt Haltekanten)

= Bushof erweiterbar (ggf. langfristig Aufnahme weiterer Linien mdglich)

= Konflikte bei Zu- und Wegfahrten

= Haltestellen kompakt / Platzbedarf optimiert

Fahrgaste

= komfortable Platzverhaltnisse (inkl. Ausstattung, Wetterschutz)

= Umsteigewege (Komfort und Distanz: Bus/S-Bahn und Bus/Bus)
= Verstandlichkeit der Anordnung / Signalisationsaufwand

= Behindertengerechtigkeit

Fussverkehr

= Qualitat der Direktverbindung Bahnhof-Stadtzentrum

= Verbindungsqualitat entlang der Lindenstrasse

= Platzverhaltnisse vor dem Bahnhof, Barrierewirkung der Haltestellenanlage

= Sicherheit gegenliber Busverkehr (Querungssicherheit / Konflikte mit Busverkehr)

Veloverkehr
= Kapazitat und Erreichbarkeit Velo-Parkierung
= Komfort / Sicherheit entlang Lindenstrasse

MIv

= Erreichbarkeit des Bahnhofs und umliegender Nutzungen
= Sicherheit gegenuber Busverkehr (Konflikte)

= Erhalt der Parkplatze am Bahnhof

Stadtebauliche Integration / Bebauung

= Uberbaubarkeit SBB-Areal (generell) - relativer Vergleich

= Flachenbedarf (Landerwerb ausserhalb der Bahnhofsgrundstiicke)
= Gestaltungsspielraum Bahnhofvorplatz—Bahnhofstrasse

Risiken und Konflikte (mit Parallelplanungen und weiteren Interessen)
= SBB-Interessenlinie und Zirkulationsflache Guterverlad
= Gebaudeabbriiche (Bahnhofsgebaude inkl. SBB-Technik im UG, avec, Guterumschlag

Die Kosten werden erst in der Variantenvertiefung thematisiert.
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Methodik

Es werden relative Unterschiede gegeniiber dem heutigen Zustand bewertet.

++

deutlich bessere Lésung / Anforderungen optimal erreicht
bessere Losung / Anforderungen erflllt

qualitativ ahnlich wie Bestand / keine wesentlichen Vorteile
schlechtere Losung gegeniber Istzustand

erheblicher Konflikt / Mangel

Der Gesamteindruck wird grob beurteilt und als positiv 1, neutral - oder negativ { dargestellt.

Betrieb Offentlicher Verkehr

Grundsatzlich schneiden Haltestellenanordnungen auf der westlichen Seite besser ab. Die
Platzverhaltnisse sind grossziigiger und die Umsteigebeziehungen direkter (Zugang zur beste-
henden Personenunterfihrung).

Variante 1 2a 2b 3 4a 4b 4c 4d 4e 5

Wegfahrt ab Haltestelle unabhangig maoglich + + + + + + + + + +

Zufahrt unabhangig maoglich
(Bedienungsflexibilitat, linienreine Bedienung)

Befahrbarkeit/Geometrie 0 - - 0 - 0 0 0 -- -
Bushof erweiterbar - + - - - - + - - +
Konflikte Zu- und Wegfahrt + - - - + 0 + + + --
Haltestelle kompakt / Platzbedarf optimiert - 0 0 - + ++ - - 0 -
Gesamteindruck > |- |4 J 1) 1) 1) > |- |4

Tabelle 2: Bewertung 6ffentlicher Verkehr

In allen Varianten ist eine unabhangige Wegfahrt moglich.

Eine unabhéangige Zufahrt zu den einzelnen Haltekanten ist nur bei Schraganordnungen und
Sagezahn mdglich (Varianten 4a, 4e, zum Teil auch in Variante 4b). Bei den Fliesskanten
halten die Busse jeweils in der Reihenfolge ihrer Ankunft.

Die unabhangige, linienreine Bedienung der Haltestellen ist mit den Fliesskanten- und Paral-
lelanordnungen nicht mdglich (Varianten 1 bis 3, 4b-d, 5). In Variante 4b ist eine teilweise
unabhangige Bedienung moglich und die Situation ist etwas Ubersichtlicher als bei den lan-
gen Fliesskanten (nur jeweils 2 Linien pro Perron).

Die Varianten 2a, 4c und 5 kénnen mit zusatzlichen Haltestellen entlang der Lindenstrasse
erweitert werden. Die betriebliche Flexibilitat (unabhangige Bedienung) der Schrag- und Sa-
gezahnanordnungen (4a, 4e) geht generell zu Lasten der Erweiterbarkeit.

Die Befahrbarkeit ist nicht optimal bei engen Geometrien (Varianten 2a, 2b und 5) und bei
schragen Anordnungen (Variante 4a). Bei der Sdgezahnanordnung (Variante 4e) sind die
Fahrmandver besonders anspruchsvoll, da neben der schragen Anordnung auch enge Ra-
dien zu fahren sind.
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= Haltestellenanordnungen ausserhalb des Strassenraums (2a, 4a, 4c, 4e und 5) ergeben
zwar zusatzliche Konflikte bei der Zu- und Wegfahrt (Abbiegen/Einmiinden Lindenstrasse).
Auf der Westseite des Bahnhofs liberwiegt aber der Vorteil einer unabhangigen Zu-/ Weg-
fahrt Gber den Kreisel, da Ruckstaus in der Lindenstrasse so umfahren werden kdnnen
(4al/c/d/e). Bei der Variante 5 ist die Zu- und Wegfahrt im Bereich der Petergasse konflikt-
reich und unubersichtlich.

= Lange Fliesskanten (Varianten 1, 3, 4c, 4d) verunmdglichen kompakte Lésungen. Varianten
mit mehr als zwei Perrons sind positiv fir den Platzbedarf (4a, 4b).

Fahrgastkomfort

Fir die Fahrgaste sind Anordnungen auf der Bahnhofseite komfortabler, da die Lindenstrasse
nicht Gberquert werden muss. Linienreine Haltestellen sind besonders verstandlich und Uber-
sichtlich. Schraganordnungen schneiden bei allen Fahrgastanspriichen positiv ab.

Variante 1 2a | 2b & 4a | 4b | 4c | 4d | 4e 5
komfortable Platzverhaltnisse (z.B. zum Warten) 0 + 0 0 + + + 0 + +
Umsteigewege (Sicherheit, Komfort und Distanz) - + + - + + + + + --

Verstandlichkeit der Anordnung /
Signalisationsaufwand / Logik

Behindertengerechtigkeit + 0 + + + + + + - +

Gesamteindruck - |71 1 - |1 1 0 T 0 N

Tabelle 3: Bewertung aus Fahrgastsicht

= Die Platzverhaltnisse werden vor allem bei Anordnungen abseits der Lindenstrasse komfor-
tabler (Nutzung der Seitenrdume auf SBB-Grundstlick). Die Varianten mit Fliesskanten ent-
lang der Lindenstrasse bringen hier keine Vorteile (1, 2b, 3, 4d).

= Umsteigebeziehungen ohne Strassenquerungen sind komfortabler und sicherer (Varianten
4a-e). Bei den Varianten 1 und 3 muss die Strasse jeweils in einer Anschlussrichtung ge-
quert werden, bei Variante 5 fir alle Bus-/Bahn-Anschlisse. In den Varianten 2a/b sind
Strassenquerungen bei einzelnen Linien erforderlich.

= Varianten mit einem beidseitigen Perron sind Ubersichtlich und leicht zu signalisieren (Vari-
anten 2b, 4d). Eine linienreine Bedienung der Haltekanten ist fur die Verstandlichkeit ideal
(Varianten 4a, 4e, zum Teil bei Variante 4b).

= Wegen der engen Fahrgeometrie ist die Behindertengerechtigkeit in Variante 2a kaum reali-
sierbar. Die Ségeza_hnanordnung in Variante 4e ist flr behindertengerechte (erhéhte) Halte-
kanten ungunstig (,Uberwischen® der Karosserie).

Fussverkehr
Far den Fussverkehr in Richtung Zentrum (Achse Bahnhof — Bahnhofstrasse), entlang der Lin-
denstrasse und zu den Nutzungen im Bahnhofsumfeld sind Haltestellenanordnungen mit gerin-

ger Trennwirkung attraktiv. Konflikte resultieren vor allem, wenn mehrere Perrons und/oder
Busfahrgassen tberquert werden missen.
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Variante 2a| 2b 4a | 4b | 4c | 4d | 4e 5
Verbindungsqualitat Richtung Ortszentrum 0 0 - 0 0 0 0 0
Verbindungsqualitat entlang Lindenstrasse 0 - 0 - 0 - - 0
Platzverhaltni vor dem Bhf.

(B:\trrieerev:irtkusnsgj drjr IjZItesteII;an und Fahrgassen) * * i 0 0 0 0 T
Sicherheit gegenlber Busverkehr (Konflikte) - 0 -- - - 0 0 -
Gesamteindruck N — J J N N N N

Tabelle 4: Bewertung Fussverkehr

Die Verbindungsqualitat Richtung Ortszentrum ist in der Variante 4a beeintrachtigt, da die
Haltestellen sehr nahe am Fussgangerbereich liegen (Zugang Bahnhofsunterfihrung).

Fur Fusswege entlang der Lindenstrasse sind die Varianten unattraktiv, bei denen beidseiti-
ge Perrons durchquert werden missen (2b, 4b, 4d, 4e).

Positiv auf die Platzverhaltnisse vor dem Bahnhof wirken die etwas ,abseits* liegenden Hal-
testellen auf der Ostseite (Varianten 2a, 2b, 5). Stark eingeschrankt sind die Platzverhaltnis-
se bei der Variante 4a.

Die Sicherheit ist dann beeintrachtigt, wenn die Busse Uber Zirkulationsflachen der Fuss-
ganger fahren. Konflikte zwischen Fussverkehr und Busverkehr resultieren vor allem bei Zu-/
Wegfahrten zu Haltestellen ausserhalb des Strassenraumes (Varianten 2a, 4b, 4c und 5).
Dies gilt auch fir die Schraganordnung (4a), bei der die Fussganger zudem mehrere Fahr-
gassen Uberqueren missen.

Veloverkehr

Fir den Veloverkehr entlang der Lindenstrasse sind Bushof-Anordnungen ausserhalb des

Strassenraumes sicherer.

Variante 2a| 2b 4a| 4b | 4c | 4d | 4e 5
Kapazitat und Erreichbarkeit Velo-P + + + + + + + + + +
Komfort / Sicherheit entlang Lindenstrasse - + 0 - + 0 + 0 0 +
Gesamteindruck - |71 > |- |71 - |1 O O

Tabelle 5: Bewertung Veloverkehr

Ein Ausbau der Bike&Ride-Anlagen (ggf. Velostation im UG) ist in allen Varianten vorgese-
hen und mit der langfristigen Uberbauung auf dem SBB-Areal zu koordinieren.

Fir die Sicherheit im Veloverkehr sind Haltestellen ausserhalb des Strassenraumes besser
zu beurteilen. Bei der Ausfahrt aus den Fahrbahnhaltestellen oder Busbuchten kénnen Velos
tibersehen werden. Ausserdem sind beim Uberholen haltender Busse Konflikte mit queren-
den Fussgangern zu erwarten. In den Varianten 1 und 3 treten diese Probleme auf beiden
Seiten der Lindenstrasse auf.

Die Bahnhofsunterfihrung mit (Velo)rampe wird unabhangig vom Bushof behandelt. Eine
Verbesserung der Situation konnte mit einer um 90 Grad gedrehten Rampe erreicht werden
— je nach Variante entweder auf der westlichen oder 6stlichen Bahnhofseite.
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Haltestellen entlang der Lindenstrasse sind aus MIV-Sicht besonders konflikttrachtig. Varianten
ausserhalb des Strassenraumes sowie separate Zu-/Wegfahrten der Busse Uber den Kreisel

ergeben weniger Konflikte.

Variante 2a| 2b 4a| 4b | 4c | 4d | 4e 5
Erreichbarkeit 0 0 0 0 0 0 0 0
Verkehrsfluss im MIV (Lindenstrasse) + 0 + 0 ++ 0 0 +
Sicherheit gegenliber Busverkehr (Konflikte) + + + 0 ++ + + -
Parkierung (P&R,Taxi, Kurzzeit-P) 0 0 - - - - - 0
Gesamteindruck 0 - - - - - -

Tabelle 6: Bewertung motorisierter Individualverkehr

= Die Erreichbarkeit des Bahnhofes fiir den MIV bleibt bei allen Varianten erhalten.

= Bushaltestellen welche die Lindenstrasse wenig tangieren, haben kaum negative Auswir-
kungen auf den Verkehrsfluss im MIV (Varianten 2a, 4a, 4c, 5). Besonders in der Variante 4c
kann der Busverkehr weitgehend unabhangig vom Ubrigen Strassenverkehr abgewickelt

werden.

= Die Sicherheit gegenuber dem Busverkehr ist in Variante 3 wegen der unubersichtlichen
Tiefgaragenzufahrt der ZKB / Post beeintrachtigt. In Variante 5 ist der Einmindungsbereich

in die Petersgasse problematisch (ungeniigende Sichtverhaltnisse).

= Die Kurzzeitparkfelder und Taxistandplatze bleiben in allen Varianten mindestens in der
heutigen Anzahl erhalten. Bei den Varianten auf dem westlichen Bahnhofsareal (4a-e) mus-
sen die Kurzzeitparkplatze verlegt werden (z.B. entlang Lindenstrasse oder bei Neulber-
bauung 6stl. Bahnhofsareal). Diese Haltestellen beanspruchen auch einen Teil der beste-
henden P&R-Parkplatze. Ein Ersatz ist hinsichtlich der aktuellen Auslastung nicht zwingend.
Bei der Festlegung des langfristigen Parkplatzangebotes am Bahnhof sind allfallige Neu-
Uberbauungen oder Umnutzungen auf dem SBB-Areal zu berticksichtigen.

Stadtebau

Fir die stadtebaulichen Entwicklungsméglichkeiten im Bahnhofsumfeld sind Haltestellenanord-
nungen auf der Strasse optimal, da somit mehr Grundstlcksflachen fiir eine potenzielle Bebau-

ung zur Verfigung stehen.
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Variante 1 2a 2b 3 4a 4b 4c 4d 4e 5
Uberbaubarkeit (generell) > relativer Vergleich ++ - - T+ 0 0 . + . 0

Stadtebauliche Integration in Achse Bahnhof —
Bahnhofstrasse

Gesamteindruck 0 S| > T | - N 0 1| 5

Tabelle 7: Bewertung Stadtebau

Aus stadtebaulicher Sicht sind Varianten interessant, welche die Bushaltestellen auf der
Strasse anordnen (Variante 1, 3). Die Bushofanordnungen 4c und 4e sind besonders fla-
chenintensiv und lassen keine Bebauung auf der Westseite des Bahnhofs zu. Die Variante
4d bietet auf der Westseite noch den gréssten Gestaltungsspielraum. Die Variante 5 bean-
sprucht das Bahnhofsareal nicht, bendtigt aber viel Flache auf dem Grundstlick Lirenacher.
Die Varianten 2a/b beanspruchen die komplette Ostseite (inkl. heutiges Bahnhofgebaude).

Varianten abseits der Bahnhofstrasse (2a/b, 5) sowie Anordnungen entlang der Lindenstras-
se (Varianten 1, 3) beanspruchen zwischen Bahnhof und Eingang Bahnhofstrasse keinen
Platz fur zusatzliche Fahrgassen und/oder Perrons. Der Gestaltungsspielraum fiir einen
Bahnhofvorplatz ist bei diesen Lésungen am grossten.

Prozessrisiken und Konflikte mit Parallelplanungen

Haltestellenanordnungen im Strassenraum haben die geringsten Prozessrisiken. Alle anderen
Varianten bendétigen Landerwerb, tangieren Parallelplanungen und/oder sind nur mit Gebaude-
abrissen umsetzbar.

Variante 1 2a | 2b & 4a | 4b | 4c | 4d | 4e 5
SBB-Interessenlinie (Gleisbereich) und Zirkulations-| 0 0 0 0
flache Freiverlad

SBB-Technik 0 0

(Verlagerung bei Ausbau Velorampe)

Gebaudeabbruch (Bahnhofsgebaude, avec, Anla- 0 0 0 0

gen fir Giterumschlag)

Flachenbedarf (ausserhalb SBB-Grundstiick und
Strassenparzelle)

Gesamteindruck (relativer Vergleich) > | 4 | | ¢ { | 5| ¢ &

Tabelle 8: Bewertung Risiken und Konflikte mit Parallelplanungen

Die SBB-Interessenlinien und Zirkulationsflache fir den Freiverlad wird von Bushaltestellen
auf der Ostseite nicht tangiert (Varianten 1, 2a, 2b, 5). Bei einigen Varianten auf der West-
seite kdnnen weder die SBB-Interessenlinie am Gleisfeld noch die Zirkulationsflache fir den
Glterumschlag eingehalten werden (Varianten 4a, 4b).

Das Bahnhofsgebdude musste flr die Anordnung des Bushofes bei den Varianten 2a und 2b
abgebrochen werden (evtl. Erhalt der SBB-Technik im UG mdglich).
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Fir die Anordnung einer Velorampe auf der Ostseite der Unterflihrung misste die SBB-
Technik verschoben werden (alle Varianten, ausser 1 und 2a/b).

Landerwerb ausserhalb von SBB-Grundstiick und Strassenparzelle ist bei den Varianten 1,
2a/b und 5 notig, wobei der Flachenbedarf bei Variante 5 am grossten ist.

Zusammenfassung

Die besser bewerteten Haltestellenanordnungen liegen ausserhalb des Strassenraumes der
Lindenstrasse auf der Westseite des Bahnhofs. Die wesentlichen Erkenntnisse sind:

OV-Betrieb und Verkehrsregime

Mit den Varianten 1 und 3 (auf der Lindenstrasse) werden weder Verbesserungen der Um-
steigebeziehung fiir die Fahrgaste noch flr den Verkehrsfluss erreicht. Auch der gestalteri-
sche Spielraum fir die Lindenstrasse ist gering.

Bei der Variante 5 (Lirenacher) verschlechtern sich samtliche Umsteigebeziehungen Bus-
Bahn (Querung Lindenstrasse, lange Umsteigewegewege).

Mit den Varianten auf dem SBB-Areal werden Sicherheit und Komfort auf den Umsteigebe-
ziehungen verbessert.

Bei den langgezogenen Varianten 4c, 4d und 4e vergréssern sich die Umsteigewege, was
sich nachteilig auf die Anschlusssicherheit auswirken kdnnte.

Die Varianten auf der Ostseite (2a/b) sind raumlich sehr beengt, wenig flexibel und kaum
ausbaufahig.

Auf der Westseite (Varianten 4) konnen die Haltestellen wesentlich grosszligiger gestaltet
werden.

Bei den Varianten 4a und 4e ist eine linienreine Haltekantenbedienung mdéglich. Nachteile
sind der hohe Verkehrsflachenbedarf und die komplizierten Fahrmanéver.

Die Varianten 4a und 4b sind kompakte Anlagen, die eine flexible Haltekantenbedienung
noch teilweise erlauben (max. 2 Linien pro Kante).

weitere Aspekte

Die Varianten 2a und 2b tangieren die SBB-Interessenlinie am Gleisfeld und die Zirkulations-
flache fir den Giterumschlag nicht. Sie erfordern aber einen Ersatz des Bahnhofsgebaudes
(Risiko von Abhangigkeiten). Aufgrund der beengten Verhaltnisse ist eine sinnvolle Kombi-
nation mit einer Neuliberbauung kaum maglich.

Bei den Varianten auf der Westseite ware der Guterumschlag nur noch im Bereich westlich
des Kreisels moglich. Ein Verzicht auf den heutigen Freiverlad wiirde den Spielraum fiir eine
Umnutzung und Neuliberbauung des SBB-Areals deutlich vergrossern.

Das SBB-Areal ist fur die Anordnung von Bushaltestellen und neuen Gebauden relativ
schmal. Insbesondere bei den Varianten 4c und 4e ist der Spielraum flr eine stadtebauliche
Entwicklung stark eingeschrankt. Ob und wie der Bushof in eine Neulberbauung integriert
werden kénnte, ist aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse fraglich.

Der Spielraum fiir den Bushof und fiir die Gestaltung der Lindenstrasse kann vergrossert
werden, wenn das Trottoir im Bereich ZKB-Gebaude gegen Norden geschoben wird.
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Haltung der Beteiligten

Die Diskussion von Variantenfacher und Grobbeurteilung8 brachte folgende Erkenntnisse:
VBG

Fir die VBG sind die folgenden Aspekte besonders wichtig: kurze Umsteigebeziehungen, gute
Auffindbarkeit der gewlinschten Buslinie, betriebliche Trennung der Bushaltestellen gegentiber
dem Ubrigen Verkehr (MIV, Velo- und Fussverkehr), betriebliche Flexibilitat (unabhangige Zu-/
Wegfahrt der Busse). Fiir die VBG stehen die Varianten 4a, 4b und 4e im Vordergrund.

Das Ortsbusnetz deckt alle Stadtquartiere ab (ausgenommen Aussenwachten und Gerlisberg).
Ein Angebotsausbau ist langfristig primar iber grossere Fahrzeuge (z.B. Gelenkbus fir Linien
733/735) und Uber Taktverdichtungen denkbar. Weitere Haltekanten werden deshalb auf ab-
sehbare Zeit nicht bendétigt.

SBB

Die SBB sind mit dem derzeitigen Layout des Bahnhofs zufrieden. Die Infrastruktur ist sehr
zweckmassig und optimal organisiert.

Unter dem Betriebsgebaude befindet sich ein Stellwerk. Der Finanzbedarf fiir einen allfalligen
Abbruch/Ersatz belauft sich auf rund 10 Mio. CHF, das Verschieben des Stelltisches kostet rund
CHF 500°000. Wenn moglich sollten diese Anlagen unverandert bleiben.

Bei Bedarf kann der Giterverlad auch schon kurzfristig auf den westlichen Bereich des Areals
beschrankt werden (von Briicke Schaffhauserstrasse bis Einfahrt Kreisel Lindenstrasse). Die
Verladerampe neben dem avec muss nicht zwingend erhalten bleiben. Auch bei einem géanzli-
chen Verzicht auf den Freiverlad, wirde das Gleis 1 noch relativ lange in Betrieb bleiben (z.B.
fir Bauarbeiten zum spateren Doppelspurausbau, Grossprojekte wie Brittenertunnel). Deshalb
ist eine Verkleinerung des Gleisbereiches (z.B. zugunsten der Arealentwicklung) in absehbarer
Zeit nicht moglich.

Fir die SBB ist eine Variante 4d denkbar. Dabei ist aber darauf zu achten, dass fiir die Uber-
bauung und entsprechende Nutzungen (Convenience-Shop etc.) eine mdglichst grossziigige
Flache zur Verfiigung steht.

Stadt Kloten

Die Bevolkerung der Stadt Kloten beurteilt die Situation am und um den Bahnhof als sehr unbe-
friedigend und problematisch:

Fahrgastkomfort und Haltestellenausriistung sind vollig mangelhaft (keine Haltekante und Dach
auf der Nordseite). Vor dem Bahnhof kommt es zu zahlreichen Konflikten aufgrund der hohen
Verkehrsbelastungen und der zahlreichen Fussgangerquerungen von/zu den Bushaltestellen.
Die vielen Fahrunterbrechungen filhren zu Rickstaus in der Lindenstrasse, von denen auch der
Busbetrieb betroffen ist. Die Situation muss unbedingt verbessert werden.

Der Bahnhof wird als wenig einladend und atmospharisch schlecht beurteilt: alt, wiist, Flickwerk
und Durcheinander, geschlossene Schaufenster in Unterfiihrung etc.

Eine Gesamtlésung zur Verbesserung der Situation an den Haltestellen und Aufwertung des
Bahnhofareals wird begrisst.

8 Begleitgruppensitzung am 17.4.2014
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Empfehlungen fiir kiinftige Planungen

Fir die langfristige Entwicklung der Bahnhofsumgebung und die Koordination von Haltestellen-
anlage und einer Neutberbauung ist ein Bushof auf der westlichen Bahnhofseite zu bevorzu-
gen:

Als Grundlage fir weitere Planungen kommen vor allem die Varianten 4a und 4b in Frage.
Die anderen Losungsansatze auf der Bhf.-Westseite sind aus heutiger Sicht weniger geeig-
net.

Die langgezogene Variante 4c schrankt den Spielraum flir eine Neulberbauung des Areals
sehr stark ein.

Die Variante 4a konnte mit Iangeren Haltekanten etwas kompakter gestaltet werden (2 Per-
rons)

Die Variante 4e ermoglicht eine linienreine Bedienung, erfordert aber grosse Mandvrierfla-
chen und schrankt die Uberbauungsmaéglichkeiten ein. Zudem ist die Sdgezahnanordnung
fahrgeometrisch anspruchsvoll und hohe Haltekanten fir einen autonomen, behindertenge-
rechten Zustieg sind nicht realisierbar.

Empfehlungen:

Wenn langfristig eine geschlossene Uberbauung auf dem SBB-Areal realisiert werden soll,
ist eine lange Fliesskante entlang der Lindenstrasse zu bevorzugen.

Die Integration von Bushaltestellen in eine Neulberbauung (Bsp. Bushof Uster) ist zwar
denkbar, aufgrund der engen Platzverhaltnisse jedoch schwer zu realisieren und mit gegen-
seitigen Abhangigkeiten verbunden.

Der allfallige Ersatz des Bahnhofgebaudes auf der Ostseite kann unabhangig vom Bushof
betrachtet werden (jedoch in Abhangigkeit von kiinftiger Anordnung der Veloparkierung und
einem allfalligen Ausbau der Unterfiihrung).

Eine Verschiebung der Lindenstrasse nach Norden kénnte den raumlichen Spielraum fir
Entwicklung auf dem SBB-Areal vergréssern, erfordert aber Landerwerb (Grundstiick ZKB).

Fir einen Entscheid zur langfristigen Gestaltung des Bahnhofsareals braucht es weitere Vertie-
fungen unter Einbezug der stadtebaulichen Entwicklungsmaéglichkeiten (z.B. Testplanung, stad-
tebaulicher Wettbewerb).

Seite 71






Stadt Kloten, Lebensraum + Sicherheit / Bushof Kloten /
Ergebnisbericht

Anhang B
Bestvariante Bushaltestellen

Ubersichtsplan der von der Begleitgruppe empfohlenen Bestvariante mit versetzter Haltestel-
lenanordnung.
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Anhang C
Kostenschatzungen

Im Anhang C sind die Kostenschatzungen fur die vertieft untersuchten Anordnungen ,Mittelper-
ron“ und ,Richtungstrennung” zusammengefasst.
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Stadt Kloten
Bushof Kloten
Grobkostenschatzung Anordnung Richtungstrennung
Preis pro Einheit Masse Kosten
Installation 5.0% 20'000
Abbriiche inkl. Abfuhren & Deponie 36'900
Abbruch bitumindse Belage (20cm) inkl. Schnitte CHF 30.00 m? 304 9'100
Abbruch bitumindse Belage (10cm) inkl. Schnitte CHF 18.00 m? 304 5'500
Abbruch Abschllsse (Mischpreis) CHF 15.00 /m 250 3'800
Abbruch Pflasterung CHF 35.00 /m? 39 1'400
Abbruch Bollensteinpflasterung CHF 30.00 /m? 107 3'200
Abbruch SA inkl. Gussrost CHF 300.00 /Stk 6 1'800
Abbruch Plattenschachtabdeckung inkl. Beton abspitzen CHF 1'500.00 /Stk 2 3'000
Abbruch Kandelaberfundament / Fahnenmastfundament CHF 200.00 /Stk 7 1'400
Abbruch bestehendes Buswartehaus CHF 2'500.00 /Stk 1 2'500
Abbruch Signaltafeln / Werbetafeln / Poller inkl. Fundament CHF 100.00 /m 12 1'200
Rodung Baume (d = tiber 301mm) CHF 1'750.00 /Stk 2 3'500
Grinflachen roden CHF 25.00 /m? 20 500
Erdarbeiten 72'800
Humusabtrag CHF 7.00 /m? 350 2'500
Aushub fiir Fundation Fahrbahn, Festmass CHF 35.00 /m? 744 26'000
Ungeb. Gem. OCg;s (liefern, Einbau, Planie) Fahrbahn, Festmass CHF 35.00 /m? 744 26'000
Aushub fur Fundation Gehweg, Festmass CHF 30.00 /m? 255 7'700
Ungeb. Gem. OCg;s (liefern, Einbau, Planie) Gehweg, Festmass CHF 30.00 /m? 255 7'700
Planieausgleich (Auf- oder Abtrag bis 10cm) CHF 7.00 /m? 248 1'700
Humusauftrag CHF 7.00 /m? 175 1'200
Abschliisse 89'600
Bund- oder Bordstein (Granit Typ 12 gestockt) CHF 50.00 /m 70 3'500
Randstein RN 12-15/30 (Busanlegekante) CHF 120.00 /m 87 10'400
Randstein RN 12-15/30 / WN (Granit Typ 12 gestockt) CHF 170.00 /m 72 12'200
Randstein RN 12-15/25 CHF 100.00 /m 25 2'500
Randstein RN 12-15/25 / WN (Granit Typ 12 gestockt) CHF 150.00 /m 180 27'000
Randstein RN 25-29/25 CHF 200.00 /m 110 22'000
Fussgangerschutzinsel komplett (aufgeklebt oder versetzt) CHF 10'000.00 /m 1 10'000
Stellplatte SN 8 CHF 80.00 /m 25 2'000
Entwéasserung / Schachte (Werkleitungen) 46'000
SA inkl. 5m Ableitung und Anschluss an Kanal CHF 6'000.00 /Stk 6 36'000
Plattenschachtabdeckungen versetzen inkl Lieferung CHF 5'000.00 /Stk 2 10'000
Beldge 149'100
Fahrbahn T4, d = 17cm (3-schichtig mit S-Belagen) CHF 90.00 /m? 155 14'000
Fahrbahn T3, d = 13cm (2-schichtig mit N oder S-Belagen) CHF 65.00 /m? 155 10100
Gehweg d = 7.5cm CHF 45.00 /m? 582 26'200
Betonplatte d = 22cm CHF 180.00 /m? 549 98'800
Verschiedenes 6'500
Mauer erganzen bei altem Buswartehaus CHF 600.00 /m 5 3'000
Ersatz Bepflanzung (exkl. Baume) CHF 7'500.00 /pau 0
Fundamente fiir Kandelaber / Fahnenmast CHF 500.00 /pau 7 3'500
Zwischensumme 1 420'900
Projektierungs- und Bauleitungskosten 15% 63'100
Zwischensumme 2 484'000
Diverses & Unvorhergesehenes ca. 10% 48'400
Summe ohne MwSt 532'400
MwSt 8.0% 43'100
Bruttokosten 575'500

Gerundete Bruttokosten

Kostengrundlagen:

Die Kosten basieren auf mittleren Flachenpreisen je nach Belagstyp, Preisbasis Ausschreibungen 201«

Nur Baumeisterarbeiten exkl. Arbeiten von Werken (EW, Swisscom, etc.)
Nicht inbegriffen sind die Kosten fiir die Verkehrsumleitung resp. Regelunc
Ohne PAK haltige Belage

Ohne die Entwasserung detailliert zu priifen

Ohne Werkleitungsanpassungen und -erganzungen (EW, Swosscom, upc-cablecom, etc.)

Die Kostengenauigkeit betragt +/- 30%
Der Bau kann +/- auf jetzigem Niveau erfolgen
Kein Landerwerb Seite SBB

Sul/21./26.5.2015

CHF 576'000
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Stadt Kloten
Bushof Kloten
Grobkostenschatzung "Mittelperron™
Preis pro Einheit Masse Kosten
Installation 5.0% 28'100
Abbriiche inkl. Abfuhren & Deponie 83'900
Abbruch bitumindse Belage (20cm) inkl. Schnitte CHF 30.00 m? 350 10'500
Abbruch bitumindse Belage (10cm) inkl. Schnitte CHF 18.00 m? 350 6'300
Abbruch Betonbelage (bis 25cm) CHF 50.00 m? 192 9'600
Abbruch Abschllsse (Mischpreis) CHF 15.00 /m 442 6'600
Demontage Inselsteine / Randsteine 30 CHF 35.00 /m 45 1'600
Abbruch Pflasterung CHF 35.00 /m? 343 12'000
Abbruch Bollensteinpflasterung CHF 30.00 /m? 107 3'200
Abbruch SA inkl. Gussrost CHF 300.00 /Stk 12 3'600
Abbruch Plattenschachtabdeckung inkl. Beton abspitzen CHF 1'500.00 /Stk 2 3'000
Demontage Hydrant inkl. Zuleitung abbrechen (ca. 5m) CHF 2'500.00 pau 1 2'500
Abbruch EW-Schacht (in Betrieb) inkl. demontage Abdeckung CHF 500.00 /Stk 3 1'500
Abbruch Kandelaberfundament / Fahnenmastfundament CHF 200.00 /Stk 7 1'400
Abbruch Baumscheiben inkl. Betonrahmen CHF 500.00 /Stk 10 5'000
Abbruch Signaltafeln / Werbetafeln / Poller inkl. Fundament CHF 100.00 /m 10 1'000
Rodung Baume (d = 151 bis 300mm) CHF 1'250.00 /Stk 11 13'800
Grinflachen roden CHF 25.00 /m? 90 2'300
Erdarbeiten 82'100
Humusabtrag CHF 7.00 /m? 120 800
Aushub fiir Fundation Fahrbahn, Festmass CHF 35.00 /m? 939 32'900
Ungeb. Gem. OCg;s (liefern, Einbau, Planie) Fahrbahn, Festmass CHF 35.00 /m? 939 32'900
Aushub fur Fundation Gehweg, Festmass CHF 30.00 /m? 230 6'900
Ungeb. Gem. OCg;s (liefern, Einbau, Planie) Gehweg, Festmass CHF 30.00 /m? 230 6'900
Planieausgleich (Auf- oder Abtrag bis 10cm) CHF 7.00 /m? 135 900
Humusauftrag CHF 7.00 /m? 120 800
Abschliisse 75'100
Bund- oder Bordstein (Granit Typ 12 gestockt) CHF 50.00 /m 90 4'500
Randstein RN 12-15/30 (Busanlegekante) CHF 120.00 /m 90 10'800
Randstein RN 12-15/30 / WN (Granit Typ 12 gestockt) CHF 170.00 /m 65 11'100
Randstein RN 12-15/25 CHF 100.00 /m 35 3'500
Randstein RN 12-15/25 / WN (Granit Typ 12 gestockt) CHF 150.00 /m 65 9'800
Randstein RN 25-29/25 CHF 200.00 /m 120 24'000
Inselsteine (aus Demontage) CHF 110.00 /m 45 5'000
Stellplatte SN 8 CHF 80.00 /m 80 6'400
Entwéasserung / Schachte (Werkleitungen) 109'500
SA inkl. 5m Ableitung und Anschluss an Kanal CHF 6'000.00 /Stk 12 72'000
Plattenschachtabdeckungen versetzen inkl Lieferung CHF 5'000.00 /Stk 2 10'000
EW-Schéachte neu versetzen inkl. Anpassung Leitungen CHF 2'500.00 /Stk 3 7'500
Hydrant inkl. Zuleitung neu verlegen (Inkl. Grabarbeiten) CHF 10'000.00 pau 2 20'000
Beldge 200400
Fahrbahn T4, d = 17cm (3-schichtig mit S-Belégen) CHF 90.00 /m? 174 15'700
Fahrbahn T3, d = 13cm (2-schichtig mit N oder S-Belagen) CHF 65.00 /m? 174 11'300
Gehweg d = 7.5cm CHF 45.00 /m? 680 30'600
Betonplatte d = 22cm CHF 180.00 /m? 500 90'000
Betonplatte d = 22cm, Faserarmiert CHF 195.00 /m? 192 37'400
Pflasterungen (Granit 8/11) CHF 220.00 /m? 70 15'400
Verschiedenes 11'000
Ersatz Bepflanzung (exkl. Baume) CHF 7'500.00 /pau 1 7'500
Fundamente fiir Kandelaber / Fahnenmast CHF 500.00 /pau 7 3'500
Landerwerb 141'400
Landerwerb fiir ZKB CHF 500.00 /m? 283 141'400
Zwischensumme 1 exkl. Landerwerb 590'100
Projektierungs- und Bauleitungskosten 15% 88500
Zwischensumme 2 exkl. Landerwerb 678'600
Diverses & Unvorhergesehenes ca. 10% 67'900
Summe ohne MwSt inkl. Landerwerb 887'900
MwSt 8.0% 71'500
Bruttokosten 959'400
Gerundete Bruttokosten CHF 959'000



Stadt Klot
vvvv. Busﬁof Klgt::

Kostengrundlagen:

Die Kosten basieren auf mittleren Flachenpreisen je nach Belagstyp, Preisbasis Ausschreibungen 201«
Nur Baumeisterarbeiten exkl. Arbeiten von Werken (EW, Swisscom, etc.)

Nicht inbegriffen sind die Kosten fiir die Verkehrsumleitung resp. Regelunc

Ohne PAK haltige Belage

Ohne die Entwasserung detailliert zu priifen

Ohne Werkleitungsanpassungen und -erganzungen (EW, Swisscom, upc-cablecom, etc.)

Die Kostengenauigkeit betragt +/- 30%

Der Bau kann +/- auf jetzigem Niveau erfolgen

Kein Landerwerb Seite SBB

Sul/21./26.5.2015
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Anhang D
Verkehrsanalyse (Ruckstaus)

Die folgenden Diagramme zeigen die Ergebnisse der Rickstaubeobachtungen wahrend der
Verkehrszahlung im Marz 2015 (jeweils Stauende ab Fussgéngerstreifen vor Einmindung).
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Abbildung 36: Verkehrsbeobachtung Petergasse - Bhf.
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Abbildung 37: Verkehrsbeobachtung Bhf. - Kreisel
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Abbildung 38: Verkehrsbeobachtung Kreisel - Bhf.
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Anhang E

|deenskizze Velounterfuhrung
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Abbildung 39: Ausbau Bahnhofsunterfiihrung Ideenskizze
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Anhang F

Langfristige Optionen
(Bushof + Uberbauung SBB-Areal)

Auf den folgenden Ideenskizzen ist der rdumliche Spielraum fiir die Kombination eines Bushofs
mit einer Neuudberbauung auf dem SBB-Areal am Beispiel von 3 Anordnungen aus dem Varian-
tenfacher dargestellt.
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Langfristige Optionen
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Anhéange: Planungsbericht nach Art. 47 RPV
Offentlicher Gestaltungsplan "SBB-Areal"

9 Zielbildstudie Geleise- und Perronanlagen SBB, 10. Mai 2021

19. Juni 2026
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1 Zusammenfassung

1.1 Auftrag

SBB Immobilien entwickelt das Areal nérdlich der Gleise am Bahnhof Kloten. Ein zentrales Element der
geplanten neuen Uberbauung auf dem SBB Areal ist der in das Erdgeschoss des Anlageobjekts integrierte,
behindertengerechte Bushof. Im Rahmen eines stadtebaulichen Studienauftrags wurde das Richtprojekt
fur je einen o&ffentlichen sowie einen privaten Gestaltungsplan erarbeitet. In diesem Studienauftrag wurde
ebenfalls vorgeschlagen, die bestehende PU fiir eine Velo- und Quartierverbindung zu erweitern. Die be-
stehenden Publikumsanlagen haben leichte Mangel, welche aus Sicht SBB Infrastruktur aber nicht drin-
gend behoben werden missen. Es sind zum jetzigen Zeitpunkt keine finanziellen Mittel dafur eingeplant.
Die sicheren Zwischenraume der Gleise 1 bis 3 sind jedoch kritisch. Die Erganzung mit einer zusatzlichen
Velo- und Quartierverbindung wirde daher moglicherweise einen Totalumbau des Bahnhofs ausldsen.

Ziel dieser Studie ist daher die Erarbeitung eines langfristigen Zielbildes fir das Anlagenlayout im Bahnhof
Kloten. Es dient als Grundlage fur die weiteren Planungen von SBB Infrastruktur und SBB Immobilien.

1.2 Variantenfacher

Die Variantenentwicklung besteht aus zwei Teilfragestellungen, fir die je ein separater Variantenfacher
entwickelt wird:

1. Die Anordnung der Gleise und Perrons in Querrichtung (Reihenfolge der Perrons und Gleise
von Norden nach Stden);

2. Die Ausgestaltung der Querungen und Zugange und deren Positionierung in Langsrichtung.

Anordnung der Gleise und Perrons in Querrichtung

Aus einem kombinatorischen Variantenfacher von insgesamt 16 méglichen Anlagenkonfigurationen wer-
den deren flinf detailliert angeschaut. Eine davon scheidet in der Anfangsphase der weiteren Betrachtung
bereits aus. Die restlichen vier werden geometrisch durchgebildet und in Gleisprojektplanen dargestellt. Es
handelt sich dabei um die vier moglichen Kombinationen aus zwei Elementen mit je zwei mdglichen Aus-
pragungen:

1. Perronkonfiguration: entweder ein Mittelperron wie bisher oder ein Aussenperron am sudlichen
Streckengleis 4 zusammen mit einem einseitigen Zwischenperron flirs andere Streckengleis 3

2. Lage des Freiverlads: entweder am heutigen Ort zwischen der Gleisanlage und der Rampe zur
SUe Schaffhauserstrasse oder eine Verlegung an die Aussenseite des Bogens in der Strecken-
ausfahrt Seite Bassersdorf. Die Verlegung des Freiverlads in die heutige Anschlussanlage Ober-
feld wurde betrachtet, jedoch verworfen (siehe Kapitel 4.2.2).

Ausgestaltung der Querungen und Zugange und deren Positionierung in Langsrichtung

Die Betrachtung des o6ffentlichen Fusswegnetzes zeigt, dass die Lage der heutigen Querungen (PU Ost
beim Aufnahmegebaude sowie PU West) auch in Zukunft zweckmassig ist. Analoges lasst fir das Velo-
wegnetz festhalten, mit dem Unterschied, dass im Westen auf eine separate Querung verzichtet werden
kann, da mit dem Neubau der SUe in naher Zukunft eine Alternative bestehen wird.

Fir die Variantenbildung werden zwei voneinander unabhangige Module West und Ost betrachtet:

1. Das Modul West umfasst zwei Modulvarianten (W1 und W2), die sich funktional nicht unterschei-
den. In der einen ist die Querung als Unterflihrung und in der anderen als Uberfiihrung ausgefiihrt.

2. Das Modul Ost umfasst insgesamt drei Modulvarianten. Sie unterscheiden sich in Bezug auf die
Lage der beiden Querungen flr Fussganger (mit Perronzugangen) und Velofahrer (ohne Perron-
zugange). Eine von drei Modulvarianten scheidet in einer friihen Betrachtungsphase infolge feh-
lender Vorteile aus.

Fir die zwei (verbleibenden) Varianten der beiden Module werden mdégliche Anlagenlayouts erarbeitet. Es
werden dabei jeweils die beiden erwahnten Perronkonfigurationen betrachtet.

Die der verbleibenden zwei Varianten des Moduls Ost (O1 und O2) sind auf der nachfolgenden Seite dar-
gestellt (schematisch mit Mittelperron, als Anlagenlayout mit Aussen- und Zwischenperron).
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Modulvariante O1: Modulvariante O2:

Velounterfihrung Fussgangerunterfihrung
Fussgangerunterfiihrung Velounterfihrung
Gemeinsamer statischer Querschnitt Separate statische Querschnitte

(mit baulicher Abtrennung)

1.3 Bestvariante

Die Herleitung der Bestvariante erfolgt separat fur jeden Teilaspekt (Perronkonfiguration, Lage des Frei-
verlads, Module West und Ost).

Perronkonfiguration

Die Konfiguration mit Aussen- und Zwischenperron schneidet am besten ab. Hauptargument ist die
verfugbare Perronbreite im Bereich der Querung West. Das Mittelperron verfligt in diesem Abschnitt auf-
grund der geometrischen Zwange in Gleis 4 (als Folge der SUe Schaffhauserstrasse) iber einen nicht
ausreichend breiten sicheren Bereich (siehe Kapitel 5.3.1).

Lage des Freiverlads

Die Erhaltung des Freiverlads an der heutigen Lage fiihrt dazu, dass mehrere Anforderungen an die Gleis-
langen nicht erfillt werden. Nichtsdestotrotz ist der Status Quo als Bestvariante auszuweisen, da die
Machbarkeit der Alternative nicht gesichert ist. Die Gleisgeometrien der beiden Perronkonfigurationen wur-
den jedoch so konstruiert, dass die Lage des Freiverlads keine Auswirkungen hat. Ein nachtraglicher Vari-
antenwechsel in diesem Teilaspekt hat fir die restlichen Anlagenteile keine negativen Folgen.
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Modul West

Eine Uberflhrung (Modul W2) weist bedeutend gréssere Héhendifferenzen zwischen Perron und Querung
auf als eine Unterfiihrung (Modul W1) (7.8 m versus 5.3 m). Rampen- und Treppenzugange zum Perron
fallen dementsprechend langer aus. In einem kritischen Perronabschnitt ginge damit knapper sicherer Be-
reich verloren. Eine Unterfiihrung kann zudem die bestehende Fortsetzung der PU West unter der Schaff-
hauserstrasse weiterhin nutzen. Modul W1 mit Unterfiihrung wird weiterverfolgt.

Modul Ost

Modulvariante O1 weist das kompaktere Layout auf (Abstand zwischen den beiden Querungen ca. 8 m).
Die Veloquerung ist in moéglichst direkter Linienflhrung ohne Knicke mdglich. Der Nachteil dieser Modul-
variante ist hingegen, dass die Veloquerung den Platz der heutigen PU einnimmt und damit erst nach einem
Gesamtumbau der Publikumsanlagen realisierbar ist. Zudem liegt die Personenunterfiihrung im Zielzu-
stand weiter westlich als heute. Durch Berlcksichtigung des Zielzustands und des heutigen Layouts ergibt
sich ein erhdhter Planungs- und Realisierungsaufwand fur das Bus- und Bahnhofgebdude von SBB Immo-
bilien.

In Modulvariante 02 liegt die Personenunterfihrung im Zielstand am gleichen Ort wie heute. Die PU wird
im Abstand von knapp 40 m weiter westlich erstellt. Diese ist dadurch als unabhangiges Projekt realisierbar
und zeitlich nicht an einen Gesamtumbau der Publikumsanlagen gebunden. Hingegen weist die Veloque-
rung zwei scharfe Knicke auf. Diese stellen eine substanzielle Gefahrenquelle fur die Nutzer dar.

Die Auswahl der Bestvariante erfolgte in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Kloten und dem Tief-
bauamt des Kantons Ziirich (Strasseninspektorat, zustandig fir die regionalen Fuss-, Wander-, Rad- und
Reitwege). SBB Infrastruktur und SBB Immobilien haben dabei Modulvariante O1 als Bestvariante emp-
fohlen. Sowohl der Stadtrat Kloten als auch das Tiefbauamt des Kantons Zirich sprechen sich in ihren
jeweiligen schriftlichen Stellungnahmen fir Modulvariante O1 aus.

SBB, Stadt Kloten und Kanton Ziirich kommen libereinstimmend zum Schluss, Modulvariante O1
als Bestvariante weiterzuverfolgen.

Zusammengesetzte Bestvariante
Gesamthaft ergibt sich die nachfolgend dargestellte Bestvariante:

1.4 Weiteres Vorgehen

Die vorliegende Zielbildstudie bildet die Grundlage fiir die weitere Projektierung des Untergeschosses des
Bus- und Bahnhofgebaudes. Im Rahmen der weiteren Projektierung sind diverse Aspekte detailliert zu
erarbeiten (siehe Kapitel 7.1).

Bei zukiinftigen Bauvorhaben der SBB im Bahnhof Kloten oder dessen Umfeld ist die Aufwartskompatibilitat
zur Bestvariante gemass der vorliegenden Zielbildstudie sicherzustellen. Diese Aufwartskompatibilitat ist
ebenfalls bei Bauvorhaben Dritter nach Art. 18m EBG zu priifen. Gegebenenfalls sind Auflagen zu formu-
lieren.
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2 Auftrag

2.1 Auftragserteilung, Ausloser

SBB Immobilien entwickelt das Areal nordlich der Gleise am Bahnhof Kloten. 2017 wurde auf Initiative der
Stadt Kloten und gemeinsam mit den weiteren Grundeigentiimern, EMWE Immobilien AG und Pensions-
kasse der Zurcher Kantonalbank, ein stadtebaulicher Studienauftrag durchgefihrt. 2019 wurde das Richt-
projekt abgeschlossen und in einen 6ffentlichen sowie in einen privaten Gestaltungsplan Uberfiihrt. Beide
Gestaltungsplane sind aktuell in der Genehmigungsphase und sollen bis Ende 2021 Rechtskraft erlangen.
Ein zentrales Element der geplanten neuen Uberbauung auf dem SBB Areal ist der in das Erdgeschoss
des Anlageobjekts integrierte, behindertengerechte Bushof. Im Rahmen des Studienauftrags wurde vorge-
schlagen, die bestehende PU flir eine Velo- und Quartierverbindung (gemass kantonalem Richtplaneintrag)
zu erweitern. Die Stadt Kloten hat daraufhin ein Ingenieurbiro beauftragt, die Machbarkeit und Kosten der
PU-Anpassungen zu untersuchen.

Die bestehenden Publikumsanlagen haben leichte Mangel (lichte Héhe der PU, Perronbreite, fehlende
Barrierefreiheit der PU West), welche aus Sicht SBB Infrastruktur aber nicht dringend behoben werden
missen. Es sind zum jetzigen Zeitpunkt keine finanziellen Mittel eingeplant. Die Erganzung des Bahnhofs
mit einer zusatzlichen Velo- und Quartierverbindung wirde daher méglicherweise einen Totalumbau des
Bahnhofs ausldsen.

Auch unmittelbar sudlich der Gleise ist ein stadtebauliches Verfahren in Vorbereitung. Die Stadt Kloten
mdchte ihre Areale, die dort gegenwartig als Wertstoffhof und Parkplatze genutzt werden, aufwerten und
ein neues Quartier mit Zentrumscharakter schaffen. Hierfur wird seit Mitte 2020 ein Testplanungsverfahren
durchgefihrt (Abschluss noch nicht bekannt, Stand Marz 2021 aufgrund der Corona-Pandemie pausiert).
Grundsatzlich ist die Stadt Kloten bestrebt, das Bahnhofsgebiet als Ganzes zu starken und als zentralen
Ort innerhalb der Stadt zu etablieren.

2.2 Ziele

Im Rahmen dieser Studie soll ein langfristiges Zielbild fir das Anlagenlayout im Bahnhof Kloten erarbeitet
werden. Es dient als Grundlage fir die weiteren Planungen von SBB Infrastruktur und SBB Immobilien.

2.3 Planungsperimeter

Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter sind in Abbildung 1 dargestellt.

Betrachtungsperimeter

Abbildung 1: Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter
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Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Gleisanlagen im Bahnhof Kloten, die angrenzenden Streckab-
schnitte bis und mit Kloten Balsberg und Dorfnest sowie die nérdlich und suidlich an den Bahnhof angren-
zenden Grundstiicke. Der Betrachtungsperimeter umfasst zusatzlich die angrenzenden Quartiere, deren
Wegenetzstrukturen potenziell einen Einfluss auf die Lage der Querungen haben. Die Swiss-Arena als
Veranstaltungsort mit grossem Publikumsverkehr ist ebenfalls zu berlcksichtigen.

2.4 Planungshorizont

Der zeitliche Horizont der vorliegenden Studie betrifft den Zeitraum nach 2040 und geht damit tGber die sich
momentan in der Umsetzungsphase befindenden Ausbauschritte AS25 und AS35 hinaus.
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3 Ausgangslage

3.1 Lage im Netz

Die DfA-Strecke 752 von Zurich Oerlikon Gber Kloten zur Verzweigung Dorfnest und weiter nach Bassers-
dorf und Effretikon ist eine von mehreren Strecken im Korridor Zirich—-Winterthur. Abbildung 2 zeigt das
Netz nach Fertigstellung des Brittenertunnels und dem Ausbau seiner Zulaufstrecken (Projekt MehrSpur
Zirich—Winterthur). Neben der Zirichberglinie via Stadelhofen und Stettbach (grin dargestellt), die fast
ausnahmslos dem S-Bahn-Verkehr vorbehalten ist, fuhren drei Strecken von Zurich via Oerlikon zum Brut-
tenertunnel (Portale in Bassersdorf und Dietlikon), respektive nach Effretikon. Dies sind:

o Die Flughafenlinie (blau dargestellt), die sich an der Verzweigung Dorfnest westlich von Bassers-

dorf mit der Strecke via Kloten vereinigt;
e Die Strecke via Kloten (rot dargestellt) inklusive ihrer Zufahrt von Zirich Seebach;
o Die Strecke via Wallisellen nach Dietlikon (ebenfalls blau dargestellt).

Winterthur
Flughafen
Bassersdorf
Kloten
Seebach
Wallisellen Dietlikon Effretikon
Oerlikon

Stettbach

Ziirich

Abbildung 2: Lage der Strecke im Netz

Bassersdorf

Kloten

Briittenertunnel

YV :

Abbildung 3: Netzgrafikausschnitt fur Angebot gemass AS35
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Abbildung 3 zeigt das Angebotskonzept gemass Ausbauschritt 2035. Von den drei Linien via Oerlikon neh-

men die Flughafenlinie und die mit dem AS35 ausgebaute Strecke via Wallisellen (neu niveaufreie Ver-
zweigungen in Wallisellen und Dietlikon) den Grossteil des Personenverkehrs auf (Fernverkehr und S-
Bahn). Die Strecke via Kloten nimmt im Gegenzug fast den gesamten Guterverkehr auf. Der S-Bahn-Ver-
kehr via Kloten dient der Bedienung der Zwischenhalte: Opfikon, Kloten Balsberg, Kloten und Bassersdorf.

Fir den Personenverkehr Zirich—Winterthur spielt die Strecke via Kloten eine untergeordnete Rolle.

Die beschriebene Funktionsteilung zwischen den einzelnen Strecken wird auch langfristig tiber den
AS35 hinaus in dieser Form Bestand haben.
3.2 Lage im stadtischen Umfeld
Abbildung 4 zeigt die heutige Lage des Bahnhofs Kloten im stadtischen Umfeld, mit Angabe der fur die

vorliegende Studie relevanten umliegenden Strassen und Einrichtungen.
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Abbildung 4: Heutige Lage des Bahnhofs Kloten im stadtischen Umfeld

C2 — Internal

Seite 12



3.3 Beschreibung der vorhandenen Anlagen

3.3.1 Bahnanlagen

Die heutige Gleisanlage in Kloten ist in Abbildung 5 dargestellt. Es besteht ein Mittelperron zwischen den
Durchfahrtsgleisen 3 und 4. Ferner bestehen die Nebengleise 1 und 2 sowie das Stumpengleis 41 mit dem
Freiverlad. Unmittelbar norddstlich des Bahnhofs vollzieht die Strecke einen Bogen und wendet sich gen
Osten (vgl. Abbildung 4). Hinter diesem Bogen liegt die Anschlussgleisanlage Oberfeld im Besitz der Stadt
Kloten. Es bestehen mehrere Nachanschliesser an das Anschlussstammgleis. Ein Teil der Anschlussgleis-
anlage wird heute von VU gemietet. Sidwestlich des Bahnhofs in Richtung Balsberg liegt eine ebenfalls
von VU genutzte, an Gleis 62 anschliessende Abstellanlage.

Richtung Osten zur Verzweigung Dorfnest ist die Strecke doppelspurig. Richtung Stdwesten nach Kloten
Balsberg und Opfikon besteht Stand Jahr 2021 nach wie vor eine Einspur. Im Rahmen des Ausbauschritts
2035 wird dieser Abschnitt doppelspurig ausgebaut (siehe Abschnitt 3.4.1).

Abbildung 5: Schematische Darstellung der heutigen Anlage

Die nachfolgenden Fotos zeigen folgende Schliisselelemente der heutigen Anlage:

e Abbildung 6 den Bahnhof von Sidwesten von der Strasseniberfihrung Schaffhauserstrasse aus
betrachtet. Diese bildet aufgrund ihrer lichten Durchfahrtsbreite eine massgebende Randbedin-
gung flr die zukinftige Entwicklung. Sie wird nach heutigem Planungsstand in den Jahren 2025-
2026 durch einen Neubau ersetzt (siehe Abschnitt 3.4.2).

e Abbildung 7 den erwahnten Bogen in der Ausfahrt Seite Dorfnest / Bassersdorf.

e Abbildung 8 und Abbildung 9 das bestehende Aufnahmegebaude jeweils von Gleis- und Strassen-
seite her betrachtet.

e Abbildung 10 den Freiverlad in Gleis 41. Die verfligbare Lange zum Beladen betragt rund 120 m
(Gleislange bis Prellbock ca. 160 m).

e Abbildung 11 die Ausfahrt Richtung Balsberg mit dem Streckengleis 63 und dem Nebengleis 62
zur dortigen Abstellanlage. Im Hintergrund das Perron in Kloten Balsberg.

4] [2] [3] [4]

Abbildung 6: Bahnhofuibersicht von Stidwesten Abbildung 7: Ausfahrt Richtung Dorfnest / Bassersdorf
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Abbildung 8: Aufnahmegebaude von Gleisseite Abbildung 9: Aufnahmegebaude von Strassenseite

Abbildung 10: Freiverlad und P+R Abbildung 11: Gleis 62 Richtung Balsberg

3.3.2 Bahnzugang

Der Bahnhof Kloten verfligt Gber zwei Personenunterfihrungen: die PU Ost, welche ans Aufnahmege-
baude anschliesst, sowie die PU West Seite Balsberg gelegen (vgl. Abbildung 4). Letztere befindet sich im
Eigentum der Stadt Kloten. Die PU Ost ist barrierefrei zuganglich; es bestehen Rampen auf der Nord- und
Sudseite sowie zum Mittelperron (Abbildung 15). Die PU West ist nicht barrierefrei (Abbildung 14).

Auf der Sudseite verfligt die PU West iber einen Treppenzugang (Abbildung 12), der eine vergleichsweise
grosse Hohendifferenz berwindet. Auf der Nordseite unterquert die PU West ebenfalls die Schaff-
hauserstrasse. Es bestehen dort zwei Treppenzugange, jeweils einer auf jeder Strassenseite. Jener auf
der Gleisseite erschliesst den neben dem Freiverlad gelegenen P+R (vgl. Abbildung 4). Fir die PU West
ist Eventverkehr zu berlcksichtigen. Sie erschliesst den Schluefweg mit seinen diversen Freizeiteinrich-
tungen, darunter das Schwimmbad und die Swiss-Arena des EHC Kloten. Einerseits fuhren dortige Gross-
veranstaltungen zu hohen Spitzenbelastungen im eigentlichen Bahnzugang. Andererseits dienen der P+R
und das Gelande des Freiverlads als Parkplatz, womit bei dortigen Veranstaltungen auch eine grosse An-
zahl Nicht-Bahnkunden die PU West nutzt.

Die PU Ost verfugt auf der Nordseite Uber je einen Rampen- und Treppenzugang (Abbildung 19). Auf der
Sildseite bestehen neben dem Hauptzugang mit Treppe und Rampe (Abbildung 17), der sidlich der an-
grenzenden Breitistrasse liegt, zwei weitere Treppenzugange ohne parallele Rampe nordlich der
Breitistrasse. Wahrend die PU Ost zwischen Aufnahmegebaude und Perron 10 m breit ist, ist die Weiter-
fuhrung auf der Stidseite nur 5 m breit (Abbildung 18).

Fur Fussganger erfiillen beide PUs ebenfalls die Funktion einer Quartierverbindung. Fur Velofahrer besteht
eine solche hingegen nicht. Die PU Ost verfligt zwar tGber Rampen, ist aufgrund der teilweise ungeniigen-
den Breite und der fehlenden Trennung der zwischen Velofahrern und Fussgangern jedoch nicht geeignet
fur den durchgehenden Veloverkehr. Es besteht heute ein Velofahrverbot in der PU. Velos miissen durch
die PU geschoben werden.
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Abbildung 12: Zugang PU West von Sidseite Abbildung 13: PU West Richtung Norden

Abbildung 14: Treppenabgang zu PU West Abbildung 15: Rampenabgang zu PU Ost

Abbildung 16: Treppenabgang zu PU Ost Abbildung 17: Zugang PU Ost von Sudseite
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Abbildung 18: PU Ost Richtung Siiden Abbildung 19: Zugang PU Ost von AG (Nordseite)

3.3.3 Verkniipfung mit lokalem OV

Der Bahnhof Kloten wird Stand Marz 2021 von insgesamt fiinf Buslinien angefahren (Abbildung 20). Vier
Linien halten auf der Nordseite vor dem Aufnahmegebaude (Abbildung 21). Eine Linie verkehrt auf der
Sldseite des Bahnhofs (Haltestelle Breitistrasse/Bahnhof).

Abbildung 20: Busnetz Kloten Abbildung 21: Bushaltestelle Bahnhof (auf Nordseite)

3.4 Projekte im Betrachtungsperimeter

3.4.1 Ausbauprojekte von SBB Infrastruktur

Der Doppelspurausbau Opfikon Riet—Kloten ist Teil des AS35. Das neue zweite Gleis kommt stidostlich
des bestehenden zu liegen (Abbildung 22). Das heutige Gleis bleibt in seiner Lage unverandert.

Abbildung 22: Ubersicht Doppelspurausbau Opfikon Riet-Kloten gemass Objektstudie
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3.4.2 Erneuerungsprojekte von SBB Infrastruktur

3.4.2.1 Stellwerkersatz

Das heutige Stellwerk und die Bahnanlagentechnik (elektrische Anlagen, Fahrstrom, Telekom) des Bahn-
hofs Kloten befindet sich im Untergeschoss des Aufnahmegebaudes. Das neue Stellwerk und die Bahnan-
lagentechnik werden in einem autonomen Bahntechnikgebaude (BTG) entlang des Dorfnestwegs (Aus-
gang Bahnhof Kloten Richtung Bassersdorf) untergebracht. Der Ersatz ist fUr die Jahre 2023-2025 geplant.
Die bestehenden Signale des Systems L werden dabei durch Signale des Systems N ersetzt.

3.4.2.2 SUe Schaffhauserstrasse

Die SUe Schaffhauserstrasse wird nach heutigem Planungsstand in den Jahren 2025-2026 durch einen
Neubau ersetzt. Die Fahrbahnplatte wird zugunsten einer beidseitigen Velospur verbreitert. Gleichzeitig
wird die Spannweite vergréssert. Die lichte Breite zwischen den Widerlagern betragt neu 18.16 m (Abbil-
dung 23). Dies erlaubt die Anordnung von drei Gleisen unter Wahrung der Gleisachsabstande und der
Erfordernisse des Anprallschutzes.

Abbildung 23: Querschnitt der neu gebauten SUe Schaffhauserstrasse

3.4.2.3 Fahrbahnerneuerung 2026

Im Rahmen der Fahrbahnerneuerung 2026 werden die Gleisachsabstande zwischen den Gleisen 1 und 2,
respektive den Gleisen 2 und 3 korrigiert:

e Gleis 1 wird um 10-20 cm nach Norden verschoben, so dass der Abstand zwischen Gleis 1 und
Gleis 2 mindestens 4.50 m betragt. Die Lage von Gleis 2 bleibt unverandert.

e Zwischen den Gleisen 2 und 3 wird ein Zaun als Schutztrennung installiert. Seite Gleis 2 besteht
damit ein Dienstweg in der erforderlichen Breite, wahrend Seite Gleis 3 nur der Schlupfweg vor-
handen ist. Der sichere Zwischenraum von Gleis 3 befindet sich auf dem Perron.
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3.4.3 Projekte von SBB Immobilien

Das Projekt Kloten Bahnhof Nord geht aus einem Studienauftrag hervor, der 2017 von der Stadt Kloten
gemeinsam mit der SBB AG, der Pensionskasse der ZKB und der EMWE Immobilien AG durchgefiihrt
wurde. Das Siegerprojekt wurde zum Richtprojekt tiberarbeitet und in zwei Gestaltungsplane Gberfihrt (Ab-
bildung 24: privater Gestaltungsplan Lirenacher in blau, offentlicher Gestaltungsplan «SBB-Areal» in rot).

Abbildung 24: Richtprojekt fir Gestaltungsplan

Im Perimeter des Gestaltungsplans «SBB-Areal» befinden sich zwei Teilprojekte: «SBB I» und «SBB II».
Das Teilprojekt «SBB I» befindet sich auf dem als Areal Nord bezeichneten Teilgebiet und umfasst das
heutige Aufnahmegebaude. Das Richtprojekt «SBB I» skizziert ein neues Bus- und Bahnhofsgebaude mit
stadtebaulich vertraglicher Dichte und einem optimal platzierten Bushof mit sehr guten Umsteige-
beziehungen zur S-Bahn. Auf Grund der hohen Larmbelastung ist Wohnen im 1.0G Wohnen nicht mdglich,
stattdessen ist dort eine Mischung von Biro- und Co-Working-Flachen sowie weiteren gewerblichen Nut-
zungen (Gesundheits- und Bildungsbereich) vorgesehen. Der Bushof liegt zentral im Erdgeschoss und wird
mit Verkaufs- und Gewerbeflachen erganzt (Abbildung 25). Das Untergeschoss dient als Zugang zur PU
und spielt damit eine flr den Bahnzugang wesentliche Rolle. Der Gestaltungsplan ist aktuell in der Geneh-
migungsphase und soll bis Ende 2021 Rechtskraft erlangen. Der Baubeginn der 1. Etappe (Baufeld SBB
) ist aktuell fir 2025 geplant, mit Inbetriebnahme im Jahr 2028.

Abbildung 25: Richtprojekt - Ansicht Bushof Abbildung 26: Richtprojekt - Ansicht aus Bahnhofstrasse

Im Rahmen des Studienauftrags wurde vorgeschlagen, die bestehende PU Ost fur eine Velo- und Quar-
tierverbindung zu erweitern. Die Stadt Kloten hat daraufhin ein Ingenieurbiro beauftragt, die Machbarkeit
und Kosten der notwendigen PU-Anpassungen zu untersuchen. Die Erganzung mit einer zusatzlich Velo-
und Quartierverbindung wirde an der bestehenden Anlage jedoch weitreichende Anpassungen zur Erfiil-
lung der heute gultigen Vorschriften im Bereich der Gleisachsabstande, Perron- und PU-Abmessungen
auslosen. Die Fortfithrung der Planungen fiir die Velo- und Quartierverbindung und deren Einbin-
dung in die geplante Uberbauung gemiss Richtprojekt setzt gesicherte Grundlagen zum zukiinfti-
gen Anlagenlayout des Bahnhofs Kloten voraus. Diese sollen im Rahmen der vorliegenden Zielbild-
studie erarbeitet werden.

Fir das Teilprojekt «SBB Il» auf der Flache des heutigen Freiverlads gibt es aktuell keinen Zeitplan. Die
Realisierung ist abhangig davon, ob und wann fiir den Freiverlad eine Alternative zur heutigen Lage gefun-
den werden kann.
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3.4.4 Drittprojekte

3.4.4.1  Kommunale Projekte

Fir die Entwicklung ihrer eigenen Grundstiicke am sudlichen Eingang zur PU West fiihrt die Stadt seit
Sommer 2020 eine Testplanung durch (Abbildung 27). Der Abschluss des Verfahrens ist aktuell nicht be-
kannt, Stand Marz 2021 ist es aufgrund der Corona-Pandemie pausiert. Stand Marz 2021 befinden sich
auf dem betreffenden Areal zwei Parkplatze und die Wertstoffsammelstelle. Es soll ein neues Quartier mit
Zentrumscharakter entstehen.

PU West

SUe Schaffhauserstrasse

Wertstoffsammelstelle

Schluefweg
Abbildung 27: Testplanung Bahnhof Siid

Im Schluefweg sind derzeit ebenfalls zusatzliche Freizeiteinrichtungen in Planung:
e Projekt Cubus+, eine kombinierte Uberbauung aus Kletterhalle und Ubernachtungsméglichkeiten;
e zweite Eishalle fir die Swiss-Arena (Kredit im Nov. 2019 von der Stimmbevoélkerung genehmigt).

Aktuell wieder in der Diskussion ist eine Uberdeckung des Bahneinschnitts zwischen der SUe Schaff-
hauserstrasse und der SUe Neubrunnenstrasse (Abbildung 28). Eine solche Uberdeckung wurde in der
Vergangenheit bereits mehrmals angedacht (zuletzt 2011), jedoch nie realisiert. Aktueller Hintergrund ist
der Wunsch der Stadt Kloten, ihre eigenen Grundstuicke (gelb dargestellt in Abbildung 28) zu entwickeln.

Abbildung 28: Perimeter einer méglichen Uberdeckung des Bahneinschnitts
(Quelle: Stadt Kloten)
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3.4.4.2 Verldngerung der Glattalbahn

Die verlangerte Glattalbahn von Flughafen, Fracht nach Bassersdorf, Grindel (Abbildung 29), sowie per-
spektivisch bis zum Bahnhof Bassersdorf, wird den Bahnhof Kloten nicht direkt anfahren. Die nachstgele-
gene Haltestelle Stadthaus liegt ca. 500 m entfernt (vgl. Abbildung 4). Das Projekt wird als Paket zusam-
men mit dem Bau einer Velohauptverbindung und dem Hochwasserschutz am Altbach ausgefiihrt. Baube-
ginn ist voraussichtlich 2025 mit Fertigstellung ca. vier Jahre spater.

Abbildung 29: Verlangerung der Glattalbahn nach Bassersdorf, Grindel
(Quelle: VBG)

3.5 Vergangene Studien im Betrachtungsperimeter

Das Gebiet um den Bahnhof Kloten war in der Vergangenheit bereits mehrfach Gegenstand von Studien,
entweder als Hauptobjekt oder als Teil eines grosseren Perimeters. Nachfolgend sind die wichtigsten dieser
Studien mit ihren jeweiligen Kernaussagen betreffend den Bahnhof aufgefihrt.

Gesamtverkehrskonzept Kloten (September 2013)

1.

Der Bahnhof erflillt heute seine Aufgabe als wichtiger Ankunftsort gestalterisch und funktional nur
in ungentgender Art und Weise.

Die Verkehrssicherheit nérdlich und stdlich des Bahnhofs (Querung der Linden- respektive
Breitistrasse) ist ungenliigend: hohe Publikumsstrome, Uberhohte Geschwindigkeiten MIV, feh-
lende Priorisierung flir den Fussverkehr.

Es wird eine Verlangerung der PU Ost unter der Lindenstrasse gewilnscht, um die Situation zu
entscharfen.

Das Fehlen einer Veloverbindung unter dem Bahnhof.

Das ungeniigende Angebot an Veloabstellanlagen am Bahnhof Kloten.

Stadtraum- und Parkierungskonzept fiir das Areal Schluefweg / Bahnhof Siid (Méarz 2014)

1.

Entlang der Breitistrasse liegen vier Grundstiicke im kommunalen Eigentum, die heute vorwiegend
als Parkplatze oder Wertstoffsammelstelle genutzt werden. Die Areale liegen nahe an Bahnhof,
Stadtzentrum und Zentrum Schluefweg und eignen sich somit als attraktive Wohnlagen.

Beim Bahnhof soll auf der Stidseite mit Ausnahme von Kiss & Ride keine 6ffentliche Parkierung
mehr angeboten werden.
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Abbildung 30: Bestvariante Erschliessungskonzept gemass Stadtraum- und Parkierungskonzept

Masterplan und Vorprojekte Stadtplatz Nord und Stadtpark erste Etappe (August 2013)

1. Die Bahnhofstrasse soll zur Begegnungszone werden. Die Fussganger sollen dort Vorrang genies-
sen. Fur den MIV soll das Einbahnregime vom Bahnhof in Richtung Kreisel Schaffhauserstrasse
beibehalten werden.

2. Der Bahnhofplatz Nord soll den Fussgangern und dem Langsamverkehr ein besseres Queren er-
moglichen und die neue Gestaltung der Bahnhofstrasse adaquat an den Bahnhof heranfiihren.

3. Der Bahnhofplatz Sid soll alle wichtigen Nutzungen und Anspriiche eines Bahnhofplatzes zulas-
sen, respektive erflllen. Ziel ist es, Fussganger und Langsamverkehr moéglichst schnell und kom-
fortabel wieder an die Oberflache zu bringen und so die lange dunkle Strecke zu eliminieren.

3.6 Regionaler Richtplan

Die angestrebte Veloquerung am Bahnhof Kloten ist Teil der Velonebenverbindung Kloten—Wallisellen
(Nr. 02-134) des kantonalen Velonetzplans. Die Behebung der Liicke, die sich aus der fehlenden Querung
ergibt, ist als Massnahme im regionalen Richtplan der Region Glattal eingetragen. Sie ist ebenfalls Teil des
kantonalen Agglomerationsprogramms (siehe nachfolgender Abschnitt). Aufgrund beider Eintrage ist zu
erwarten, dass der Kanton finanziell einen substanziellen Anteil an die Realisierung einer Veloquerung
leisten wirde.
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Abbildung 31: Auszug aus kantonalem Velonetzplan

3.7 Agglomerationsprogramm

Die Neugestaltung des Bushofs ist Teil des Agglomerationsprogramms der dritten Generation des Bundes
(Aufnahme beschlossen). Der Kanton Zirich beantragte im Eingabeprozess ebenfalls die Aufnahme der
Erweiterungen der beiden PUs des Bahnhofs Kloten (siehe Abbildung 32 und Abbildung 33). Aufgrund
ungentgenden Reifegrads wurden diese Massnahmen vom Bund jedoch nicht in der vom Kanton gefor-
derten Dringlichkeitsstufe aufgenommen.

Abbildung 32: Agglomerationsprogramm - Eingabe des Kantons

99 _ Abbildung 33: Agglomerationsprogramm - Eingabe des Kantons
Zurich zur Erweiterung der PU West

Zirich zur Erweiterung der PU Ost
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4 Anforderungen und Funktionen

4.1

Grundlagen und Planungsannahmen

Fir die vorliegende Studie werden die nachfolgend aufgefiihrten Grundlagen verwendet.

411

41.2

41.

w

41.4

Angebot des Personenverkehrs

Angebotskonzept zum Ausbauschritt 2035, Version 03/2020
Angebotskonzept geméass S-Bahn 2G (Gesamtkonzeption Phase 2, 15.03.2013)

Angebot des Giiterverkehrs

Angebotskonzept zum Ausbauschritt 2035, Version 03/2020
Zielbild Guterverkehr der SBB
Konzept flr den Gutertransport auf der Schiene des BAV

Infrastrukturplanung

Abstellkonzept VU

Anforderungen an Mobilitdtshub gemass Hubtypologie

R-1-50099: Handbuch Zugkontrolleinrichtungen mit Liste der Interventionsbahnhdéfe
R-1-50129: Standard Perronanlagen

Immobilien

Konzeptionelle Freistellung des Areals Bahnhof Nord fiir Entwicklung durch SBB Immobilien, ge-
mass Stellungnahme [-FN-NRO-ZUE vom 18. Juli 2016 (Abbildung 34): die neue Parzellengrenze
liegt 5 m ab Achse des heutigen Gleis 1.

Abbildung 34: Freistellungsperimeter Areal Bahnhof Nord

4.2 Angebotskonzept

4.21

Personenverkehr

Abbildung 35 (nachfolgende Seite) zeigt den graphischen Fahrplan des Angebotes geméass AS35 (pas-
sende Netzgrafik in Abbildung 3). Die wendende S-Bahn beansprucht von Minute xx:12 bis xx:18 (respek-
tive von xx:42 bis xx:48) eines der beiden Streckengleise. Zu dieser Zeit finden keine Durchfahrten von
Guterzugen statt.
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Abbildung 35: Graphischer Fahrplan gemass AS35

Das Angebotskonzept gemass S-Bahn 2G (Gesamtkonzeption Phase 2, 15.03.2013) sieht demgegeniber
vor, dass die S-Bahn viertelstindlich weiter nach Bassersdorf und Effretikon verkehrt, womit in Kloten keine
planmassigen Wenden mehr stattfinden wirden. Fir die Auslegung des Bahnhofs Kloten ist dies sowohl
aus Sicht der Betriebsabwicklung als auch aus Sicht der Personenfliisse die giinstigere Konstellation.

In der vorliegenden Studie wird von der ungiinstigeren der beiden Konstellationen — jener mit wen-
denden S-Bahnen — ausgegangen. Im Regelfall wechselt die wendende S-Bahn dabei bereits bei der
Einfahrt das Gleis. Abfahrten nach Zirich kbnnen damit immer am gleichen Gleis stattfinden. Gleistopologie
und Perronanlagen werden jedoch so ausgelegt, dass wendende S-Bahnen bei Bedarf auch das andere
Perrongleis nutzen kénnen.

4.2.2 Giterverkehr

Die von NAT-NET-G formulierten Anforderungen fur den Giterverkehr sind in Anhang A1 beigelegt. Nach-
folgend die Zusammenfassung der wichtigsten Elemente.

4.2.2.1 Durchfahrender Gliterverkehr

Fir die durchfahrenden Giiterziige besteht nebst der beiden Streckengleise ein Ausstell- und Uberholgleis.
Eine Kombination mit weiteren Funktionen im gleichen Gleis ist mdglich.

4.2.2.2 Lokaler Giiterverkehr

Der lokale Guterverkehr bedient einerseits die Anschlussgleisanlage Oberfeld, anderseits den Freiverlad
im heutigen Gleis 41. Kloten ist sowohl im Zielbild Giiterverkehr der SBB als auch im Konzept fiir
den Giitertransport auf der Schiene des BAV als Annahmebahnhof mit Freiverlad der Kategorie
ausgewiesen.

Zur Abwicklung des lokalen Giterverkehrs bestehen folgende Anforderungen:
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(1) ein Freiverladegleis mit Verladekante von 200 m Lange
(2) ein Annahmegleis von 400 m Lange
(3) ein Zirkulations-/Umfahrungsgleis von min. 200 m Lange

Alle genannten Gleise weisen beidseitige Gehwege auf. Fir (2) und (3) ist eine Kombination mit weiteren
Funktionen im gleichen Gleis mdglich.

Eine Verlegung des Freiverlads in die Anschlussgleisanlage Oberfeld wurde mit der Stadt Kloten als Ei-
gentimerin der Anschlussgleisanlage besprochen. Grosstes Hindernis sind die beengten Platzverhalt-
nisse. Die Machbarkeit der Unterbringung der benétigten Gleise in der erforderlichen Lange ist nicht gesi-
chert. Sofern Uberhaupt machbar, setzt eine solche Verlegung umfangreiche Anpassungen voraus. Durch
die Verlangerung der Glattalbahn und das damit verbundene Hochwasserschutzprojekt ist der Druck auf
die Flachen der heutigen Anschlussgleisanlage bereits angestiegen. Eine Ausdehnung der Anlage zur Auf-
nahme des Freiverlads wird daher als nicht realistisch erachtet.

Fir die vorliegende Zielbildstudie wird daher davon ausgegangen, dass der Freiverlad auch in Zu-
kunft im Umfeld des Bahnhofs weiterbestehen wird.

4.3 Infrastruktur
4.3.1 Generische Anforderungen

4.3.1.1  Zugldngen
Die Anlagen sind auf folgende Standardzuglangen ausgelegt:

e Personenverkehr S-Bahn haltend: 300 m
e Giuterverkehr durchfahrend: 740 m
e Guterverkehr ausserplanmassig haltend 740 m
e Giuterverkehr planmassig haltend: 400 m

Fir die Perrons ergibt sich daraus eine Mindestnutzlange von 320 m (inkl. Haltetoleranz).

4.3.1.2  Lichtraumprofil
Die Anlage ermdglicht Lichtraumprofil EBV3.

4.3.1.3 BehiG-Konformitét

Alle Anlagen, inklusive aller Perronzugange, sind BehiG-konform. Es gelten folgende Grenzwerte:
e Perronhdhe: P55 (55cm Uber SOK)
e Zulassige Gleisliberhéhung: max. 40 mm

4.3.1.4 Abmessungen von Perronanlagen und Zugéngen

Es gelten die Plan- und Minimalwerte gemass R-I-50129 (Tabelle 1). Die Breite des Gefahrenbereichs ist
abhangig von der jeweils guiltigen Hochstgeschwindigkeit.

Tabelle 1: Geforderte Perronabmessungen

Rampenbreite min. 2.50 m
Rampenneigung max. 10% ungedeckte Rampen
max. 12% ganzflachig uberdeckte Rampen
Treppenbreite min. 2.50 m
Breite sicherer Bereich min. 2.00 m im Perronendbereich oder entlang von kurzen
Hindernissen Reduktion auf 0.90 m mdglich
Baulange min. 322.40 m 320 m Nutzlange zuziglich 1.20 m je Ende
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In jedem Fall ist im Rahmen eines spateren Projekts ein Sicherheitsnachweis fiir das langfristig zu erwar-
tende Personenaufkommen zu erbringen. Die betreffenden Lastfalle werden gemass Planungshilfe Publi-
kumsanlagen und Leitfaden zur Bestimmung der Lastfélle ermittelt.

4.3.1.5 Gleisachsabsténde fiir dienstliche Verrichtungen

4.3.1.5.1 Zu Nachbargeleisen

Fir das Vorhandensein eines Sicherheitszwischenraums zwischen zwei Gleisen gelten die minimalen
Gleisachsabstéande gemass AB-EBV (Tabelle 2).

Tabelle 2: Gleisachsabstande in Abhangigkeit der Geschwindigkeit

. Zulassige Geschwindigkeit
Gleisachsabstand . . . . . .
Beide Gleise gleich Beide Gleise verschieden

430 m 40 km/h -
450 m 60 km/h 40 km/h /80 km/h
4.80m 100 km/h 65 km/h /125 km/h
5.00 m 125 km/h 90 km/h /140 km/h
520 m 160 km/h -

4.3.1.5.2 Zu festen Hindernissen

Fir das Vorhandensein eines Sicherheitszwischenraums zu festen Hindernissen gelten die Abstande ge-
mass Tabelle 3.

Tabelle 3: Gleisachsabsténde zu festen Hindernissen in Abhéngigkeit der Geschwindigkeit

Abstand ab Gleisachse Zulassige Geschwindigkeit

240 m 80 km/h
2.60 m 100 km/h
2.90 m 160 km/h

4.3.1.6 Freiverlad

Fir die Beladung der Guterwagen weist das Freiverladegleis einen Gleisachsabstand von mindestens
5.2 m zum Nachbargleis sowie beidseitige Gehwege auf. Zu festen Hindernissen wird ein Minimalabstand
von 3.3 m ' angenommen.

Die nutzbare Gleislange hinter dem Profilzeichen betragt 220 m, davon 200 m an der Verladekante. Die
Ladeplatztiefe betragt mindestens 15 m ab Achse des Freiverladegleises.

4.3.2 Spezifische Anforderungen
4.3.2.1 Bahnzugang

4.3.2.1.1 Lage der Zugange zu PUs & Perrons

Zugange zu Querungen und/oder Perrons sind entsprechend folgender Grundséatze angeordnet:
e FUr die Passagiere entstehen mdglichst direkte Wege. Distanzverlangernde Umwege sind — so-
weit machbar und verhaltnismassig — zu vermeiden.
o Die Zugange bilden die natirliche und intuitive Fortsetzung der umliegenden Wege.

' 5.2 m abzlglich 1.9 m Lichtraumprofil des nicht vorhandenen Nachbargleises
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4.3.2.1.2 Quartierverbindungen

Alle Querungen sind so geplant, dass sie flir Fussganger ebenfalls als Quartierverbindungen dienen. Fer-
ner besteht mindestens eine als Veloverbindung nutzbare Querung. Fussganger und Velofahrende sind
dabei getrennt voneinander zu fiihren.

4.3.2.2 Verkniipfung mit lokalem OV

Die Glattalbahn wird den Bahnhof Kloten auch langfristig nicht anfahren. Am Bahnhof Kloten findet daher
auch in Zukunft einzig ein Ubergang zum Bus statt. Die grosse Mehrheit der Linien wird weiterhin die Nord-
seite des Bahnhofs anfahren und den gemeinsam von SBB Immobilien und Stadt im Rahmen des Gestal-
tungsplans «Bahnhof Nord» realisierten Bushof nutzen. Die Busanbindung auf der Stdseite hat einen er-
ganzenden Charakter.

4.3.2.3 Bahnhof Kloten als regionaler Mobilitatshub

Im Rahmen des SBB-Strategie der Mobilitatshubs wird der Bahnhof Kloten als regionaler Hub gefihrt. Die
gemass Hubtypologie vorgesehenen Angebotselement mit ihrem jeweiligen Flachenbedarf und der maxi-
malen Distanz zum Bahnhof sind in Tabelle 4 auf der nachfolgenden Seite gegeben.

Tabelle 4: Funktionale Angebotselemente mit Relevanz, Distanzen und Flachenbedarf

g 2c ¢ o .
Funktionales Angebotselement % ‘:- g °g” g § % 3 §

© sS S5N | mow
Komfortable Aufenthalts- und Wartemaoglichkeiten 100m - 100 m?
Informationen iber Anschlussmobilitdt, Kundenlenkung, ibergreifende Signaletik 100m - 10 m? 2
Raum fiir die Umsetzung hedonistischer Werte. - 100 m?
Smarte Schliessfachanlagen. 100m - 100 m?
Zugang und Erschliessung Perron, Rampe - - -
Stadtische Querung und Erschliessung Mobilitatshub - - -
Umsteigefreie Reise in ndchstes/andere Hauptzentren mit Fernverkehrsziigen - - -
Terminal fur nationale und internationale Fernverkehrsbusse - - -
Schienengebundener Regional- und S-Bahnverkehr - - -

Geméss | Gemass
Haltestellen fir Stadt-/Orts- und Regionalbusse bzw. Trams 100m Kg?azgtp/te Kgr::gtp/te
Kanton Kanton
Haltestellen fir OV-férdernde (selbstfahrende) Sammeltaxis und Shuttles 100m
(Kplfisv:f?)lhg:xlvbkg_vg.e?;?fé)?ﬁ-/Plck-Up-Zonen fir selbstfahrende Fahrzeuge 100m 10.8 PP 216 m?
Standplatze klassische Taxis, weitere Fahrdienste 100m
Parkplatze fur privaten MIV (teilweise mit Ladestationen) 300m 60 PP 1'500 m?2
Parkplatze fur stationdre Car Sharing Anbieter (teilweise mit Ladestationen) 100m 4 PP 100 m?2
?t/leli\I/wKeli‘sr:ﬁiitt-inzjr:si?artli‘:r?e?)r schnellen Einkauf, Beratung am Schalter, etc. 100m 6 PP 150 m2
Unbewachte/ungeschutzte Zweirad-Parkierung (inkl. Free Floating) 50m 150 PP 300 m?
Bewachte resp. automatisierte Zweirad-Parkierung (inkl. Free Floating) 50m 100 PP 200 m?
E:a:sr;gitcia;ﬁ.r von stationdrem Zweiradsharing reservierte Zweirad-Parkier- und 50m 15-20 PP 30 m?2
Fir PMD-Sharing Anbieter reservierte PMD-Parkier- und Ladestation 50m 15-20 PP 30 m?
Farblegende: Muss

Starker Wunsch
Schon zu haben
Nicht relevant

2 geringe Bodenflache, v.a. Wandflache
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4.3.2.4 Nutzung VU

Das Abstellkonzept VU sieht Kloten in Kombination mit Balsberg als Abstellzentrum vor. Es wird folgender
Bedarf ausgewiesen:

e Gleislange total:  min. 1000 m

e Langstes Gleis: min. 300 m

e Anzahl Gleise: min. 4
Stand Marz 2021 wird ein Grossteil dieses Bedarfs durch Nutzung der Anschlussgleisanalage Oberfeld
gedeckt.

4.3.2.5 Ereignisfall

Der Bahnhof Kloten ist gemass R-1-50099 als Interventionsbahnhof fiir Zugskontrolleinrichtungen ausge-
wiesen. Hierfiir besteht ein 740 m langes Ausstellgleis.

4.3.2.6 Geschwindigkeiten

4.3.2.6.1 Streckengeschwindigkeiten

Es gelten folgende Geschwindigkeiten:
105 km/h und va= 100 km/h
95km/h  und va= 90 km/h
e Seite Bassersdorf:  Bahnhofgeschwindigkeit VR 80km/h  und va= 80km/h
Streckengeschwindigkeit vr= 80km/h und va= 80km/h

Im Rahmen des Stellwerkersatzes wird Seite Bassersdorf die Geschwindigkeit der Reihe R von
Vvr = 85 km/h auf vr = 80 km/h reduziert. Grund ist der fehlende spurbewirkte Flankenschutz. va = 80 km/h
bleibt unverandert.

e Seite Opfikon: Streckengeschwindigkeit  vr
Bahnhofgeschwindigkeit VR

Fir die Perrondimensionierung ergibt sich daraus eine Breite des Gefahrenbereichs von 2.20 m ab Gleis-
achse, respektive 0.50 m auf dem Perron.

4.3.2.6.2 Weichengeschwindigkeiten

Regelbetrieb: Weichen, welche einmal pro Stunde fiir Zugfahrten auf Ablenkung befahren werden, sind auf
Top- und Hauptstrecken gemass generischer Anforderung 220-02 mit mindestens 90 km/h befahrbar.

Stérungs- und Unterhaltsfall: Spurwechsel, welche im Stérungs- und Unterhaltsfall genutzt werden, mis-
sen gemass generischer Anforderung 220-01 mindestens mit folgenden Geschwindigkeiten befahren wer-
den konnen:

e va bis 90 km/h; VSpurwechsel = 60 km/h
e va90-160 km/h; VSpurwechsel = 90 km/h

Bei den gegebenen Streckengeschwindigkeiten liegt in Kloten ein Grenzfall vor. Seite Opfikon werden
90 km/h bendtigt, Seite Bassersdorf 60 km/h.

4.3.2.6.3 Nebengleise

In den Nebengleisen (inkl. Ein- und Ausfahrten Gber Weichen) werden je nach Funktion folgende Ge-
schwindigkeiten vorausgesetzt:

- Annahmegleis fur Guterverkehr und Interventionsgleis: 60 km/h

- Freiverlad- und Umfahrungsgleis: 40 km/h

4.3.2.7 Aufwértskompatibilitét

Mit Abschluss des Doppelspurausbaus Opfikon Riet—Kloten erreichen die Streckenaste auf beiden Seiten
ihren maximal denkbaren Ausbaustand. Es bestehen daher keine weiteren Projekte im Betrachtungsperi-
meter, zu denen die Aufwartskompatibilitdt nachzuweisen ist. Unmittelbar 6stlich an den Betrachtungspe-
rimeter anschliessend ist langfristig ein Vierspurausbau zwischen der Verzweigung Dorfnest und dem
Bahnhof Bassersdorf (Portal Brittenertunnel) denkbar. Fir den Bahnhof Kloten ergeben sich aus einem
solchen Ausbau keine zusatzlichen Anforderungen.
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5 Varianten

Die Variantenentwicklung besteht aus zwei Teilfragestellungen:

1. Die Anordnung der Gleise und Perrons in Querrichtung (Reihenfolge der Perrons und Gleise
von Norden nach Siiden);

2. Die Ausgestaltung der Querungen und Zugange und deren Positionierung in Langsrichtung.

Nachfolgend werden flir jede der beiden Teilfragestellungen die méglichen Varianten systematisch herge-
leitet und bewertet.

5.1 Anordnung der Gleise und Perrons in Querrichtung

5.1.1 Funktionale Grundelemente

Die gesuchte Konfiguration setzt sich aus den in Tabelle 5 beschriebenen funktionalen Grundelementen
zusammen. FUr jedes Grundelement bestehen zwei Varianten.

Eine Verlegung des Freiverlads an einen Standort ausserhalb des Bahnhofs Kloten 16st keinen separaten
Variantenfacher aus, da sich daraus fur die Anzahl Gleise keine verringerten Anforderungen ergeben. All-
fallig freiwerdende Gleise wirden in einem solchen Fall von SBB Infrastruktur als dringend bendtigte Ab-
stellgleise fur VU umgenutzt.

Tabelle 5: Funktionale Grundelemente fiir Gleisanlage
(Aufnahmegebaude jeweils oben in der Grafik)

1

2 Streckengleise
mit Perronkanten

Uberhol- und
Interventionsgleis

(Lange min. 740 m,
dient ebenfalls als
Annahmegleis)

Freiverlad und
Umfahrungsgleis 3

(Lange min. 2x
200 m zuzuglich
Weichen)

Freiverladeplatz

(jeweils auf der
Seite von Freiverlad
und Umfahrungs-
gleis)

Mittelperron:

Sudlich der Streckengleise:

Aussen- / Zwischenperrons:

Nordlich der Streckengleise:

Uberhd- & Interventionsgleis —

Uberhd- & Interventionsgleis m—

Sudlich der Streckengleise:

Nordlich der Streckengleise:

Freiverlad & Umfahungsgleis m—

Freiverlad & Umfahungsgleis™——

Seite Balsberg:

Freiverladeplatz

Freiverladeplatz

Freiverladeplatz

3 Das Umfahrungsgleis in Verlangerung des Freiverladegleises dient dem Abstellen der zu umfahrenden Wagen. Die eigentliche
Umfahrung erfolgt Gber das Nachbargleis.
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5.1.2 Kombinatorischer Variantenfacher

Aus den vier beschriebenen Grundelementen mit jeweils zwei Varianten lassen sich 16 denkbare Konfigu-
rationen gemass Tabelle 7 (siehe nachfolgende zwei Seiten) herleiten. * Die Gesamtbreite der jeweiligen
Anlagenkonfigurationen setzt sich aus den Grundabstanden in Tabelle 6 zusammen.

Fur die Perrons werden dabei folgende Abmessungen unterstellt:
e Gefahrenbereich: 2.2 m ab Gleisachse, 0.5 m ab Perronkante

e Sicherer Bereich: 2.0 m (Planwert)

e Rampen- / Treppenbreite: 3.0 m (inkl. Gelander, Brustung, etc.)

Die Rampen- und Treppenbreite beinhaltet eine Reserve (vgl. Tabelle 1) um Ungenauigkeiten, die mit einer
Betrachtung auf der Flughdhe eines Zielbilds einhergehen, aufzufangen. Aus diesen Abmessungen erge-
ben sich folgende Perronbreiten (jeweils inkl. 0.5 m Gefahrenbereich):

e Mittelperron: 8.0m
e Aussen-/ Zwischenperron mit Zugangsrampen- und Treppen 5.5 m
e Aussenperron ohne Zugangsrampen- und Treppen 25m

Tabelle 6: Grundabstande fiir Anlagenkonfigurationen

Von _ m Beschreibung / Bemerkung

Abstand (Zahl nach // jeweils fir
Bereich des Freiverladeplatzes)

Streckengleis

Streckengleis

Streckengleis

Anlagengrenze

Mittelperron

Dienstwege jeweils auf gegenlberlie-
gender Gleisseite = Perron

Dienstweg auf Perron

- inkl. Sicherheitszwischenraum

- Platz fur Fahrleitungsmasten mit
Fundamenten sowie potenzielle
Larmschutzwande

- Nordseite, Perronzugang (3 m) in

Querschnitt integriert, inkl. Raum fir

Fahrleitungsmast und Fundament
- Dienstweg auf Perron

3.8m

2x1.7m+8m=114m

min. 4.0 m

1.7m+55m=72m

Aussen- - Sldseite, Perronzugang kann aus-
perron serhalb des Querschnitts angeord-
net werden _
- 0.5 m fir Fahrleitungsmast und st 0 7 22 )+ (819 [ = el 1)
Fundament
- Dienstweg auf Perron
Uberhol-_und mit Sicherheitszwischenraum 48 m
Interventionsgl.
Freiverlad und - mit Sicherheitszwischenraum 48m/l5.2m
Umfahrungsgl. - Lademass Freiverlad massgebend . :
. - Dienstweg auf Perron, sowie in
Streckengleis Ulseitusl e Sicherheitszwischenraum zu festem 1.7m+55m+24m=9.6m
Interventionsgl. - -
Hindernis
Zwischen-
perron - Dienstweg auf Perron, sowie in

Freiverlad und

Sicherheitszwischenraum zu

1.7m+55m+24m// 3.3m

Umfahrungsgl. festem Hindernis =9.6m//10.5 m
- Lademass Freiverlad massgebend

Uberhol- und Freiverlad und : - mit Sicherheitszwischenraum 45mll5.2m
Interventionsgl.  Umfahrungsgl. - Lademass Freiverlad massgebend : :
IUlt)erhoI-t.und | - - inkl. Sicherheitszwischenraum min. 4.0 m
ISRk - Platz fur Fahrleitungsmasten mit

ST e Fundamenten sowie potenzielle
Freiverlad und ausserh. Frei- u a2 2l .

Larmschutzwande min. 4.0 m

Umfahrungsgl.

verladeplatz

IS

Varianten mit einem einseitigen Zwischenperron zwischen den beiden Streckengleisen wurden nicht weiterverfolgt. Diese bean-

spruchen in allen méglichen Konfigurationen mehr Platz als vergleichbare Varianten, wo die Streckengleise direkt nebeneinander
liegen. Varianten mit einem zweiten Perron sind nur zielfihrend, wenn der minimale Gleisachsabstand von 3.8 m zwischen den
Streckengleisen ausgenutzt werden kann.
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Tabelle 7: Kombinatorischer Variantenfacher mit Freiverlad

| Nr | Beschreibung | Skizze | Breite]

Mittelperron
- Uberhol- und Interventionsgleis sudlich

| Freiverlad und Umfahrungsgleis stdlich
- Freiverladeplatz Seite Balsberg
- Mittelperron

9 - Uberhol- und Interventionsgleis sidlich
- Freiverlad und Umfahrungsgleis sidlich
- Freiverladeplatz Seite Dorfnest
- Mittelperron

3 - Uberhol- und Interventionsgleis sidlich
- Freiverlad und Umfahrungsgleis nérdlich
- Freiverladeplatz Seite Balsberg
- Mittelperron

4 Uberhol- und Interventionsgleis stdlich
- Freiverlad und Umfahrungsgleis nérdlich
- Freiverladeplatz Seite Dorfnest
- Mittelperron

5 - Uberhol- und Interventionsgleis nérdlich
- Freiverlad und Umfahrungsgleis stidlich
- Freiverladeplatz Seite Balsberg
- Mittelperron

6 - Uberhol- und Interventionsgleis nérdlich
- Freiverlad und Umfahrungsgleis stidlich
- Freiverladeplatz Seite Dorfnest
- Mittelperron

7 - Uberhol- und Interventionsgleis nérdlich
- Freiverlad und Umfahrungsgleis nérdlich
- Freiverladeplatz Seite Balsberg
- Mittelperron

g - Uberhol- und Interventionsgleis nérdlich

- Freiverlad und Umfahrungsgleis nérdlich
Freiverladeplatz Seite Dorfnest

Fortsetzung auf ndchster Seite
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e—()berhd- & Interventionsgleis m—
e Ereiverlad & Umfahungsgleis ™——

Freiverladeplatz

e—()herhd- & Interventionsgleis m—
e Ereiverlad & Umfahungsgleis ™————

Freiverladeplatz

Freiverladeplatz

e [reijverlad & Umfahungsgleis s

40m
11.4 m
48 m
45m//52m
40m

28.7m//29.4m

40m
11.4m
48 m
45m//52m
40m

28.7m//29.4 m

4.0m
48m//52m
11.4m
4.8 m
4.0m

e (|berhd- & Interventionsgleis m—

Freiverladeplatz

e Freiveriad & Umfahrungsgleis s

29.0m//29.4 m

4.0m
48m//52m
11.4m

4.8m

4.0m

e (|berhd- & Interventionsgleis m—

e— (Jberhd- & Interventionsgleis m——

e Freiverlad & Umfahrungsgleis =——

Freiverladeplatz

e— (Jberhd- & Interventionsgleis m——

e Freiverlad & Umfahrungsgleis =———

Freiverladeplatz

Freiverladeplatz

e reiverlad & Umfahungsgleis me——

e ) berhd- & Interventionsgleis m———

Freiverladeplatz

e reiverlad & Umfahmungsgleis m——

e ) berhd- & Interventionsgleis m———

29.0m//29.4 m

40m
48m
11.4 m
48m//52m
40m

29.0 m//29.4 m

40m
48m
11.4 m
48m//52m
40m

29.0 m//29.4 m

40m
45m//52m
48 m
11.4 m
40m

28.7m//29.4 m

40m
45m//52m
48 m
11.4 m
40m

28.7m//29.4 m
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Fortsetzung von vorhergehender Seite

10

11

12

13

14

15

16

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis stdlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis stdlich
Freiverladeplatz Seite Balsberg

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis stdlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis sudlich
Freiverladeplatz Seite Dorfnest

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis stdlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis nérdlich
Freiverladeplatz Seite Balsberg

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis stdlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis nérdlich
Freiverladeplatz Seite Dorfnest

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis nérdlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis stidlich
Freiverladeplatz Seite Balsberg

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis nérdlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis stidlich
Freiverladeplatz Seite Dorfnest

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis nordlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis nérdlich
Freiverladeplatz Seite Balsberg

Aussen- / Zwischenperrons

Uberhol- und Interventionsgleis nérdlich
Freiverlad und Umfahrungsgleis nordlich
Freiverladeplatz Seite Dorfnest

e Jberhd- & Interventionsgleis m—

72m
3.8m
9.6 m
45m//52m
40m

e Ereiverlad & Umfahmungsglei

Freiverladeplatz

e Jberhd- & Interventionsgleis m—

29.1m//29.8 m

72m
3.8m
9.6 m
45m//52m
40m

e reijverlad & Umfahmungsglei

Freiverladeplatz

Freiverladeplatz

e [-rciverlad & Umfahmungsgleis m—

e )bherhd- & Interventionsgleis "—

Freiverladeplatz

e rejverlad & Umfahmungsgleis m—

e |berhd- & Interventionsgleis m——

e ()berhd- & Interventionsgleis —

29.1m//29.8 m

4.0m
96m//10.5m
3.8m
9.6 m
4.0m

31.0m//31.9m

4.0m
96m//10.5m
3.8m
9.6 m
4.0m

31.0m//31.9m

40m
9.6 m
3.8m
96m//10.5m
40m

e Freiverlad & Umfahmungsglei

Freiverladeplatz

e )berhd- & Interventionsgleis —

31.0m//31.9m

40m
9.6 m
3.8m
96m//10.5m
40m

e Freiverlad & Umfahmungsglei

Freiverladeplatz

Freiverladeplatz

31.0m//31.9m

40m

e [reiverlad & Umfahungsgleis m— 45m//52m
o) herhd- & Interventionsgleis m— 96 m
| 38m

47 m

Freiverladeplatz

e [reiverlad & Umfahungsgleis —
e ) herhd- & Interventionsgleis m—

26.6 m//27.3 m

40m
45m//52m
9.6 m
3.8m
4.7 m

26.6 m//27.3 m

Seite 32



C2 — Internal

5.1.3 Reduktion des Variantenfachers
Aus den Ergebnissen in Tabelle 7 lassen sich folgende Schlussfolgerungen ziehen:

1. Der Platzbedarf der Konfigurationen mit Mittelperron (1 bis 8) ist immer etwa gleich. Ausserhalb
des Bereichs des Freiverladeplatzes ergeben sich leichte Vorteile, wenn Uberhol- und Interventi-
onsgleis sowie Freiverlad und Umfahrungsgleis auf der gleichen Seite angeordnet sind. Neben
raumlichen Vorteilen ergeben sich auch betriebliche Vorteile bei Rangiermandvern. Varianten 3
bis 6 werden deshalb nicht weiterverfolgt.

2. Konfigurationen mit zwei Zwischenperrons, bei denen Uberhol- und Interventionsgleis sowie Frei-
verlad und Umfahrungsgleis nicht auf der gleichen Seite angeordnet sind, benétigen deutlich mehr
Platz als andere. Varianten 11 bis 14 werden daher ebenfalls nicht weiterverfoigt.

3. Unter den Konfigurationen mit Aussen- und Zwischenperron fallen jene mit den Streckengleisen
auf der Sldseite (15 und 16) deutlich platzsparender aus, als jene mit den Streckengleisen auf der
Nordseite (9 und 10). Diese sind allesamt breiter als die aquivalenten Konfigurationen mit Mittel-
perron. Varianten 9 und 10 werden deshalb ebenfalls nicht weiterverfolgt.

4. Unter den verbleibenden Konfigurationen kénnen jene mit Freiverladeplatz auf Seite Bassersdorf
auf der Sldseite der Gleisanlage ausgeschlossen werden. Die dichte und neuwertige Bebauung,
die an die heutige Anlage angrenzt, die enge Kurvenlage der Gleise sowie die LKW-Zufahrt durch
ein Wohngebiet lassen die Anordnung eines Freiverlads nicht zu. Variante 2 kann daher ebenfalls
ausgeschlossen werden.

Es verbleiben damit Varianten 1, 7, 8, 15 und 16, deren Topologie nachfolgend detailliert beschrieben ist.

5.1.3.1 Variante 1

Die heutige Topologie wird entlang der Langsachse gespiegelt. Die Streckengleise befinden sich im Norden
der Anlage (neu Gleise 1 und 2), wahrend die Nebengleise (neu Gleise 3 und 4) im Stden liegen (siehe
Abbildung 36).

SUe Perronlénge: 322.4m

™~ \42:0_/ _
_~ ~  [38m

1

2

—— = T — 3 -
- 5.2m N Lasm G AN

Zielldange: 120m Ziellange: 200m
Earblegende:
Bestand
Abbruch
Neubau

Abbildung 36: Topologieskizze Variante 1

Infolge der gespiegelten Anlage sind unter der SUe Schaffhauserstrasse aufgrund des Anprallschutzes in
Verbindung mit den unterschiedlichen Gleisgeschwindigkeiten Gleisschiebungen nétig. Im Bereich Bals-
berg ist zudem ein Verschwenk der beiden Streckengleise nach Norden nétig (siehe Abbildung 37). Das
stdliche Streckengleis (der geplanten Doppelspur Opfikon Riet—Kloten) wird zum Uberhol- und Interventi-
onsgleis. Die Unterbringung der Weichen im Bereich der Verschwenkung bei gleichzeitiger Wahrung der
Streckenhdchstgeschwindigkeiten ist geometrisch anspruchsvoll und 16st wegen Bogenweichen dadurch
Mehrkosten aus. Deshalb raten die Geomatiker (I-AEP-ENG-GEQ) mit Nachdruck von dieser Variante ab.

Abbildung 37: Toporail-Auszug Gleisverschwenk Balsberg

Des Weiteren ist die Unterbringung des Freiverlads auf der Siidseite des Bahnhofs mit folgenden Hinder-
nissen verbunden:

- aufwendige Terrainanpassungen infolge des bestehenden Héhenprofils (Mehrkosten)

- erhebliche Tangierung der stadtischen Planungen in diesem Bereich (vgl. Kapitel 3.4.4.1)

- Larmproblematik aufgrund Freiverlad und Zufahrt fir LKW in Wohngebiet

Infolge der beschriebenen Nachteile und Hindernisse wird Variante 1 nicht weiterverfolgt.
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5.1.3.2 Variante 7

Variante 7 (siehe Abbildung 38) entspricht grob der heutigen Konfiguration der Gleisanlage. Gleis 2 behalt
seine heutige Lage und dient als Nullpunkt fiir die Geometrie der Anlage. Das Mittelperron muss
verbreitert werden, womit sich Gleis 4 nach Siiden verschiebt. Zudem wird Gleis 2 Richtung Balsberg ver-
langert, um die Anforderung des 740 m langen Interventionsgleises zu erflllen. Hierzu muss der Bahnein-
schnitt auf der Nordseite mit Stiitzmauern verbreitert werden. Die im Rahmen des Doppelspurausbaus
Opfikon Riet—Kloten angepasste Sldseite des Einschnitts wird nicht tangiert. Die Streckengleise werden
nicht verschoben. Der Gleisprojektplan von Variante 7 ist in Anhang A2.1 beigelegt.

SUe Ziellange: 120m Zielldange: 200m
~ som T \
~ [4.8m ['4.8m 3 N\
— - — e
\ .

Perronlénge: 322.4m
Farblegende:
Bestand

Abbruch
Neubau

Abbildung 38: Topologieskizze Variante 7

5.1.3.3 Variante 8

Variante 8 (siehe Abbildung 39) ist eine Abwandlung von Variante 7. Der Freiverlad wird nach Osten ver-
schoben. Er kommt neu im Bogen am Bahnhofausgang Seite Dorfnest zu liegen. Das Freiverladegleis wird
beidseitig angebunden: einerseits Seite Bahnhof ans Gleis 1, andererseits Seite Dorfnest an die beste-
hende Anschlussgleisanlage Oberfeld. Der Gleisprojektplan von Variante 8 ist in Anhang A2.2 beigelegt.

SUe Ziellange: 250m
N Z [4.5m ;
= J48m Tasm 3
= L —~ L e
4

Perronlénge: 322.4m
Earblegende:
Bestand

Abbruch
Neubau

Abbildung 39: Topologieskizze Variante 8

Im Sinne eines modularen Aufbaus der Anlage ist die Geometrie der Gleise 2, 3 und 4 identisch mit jener
aus Variante 7. Dies erlaubt auch nach Umsetzung des Zielbilds einen Wechsel von einer Anlagenkonfigu-
ration zur anderen. Bei Aufgabe oder Verlegung des Freiverlads ware sogar eine Kombination aus 7 und
8 vorstellbar; der Anlagenteil Seite Balsberg entsprache Variante 8 entnommen wahrend der Anlagenteil
Seite Bassersdorf Variante 7 entsprache. Die Modularitdt in der Konzeption erlaubt eine flexible Anpassung
an zukunftig veranderte Anforderungen.

5.1.3.4 Variante 15

Variante 15 (siehe Abbildung 40) ist funktional identisch mit Variante 7. Anstatt eines Mittelperrons beste-
hen je ein Aussen- und ein Zwischenperron. Alle anderen Anpassungen, insbesondere auch im Bahnein-
schnitt Richtung Balsberg, sind die gleichen wie in Variante 7. Gleis 2 als Nullpunkt der Geometrie behalt
wiederum seine heutige Lage. Der Gleisprojektplan von Variante 15 ist in Anhang A2.3 beigelegt.

SUe Ziellange: 120m Zielldange: 200m
1
N 5.2m 7 [am_,
— _ T\
= [3:8m ~ \ 3
\ \ 3.8m 4
Earblegende: Perronlange: 322.4m

Bestand
Abbruch
Neubau

Abbildung 40: Topologieskizze Variante 15
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5.1.3.5 Variante 16

Variante 16 (siehe Abbildung 41) ist eine Abwandlung von Variante 15 in der gleichen Weise, wie Variante
8 eine Abwandlung von Variante 7 ist. Der Freiverlad wird nach Osten verschoben. Er kommt neu im Bogen
am Bahnhofausgang Seite Dorfnest zu liegen. Das Freiverladegleis wird beidseitig angebunden: einerseits
Seite Bahnhof ans Gleis 1, andererseits Seite Dorfnest an die bestehende Anschlussgleisanlage Oberfeld.
Der Gleisprojektplan von Variante 16 ist in Anhang A2.4 beigelegt.

SUe Ziellange: 250m
1
N Z Tosm_,
_~ 14.8m
= 13:8m N N 3
\ |‘3.8m 4
|
Earblegende: Perronlange: 322.4m

Bestand
Abbruch
Neubau

Abbildung 41: Topologieskizze Variante 16

Im Sinne eines modularen Aufbaus der Anlage ist die Geometrie der Gleise 2, 3 und 4 identisch mit jener
aus Variante 15. Dies erlaubt auch nach Umsetzung des Zielbilds ein Wechsel von einer Anlagenkonfigu-
ration zur anderen. Bei Aufgabe oder Verlegung des Freiverlads ware auch hier — analog zu Varianten 7
und 8 eine Kombination aus 15 und 16 vorstellbar. Die Modularitat in der Konzeption erlaubt auch hier eine
flexible Anpassung an zukiinftig veranderte Anforderungen.

5.1.4 Variantenvergleich

5.1.4.1  Perronendbereich Seite Balsberg

Abbildung 42 und Abbildung 43 zeigen den Perronendbereich Seite Balsberg fiir Variante 7, respektive 15.
Varianten 8 und 16 sind in Bezug auf das Perron jeweils identisch. Der Querschnitt unter der SUe Schaff-
hauserstrasse ist flir diesen Bereich der Anlage der entscheidende Zwangspunkt.

Abbildung 42: Perronendbereich Seite Balsberg Variante 7

Abbildung 43: Perronendbereich Seite Balsberg Variante 15

Bestimmend fiir die verfiigbare Perronbreite ist der Abstand zwischen Gleis 2 (respektive 42) und
Gleis 4 (respektive 44). Die Lage von Gileis 2 ist fix (vgl. FbE 2026, Kapitel 3.4.2.3). Auf der kurzen Ent-
wicklungsliange zwischen der SUe und dem Bereich der heutigen PU kann Gleis 4 aus gleisgeo-
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metrischen Griinden nur in begrenztem Ausmass «nach unten ausweichen». Der sich progressiv 6ff-
nende Raum zwischen den Gleisen 2 und 4 muss dabei sowohl Gleis 3 als auch das Perron (Mittelperron
oder Zwischenperron je nach Variante) aufnehmen.

In Abbildung 42 ist erkennbar, dass das Mittelperron in Variante 7 im Bereich der heutigen PU West seine
volle Breite von 8 m noch nicht erreicht hat. Es weitet sich auf weiteren knapp 100 m Lange progressiv auf.
Das Zwischenperron in Abbildung 43 erreicht im Bereich der heutigen PU West bereits seine Mindestbreite
von 5.5 m. Es weitet sich weiter auf und ist in Perronmitte breiter als die minimal notwendigen 5.5 m.

Variante 15 nutzt den verfiigbaren Raum zwischen den Gleisen 2 und 4 deutlich effizienter aus.
Erstens kommt die gewahlte Gleisanordnung in der Summe mit weniger grossen Abstanden Gleis-Gleis
und Gleis-Perronkante aus °, so dass unter dem Strich mehr Breite fir das Perron zur Verfligung steht.
Zweitens muss, dank dem Aussenperron an Gleis 4, das Zwischenperron nur ein Gleis bedienen. Die er-
forderliche Mindestbreite ist damit kleiner. Des Weiteren ermdglicht das Aussenperron an Gleis 4 eine
vom Zwangspunkt SUe Schaffhauserstrasse unabhangige Ausdehnung der Anlage nach Siiden.

5.1.4.2 Endbereich Seite Bassersdorf

Abbildung 44 und Abbildung 45 zeigen den Perronendbereich Seite Bassersdorf fur Variante 7, respektive
15. Varianten 8 und 16 sind in Bezug auf das Perron jeweils identisch.

Abbildung 44: Perronendbereich Seite Bassersdorf Variante 7

Abbildung 45: Perronendbereich Seite Bassersdorf Variante 15

In Variante 7 flhrt die Lage von Gleis 3 «weiter oben im Plan» dazu, dass dessen Bogen «weiter links»
einsetzen muss als in Gleis 4. Am Perronende werden daher Uberhéhungen von deutlich (iber 40 mm
erreicht (bis 96 mm am Perronende). Die letzten 30 m Perron an Gleis 3 sind daher nicht anrechenbar.
Die fehlende Nutzlange muss durch zusatzliche 30 m Seite Balsberg kompensiert werden —in einem

5 Variante7: 48m+1.7m+1.7m=82m
Variante 15: 24 m+1.7m+3.8m=79m
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Bereich, in dem das Mittelperron sowieso sehr schmal ist (vgl. Abbildung 42). Eine Kiirzung des Perrons
am Ostlichen Ende um diese 30 m ist wegen der in diesem Bereich anzuordnenden Zugange (Treppe und
Rampe) nicht moglich.

5.1.4.3 Weichenkopf Seite Bassersdorf

Abbildung 46 und Abbildung 47 zeigen den Weichenkopf Seite Bassersdorf fir Variante 7, respektive 15.
Die nachfolgenden Ausfilhrungen gelten analog fur Varianten 8 und 16.

Die Lage von Gleis 3 «weiter oben im Plan», die Variante 7 im Perronendbereich zum Nachteil wird, ist far
die Gleisgeometrie im Weichenkopf ein Vorteil. Der Bogen von Gleis 3 weist in Variante 7 grossere
Radien auf. Dies erlaubt es, die ins Gleis 2 abzweigende Weiche (Weiche 10, respektive Weiche 13) weiter
oOstlich zu platzieren. Die abzweigende Weiche ins Gleis 1 (Weiche 15, respektive Weiche 14) kann dadurch
ebenfalls weiter Ostlich platziert. Fuir Variante 7 resultieren daraus leicht grossere Nutzlédngen in den
Gleisen 1 und 2 (vgl. nachfolgendes Kapitel 5.1.4.4). Der gréssere Abstand zwischen den Gleisen 2 und
3 fuhrt zudem in Variante 15 dazu, dass fur Gleis 2 ein steilerer Abzweigungswinkel und damit auch ein
anderer Weichentyp notwendig werden.

Ganz allgemein sind die Spielraume fir die Gleisgeometrie im Weichenkopf Seite Bassersdorf aufgrund
des engen Bogens und der sudlich direkt angrenzenden Bebauung stark begrenzt.

Abbildung 46: Weichenkopf Seite Bassersdorf Variante 7

Abbildung 47: Weichenkopf Seite Bassersdorf Variante 15
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5.1.4.4 Gleisldngen
Die relevanten Gleislangen sind in Tabelle 8 angegeben.

Tabelle 8: Effektive Gleislangen

Variante 7 Variante 8 Variante 15 Variante 16
Interventionsgleis
Spitze W125 — SZ W15 787.76 m 780.49 m
Spitze W125 - SZ W10 857.96 m 857.96 m
Differenz 70.20m 77.47m
Spitze W125 — SZ W14 780.45m 776.88 m
Spitze W125 — SZ W13 844.49 m 844.49 m
Differenz 64.04m 67.61m
Anforderungen erflllt? .
(min. 772.4 m, besser 774.4 m) knapp erfillt
Freiverlad
Gleisabschnitt mit Abstand 120 m >200m 120 m >200m
5.2 m zu Nachbargleis in Gerade in Bogen in Gerade in Bogen
Anforderungen erflllt? ungunstige ungunstige
(gefordert sind 200 m) Geometrie Geometrie
Umfahrungsgleis
Spitze W19 - SZ W15 171.93 m
SZ W23 — Spitze W14 302.81m
Spitze W19 - SZ W14 164.76 m
SZ W23 — Spitze W16 283.13 m
Anforderungen erflllt?
(gefordert sind 200 m)

Die fir das Interventionsgleis benétigte Lange berechnet sich gemass RTE 25021 (Gleisfreimeldeeinrich-
tungen) Ziffer 5.2.2.1 aus folgenden Teillangen (Abbildung 48). Der Zuschlag fiir ungenaues Anhalten be-
tragt gemass RTE 25021 5 m. Gemass SBB internen Regelwerken ist fur Glterzlige jedoch von 10 m
auszugehen.

e Zuglange: 740 m
e Abstand GFM zu Weichenspitze / SZ: 2x5m=10m
e Signalsicht: 10m
e Zuschlag fur ungenaues Anhalten: 10m 5m
e Streckschutz (1% der Zuglange): 7.4m
o Total: 7774 m min. 7724 m

Gleis 1

W125 Gleis 2
/|
X,
Gleis 3

NE.

)
1™ i

Streckschutz: 1% der Zuglange

@»/’/ SZ W15/ W14

*

\&SZ W10/ W13
q

L Durchrutschweg: min. 50m

Abstand GFM & Signal zu

Abstand GFM & Signal Sicherheitszeichen: 5m

zu Weichenspitze: 5m

Verfiigbare Zugldange Signalsicht: 10m

Abbildung 48: Berechnung der nutzbare Gleislange

Auf Seite Balsberg stellt Weiche 125 den Flankenschutz sicher. Auf einen Durchrutschweg hinter dem
Signal kann daher verzichtet werden. Auf Seite Bassersdorf besteht hingegen kein spurbewirkter Flanken-
schutz. Hinter dem Hauptsignal in Gleis 2 ist daher ein Durchrutschweg zu Gleis 3 vorzusehen. Bei
v =60 km/h in Gleis 2 betragt dieser mindestens 50 m. Wird das Signal vor dem SZ von Weiche 15/14
platziert, ist der Durchrutschweg eingehalten. Der Abstand zwischen SZ W15/W14 und SZ W10/W13 be-
tragt je nach Variante zwischen 60 m und 80 m und damit deutlich mehr als die benétigten 50 m. Fir beide
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Fahrrichtungen ist somit der Abstand zwischen der Spitze von Weiche 125 und dem SZ von Weiche 15/14
massgebend fir die Nutzlange.

Die Lange des Interventionsgleises ist in allen Varianten gentigend, wenn auch in Variante 16 nur knapp
unter Inanspruchnahme des Minimalwertes geméass RTE. Der Unterschied zwischen Varianten 7 und 8
betreffend den Abstand «Spitze W125 — SZ W 15» ist auf die leicht unterschiedliche Geometrie des ablen-
kenden Strangs von Weiche 15 zurlickfiihren. Grund ist die in Variante 8 anschliessende Weiche 14. Der
Unterschied zwischen Varianten 15 und 16 betreffend die Lange «Spitze W125 — SZ W 14» erklart sich
analog.

Tabelle 8 zeigt, dass wenn der Freiverlad am heutigen Ort belassen wird (Varianten 7 und 15), die
Anforderungen an die Langen von Freiverlad und Umfahrungsgleis nicht erfiillt werden. Ohne rdum-
liche Ausdehnung der Anlage ist es nicht moglich, diese Anforderungen im Bereich des Bahnhofs zu erfil-
len.

5.1.4.5 Weichengeschwindigkeiten
In allen vier Varianten wurden die in Tabelle 9 angegebenen Geschwindigkeiten geplant.

Tabelle 9: Weichengeschwindigkeiten

Spurwechsel Seite OP Weichen 122 - 123 < 1x/ Stunde 90 km/h EW-900 Grundform
Ein- / Ausfahrt Gleis 2 Seite OP < 1x/ Stunde 60 km/h EW-500 Grundform
. . 2% / Stunde EW-1_600 Grundform
Spurwechsel Seite OP Weichen 30 - 29 (wendende S-Bahn) 90 km/h (sgiaf?srlgggé;ﬁ
Ein- / Ausfahrt Gleis 2 Seite BSD < 1x/ Stunde 60 km/h Bogenweiche
Ein- / Ausfahrt Gleis 1 < 1x/ Stunde 40 km/h Bogenweiche

5.1.5 Abgrenzung

Die in den Gleisprojektplanen abgebildeten Gleisgeometrien wurden nicht in allen Aspekten durchoptimiert.
Dies ware Gegenstand eines zukinftigen Projekts. Ziel der vorliegenden Studie ist vielmehr die Erkennung
der fir die Anlagengeometrie bestimmenden geometrischen Zusammenhange und Abhangigkeiten. Fir
den in Kapitel 5.1.4 vorgenommenen Variantenvergleich und die Auswahl der Bestvariante in Kapitel 5.3.1
ist die vorliegende Genauigkeit ausreichend.

5.2 Ausgestaltung und Positionierung der Querungen und Zugange

Die Querungen fiur Fussganger und Velos werden separat betrachtet. Aus Sicherheits- und Komfortgrin-
den ist eine Mischung der beiden Verkehre nicht zulassig (VSS-Norm 640 246a). Fussganger- und Velo-
querung werden dabei entweder als zwei voneinander getrennte und statisch unabhangige Querungen
erstellt oder im gleichen statischen Querschnitt angeordnet, jedoch baulich voneinander abgetrennt.

5.21 Bediirfnisse des Fussgdngerverkehrs

5.2.1.1  Funktionen der Querungen
Bei den Querungen fiir Fussganger ist zwischen folgenden zwei Funktionen zu unterscheiden:

1. Zugang zur Bahn: Nutzer der Querung sind Ein- und Aussteiger der S-Bahn. Die Positionierung
der Zugange ist so wahlen, dass die zurlickzulegenden Distanzen zwischen Start- und Zielorten
der Nutzer einerseits und den Perrons andererseits moglichst gering sind und keine, respektive
moglichst kurze Umwege entstehen.

2. Quartierverbindung: Nutzer der Querung sind keine Nutzer der S-Bahn. Die Positionierung ist so
zu wahlen, dass das 6rtliche Fusswegnetz optimal erganzt wird, Licken geschlossen und Umwege
verklrzt werden.
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5.2.1.2 Annahmen
Es werden folgende Annahmen getroffen:

1. Der Bahnhof Kloten verflgt auch in Zukunft Gber zwei Querungen. Dies kénnen sowohl Unter- als
auch Uberfihrungen sein.

2. Alle Zugéange sind barrierefrei auszugestalten. Insbesondere sind Perrons ab beiden Querungen
mit Rampen zu erschliessen.

3. Aus stadtraumlicher Sicht ist eine Querung, welche unmittelbar an die Bahnhofstrasse anschliesst,
als gesetzt zu betrachten.

5.2.1.3 Positionierung aus Sicht Fusswegnetz

Abbildung 49 zeigt das Fusswegnetz rund um den Bahnhof Kloten. Es entspricht dem heutigen Stand,
erganzt um einen zukinftigen Weg, der mit Umsetzung des Gestaltungsplans «Bahnhof Nord» entsteht
(vgl. Abbildung 24).

W\
)

Abbildung 49: Bestehendes Fusswegnetz

1. Auf der Sudseite ist zu erkennen, dass die bestehenden Fusswege trichterférmig in zwei Bereichen
zusammenlaufen (blaue und griine Pfeile). Sie entsprechen in etwa den Zugangen zu den heutigen
PUs. Diese Anordnung ist eine direkte Folge der Gelandetopografie. Der bewaldete Hiigel Spitz,
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ein Auslaufer des Hardwalds, trennt das Gebiet stidlich des Bahnhofs in zwei Teile, jeweils westlich
und o6stlich des Huigels. Zur bestmoglichen Einbindung ins umliegende Fusswegnetz sollen
die siidlichen Zugange zu den zukiinftigen Querungen daher in etwa dort angeordnet wer-
den, wo sich bereits die Zugange zu den bestehenden PUs befinden.

2. Auf der Nordseite ist der Zugang am Ende der Bahnhofstrasse gesetzt. Die Lage der 6stlichen
Querung ist damit definiert und entspricht grob jener der heutigen PU Ost.

3. Spielraum besteht fir die genaue Lage des Zugangs zur zuklnftigen westlichen Querung auf der
Nordseite der Gleisanlage. Hierbei ist eine gute Anbindung einerseits zu den Wohngebieten am
Holberg und andererseits aus Richtung Stadtzentrum—Schaffhauserstrasse anzustreben.

5.2.2 Bediirfnisse des Veloverkehrs

5.2.2.1  Funktionen der Querungen

Im Gegensatz zu den Fussgangerquerungen hat die Veloquerung nur die Funktion «Quartierverbindung».
Die Funktion «Zugang zur Bahn» fallt weg, da Bahnnutzer, die mit dem Velo zum Bahnhof kommen, dieses
im Allgemeinen abstellen, bevor sie die Unter- oder Uberfiihrung betreten. Hingegen miissen die Zugange
zu den Fussgangerquerungen auch fur Velos erreichbar sein und ausreichend Abstellmdglichkeiten bieten.

5.2.2.2 Annahmen

Im Veloverkehr kdnnen aufgrund der héheren Geschwindigkeit im Vergleich zum Fussgangerverkehr gros-
sere Umwege in Kauf genommen werden. Die mdglichst direkte Flhrung steht weniger im Vordergrund.
Stattdessen ist auf eine mdglichst konfliktfreie Flihrung der Velowege zu achten.

5.2.2.3 Positionierung aus Sicht Velonetz

Das Velonetz ist in etwa identisch zum Fusswegnetz. Die vorigen Uberlegungen zur Positionierung der
Querungen innerhalb des Fusswegnetzes lassen sich daher grésstenteils auf das Velonetz Gbertragen, mit
folgenden Erganzungen:

1. Eine Anbindung am Ende der Bahnhofstrasse ist nicht zwingend gesetzt. Sie kann bei Bedarf auch
in der Lindenstrasse (vgl. Abbildung 4) westlich oder dstlich des heutigen Aufnahmegebaudes an-
geordnet werden.

2. Auf der Slidseite ist analog zu den Fussgangerquerungen eine Anbindung im Bereich des heutigen
Zugangs der PU Ost anzustreben. Die Velowege laufen genau gleich wie die Fusswege trichter-
formig auf diesen Bereich zu.

Abbildung 50: Velowege SUe Schaffhauserstrasse
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3. Mit der SUe Schaffhauserstrasse besteht unmittelbar westlich des Bahnhofs bereits eine fiir Velos
nutzbare Querung. Im Rahmen des Briickenneubaus (siehe Abschnitt 3.4.2.2) wird beidseitig eine
Velospur geschaffen (Abbildung 50, siehe vorherige Seite). Auf eine weitere Veloquerung im west-
lichen Teil des Bahnhofs kann daher — aufgrund der im Vergleich zum Fussverkehr grésseren zu-
mutbaren Umwege — verzichtet werden.

5.2.3 Unter- oder Uberfithrung

Abbildung 51 und Abbildung 52 zeigen das Terrainprofil im Westen, respektive Osten des Bahnhofs (Lage
gemass Abbildung 53).

Im Westen (Abbildung 51) liegen die Gleise hingegen in einer Senke. Im Suden liegt das gewachsene
Terrain ca. 2 m héher als die Bahngleise (jedoch nach Osten abfallend). Im Norden schliesst die hdher
gelegene Schaffhauserstrasse und anschliessend der Holberg an den auf Gleisebene gelegenen Freiver-
ladeplatz an. Fiir die Fussgdngerquerung im Westen Bereich kommt daher nebst der Unterfiihrung
ebenfalls eine Uberfiihrung in Frage.

A B

Abbildung 51: Terrainprofil West

Im Osten (Abbildung 52) fallt das Terrain kontinuierlich von Stiden nach Norden ab. Eine Querung mit
Uberfiihrung ist in diesem Bereich nicht zweckmassig, da die Anbindung auf der Nordseite einen sehr
grossen Hohenunterschied tiberwinden misste. Fiir die Fussgénger- und die Veloquerung in diesem
Bereich kommt daher nur eine Unterfiihrung in Frage.

A B

Abbildung 52: Terrainprofil Ost

Abbildung 53: Lage der Terrainprofile
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5.2.4 Variantenbildung
Es werden zwei voneinander unabhangige Module West und Ost betrachtet.

In den nachfolgenden Schemen sind der Ubersichtlichkeit halber jeweils nur Mittelperrons abgebildet (Va-
rianten 7 und 8 aus Kapitel 5.1.3). Alle Uberlegungen gelten jedoch uneingeschrankt auch fir Aussen- und
Zwischenperrons (Varianten 15 und 16 aus Kapitel 5.1.3).

1. Das Modul West umfasst nur eine Fussgangerquerung mit den dazugehérigen Perronzugangen.
Fir die westliche Querung muss die Rampe zum Perron aus Platzgrinden zwingend nach Osten
orientiert werden. Die beiden Modulvarianten unterscheiden sich einzig in Bezug auf die vertikale
Lage der Querung.

a. Modulvariante W1: Querung als Unterfihrung

Fussgangerunterfihrung

Abbildung 54: Skizze Modulvariante W1

b. Modulvariante W2: Querung als Uberfiihrung

Fussgangeriberfihrung

Abbildung 55: Skizze Modulvariante W2

2. Das Modul Ost umfasst eine Fussgangerquerung mit Perronzugangen sowie eine abgetrennte
Veloquerung ohne Perronzugange. Beide missen aufgrund der Topografie des Terrains (siehe
Abbildung 52) zwingend als Unterfiihrungen ausgefiihrt werden. Fir eine Fussgangerquerung im
Bereich der heutigen PU Ost muss die Rampe zudem aus Platzgriinden zwingend nach Westen
orientiert werden (Modulvarianten O1 und O2). Nach Osten hin stiinde nicht mehr ausreichend
Perronlange zur Verfigung. Alternativ misste die Fussgangerquerung selbst um ca. 40 m nach
Westen verschoben werden (Modulvariante O3).

a. Modulvariante O1: Velounterfiihrung 6stlich der Fussgangerunterflihrung. Es ist moglich
beide Querungen im gleichen statischen Querschnitt, jedoch mit baulicher Trennung an-
zuordnen, ahnlich Zirich Oerlikon oder Winterthur (Abbildung 57, siehe nachfolgende
Seite). Die Veloquerung wird unter das Zwischenpodest der Treppe geschoben. Das Zwi-
schenpodest liegt dabei nicht genau in der Mitte der Treppe, sondern muss so platziert
werden, dass es oberhalb der Veloquerung liegt. Die Treppe weist zwei Laufe unterschied-
licher Lange auf.

Velounterfihrung
Fussgangerunterfliihrung

Gemeinsamer statischer Querschnitt
(mit baulicher Abtrennung)

Abbildung 56: Skizze Modulvariante O1
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8.00 { 7.50 { 5.00 { 80 \

Abbildung 57: Ausschnitt Querschnitt Winterthur PU Nord

b. Modulvariante O2: Velounterfihrung westlich der Fussgangerunterflihrung. Aufgrund der
Langsausdehnung der Rampe ist der Abstand zwischen den beiden Querungen grdsser

(ca. 40 m). Es ist daher nicht mehr moéglich beide Querungen im gleichen statischen Quer-
schnitt anzuordnen.

Fussgangerunterflihrung
Velounterfihrung

==

Separate statische Querschnitte

Abbildung 58: Skizze Modulvariante O2

c. Modulvariante 03: Velounterfiihrung 6stlich der Fussgangerunterfiihrung. Die Rampe
zwischen Fussgangerquerung und Perron wird nach Osten orientiert, somit grésserer Ab-
stand der beiden Querungen (ca. 40 m, analog Modulvariante O2).

Velounterfihrung
Fussgangerunterfiihrung

Separate statische Querschnitte

Abbildung 59: Skizze Modulvariante O3

5.2.5 Variantenvergleich

5.2.5.1 Modul West

Die Modulvarianten W1 und W2 unterscheiden sich aus funktionaler Hinsicht nicht. Die Uberfiihrung weist
die langere Rampe auf, da der Héhenunterschied zwischen Uberfiihrung und Perron deutlich grdsser ist
als zwischen Unterfiihrung und Perron (ca. 7.8 m versus ca. 5.3 m).

Modulvarianten W1 und W2 sind in Anhang A3 in den Planen 7.1 und 15.1, respektive 7.2 und 15.2 darge-
stellt (jeweils einmal fuir eine Gleiskonfiguration mit Mittelperron und eine mit Aussen- und Zwischenperron):
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Die zugrunde liegenden Dimensionierungsparameter sind in Kapitel 5.2.6 erlautert.

Die Rampen- und Treppenanbindungen auf der Nord- und Siidseite zeigen exemplarisch eine mog-
liche Ausfiihrung. Weitere Layouts sind ebenfalls denkbar. Deren prazise Ausgestaltung ist nicht
Gegenstand der vorliegenden Studie.

5.2.5.2 Modul Ost

Die Varianten des Moduls Ost unterscheiden sich funktional deutlich starker voneinander als die Varianten
des Moduls West (siehe Tabelle 10). Die wichtigsten Elemente dabei sind:

1.

Befindet sich die Veloquerung wie in Modulvarianten O1 und O3 in der Position der heutigen PU,
kann diese nur realisiert werden, wenn gleichzeitig eine neue PU erstellt wird. Dies ist nur in Zu-
sammenhang mit einem Komplettumbau des Bahnhofs realisierbar.

Die Positionen der zuklnftigen Querungen haben wiederum einen erheblichen Einfluss auf das
zukunftige Bus- und Bahnhofsgebdude von SBB Immobilien. Befindet sich die Fussgangerunter-
fuhrung wie in Modulvarianten O1 und O3 im Zielbild an einer anderen Position als die heutige PU,
dann muss das Untergeschoss so ausgelegt werden, dass es mit beiden Zustadnden kompatibel
ist. Hieraus resultiert ein erhdhter Aufwand in Planung und Realisierung.

Einzig in Modulvariante O2 befindet sich die Fussgangerunterfihrung im Zielbild am gleichen Ort
wie die heutige PU. Die Veloquerung wird um die bestehende PU und ihre Rampe herumgebaut.
Sie ware daher unabhangig von einem Bahnhofumbau realisierbar. Durch diesen Umweg wird sie
deutlich langer und weist mehrere scharfe Knicke auf, die ein Sicherheitsrisiko darstellen.

Modulvarianten O1 und O2 sind in Anhang A3 in den Planen 7.1 und 15.1, respektive 7.2 und 15.2 darge-
stellt (jeweils einmal flr eine Gleiskonfiguration mit Mittelperron und eine mit Aussen- und Zwischenperron).

Die zugrunde liegenden Dimensionierungsparameter sind in Kapitel 5.2.6 erlautert.

Die heutige PU (in den Planen gelb dargestellt) bildet die Begrenzung der Querungen nach Osten
hin. Es ist nicht mdglich eine Querung weiter dstlich anzuordnen, da diese sonst mit dem auf der
Sudseite angrenzenden Gebaude in Konflikt geraten wiirde (vgl. Abbildung 53).

Die Rampen- und Treppenanbindungen auf der Siidseite zeigen exemplarisch eine mégliche Aus-
fuhrung. Weitere Layouts sind ebenfalls denkbar. Deren prazise Ausgestaltung ist nicht Gegen-
stand der vorliegenden Studie.

Modulvariante O3 wird wegen fehlender Vorteile in Tabelle 10 nicht weiterverfolgt.

Tabelle 10: Variantenvergleich Modul Ost

Variante | Vorteile Nachteile
1. Kurze, direkte Fihrung der Velounter- 1. Velounterfiihrung nur mit Bahnhofum-
fuhrung (geringer Tunneleffekt) bau realisierbar, da sie die Position der

2. Velounterfihrung ohne Knicke heutigen PU tbernimmt

(siehe Abbildung 60) 2. Bus- und Bahnhofsgebaude muss mit

o1 zwei Layouts funktionieren:
3. ﬁgma?r?lgfgﬁ:rl_[?x?cﬁ:sesr %uarénc?:sn' 0 in Zielzustand Fussgangerunterfuh-
Bahnhofsaebiudes rung weiter westlich als heute
9 0 Erhohter Planungs- und Realisie-
rungsaufwand fir Immobilienprojekt
1. Velounterfiihrung als unabhangiges 1. Velounterfiihrung ist ein langer Tunnel
Projekt realisierbar, da sie um die be- (ausgepragter Tunneleffekt)
stehende PU inkl. Rampe herumflinrt 2. Mehrere Knicke in Velounterfiihrung
2. Bus- und Bahnhofsgebaude muss mit =>» erhebliches Sicherheitsrisiko
02 nur einem Layout funktionieren: (siehe Abbildung 61)

0 in Zielzustand Fussgangerunterfiih-
rung an gleicher Lage wie heute

0 Geringerer Planungs- und Realisie-
rungsaufwand fir Immobilienprojekt

3. Zwei separate Durchlasse im UG des
Bahnhofsgebaudes (Abstand ca. 40 m)

Fortsetzung auf ndchster Seite
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Fortsetzung von vorhergehender Seite

1. Velounterfiihrung ohne Knicke 1. Aufgang Fussgéangerunterfiihrung auf
Nordseite liegt versetzt zur Bahn-
hofstrasse

2. Rampe zum Perron zeigt nach Osten
(kurzes Perronende), somit fur Gross-
teil der Passagiere nur mit Umweg
nutzbar =» nicht gewiinschte Langs-
zirkulation auf Perron

3. Velounterfihrung nur mit Bahnhofum-
03 bau realisierbar, da sie die Position der
heutigen PU Ubernimmt

4. Zwei separate Durchlasse im UG des
Bahnhofsgebaudes (Abstand ca. 40 m)

5. Bus- und Bahnhofsgebaude muss mit
zwei Layouts funktionieren:
0 in Zielzustand Fussgangerunterfiih-
rung weiter westlich als heute
0 Erhoéhter Planungs- und Realisie-
rungsaufwand fur Immobilienprojekt

Abbildung 60: Planauszug Modulvariante O1 Abbildung 61: Planauszug Modulvariante O2
(mit Aussen- & Zwischenperron, Variante 15) © (mit Aussen- & Zwischenperron, Variante 15) ©

% Die Perronkonfiguration hat keinen Einfluss auf Lage und Geometrie der beiden Querungen (Fussgénger & Velos) des Moduls Ost.
Samtliche Erlauterungen auf Grundlage dieser Abbildungen gelten uneingeschrankt auch fir die Konfiguration mit Mittelperron.
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5.2.6 Planungsannahmen fiir Ausgestaltung des Bahnzugangs

5.2.6.1 Hbhenkoten

Tabelle 11: Hohenkoten

Kote Wert Herleitung / Quelle

Gegebene Hohenkoten

SOK 446.60 m 4. M. Aussage Geomatik: aktuelle Héhenlage (DfA) = neue
Hoéhenlage

Sudlicher Ausgang 447.20 m 4. M. SOK + P55 + Reserve

PU Ost

Sudlicher Ausgang 448.70 m 4. M. Swisstopo

Querung West

(Rédmerweg)

Bisherige PU 442.83 m 4. M. Geometerpunkt aus Planen Richtprojekt

Neue Hohenkoten

PU 441.80 m G. M. SOK — Schotterstarke (1 m) — Decke PU (0.80 m) —
Lichte Héhe PU (3.0 m)
= Hoéchstmogliche Lage des UG des Bus- und

Bahnhofgebaudes

Veloquerung 441.80 m 0. M. SOK - Schotterstarke (1 m) — Decke PU (0.80 m) —
Lichte Héhe PU (3.0 m)
= Hoéchstmogliche Lage des UG des Bus- und

Bahnhofgebaudes

Passerelle 454.95 m 0. M. Lichtraumprofil EBV3 (6.75 m) + 1.60 m
(Annahme Konstruktionsaufbau Passerelle)

Hohendifferenzen

Perron — PU 53m SOK + P55 — H6henkote PU

Perron — Passerelle 7.8m Hohenkote Passerelle — SOK + P55

5.2.6.2 Abmessungen der Querungen, Treppen und Ramen

Tabelle 12: Abmessungen von Querungen, Treppen und Rampen

(mit Deckenspriingen bei

Perronaufgdngen um Tun-

neleffekt zu brechen)

Abmessung Wert Herleitung / Quelle
Personenunterfithrungen
Breite PU Ost 6m Annahme: langerfristiges Personenaufkommen des
Hauptzugangs
Minimum: 5 m bei Lange > 20 m gemass [-50129
Breite PU West 5m 5 m bei Lange > 20 m gemass 1-50129
lichte Hohe 3m SN 640246a

Veloquerung

Breite

6m

Lange > 25 m, SN 640246a

Lichte Hohe

3m

Annahme: Gleiche Hohe wie neue PU

Fortsetzung auf ndchster Seite
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Fortsetzung von vorhergehender Seite

Rampen

Breite 2.75m Annahme: Konstruktionsstarken von Konsolen /
Waénden eingerechnet, Mindestbreite 2.50 m gemass
1-50129

Neigung Fussganger 10 % Annahme: unuberdachte Rampe, gemass 1-50129

Neigung Velos Keine Aussage Im Rahmen von Drittprojekt festzulegen

Treppen

Breite 2.75m Annahme: Konstruktionsstarken von Konsolen /
Waénden eingerechnet, Mindestbreite 2.50 m gemass
1-50129

Lange auf Perron abhangig von Steigungsverhaltnis und Treppengeometrie gemass

Steighdhe 1-50129: Auftritt s = 0.16-0.17 m, Antritt a =0.32 m

Treppenformel: 2s +a = 0.64 m, Zwischenpodest: 2 m

PU Ost 11.6m 20 / 12 Stufen (H6hendifferenz 5.3 m)

PU West 11.6m 16 / 16 Stufen (Hohendifferenz 5.3 m)

Passerelle 17m 15/ 16 / 16 Stufen (Héhendifferenz 7.8 m)

Perron

Breite 0.51m gemass AB-EBV

Gefahrenbereich

Breite 2m Planwert gemass 1-50129

sicherer Bereich Ausgerichtet auf langerfristiges Personenaufkommen
am Bahnhof Kloten, Einschatzung basierend auf Last-
fall gemass Anhang A6

5.2.6.3 Positionierung der Querungen
Fir die Positionierung der Querungen langs der Gleisachse wurden folgende Annahmen getroffen:

¢ Querungen verlaufen (soweit méglich) rechtwinklig zu den Gleichachsen.

e Modul Ost: die 6stliche Innenkannte der 6stlicheren der beiden Querungen (Veloquerung in Mo-
dulvariante O1, Fussgangerquerung in Modulvariante O2) ist am Anschlusspunkt zum Bus- und
Bahnhofgebaude identisch mit der 6stlichen Innenkannte der heutigen PU.

¢ Modul West:
o0 Die PU in Modulvariante W1 wird so platziert, dass sie an den bestehenden Teil, der unter
der Schaffhauserstrasse hindurchfihrt, anschliesst.
0 Die Passerelle in Modulvariante W2 wird an gleicher Lage wie die PU angenommen.

5.3 Herleitung der Bestvariante

5.3.1 Anordnung der Gleise und Perrons in Querrichtung

Die vier verbliebenen Varianten (7, 8, 15 & 16) unterscheiden sich in Bezug auf zwei Elemente: die Per-
ronkonfiguration (Mittelperron versus Aussen- und Zwischenperron) sowie die Lage des Freiverlads. Die
Evaluation erfolgt separat fur beide Elemente. Anschliessend kann aus den Einzelergebnissen die Bestva-
riante abgeleitet werden.

5.3.1.1  Perronkonfiguration

Es stehen zwei Konfigurationen zur Auswahl: Varianten 7 und 8 mit das Mittelperron sowie Varianten 15
und 16 mit je einem Aussen- und einem Zwischenperron. Tabelle 14 fasst die jeweiligen Vor- und Nachteile
zusammen.
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Tabelle 13: Variantenvergleich Perronkonfiguration

Variante Vorteile Nachteile
1. Bessere Orientierung der Fahrgaste 1. Perronbreite im Bereich der Que-
(nur ein Perron anstatt zwei) rung West nicht ausreichend
2. Weniger Rampen und Treppen, 2. Nachteiliger Personenfluss: bei
daher in der Tendenz glnstiger gleichzeitiger Ankunft von 2 Zigen
3. Héhere betriebliche Flexibilitt: Gleis- anheé‘znu“rr\;‘:r'ﬁlsﬁn"'ele Perronab-
Mittelperron anderungen von S-Bahnen kdnnen gang gung )
leichter gehandhabt werden (da kein 3. Auf der Sldseite harter Ubergang von
Varianten Perronwechsel) Bahnanlage zu stadtischem Umfeld:
7 und 8 P, . Gleis 4 wirkt wie ein Riegel
4. Geringflgig langeres Interventions-
gleis aufgrund Lage von Weiche 13 4. Beansprucht trotz in der Summe ge-
ringerer Perronbreite mehr Platz
5. Weniger gute Sicherheit bei dienstli-
chen Verrichtungen in Gleis 2 (Nach-
bargleis mit Zugverkehr)
1. Perronbreite im Bereich der Que- 1. Schlechtere Orientierung der
rung West ausreichend Fahrgaste (zwei Perrons)
2. Vorteilhafter Personenfluss: bei 2. Mehr Rampen und Treppen,
gleichzeitiger Ankunft von 2 Zligen daher in der Tendenz teurer
Aussen- & anheenzdu‘ip\‘/’::}usou‘r’]'elf Perronab- 3. Weniger betriebliche Flexibilitit:
Zwischen- g 9 gung Gleisdnderungen von S-Bahnen deu-
perron 3. Ubergang von Bahnanlage zu stadti- ten ebenfalls Perronwechsel fir die
schem Umfeld kann auf der Sidseite Fahrgaste
Varianten fliessender gestaltet werden P, | .
15 und 16 _ ) 4. Ger|ngfug|g kirzeres ntervephons-
4. Beansprucht trotz in der Summe groés- gleis aufgrund Lage von Weiche 13
serer Perronbreite weniger Platz
5. Hohere Sicherheit bei dienstlichen
Verrichtungen in Gleis 2 (kein Nach-
bargleis mit Zugverkehr)

Abbildung 62: Zugange Mittelperron ab PU West

Abbildung 63: Zugange Zwischenperron ab PU West

" Die fir die Dimensionierung der Perronanlagen relevanten Lastfélle sind in Anhang A6 (nur SBB-intern) hergeleitet und beschrieben.
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Bewertung:

In der Gesamtbetrachtung weist die Perronkonfiguration mit Aussen- und Zwischenperron die be-
deutenderen Vorteile auf. Insbesondere die Perronbreite im Bereich der westlichen Querung ist
hoch zu gewichten. Beim Mittelperron verbleiben neben der Treppe aus der PU beidseits lediglich 1.52 m
Perronbreite (Abbildung 62, siehe vorhergehende Seite). Nach beidseitigem Abzug des Gefahrenbereichs
von 0.5 m ist der ausserordentliche Minimalwert fir den sicheren Bereich entlang kurzer Hindernisse nur
knapp eingehalten. Das Zwischenperron weist demgegentber am gleichen Ort eine Restbreite von 2.41 m
auf (Abbildung 63). Nach Abzug von 0.5 m Gefahrenbereich verbleiben rund 1.9 m. Der ordentliche Mini-
malwert fur den sicheren Bereich von 1.5 m ist damit deutlich eingehalten; der Planwert von 2 m wird nur
sehr knapp unterschritten. Selbst wenn sich in der Detailoptimierung im Rahmen eines Projekts das Mittel-
perron noch geringfligig verbreitern liesse, wirde dies das Gesamtbild nicht verandern. Die Einhaltung des
Planwerts von 2 m wird damit nicht erreicht werden kénnen. 8

5.3.1.2 Lage des Freiverlads

Fir dieses Element stehen ebenfalls zwei Mdglichkeiten zur Auswahl: der Freiverlad am heutigen Ort in
Varianten 7 und 15, sowie eine Verschiebung nach Osten in den Bogen in der Ausfahrt Richtung Bassers-
dorf in Varianten 8 und 16. Tabelle 14 fasst die jeweiligen Vor- und Nachteile zusammen.

Tabelle 14: Variantenvergleich Platzierung Freiverlad

Variante Vorteile Nachteile
1. Machbarkeit gesichert, da Status 1. Gleislange des Freiverlad:
Freiverlad am Quo entsprechend. Flache des Anforderungen nicht erfullt
. Freiverladeplatz befindet sich im - .
heutigen Ort Ei 2. Gleislange des Umfahrungsgleises:
igentum der SBB. . .
Anforderungen nicht erfullt
\71?:::;1:95[1 2. Anordnung in Gerade 3. Blockiert Bebauung des Felds
3. Geringfligig langeres Interventions- SBB Il des Gestaltungsplans
gleis
1. Gleislange des Freiverlad: 1. Machbarkeit nicht gesichert.
Anforderungen erfiillt o Die bendtigten Flachen befinden
. 2. Gleislange des Umfahrungsgleises: sich in anatbgsﬂz und sind be-
Freiverlad ' Anforderungen erfiillt ' baut (vgl. Abbildung 7).
verschoben o Bei Freiwerden der Flachen
3. Ermdglicht Bebauung des Felds wirde der Druck zu renditetréachti-
Varianten SBB Il des Gestaltungsplans gerer Nutzung hoch sein.
8 und 16 .
Lage im Bogen
Geringflgig kurzeres Interventions-
gleis
Bewertung:

Der Freiverlad am heutigen Ort (Varianten 7 und 15) erfullt mehrere Anforderungen bezuglich Gleislangen
nicht und bietet auch fir die Immobilienentwicklung Nachteile. Die ungesicherte Machbarkeit einer Ver-
schiebung des Freiverlads (Varianten 8 und 16) wiegt jedoch schwer. Die Beibehaltung des Freiverlads
am heutigen Ort stellt — mangels Alternativen — auf absehbare Zeit die wahrscheinlichere Losung
dar und wird deshalb in die Bestvariante aufgenommen. Dank des modularen Aufbaus der Gleisgeo-
metrie ist die Aufwartskompatibilitdt zu einer nachtraglichen Verschiebung des Freiverlads gesichert.

5.3.1.3 Schlussfolgerung

Aus diesen Ausfiihrungen ergibt sich Variante 15 als Bestvariante.

8 Die Passerelle wiirde wegen der langeren Treppe im Vergleich zur PU zu einer noch leicht ungiinstigeren Situation fiihren: 1.47 m
anstatt 1.52 m beim Mittelperron, 2.37 m anstatt 2.41 m beim Zwischenperron.
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5.3.2 Ausgestaltung und Positionierung der Querungen und Zugénge

5.3.2.1 Modul West

Tabelle 15 fasst die Vor- und Nachteile der beiden Modulvarianten W1 (mit Unterfiihrung) und W2 (mit

Uberfiihrung) zusammen.

Tabelle 15: Variantenvergleich Modul West

Variante | Vorteile Nachteile
1. Geringere Hohendifferenz zum Perron 1. Leicht grossere Hohendifferenz zum
(5.3 m versus 7.8 m), damit kirzere Rdémerweq (7.2 m versus 5.9 m), damit
Treppe und Rampe zum Perron (siehe leicht weniger Platzbedarf fir Zugange
Abbildung 64 & Abbildung 66)
W1 = weniger Platzbedarf auf Perron
Unter- 2. Weiterverwendung des bestehenden
fii PU-Teils unter der Schaffhauserstrasse
lihrung L .
voraussichtlich méglich
3. Intuitivere Wegflihrung des stidlichen
Zugangs (vgl. Abbildung 66 und Abbil-
dung 67)
1. Leicht geringere Hohendifferenz zum 1. Grossere Hohendifferenz zum Perron,
Rémerweq (5.9 m versus 7.2 m), damit (7.8 m versus 5.3 m), damit langere
leicht weniger Platzbedarf fir Zugange Treppe und Rampe zum Perron (siehe
Abbildung 65 & Abbildung 67)
W2 => erhohter Platzbedarf auf Perron
) 2. Verlangerung der Passerelle tber die
Uber- Schaffhauserstrasse voraussichtlich an-
filhrung spruchsvoll
3. Weniger intuitive Wegfilhrung des stid-
lichen Zugangs (separater Zugang firs
Aussenperron notwendig, vgl. Abbil-
dung 66 und Abbildung 67)
Abgrenzung:

In beiden Modulvarianten reicht die Treppe als Fortsetzung der PU / Passerelle in gerader Ausrichtung in
den Raum des bestehenden Rémerwegs hinein (siehe Abbildung 66 und Abbildung 67). Die Anbindung
der Querung West ware daher — unabhangig ob als PU oder Passerelle ausgefiihrt — im Rahmen eines
konkreten Projekts in Zusammenarbeit zwischen SBB und Stadt Kloten zu vertiefen.
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Abbildung 64: Schnitt Variante 15 mit PU West (Modul W1)

Abbildung 65: Schnitt Variante 15 mit Passerelle West (Modul W2)
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Abbildung 66: Planauszug Variante 15 mit PU West (Modul W1)

Abbildung 67: Planauszug Variante 15 mit Passerelle West (Modul W2)

Schlussfolgerung:

Modulvariante W1 mit PU weist in der Gesamtbetrachtung die grosseren Vorteile auf. Sie wird des-
halb als Bestvariante fiir das Modul West zuriickbehalten.
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5.3.2.2 Modul Ost
Die Vor- und Nachteile der vertieften Modulvarianten O1 und O2 wurden bereits in Tabelle 10 erlautert.

Durch die Wahl der Perronkonfiguration mit Aussen- und Zwischenperron ist noch ein weiterer Aspekt zu
beriicksichtigen. Modulvariante O2 (Abbildung 69) wiirde zusatzliche Einschrankungen fiir die Anord-
nung der Rampe zwischen PU und Aussenperron bedeuten. Im Gegensatz zu Modulvariante O1 (Ab-
bildung 68) ware eine Rampe langs des Perrons nicht mdglich. Fur die Fahrgaste wirde der Weg ab dem
Aussenperron zur PU damit Ianger. Dabei entstiinde ausserdem zusatzliche, nicht erwiinschte Langszir-
kulation auf dem Perron.

Die Langsschnitte in Abbildung 70 und Abbildung 71 (nachfolgende Seite) illustrieren diesen Umstand.
Durch das Zwischenpodest fir die Wenderampe verschiebt sich der obere Teil der Rampe zum Aussen-
perron im Vergleich zu jener zum Zwischenperron weiter nach links (vgl. Abbildung 68). In Modulvariante
02 wirde die Rampe damit in Konflikt zur Veloquerung geraten. Alternativ kdnnte diese noch weiter nach
links verschob werden, womit sich die in Tabelle 10 beschriebenen Nachteile weiter verstarken wirden.

Abbildung 68: Planauszug Variante 15 mit Modul O1

Abbildung 69: Planauszug Variante 15 mit Modul O2
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Abbildung 70: Langsschnitt Modul O1

A A A

Veloquerung 3810 Neue PU .._r—‘ .

Abbildung 71: Langsschnitt Modul O2

Abstimmung mit Stadt und Kanton

Die Auswahl der Bestvariante erfolgte in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Kloten und dem Tief-
bauamt des Kantons Ziirich (Strasseninspektorat, zustandig fir die regionalen Fuss-, Wander-, Rad- und
Reitwege). SBB Infrastruktur und SBB Immobilien haben dabei auf Grundlage der Ergebnisse in Tabelle
10 Modulvariante O1 als Bestvariante empfohlen:

e Am 3. November 2020 erfolgte durch die Studienleitung eine Prasentation der Zwischenergebnisse
vor dem Stadtrat Kloten (siehe Anhang A5.1). Der Stadtrat Kloten hat sich daraufhin an seiner
Sitzung vom 2. Februar 2021 fiir die Modulvariante O1 ausgesprochen und dies der SBB
gegeniiber schriftlich bestatigt (siehe Anhang A5.2).

e Am 21. Januar 2021 wurden die Zwischenergebnisse ebenfalls dem Tiefbauamt des Kantons Zu-
rich (David Amrein, Leiter Strassenregion | des Strasseninspektorat) vorgestellt (siehe Anhang
A5.3). Das Tiefbauamt des Kantons Ziirich spricht sich in seiner Stellungnahme vom 29.
April 2021 ebenfalls fiir Variante O1 aus (sieche Anhang A5.4).

SBB, Stadt Kloten und Kanton Ziirich kommen libereinstimmend zum Schluss, Modulvariante O1
als Bestvariante weiterzuverfolgen.
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6 Vertiefung der Bestvariante

6.1 Beschreibung

Die zurlickbehaltene Bestvariante entspricht dem Gleisprojektplan in Anhang A2.3. Der Bahnzugang ent-
spricht dem in Anhang A3.3 (Plan 15.1) dargestellten Anlagenlayout (siehe auch Abbildung 72). Dieses
weist folgende, wesentliche Merkmale auf:

o Die Streckengleise sind durch das Zwischenperron baulich von den Nebengleisen abgetrennt. Far
dienstliche Verrichtungen in Gleis 2 ist dies ein Sicherheitsgewinn.

o Fur die Fahrgaste ist die Perronkonfiguration mit Aussen- und Zwischenperron ebenfalls ein Si-
cherheitsgewinn. Bei hohem Personenaufkommen bei Begegnung zweier Zige entsteht ein ver-
besserter Personenfluss.

¢ Die Veloquerung in der Verlangerung der Bahnhofstrasse entsteht in gerader Linienfuhrung in der
Lage der heutigen PU. Westlich davon befindet sich die neue PU.

¢ Alle Perronzugange sind behindertengerecht.

e Die Querungen West und Ost sind bezliglich Perronaufgangen und Ausgang auf der Suidseite sym-
metrisch ausgestaltet. Es entsteht eine einfach lesbare Anlage mit kurzen Wegen.

Abbildung 72: Gesamtansicht Bestvariante

6.2 Etappierungsmoglichkeiten

Die Neuordnung der Gleisanlagen im Bahnhof und die Umbauten der Querungen West (Modul W1)
und Ost (Modul O1) bilden eine nicht trennbare Einheit. Teillosungen mit Umsetzung einzelner Ele-
mente waren zum einen nicht aufwartskompatibel und zum anderen im Rahmen eines PGV nicht
bewilligungsfahig.

Das einzige Element, das aus dem Gesamtverbund herausgeldst werden kénnte, ist das dritte Gleis im
Bahneinschnitt zwischen Kloten und Balsberg. Abbildung 73 zeigt eine mogliche Gleistopologie fiir einen
solchen Zwischenzustand (zum Vergleich in Abbildung 74 auf der nachfolgenden Seite) der Endzustand).
Der entsprechende Gleisprojektplan ist in Anhang A4.1 beigefugt.
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Abbildung 73: Topologie Zwischenzustand Variante 15
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Abbildung 74: Gleistopologie Endzustand Variante 15

Durch Neuordnung der Spurwechsel im Bahneinschnitt (vgl. Abbildung 73 und Abbildung 74) kann unter
teilweiser Mitbenutzung des nérdlichen Streckengleises die Funktion des Interventionsgleises fir einen
740 m langen Guterzug erflllt werden. Es entsteht dadurch eine abschnittsweise Einspur (siehe Abbildung
75).

SUe
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Abbildung 75: Interventionsgleis in Zwischenzustand

Der Gleisachsabstand von 3.8 m lasst im Bereich des Bahneinschnitts allerdings keinen Sicherheitszwi-
schenraum zwischen den beiden Gleisen zu. Diese Anforderung ware auf Basis des projektierten Doppel-
spurausbaus nur mit Anpassung des Bahneinschnitts erflllbar. Eine Zwischenlésung mit Verbreiterung des
Bahneinschnitts zum alleinigen Ziel der Gleisachsabstandvergrésserung (ohne gleichzeitigen Bau des drit-
ten Gleises) wirde wegen des grossen baulichen Aufwands ein schlechtes Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf-
weisen.

Der beschriebene Zwischenzustand zeigt, wie die Anlage funktionieren kann, wenn der Umbau des Bahn-
hofs zeitlich von der Verbeiterung des Bahneinschnitts mit Einbau des dritten Gleises entkoppelt wird. Der
beschriebene Zwischenzustand wirde nicht alle Funktionen des Endzustands abdecken. Fir die Publi-
kumsanlagen wiirde der Endzustand erreicht, wahrend fir die Funktion des Interventionsgleises zumindest
eine leichte Verbesserung gegeniiber dem Ist-Zustand ermdglicht wiirde.

6.3 Schnittstelle zum zukiinftigen Bus- und Bahnhofgebaude

Durch die Wahl der Modulvariante O1 liegt die Fussgangerquerung im Endzustand weiter westlich als
heute. Das von SBB Immobilien geplante Bus- und Bahnhofgebaude muss in einer Ubergangsphase un-
bestimmter Dauer mit der heutigen PU funktionieren, sowie aufwartskompatibel zum Endzustand gemass
Bestvariante sein:

e Abbildung 76 und Abbildung 77 (auf der nachfolgenden Seite) zeigen eine Moglichkeit, wie die
Wegfiihrung im Untergeschoss des Bus- und Bahnhofgebdudes im Ubergangszustand, respektive
Endzustand aussehen kénnte. Rampe und Treppe zur mittig angeordneten Businsel sind bereits
auf den Endzustand ausgerichtet. In der Ubergangsphase mit nur einer Bahnhofquerung besteht
noch kein Bedarf fir zwei Rampen Richtung Bahnhofstrasse. Im Sinne einer direkteren Wegfih-
rung ist es von Vorteil, die zuklinftige Velorampe bereits in dieser Phase zu erstellen, sie jedoch
am Anfang fur den Fussgangerverkehr zu nutzen. Erst beim Wechsel zum Endzustand wird die
zweite Rampe erstellt und die Ubergangsweise Fussgangerrampe neu zur definitiven Velorampe
umfunktioniert. Der Platz fur die zweite Rampe ist bereits beim Bau des Bus- und Bahnhofgebau-
des zu reservieren.

e Neben der Wegfiuhrung in der Ebene sind die unterschiedlichen Hohenlagen zu berlicksichtigen.
PU und Veloquerung liegen im Endzustand einen knappen Meter tiefer als die heutige PU. Aus
Grunden der Aufwartskompatibilitat ist die Bodenplatte des Untergeschosses des Bus- und Bahn-
hofgebaudes wiederum auf den Endzustand auszulegen.

Beide Aspekte miissen im Rahmen der weiteren Projektierung des Bus- und Bahnhofgebaudes de-
tailliert ausgearbeitet werden.
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Ubergangsweise

zukunftige Fussgdngerrampe
Fussgangerrampe = zukiinftige Velorampe
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| | A
| |
| |

—E

zukiinftige heutige PU
Fussgangerunterfiihrung

Abbildung 76: Mégliche Wegfiihrung im UG des Bus- und Bahnhofgebéudes im Ubergangszustand

Fussgangerrampe Velorampe

Fussgangerunterfiihrung Velounterfiihrung

Abbildung 77: Mégliche Wegfiihrung im UG des Bus- und Bahnhofgebaudes im Endzustand
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6.4 Offene Punkte

Folgende Aspekte wurden in dieser Studie nicht detailliert betrachtet und miissen im Rahmen eines kon-
kreten Projekts in Zusammenarbeit zwischen SBB und Stadt Kloten vertieft werden:

¢ Anbindung der Veloquerung auf der Suidseite: hierbei ist insbesondere zu klaren wo die Rampe
angeordnet wird und ob die Veloquerung zuséatzlich zu den Bahngleisen auch unter der
Breitistrasse hindurchflihren soll. Die Platzverhaltnisse im betreffenden Perimeter sind begrenzt.

e Bahnzugang zur PU West auf der Siidseite: Bei gerader Fortsetzung wirde der Zugang in den

Rémerweg hineinragen. Alternative Losungen sind hierfur zu erarbeiten. Auch hier sind die Platz-
verhaltnisse begrenzt.
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7 Weiteres Vorgehen

7.1 Bus- und Bahnhofgebaude von SBB Immobilien

Die vorliegende Zielbildstudie bildet die Grundlage fiir die weitere Projektierung des Untergeschosses des
Bus- und Bahnhofgebaudes. Namentlich sind dabei folgende Punkte mit dem vorliegenden Zielbild abzu-
stimmen:

e Zentimetergenaue, laterale Lage der beiden Querungen gemass Zielbild

o Zentimetergenaue Hohenlage der Bodenplatte des UG
(héchstmdgliche zulassige Lage: 441.80 m U. M. gemass Tabelle 11)

e Detaillierte Projektierung des Ubergangszustands mit neuem Bus- und Bahnhofgeb&ude und heu-
tiger PU

7.2 Aufwartskompatibilitat zukiuinftiger Vorhaben

Bei zukunftigen Bauvorhaben der SBB im Bahnhof Kloten oder dessen Umfeld ist die Aufwartskompatibilitat
zur Bestvariante gemass der vorliegenden Studie sicherzustellen. Diese Aufwartskompatibilitat ist ebenfalls
bei Bauvorhaben Dritter nach Art. 18m EBG zu prifen. Gegebenenfalls sind Auflagen zu formulieren.
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Anhéange: Planungsbericht nach Art. 47 RPV
Offentlicher Gestaltungsplan "SBB-Areal"
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Simulation Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse

GVM 2019 ASP

Schaffhauserstrasse West
ASP 2019 Mfz/h in Pfeilrichtung (Abendspitze) 880

ASP 2019 Mfz/h gegen Pfeilrichtung... 576

Einfahrt in Kreisel ASP: angenommen 900 -> 600 zu Schaffhauserstr. Nord und 300 zu Lindenstr.

Lindenstrasse
ASP 2019 Mfz/h in Pfeilrichtung (Abendspitze) 658
ASP 2019 Mfz/h gegen Pfeilrichtung... 363

Einfahrt in Kreisel ASP: angenommen 400 -> 200 zu Schaffhauserstr. Nord und 200 zu Schaffhauserstr. West

Schaffhauserstrasse Nord
ASP 2019 Mfz/h in Pfeilrichtung (Abendspitze) 280
ASP 2019 Mfz/h gegen Pfeilrichtung (Abendspitze) || 271

Einfahrt in Kreisel ASP: angenommen 300 -> 100 zu Lindenstr. und 200 zu Schaffhauserstr. West

Private Zufahrt West

Einfahrt in Kreisel ASP: angenommen 15 -> 5 zu Schaffhauserstr. Nord und 5 zu Schaffhauserstr. West und 5
zu Lindenstr.
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Zufahrt SBB-Areal

Gossweiler

Einfahrt in Kreisel ASP: angenommen 12 Busse + 60 Fz Lagerhaus AG = 72 Fz -> 22 zu Schaffhauserstr.

West, 25 zu Schaffhauerstr. Nord, 25 zu Lindenstrasse

Ausfahrt aus Kreisel ASP: angenommen 5

Von / nach Schaffhauserstr. | Zufahrt SBB- Lindenstr. Schaffhauserstr. | Priv. Zufahrt
West Areal Nord West

Schaffhauserstr. | 0 0 300 600

West

Zufahrt SBB- 22 0 25 25 0

Areal

Lindenstr. 200 0 0 200 0

Schaffhauserstr. | 200 0 100 0 0

Nord

Priv. Zufahrt 5 0 5 5 0

West
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Kapazitat und mittlere Zeitverluste an Ausfahrten - mit FulRgangereinfluss

Datei : Simulation Kreisel Schaffhauserstrasse
Projekt : MBS Lindenstrasse
Projekt-Nummer : kl.1020
Knoten : Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse
Stunde : 17.00 - 18.00 Uhr
Wartezeiten
n-au | F+R | Kapazitdt | g-a-vorh | g-a-max X |Reserve mittl. Wz
Name - /h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - |Pkw-E/h s
1 Schaffhauserstr. 1 30 1400 427 1372 0.31 945 4
2 | Zufahrt SBB-Areal 1 30 1400 0 1372 0.00 | 1372 0
3 Lindenstr. 1 30 1400 430 1372 0.31 942 4
4 Schaffhauserstr. 1 30 1400 830 1372 0.60 542 7
5 Priv. Zufahrt Wes 1 30 1400 0 1372 0.00 | 1372 0
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Abfluss Uber alle Ausfahrten . 1687 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1687 Fz/h
Summe aller Wartezeiten . 24 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tiber alle Fz . 5.2 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Wartezeit : HBS(2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh =0.8 /T = 3600
FuRganger-Einfluss : Griffith (1981)
KREISEL 8.1.7

Gossweiler Ingenieure AG, Neuhofstrasse 34, 8600 Diibendorf




Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen

- mit FuBgangereinfluss

Datei:

Projekt:
Projekt-Nummer: kI.1020
Knoten:

Simulation Kreisel Schaffhauserstrasse
MBS Lindenstrasse

Kreisel Schaffhauser- / Lindenstrasse

Stunde: 17.00 - 18.00 Uhr
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QsVv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h S -
1 | Schaffhauserstr. West 1 30 110 900 1073 0.84 173 19.5 B
2 | Zufahrt SBB-Areal 1 30 1010 72 557 0.13 485 7.4 A
3 | Lindenstr. 1 30 652 400 761 0.53 361 9.9 A
4 | Schaffhauserstr. Nord 1 30 222 300 1009 0.30 709 5.1 A
5 | Priv. Zufahrt West 1 30 522 15 836 0.02 821 4.4 A
Staulédngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E -
1 | Schaffhauserstr. West 1 30 110 900 1073 3.5 13 20 B
2 | Zufahrt SBB-Areal 1 30 1010 72 557 0.1 0 1 A
3 | Lindenstr. 1 30 652 400 761 0.8 3 5 A
4 | Schaffhauserstr. Nord 1 30 222 300 1009 0.3 1 2 A
5 | Priv. Zufahrt West 1 30 522 15 836 0.0 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe B
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 1687 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1687 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 6.6 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Fz 14.0 s pro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen
FuRganger-Einfluss
LOS - Einstufung

KREISEL 8.1.7

Schweiz, Verfahren nach Norm SN 640 024a (2006)
HBS(2001) / CH-Norm 640 024a (2006)
Wu, 1997

Stuwe, 1992

HBS (Deutschland)

mit F-kh =0.8 /T = 3600

Gossweiler Ingenieure AG, Neuhofstrasse 34, 8600 Diibendorf




Anhéange: Planungsbericht nach Art. 47 RPV
Offentlicher Gestaltungsplan "SBB-Areal"

11 Mehrwertermittlung SBB-Areal, Stadt Kloten, 18. August 2025
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1 Einleitung

Fahrlander Partner
Raumentwicklung AG

Seebahnstrasse 89 Fabrikstrasse 20A

R E 8003 Zirich 3012 Bern



1.1 Ausgangslage

Ausgangslage

Das Areal nordlich des Bahnhofs Kloten zwischen Gleisfeld und Schaffhauser- bzw. Lindenstrasse soll neu entwickelt werden. Neben
einem neuen Busbahnhof ist eine dichte Uberbauung mit gemischter Nutzung geplant (Wohnen, Biro, Verkauf).

Gegenwartig liegt das Areal Uberwiegend in der Zone fir 6ffentliche Nutzungen (Oe Ill). Ein Grundstiick (Kat. Nr. 3313) ist der
Gewerbezone G zugewiesen. Gemass aktueller Planung soll der gesamte Gestaltungsplanperimeter der Zentrumszone 4 (Z4)
zugewiesen werden und mit einem 6&ffentlichen Gestaltungsplan Uberlagert werden.

FPRE wurde beauftragt den Mehrwert, welcher durch die geplanten Planungsmassnahmen auf dem Areal entsteht, einzuschatzen.

Veranderte Parzellenstruktur

Die aktuelle Parzellierung wird fir den Gestaltungsplan in einem ersten Schritt angepasst. In einem zweiten Schritt erwirbt SBB die
Parzelle 33132 (Baufeld F) von der Stadt Kloten.

Quellen: Stadt Kloten.
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1.2 Parzellenstrukturen aktuell und neu

Parzellenstruktur aktuell

Parzellenstruktur neu

Eigentiimer / Grundstiick Kat. Nr. SBB Stadt Kloten Total
Grundstiicksflache GSF m2 GSF 7214 1'593 8'807
Bauzone Oe lll G Oe lll

GSF innerhalb Bauzone m2 GSF 6’506 708 1'593 8’807
GSF abzliglich Erschliessungsflache* m2 GSF 5956 708 0 6'664

Quellen: Stadt Kloten.

Fahrlander Partner
Raumentwicklung AG

Seebahnstrasse 89 Fabrikstrasse 20A

R E 8003 Zirich 3012 Bern



1.3 Vorgehen zur Ermittlung der Mehrwerte

Vorgehen

Far die Arealentwicklung mussen zuerst die Flachen in der Zone fir 6ffentliche Bauten in eine Zentrumszone umgezont werden
(Planungsmassnahme 1). Anschliessend erfolgen die Umzonungen aller Flachen der Zentrumszone und der Gewerbezone zu den
baurechtlichen Rahmenbedingungen des Gestaltungsplans (Planungsmassnahme 2 und 3)

Planungsmassnahme 1 unterliegt dem kantonalen Mehrwertausgleich ', die Planungsmassnahmen 2 und 3 demjenigen des
kommunalen Mehrwertausgleich 2. Die Mehrwertermittiung erfolgt deshalb in Szenarien:

1. Bewertungsszenario NR1: Umzonung von der Zone Oe in die Zentrumszone 4 ( Neues Recht 1: Z4).
Annahmen: Wohnflachen mit einem Mix aus 60% Miet- und 40% Eigentumswohnungen

2. Bewertungsszenario NR2: Festsetzung des offentlichen Gestaltungsplanes «SBB-Areal» Kloten (Neues Recht 2: GP).
Annahmen: 100% Mietwohnungen. 1/3 davon preisginstig, einmal gemass Modell SBB, einmal gemass Modell Kanton ZH

3. Bewertungsszenario AR: Festsetzung der Marktwerte im aktuellen Recht fur die Bauzonen Oe und G (Aktuelles Recht).
Annahme: 100 % Buronutzung

Kat. Eigentum Zone Zone Zone Gestaltungsplan Mehrwertermittlung

Nr. vorher  aktuell 1 neu 2 Baufelder Kantonal Kommunal
6058 SBB Oe Z4 GP B 23% Oe > Z4 Z4 > GP
5948 SBB Oe Z4 GP B 67% Oe > Z4 Z24 > GP
5949 Kloten Oe Z4 GP B 8% Oe > Z4 Z24 > GP
4674 Kloten Oe Z4 GP B 2% Oe —> Z4 Z4 > GP
4674 Kloten G GP F 20% AR > GP
3313 Kloten G GP F 80% AR > GP

Fahrlander Partner
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1.4 Chronologie

— Erster Bericht mit Bewertungsgrundlagen per 8. November 2022;

— Berichtsentwurf mit Bewertungegrundlagen per 9. November 2023;
— Bewertungsergebnisse per Oktober 2023;

— Zusammenstellung fur kantonale Mehrwertermittlung per April 2024;

— Anpassungen Perimeter per Mai 2024. Mit den Anpassungen der Flachen sind auch Anpassungen der Werte erfolgt. Erlduterungen
dazu finden sich in den nachfolgenden Abschnitten.

— Anpassung von Erstellungskosten per Juli 2025. Nach Ricksprache mit der Stadt Kloten und der SBB sind die Erstellungskosten
erhoht worden. Die Erhdhung betragt 16.4% auf BKP 1. Begrindet sind die Zusatzkosten durch die unmittelbare Nachbarschaft zu
den Gleisanlagen der SBB und der damit verbundenen aufwandigen Baugrubensicherung und der Sicherung der Baustelle wahrend
des Betriebs.
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1.5 Parzellenflachen nach Flachenkorrektur

Flachenkorrektur

Aktualisierte Informationen der Stadt im Friihjahr 2024 haben zu einer Flachenkorrekturen auf Parzelle 5948 von -115 m? gefiihrt. Neu
belauft sich die Gesamtflachen des Gestaltungsplans auf 4’599 m2. Davon entfallen jedoch 550 m? auf Erschliessungsflachen. Die
anrechenbare Grundstlicksflachen betragt damit geméass PBG 4’049 m?. Diese Grundstiicksflachen gelten flir die Wertermittlungen im
aktuelen Recht (AR) und fur die kommunale Mehrwertermittiung im neuen Recht 1 (NR1).

Die Strassenflachen der Stadt Kloten betragt 1’593 m2. Der Gesamtperimeter des Gestaltungsplans belauft sich damit auf 6’192 m2.

Im Gestaltungsplan betragt das Total der Grundstiicksflachen 4’599 m2. Davon entfallen 3’341 m?2 auf Baufeld B, 889 m?2 auf Baufeld F.

Kat. Eigentum  Zone Zone Flachen Fachen neu Erschliessung PBG (AR, NR1) GP
Nr. vorher aktuell neu GSF GSF neu Delta GSF nicht aGSF aGSF aGSF
6058 SBB Oe Z4 838 838 838 - 838 838
5948 SBB Oe Z4 2'618 2'503 -115 2’503 - 2’503 2'503
5949 Stadt Oe Z4 282 282 282 282 - 282
4674 Stadt Oe Z4 87 87 87 87 - 87
4674 Stadt G Z4 181 181 181 181 - 181
3313 Stadt G Z4 708 708 708 - 708 708
Total 4’714 4’599 -115 4’599 550 4’049 4’599

BF B 3'341

BF F 889
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1.6 Auswirkungen

Auswirkungen auf Ausnutzung und Landwerte:

Aufgrund der Anderung des Planungsperimeters dndern sich auch die Marktwerte im aktuellen Recht (Zone fir 6ffentliche Nutzung -
Z06N) und im neuen Recht 1 (Zentrumszone - Z4).

In Abhangigkeit zur Grundstiicksgrdsse variiert in beiden Fallen die maximal zulassige Ausnutzung. Bei einer Reduktion des
Arealperimeters sinkt die maximal zulassige Geschossflache und damit der ermittelte Marktwert.

Im neuen Recht 2 (Gestaltungsplan) bleibt die Ausnutzung unabhangig vom Perimeter konstant, da sie durch das Richtprojekt festgelegt
wird.

Auswirkungen auf den Mehrwert:

Bei einer Reduktion des Arealperimeters erhoht sich der Mehrwert des Areals zwischen aktuellem Recht und neuem Recht 2, da mithilfe
des Gestaltungsplans mehr Dichte erzielt werden kann.

Die Aufteilung kantonaler Mehrwert (Differenz zwischen aktuellem Recht und neuem Recht 1) und kommunaler Mehrwert (Differenz
zwischen neuem Recht 1 und neuem Recht 2) verschiebt sich zugunsten des kommunalen Mehrwerts.
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Gesetzliche Grundlagen
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2.1 Grundlagen von Bund, Kanton und Gemeinde

Eidgendssisches Raumplanungsgesetz

Gemass Artikel 5 des eidgendssischen Raumplanungsgesetzes haben Kantone einen angemessenen Ausgleich flr
erhebliche Vorteile (und Nachteile) aus Planungsmassnahmen zu erheben.

Kanton Ziirich

Im Kanton Zurich ist der Mehrwertausgleich in dem Mehrwertausgleichgesetz (MAG) und der Mehrwertausgleichs-
verordnung (MAV) geregelt. Gem. § 19 MAG regeln die Gemeinden den Ausgleich von Planungsvorteilen, die durch Auf-
oder Umzonungen entstehen, in ihrer Bau- und Zonenordnung. Ausgenommen sind Umzonungen einer Zone fur
offentliche Bauten. Gem. § 3. Abs. 1 des Mehrwertausgleichsgesetzes (MAG) entspricht der Mehrwert «der Differenz
zwischen den Verkehrswerten eines Grundstlicks ohne und mit Planungsmassnahme».

In der Mehrwertausgleichsverordnung (MAV) vom 30. September 2020 inkl. Erlauterungen vom Kanton Zurich wird im 2.
Abschnitt unter Bezugnahme auf Artikel 3 Abs. 1 MAG wiederholt, dass der Mehrwert eines Grundstticks der Differenz
zwischen zwei Verkehrswerten des Bodens ohne Gebaude (Bauland) entspricht. Fur die Bemessung der Marktwerte im
aktuellen Recht durfen die FortfUhrungswerte der bebauten Grundstiicke damit nicht bertcksichtigt werden.

Stadt Kloten

Die Stadt Kloten hat eine Mehrwertabgabe bei Auf- und Umzonungen in lhrem Bau- und Zonenordnung vom 2. Juli 2021
verankert. Die Freiflache gem. §19 Abs. 2 MAG betragt 1'200 m2. Die Mehrwertabgabe betragt 25% des um CHF 100'000

gekurzten Mehrwerts. (Art. 4a, BZO).
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Bewertungsmethodik
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3.1 Landwertermittiung

Definition Landwert
Der Wert von Land bemisst sich nach dem 6konomischen Nutzen, der damit erzielt werden kann. Wertbestimmende

Faktoren sind die Qualitat der Mikrolage, die Nutzungsart und das Nutzungsmass. Gestutzt auf die Marktwertdefinition
gemass «Swiss Valuation Standard» entspricht der Landwert dem geschatzten Preis, welcher flr ein Grundstlick am
Bewertungsstichtag unter normalen Rahmenbedingungen, d.h. ohne Zwang, mit ausreichender Vermarktungszeit und bei
ausreichender Sachkenntnis der Transaktionsparteien, erzielt werden kann.

Bei der Wertermittlung wird von einer bestmaoglichen Nutzung des Grundstlicks ausgegangen, welche im héchsten Wert
resultiert (Highest and Best Use bzw. HIBU). Die bestmdgliche Nutzung muss bautech-nisch realisierbar, baurechtlich
zulassig und okonomisch sinnvoll sein.

Methoden der Landwertermittiung
Auszug MAV § 7 Abs. 3: «FUr die Bewertung eines Grundstlicks wird eine anerkannte Bewertungsmethode angewendet».

Landwerte konnen anhand von statistischen Werten, Vergleichswerten, hedonischen Modellen oder der
Lageklassenmethode ermittelt werden. Statistische Werte und Vergleichswerte sind in der Regel nur in geringer Zahl
verflugbar. Eine weitere, sehr gebrauchliche und transparente Methode der Landwertermittlung ist die Rlickwartsrechnung
bzw. die Residualwertmethode. In dieser Methode werden vom Ertragswert einer Liegenschaft Erstellungskosten (Sachwert)
und Infrastrukturkosten in Abzug gebracht. Der verbleibende Wert - das Residuum - entspricht dem Landwert.

Bei der Residualwertmethode unterscheidet man zwischen einer statischen Berechnung ohne Berlcksichtigung von
zeitlichen Rahmenbedingungen (statische Residualwertmethode) und einer dynamischen Berechnung. Statische
Residualwertmethoden kommen fir kleinere Parzellen in Zentren und Agglomerationen und bei zeitnaher Realisierung zur
Anwendung. Die dynamische Residualwertmethode (DCF- oder Discounted Casflow-Methode) eignet sich flr grossere
Areal mit einer Etappierung.

Fahrlander Partner 13
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3.2 Discounted-Cashflow-Methode (DCF)

Dynamische Residualwertmethode (DCF-Methode)

Die Ermittlung der Land- bzw. Projektwerte erfolgen mittels der dynamischen Residualwertmethode (DCF-Methode). Dabei
entspricht der Marktwert einer Liegenschaft bzw. de Landwert der Summe der klnftig erwarteten Nettoertrage tber eine
angenommene Lebensdauer. Im Regelfall sind es 100 Jahre.

Weil die Ertrage in der Zukunft anfallen, werden sie mittels Diskontierung (Abzinsung) auf den Bewertungsstichtag
umgerechnet. Die Diskontierung bericksichtigt den Umstand, dass der heutige Wert einer Zahlung umso geringer ausfallt,
je spater diese Zahlung fallig wird. Den heutigen Wert zukinftiger Zahlungen (Cashflows) nennt man Barwert. Zur
Ermittlung des Barwertes werden die Cashflows mit einem laufzeit- und risikogerechten Kalkulationszinssatz — dem
Diskontierungssatz - diskontiert bzw. abgezinst. Der Marktwert einer Liegenschaft entspricht damit der Summe der Barwerte
aller Cashflows Uber die angenommene Lebensdauer.
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3.3 Diskontierung, Sicherheitsmarge

Diskontierung

Der Diskontierungssatz ist flr die Wertermittlung von Immobilien genauso entscheidend wie Annahmen zur Ertrags- und
Kostenentwicklung.

Die Einschatzung der Diskontierungssatze erfolgt mit dem analytischen Zinssatzmodell von FPRE, wobei die Eckpunkte
anhand der Metaanalyse Immobilien, der REIDA-Transaktionsdatenbank und von eigenen Datenbanken und Modellen
justiert werden. Zur Erhdhung der Transparenz wird der analytisch bestimmte Zinssatz zerlegt und im Zuschlagsmodell
von FPRE wieder aufgebaut.

Ausgangspunkt zur Diskontierung bildet der Basiszinssatz als Verzinsung von risikolosen Anlagen, typi-scherweise von
Bundesobligationen. Davon ausgehend erfolgen Zuschlage fur liegeschaftsspezifische Risiken, unterschiedliche
Nutzungen, unterschiedliche Makro- und Mikrolagen, unterschiedliche Objekteigenschaften und einer unterschiedlichen
Mietvertragsstruktur.

Im Diskontierungssatz sind die Risiken nach Fertigstellung abgebildet.

Sicherheitsmarge

Die Unsicherheiten bei Mehrwertermittlungen entsprechen Risiken, die in den Wertermittlungen in einer Sicherheitsmarge
berticksichtigt werden. In der Sicherheitsmarge sind die Risiken bis zur Fertigstellung abgebildet.

Die Festlegung der Sicherheitsmarge erfolgt mit dem modellbasierten Risikomodul von FPRE gemass den Kategorien
Basismarge und Margen fir Planungs-, Realisierungs- und Marktrisiken.

In der Sicherheitsmarge sind die Risiken bis zur Fertigstellung abgebildet.
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3.4 Grundlagen der Bewertung

— Die Grundlage der Bewertungen bilden die aktuell geltenden (aktuelles Recht) und die neuen Bauvorschriften
(neues Recht).

— Die Bewertungen erfolgen unter Beachtung der Swiss Valuation Standards (SVS) und unter Berticksichtigung
einer bestmaoglichen Nutzung des Grundsticks (highest and best use). Die bestmdgliche Nutzung eines
Grundstucks resultiert im hochstmdglichen Wert bzw. Landwert.

— Die Einschatzung von Verkaufserldsen und Marktmieten erfolgt anhand der hedonischen Modelle von FPRE
fur Miet- und Eigentumswohnungen und fur Blro-, Verkaufs- und Gewerbeflachen.

— Erstellungskosten und laufende Kosten werden anhand der Baukostenmodelle von FPRE (PBK, Datenbasis
b+p) eingeschatzt.

— Die Einschatzung von Projektrisiken erfolgt mit dem Risikomodul von FPRE, die Einschatzung der
Diskontierung erfolgt mit dem Diskontierungsmodell von FPRE.

— Zur Reduktion von Absorptions- bzw. Leerstandrisiken erfolgt die Bebauung des Gebiets mdglicherweise in
Etappen. Dadurch verteilt sich das Angebot an Nutzflachen Uber einen langeren Zeitraum, und entsprechend
reduzieren sich die Absorptions- bzw. Leerstandrisiken. Etappierungen werden sowohl im aktuellen wie auch
im neuen Recht berucksichtigt. Die Einschatzung der Absorptionsrisiken erfolgt anhand der kinftig erwarteten
Nachfrage nach Wohn- und Geschéaftsflachen fir die Gemeinde und fur die Region gemass dem
Prospektivmodell von FPRE.

— Durch die Etappierung reduzieren sich sowohl unter aktuellem wie auch unter neuem Recht die Landwerte.
Sie fallen damit tiefer aus als mdgliche Vergleichswerte von aktuell erfolgten Transaktionen.
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3.5 Mehrwertermittiung

Zur Ermittlung des Mehrwertes missen zwei Szenarien bewertet werden. Szenario 1 entspricht dabei dem Wert des
Grundstucks unter aktuell glltigen Rechtsgrundlagen, nachfolgend aktuelles Recht, Szenario 2 dem Wert des Grundstlicks
unter den kinftig geltenden Rechtsgrundlagen, nachfolgend neues Recht. Die Differenz der beiden Werte entspricht dem
Mehrwert.
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3.6 Vorgehen bei Mehrwertermittiungen

Die ermittelten Werte werden als Land- bzw. Projektwerte ausgewiesen. Kosten und Nutzen, welche in beiden Szenarien
gleichermassen anfallen (wie beispielsweise Restnutzungen, Abbruchkosten, Altlasten, Busbahnhof, etc.), werden in der
Mehrwertermittlung nicht berlcksichtigt (Differenzbetrachtung). Aus diesem Grund entsprechen die in der
Mehrwertermittlung hergeleiteten Werte nicht unbedingt einem Landwert.

Gemass Schweizer Usanz sind in den Wertermittiungen keine Transaktions- und Finanzierungskosten berucksichtigt.

«Aktuelles Recht» «Neues Recht»

Differenz = Mehrwert
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3.7 Wertrelevante Faktoren bei Mehrwertermittiungen

Mehrwertermittlungen sind komplex. Als Leitfaden zur spateren Beurteilung der Wertermittlungen durch
Grundeigentumer und Gemeinde sind nachstehend die wichtigsten Einschatzungsparameter aufgefuhrt:

Mikro-Lagequalitat (je besser die Lagequalitat, desto hoher die Mietertrage und damit der Wert);
Erstellungskosten (je hoher die Erstellungskosten, desto tiefer der Wert);
Niveau Marktmieten und Verkaufserlose (je hoher das Niveau, desto hoher der Wert);

Split zwischen Miet- und Eigentumswohnungen (meistens gilt, je hdher der Anteil an Eigentumswohnungen, desto
héher der Wert);

Klnftig erwartete Nachfrage (je grosser die Nachfrage, desto geringer die Leerstandsrisiken);
Beurteilung der Etappierung (je grosser die Zahl der Etappen, desto tiefer der Wert);

Risikogerechte Diskontierung (je tiefer die Diskontierung bzw. die Risiken, desto hoher der Wert).

Zu berucksichtigen ist, dass es sich bei den Bewertungen um ganzheitliche Beurteilungen handelt. Sollen
beispielsweise die Marktmieten erhoht werden, mussen gleichzeitig der Ausbaustandard der Wohnungen und damit
auch die Erstellungs-kosten erhéht werden.

Fahrlander Partner

F P Raumentwicklung AG
Seebahnstrasse 89

R E 8003 Ziirich 3012 Bern

Fabrikstrasse 20A
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3.8 Besonderheit: Marktwert Zone fur offentliche Bauten (Oe)

Das Gebiet SBB-Areal befindet sich in einer Zone fur 6ffentliche Bauten und Anlagen. Fir die Bestimmung des Landwerts von solchen
Grundstucken sind verschiedene methodische Ansatze moglich:

1. Buchwert des Landes (der Landwert des Grundstiicks entspricht dem Buchwert). Diese sind im Vergleich zu den heutigen
Bodenpreisen charakteristischerweise sehr tief, was zu sehr hohen Mehrwerten fihren wirde. Ein Grundstiickserwerb zum
buchhalterischen Landwert schatzt FPRE als unrealistisch ein.

2.  Damaliger Kaufpreis, zuzlglich marktubliche Verzinsung: Diese Methode wird oft in der Gerichtspraxis angewendet. Da weder
damalige Kaufpreise noch der Zeitpunkt der Transaktionen bekannt sind, kann dieser Ansatz in der vorliegenden Studie nicht
angewendet werden.

3. Landwirtschaftszone: Die Umzonung von Zonen fir 6ffentliche Bauten und Anlagen in Ubrige Bauzone sind ausgleichpflichtigen
Einzonungen gleichzustellen, denn solchen Zonen kommt zum Teil das Privileg einer Durchstossung von Landwirtschaftsgebiet
zu und sie sind dem Liegenschaftsmarkt und damit den Werteinflissen von Angebot und Nachfrage praktisch entzogen.

4.  Opportunitatsiberlegung «was-ware-wenn»: Der Landwert des Grundstiicks entspricht dem Residualwert unter der Annahme
einer markt- und ortsublichen Nutzung bzw. Vermietung.

Die Marktwertermittlung fir das Gebiet des SBB-Areals erfolgt mittels Ansatz 4 (Opportunitatstiberlegung). Dieser wird nach
Kenntnisstand von FPRE vom Kanton Zirich (ARE) zugelassen, sofern es sich um ein zentral gelegenes Areal innerhalb des
Siedlungsgebiets handelt.

Die Festlegung des Nutzungsmasses erfolgt gemass den Vorgaben der angrenzenden Bauzone. Im vorliegenden Fall ist es die
Zentrumszone 4. Die zulassigen Nutzungen dagegen werden auf Basid der Vorgaben der Bauzone Oe festgelegt, d.h. Wohnen ist mit
Ausnahme von Alters- und Pflegeheimen nicht zulassig.

Fahrlander Partner
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4

Standort und Marktanalyse (Kurzfassung)

Fahrlander Partner

Raumentwicklung AG

Seebahnstrasse 89 Fabrikstrasse 20A
8003 Ziirich 3012 Bern
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4.1 Makro-Lageratings Wohn- und Geschaftsflachen

Quellen: BFS, RESC FPRE, IMBAS FPRE, Prospektivmodell FPRE, Stand 2. Quartal 2023.
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4.2 Leerstande und Bautatigkeit

Bei einer mittleren Bautéatigkeit von 184 Anteil der neu erstellten Wohnungen am Gesamtwohnungsbestand
Wohnungen (2015 - 2020; das sind 1.94% des

Bestandes 2015), ist die Leerstandsquote mit

0.63% im landesweiten Vergleich (1.31%) stark

unterdurchschnittlich.

Dies entspricht 67 Wohneinheiten, wovon 90%
Altbauten und 85% Mietwohnungen sind.

In den letzten 5 Jahren wurden in der Gemeinde
jahrlich 192 Wohnungen vom Markt absorbiert.

In den letzten Jahren stieg die Bautatigkeit bis

auf knapp 2.5% (im Jahr 2020). Trotz der Leerstandsquote
Steigerung der Bautatigkeit blieb die

Leerstandsquote konstant auf einem tiefen

Niveau.

Quelle: BFS, Modellierungen Fahrlander Partner, Datenstand 2. Quartal 2023.
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4.3 Marktwerte von Eigentumswohnungen (EWG)

Das Preisniveau von Eigentumswohnungen Marktwerte von Eigentumswohnungen
(durchschnittliche Neubauten) liegt gemass den

hedonischen Bewertungsmodellen von FPRE bei

12’840 bis 13'450 CHF/m? HNF.

Der Marktwert einer standardisierten
3.5-Zimmerwohnung mit 100 m? HNF im Neubau
liegt gemass den hedonischen
Bewertungsmodellen von FPRE bei CHF
1'312°000 bzw. 13’120 CHF/m? HNF.

Verteilung der Marktwerte fir Eigentumswohnungen

Quelle: IMBAS Fahrlander Partner.
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4.4 Marktmieten von Wohnungen (MWG)

Das Marktniveau von Mietwohnungen
(durchschnittliche Neubauten) liegt geméss den
hedonischen Bewertungsmodellen von FPRE bei
291 bis 356 CHF/m? HNF.

Eine Marktmiete (netto) von einer standardisierten
3.5-Zimmerwohnung mit 90 m? HNF im Neubau
liegt gemass den hedonischen
Bewertungsmodellen von FPRE bei CHF 2’290
pro Monat bzw. 305 CHF/m? HNF pro Jahr.

Quelle: IMBAS Fahrlander Partner.

Marktmieten (netto) von Mietwohnungen

Verteilung der Marktmieten von Wohnungen

Fahrlander Partner
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4.5 Marktmieten Geschaft

Die Marktmiete einer typischen Buroflache Marktmieten typischer Geschaftsflachen, Ortschaft Kloten
(Neubau) liegt gemass den hedonischen

Bewertungsmodellen von FPRE bei 228

CHF/m?a.

Typische Verkaufsflachen-Mieten liegen bei
283 CHF/m?3a.

Die Neubaugebiete am und rund um den
Flughafen sind ebenfalls abgebildet, was die
durchschnittlichen Mietpreise wahrscheinlich in
die Hohe treibt.

Verteilung der Marktmieten fiir Geschaftsflachen (CHF netto pro m?a)

Diskontierungssatze, Ortschaft Kloten

Quelle: IMBAS Fahrlander Partner. Datenstand 2. Quartal 2023.
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4.6 Innere Werte fur Bauland

Die inneren Werte von erschlossenem Bauland
betragen, je nach Lage, flr ein typisches MFH
4’640 — 4’875 CHF/m? GF (EWG) bzw.

2’880 — 3’025 CHF/m? GF (MWG).

Dies ist im regionalen Vergleich
Uberdurchschnittlich.

Die Baulandwerte von Mehrfamilienhdusern mit
Eigentumswohnungen liegen deutlich Gber den
Werten der Mehrfamilienhauser mit
Mietwohnungen.

Die Baulandwerte von Buroflachen liegen
deutlich unter denjenigen von Wohnflachen,
diejenigen von Verkaufsflachen leicht unter
denjenigen von Wohnflachen mit
Mietwohnungen.

Quelle: IMBAS Fahrlander Partner.
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4.7 Kunftig erwartete Nachfrage - Wohnen

Gemass Prospektivmodell Wohnen von FPRE
ist im mittleren Szenario zwischen 2021 und
2035 in der Stadt Kloten von einer
Zusatznachfrage von 1’913 Wohnungen (pro
Jahr: 137) auszugehen.

Gemass Prospektivmodell von FPRE werden
dabei rund 60% Mietwohnungen und 40%
Wohneigentum nachgefragt.

In der MS-Region Glattal-Furttal liegt die
prognostizierte Zusatznachfrage bei 20’078
Einheiten, d.h. rund 1°434 Wohnungen pro Jahr.
In der Region entfallt die kinftig erwartete
Nachfrage gut zur Halfte auf Mietwohnungen.

Quelle: Prospektivmodell 2022.
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4.8 Kunftig erwartete Nachfrage - Geschaft

Gemass Prospektivmodell Geschaft von FPRE ist
in der Gemeinde Kloten im Trend-Szenario
zwischen 2020 und 2035 mit einer
Zusatznachfrage nach Geschéftsflachen von
375’000 m? bzw. von jahrlich rund 25’000 m? zu
rechnen. Dies entspricht einem Gesamtzuwachs
von + 11.7%.

Der Buroflachenanteil diirfte sich dabei um
46’000 m? GF erhdhen (+ 14.2%), das sind jahrlich
3’000 m2.

In der MS-Region Glattal-Furttal betragt die kinftig
erwartete Nachfrage nach Geschéaftsflachen einen
Zuwachs von 9.5%. Der Biroflachenbedarf steigt
sogar um 13.9%, das sind 17’500 m? pro Jahr.

Mit dem Circle wurden ca. 70'000 m? Blroflache
auf den Markt gebracht. Damit wurde ein Teil der
Nachfrage aus der Stadt Zurich und Umgebung
gedeckt.

Nach Einschatzung von FPRE werden trotzdem
Buroflachen nachgefragt (z.B. Arzte, Schulen,
etc.). Durch die Bahnhofsnahe ist der Standort gut.
Wichtig ist dabei ein attraktiver Mietpreis und eine
gute Positionierung.

Quelle: IMBAS Fahrlander Partner. Prospektivmodell 2022.
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5

Einschatzung der Mikro-Lagequalitat
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5.1 Erlauterungen zur Mikro-Lagequalitat

Die Einschatzung der Mikro-Lagequalitat erfolgt aufgrund der Besichtigung, der Umgebungsanalyse und des Mikro-Lageratings von
FPRE.

Die Beurteilung der relevanten Indikatoren ergibt ein Gesamtrating mit Werten zwischen 1 (ungeeignete Lage) und 5 (beste Lage).
Beste Lagen (z.B. ruhige Lage in einem Villenquartier mit unverbaubarer Aussicht und guter Erschliessung) sind selten. Auch

ungeeignete Lagen sind selten, weil fir Wohnen bauhygienische Vorgaben gelten. Die Mehrzahl der Parzellen in der Schweiz
entspricht einer durchschnittlichen Lagequalitat.

18%

16%

14%
£
& 12%
3
5 10%
B
P ey
=
& 6%
]
=
< 4%
A R AL
1.1 1.3 15 17 18 21 23 25 27 289 31 33 35 37 39 41 43 45 47 408
BWohnen BBire B Verkauf
Quelle: FPRE.
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5.2 Kloten und Umgebung (Nachfragersegmente Wohnen)

Quelle: IMBAS Umgebungsanalyse.

LEndlich Traditionelle
Moderne Arbeiter
Improvisierte Alternative

Klassischer Mittelstand

Aufgeschlossene Mitte
Etablierte Alternative
Biirgerliche Oberschicht
Bildungsorientierte Oberschicht

Urbane Avantgarde

FP
RE
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5.3 Umgebungsanalyse, Einschatzungen der Lagequalitat

Umgebungsanalyse

OV-Giiteklassen, Dienstleistungen

Strassenlarmbelastung, Tag

Quellen: IMBAS FPRE. HAFAS. Google Maps.

Einschatzungen Lagequalitat

Wohnen

Lagequalitat

3.0 — durchschnittliche Lage

Besonnung

mit Morgensonne

Aussicht

eingeschrankte Aussicht bis
eingeschrankte Fernsicht

Image des Quartiers

durchschnittliche Lage

Dienstleistungen

in nachster Nahe

Freizeit / Erholung

in Fussdistanz

Offentlicher Verkehr gute Anbindung
Strassenanbindung beste Anbindung
Larmbelastung mehrere Belastungen
Negative Umsténde keine

Biiro Verkauf

Lagequalitat

4.0 — gute Lage

4.0 — gute Lage

Image des Quartiers

durchschnittliche Biirolage  gute Passantenlage

Dienstleistungen

in nachster Nahe

in Fussdistanz

Offentlicher Verkehr

gute Anbindung

gute Anbindung

Strassenanbindung

beste Anbindung

beste Anbindung

Larmbelastung

sehr larmbelastet

sehr larmbelastet

Negative Umsténde

keine

Keine

Fahrlander Partner
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6

Positionierung
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6.1 Positionierung Wohnen

- Die Wohnungen sollen eher auf die
mittelschichtigen Haushalte abzielen.

- Nach Einschatzung FPRE sind junge und mittlere
Singles und Paare der Nachfragersegmente
«Aufgeschlossene Mitte» und «Etablierte
Alternative» am chancenreichsten.

- Die Baulandpreise fir Mehrfamilienhduser mit
EWG oder MWG sind sehr &hnlich (siehe Folien
Marktanalyse).

- Split EWG/MWG:
Gemass Prospektivmodell von FPRE werden rund
60% MWG und 40% EWG nachgefragt.

- Diese Verteilung ware seitens FPRE plausibel :
. P 2 Moderne Arbeiter

und wiirde als Basis fur die Berechnungen der 3 Improvisierte Alternative

Mehrwerte dienen (highest & best use). 4 Klassischer Mittelstand
5 Aufgeschlossene Mitte
6 Etablierte Alternative
8 Bildungsorientierte Oberschicht
7 Birgerliche Oberschicht
9 Urbane Avantgarde

1 Landliche Traditionelle

Quelle: Fahrlander Partner & sotomo.

Wohnen

Fahrlander Partner
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6.2 Positionierung Geschaft

Biiro

1 Dienstleistungszentralen 5 Offentlichkeitsnahe Betriebe

2 Lokale Dienstleister 6 Diskrete Berater
3 Kreative Denker 7 Spezialisierte Performer
4 Back Offices 8 Hauptsitze

9 Exklusive Frontoffices

Rot: Primarzielgruppe,
Gelb: Sekundarzielgruppe.

Quelle: Fahrlander Partner & sotomo, Fahrlander Partner & CSL Immobilien.

Verkauf

1 Dienstleistungsverkaufer 5 Standortgeneralisten

2 PW-Versorger
3 Nahversorger
4 Spezialgeschafte

6 Traditionelle Shoppinggeschafte
7 Filialisierte Shoppingmagnete

8 Fachmarkte

9 Waren- und Kaufh&user

Fahrlander Partner
Raumentwicklung AG
Fabrikstrasse 20A

Seebahnstrasse 89
R E 8003 Zirich 3012 Bern
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7

Baurechtliche Grundlagen
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7.1 Baurechtliche Grundlagen aktuelles Recht

- Gem. § 60.1 PBG koénnen «einer Zone fir offentliche
Bauten Grundstlicke zugewiesen werden, die von ihren
Eigentiimern zur Erfillung 6ffentlicher Aufgaben bendtigt
werden.» Als 6ffentliche Aufgabe gilt z.B. der Bau von
Alterswohnungen, von Verwaltungsgebauden, Bildungs-
einrichtungen, Spitaler, Sportobjekte, Alters- und Pflege-
heime, Infrastrukturbauten.

- Aufgrund der zentralen, sehr gut erschlossenen Lage geht
FPRE von der Uberbauung mit einem Verwaltungs- oder
Bildungsgebaude aus. Diese Nutzungen gehdren zu
Nachfragern im Buroflachenmarkt. Fir die Wertermittlung
rechnen wir also mit mit einem 100%-igen Anteil an Blro-
und Dienstleistungsflachen.

- Fuir Parzelle Kat. Nr. 3313 (Teil F), welche in der Gewer-
bezone liegt, rechnen wir aufgrund der zentralen Lage
ebenfalls mit 100% Buro- und Dienstleistungsflachen.

- Auf der Bahnlinie am Bahnhof von Kloten werden jahrlich rund 620'000 Tonnen Gefahrgtter transportiert. Aufgrund dieser
Transportmenge wird der Bereich als risikorelevant eingestuft und untersteht der Stérfallverordnung StFV. Die damit verbundenen
Storfallrisiken liegen gemass den Beurteilungskriterien der StFV aktuell vollstandig innerhalb des Toleranzbereichs. Trotzdem sind
Gebauden mit schwer zu evakuierenden Nutzungen im nahen Bereich der Gleise nicht bewilligungsfahig. Dazu gehoéren
insbesondere Alters- und Pflegeheime. Eine Altersresidenz ist auf dem SBB-Areal aus diesem Grund nicht mdglich.

Quelle: GIS ZH, Vorschlag Parzellierung Stadt Kloten, Aufbereitung FPRE, Auskunft Stadt Kloten am 17.7.2023.
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7.2 Mengengerust aktuelles Recht

Grundstiicksflachen e Total Wie eingangs beschrieben, behandeln wir bei der
L u - Il 22 U’ - . . T . .
Grundsticksfache GSF m? GSF 3710 889 #599 Berechnung der Ausnitzung die Zone fir 6ffentliche Bauten
im Perimeter abzgl. Erschliessung m? GSF 3341 708 4’049 Oe Wie dle Zentrumszone Z4 er reChnen mlt einer
T Berechnung Geschossfiiche 5 = i Ausnutzungsziffer (AZ) von 130% inkl. Arealbonus, es
Teil 1: Baufeld gl-vu Teil 2: Baufeld |||-v(|3| kénnen vier Vollgeschosse, ein Attika- und ein
B 1l ..
AZ | BMZ baureshiioh AZ T30% BMZ: 6.0 Untergeschoss realisiert werden.
Vollgeschosse 4 8 " H = " = 0
+GF (velloaschonse] aGF . Der Zuschlag fur die Gebaudehille betragt 7%.
Souterrain (anrechenbares UG) m? aGF 1'086
Attika (70%) m? aGF 760 . . .
anrechenbare GF Gesamt m? aGF 189 In der Gewerbezone gilt eine Baumassenziffer (BMZ) von
henb: Gebaudevol ®aGV 5334 . . "
SHECISIDAES SESIEEIONmEn e 6.0 vor. Durch die Begrenzung der Gebaudehdhe auf 12.5 m
aGF /GF  Zuschlag Gebéudehi 7% 93% A i A i -
Seschossfiache gem SIA 4TS & oo 70 5075 konnen bei Geschosshohen von 3.9 m nur drei Volige
schosse ausgebildet werden.
AZ (GF SIA 416/GSF) 179% 154% 174%
2 e i (G achen — ans 575 575 Fir die Wertermittlung rechnen wir inkl. Attika- und
Srohnen oL EF . — o Untergeschoss mit einer Geschossflache von 8'025 m2. Das
Verkauf 0%  meGF 0 Untergeschoss (Souterrain) befindet sich zu 50% im
Nutzflachen (NF) 5324 1°096 6’420 Erdreich.
Biro NF/GF: 0.8 m2 NF 5'324 1’096 6'420
g:;';‘:;;iggeﬁmassgeb'ichef Bedarf) - 5 5 Bei einem Anteil an Blro- und Dienstleistungsflachen von
Kunden 2 4 27 100% rechnen wir mit Nutzflachen von 6'420 m2.
Quelle: Stadt Kloten, Zusammenstellung FPRE.
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7.3 Baurechtliche Grundlagen neues Recht 1: Z4

- Grundlage fur die Mehrwertermittlung im neuen Recht 1 ist die Umzonung der 6ffentlichen Zone in eine Zentrumszone Z4.

- Die Zentrumszone dient der Entwicklung eines attraktiven, bewohnten Stadtzentrums. In Kombination mit einer vielfaltigen
Nutzungsmischung und einer hohen baulichen Dichte sollen gut gestaltete Uberbauungen entstehen.

- Das Nutzungsmass ergibt sich aus dem Baurecht: AZ 120%, +10% Arealbonus, vier Vollgeschosse, ein Attika- und (max.) zwei
Untergeschosse. Die Grundstucksflache von Baufeld F ist jedoch zu gering fur den Arealbonus.

- Zulassig sind Wohnungen, Verwaltungen, Handels-, Versorgungs- und Dienstleistungsbetriebe, sonstige massig stérende
Gewerbebetriebe sowie Kultureinrichtungen.

- Ein Drittel der dem Wohnen und Arbeiten dienenden Geschossflache in Voll-, Dach- und Untergeschossen muss dauernd dem
Wohnen dienen.

- In zu Strassen hin orientierten Erdgeschossen sind nur Nutzungen mit Publikumsverkehr zulassig.

Stadt Kloten

- — |

SBB

Quelle: Bau- und Zonenordnung Stadt Kloten vom 15. Juni 2013 mit Anderungen vom 2.2.2019, FPRE.
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7.4

Mengengerust neues Recht 1: Z4

In der Zentrumszone Z4 rechnen wir im Baufeld B mit

1. Berech Geschossflach B F Total . . .
crechning eschossTRene Teil 1: Baufeld VIl _ Teil 2: Baufeld I1I-VII - einer AZ von 130% (inkl. Arealbonus), im Baufeld F
Bauzone : e &, mit einer AZ von 120% (exkl. Arealbonus). Es kénnen

AZ | BMZ baurechtlich AZ =130% AZ =120% . . . B
Voligeschosse 4 4 vier Vollgeschosse, ein Attika- und ein Untergeschoss
aGF (Vollgeschosse) m? aGF 4’343 1067 5'410 'l
Souterrain (anrechenbares UG) m? aGF 1086 267 1353 realisiert werden.
Attika (70%) m? aGF 760 187 947
henb GF G t 2 aGF 6’189 1’520 7’709 . . . L .
SECHOmare =T esam e Fur die Wertermittlung rechnen wir inkl. Attika- und
aGF / GF 93% 93% 93% H A
Seschossiache gom. SIA 416 —oF 655 658 950 Unter‘geschoss mit anrechenbaren Geschos_sﬂachen
von 8290 m2. Das Untergeschoss (Souterrain)
AZ (GF SIA 416/GSF 179% 184% 180% . . . .
( ) befindet sich zu 50% im Erdreich.
2. Nutzungsmix und Nutzflichen
Geschossfldachen m? GF 6’884 1’635 8’519 . . . . . o
Wohnen 50% __m?GF 3442 817 4259 Der Zuschlag fir die Gebaudehlille betragt 7%.
Biro 30% m? GF 2’065 490 2’556
Verkauf 20% m? GF 1’377 327 1’704 . .
" Aufgrund der Larmbelastung in den unteren
Nutziachen (NF) nor = s O Geschossen haben wir der Anteil an Wohnungen auf
NF/GF 78% 78% 78%
mﬁ'\}vm appro) NF/GF: 0.7 BOmz’/‘\};hNgF_ 2582 o1 3% 50% begrenzt. Die verbleibenden Flachen werden zu
Biiro NF/GF: 0.8 m? NF 1652 392 2044 30% auf Buros, zu 20% auf Verkauf aufgeteilt.
Biiro NF/GF: 0.8 m2 NF 1’101 262 1’363
Parkierung (massgeblicher Bedarf) Stk. n 17 89 Es entstehen damit Nutzflachen flir Wohnen von
Beschaftigten (Biro und Verkauf) Stk. 18 4 22 . . 3 B
Kunden (Biro und Verkauf) Stk. 18 4 2 3195 m? (ca. 40 Wohnungen). Fir die Wertermittlung
ot bestcher Stk = ! = rechnen wir mit marktgerechten Anteilen
Mietwohnungen von 60%, der Antel an
Eigentumswohnungen betragt damit 40%. Der Antel
an Buroflachen betragt 2°044 m2, derjenige flr
ufsfla ’ . u i
Verkaufsflachen 1’363 m2. Gesamthaft belaufen sich
ie Nutzfla uf 6* .
die Nutzflachen auf 6'602 m?
Quelle: Stadt Kloten, Zusammenstellung FPRE.
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7.5 Baurechtliche Grundlagen neues Recht 2: GP

- Grundlage fur die Mehrwertermittlung im neuen Recht ist der 6ffentliche Gestaltungsplan «SBB-Areal» (Stand: 17.05.2021) in dem
die Gebaudekorper festgelegt sind (Baukdrper 11l bis VII, siehe Grafik unten).

- Der Nutzungsmass bzw. der Gebaudemantel fir Neubauten ergibt sich aus den im Situationsplan eingetragenen Baubereichen und
den maximalen Hohenkoten gemass Art. 7.

- Die zuldssige Geschosszahl ist innerhalb des Gebdudemantels frei. Sdmtliche Geschosse sind als Vollgeschosse auszubilden.
Zuruckversetzte Dach- und/oder Attikageschosse gemass § 275 PBG sind nicht gestattet.

- Im Gestaltungsplanperimeter sind Wohnen, nicht stérende und massig stérende Betriebe zulassig. Es gilt ein Gewerbe- und
Wohnanteil von je mindestens 25%. Pro Baubereich ist ein Gewerbeanteil von mind. 20% sicherzustellen.

- Der massgebliche Parkplatzbedarf fir Wohn- und Gewerbebauten wird gemass Vorgaben in den GP-Vorschriften bestimmt.

- Bei der Festlegung des Mengengerusts stitzt sich FPRE auf das Richtprojekt von Bucher Briindler Architekten.

Schematische Darstellung der Grundsticksanteile im Gestaltungsplangebiet.

[ —

.

Quelle: Privater Gestaltungsplan «SBB-Areal» vom 17. Mai 2021 und Parkplatzreglement vom 1. Oktober 2010, FPRE.

Gestaltungsplanperimeter
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7.6 Mengengerust neues Recht 2: GP

Grundstiicksflachen B F Total Im Gegensatz zu den Szenarien aktuelles Recht
Teil 1: Baufeld I11-VII Teil 2: Baufeld 11I-VII . .
Grundsticksflache GSF mE GSF 3710 889 4599 und neues Recht 1: Z4 wird im Gestaltungsplan
(neues Recht 2) kein Souterrain eingerechnet, weil
B F Total dies im Richtprojekt nicht vorgesehen ist. In den
1. Berechnung Geschossflache (gemass Richtprojekt) Teil 1: Baufeld II-VII Teil 2: Baufeld 11I-VII . . .
Geschossfliche gem. SIA 416 (ohne UG) m? GF 11’356 1697 13053 Untergeschossen sind die Parkierung, Keller und
87% 13% H Y
AZ (GF SIA 4T6/GSF) S e T die Personenunterfiihrung angeordnet.
2. Nutzungsmix und Nutzflachen Der Nutzungsmix erfolgt gemass Gestaltungsplan.
Wohnen 75% m? GF 8’539 1276 9'815 . H H : H
Biiro 16%  mGF 857 578 2138 Fir die Wertermittlung rechnen wir mit ‘
Verkauf 8%  m:GF 960 143 1103 anrechenbaren Geschossflachen von 13053 m2.
Nutzflichen (NF) m2 NF 8’658 1°294 9’952
NF/GF 76% 76% 76% H A Y
o NETGE s s ke L o E‘s entstehen damit Nutzflachen fyr Wohnen von
Anzahl Whg. (approx.) : 80m*Whg. 80 12 92 7361 m? (ca. 92 Wohnungen). Fur die
Bl NF/GF: 0.8 2 NF 1’486 222 1'708 . . .
Verkaut NEIGF. o8 NE = e 882 Wertermittlung rechnen wir mit 100%
Parkiorung (massgeblicher Bedarh = M_letwohnungen. Ein Drlt_tel der_Mletwohnungen
Beschaftigten (Biiro und Verkauf) 7 1 9 wird zu 85% der Marktmieten elngesetzt
Kunden (Biiro und Verkauf) 7 1 8 . . .
BZWohneru : 3 24 4 28 (pre|39un5t|ges WOhnen)-
Wohnungsbesucher 6 1 7
Der Anteil an Blroflachen betragt 2°044 m?2,
derjenige fir Verkaufsflachen 1’363 m=2.
Gesamthaft belaufen sich die Nutzflachen damit
auf 6'602 m2.
Wir rechnen mit einer durchschnittlichen
Parkplatzzahl von 51 PP.
Quelle: Stadt Kloten, Zusammenstellung FPRE.
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Bewertungsannahmen

Fahrlander Partner

Raumentwicklung AG

Seebahnstrasse 89 Fabrikstrasse 20A
8003 Ziirich 3012 Bern

44



8.1 Bewertungszeitraum und Bewertungsstichtag

Bewertungszeitraum

Die Bewertung wurde im Zeitraum zwischen Januar und Februar 2023 durchgeflihrt und im Juli 2023 aktualisiert.
Die verwendeten Daten werden - sofern nicht anders vermerkt - den Stand 2. Quartal 2023.

Bewertungsstichtag

Bewertungsstichtag ist das mutmassliche Inkrafttreten des Gestaltungsplans, d.h. der 30. Juni 2024.

Realisierungszeitraume

FPRE rechnet mit folgenden Realisierungszeitrdumen:

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

«Aktuelles Rechty in einer Etappe

«Neues Recht 1: Z4» in einer Etappe

«Neues Recht 2: GP» in einer Etappe

Planung/Bewilligung

Realisierung Datenstand Bewertungs-
stichtag
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8.2 Einschatzungen Ertrage und Kosten

aktuelles Recht neues Recht 1 neues Recht 2
Baufeld B Baufeld F Baufeld B Baufeld F Baufeld B Baufeld F

Verkaufserlose

Wohnen EWG CHF/m? 13'920
CHF 1120°038
Durchschnittsgrossen m? 80

Marktmieten

Wohnen Marktmiete CHF/m? 320 320 329

CHF/Mt. 2’191 2’186 2’184

Durchschnittsgrossen m? 82 82 80

Wohnen preisglinstig SBB-Modell CHF/m? 272 276

CHF/Mt. 1’661 1’827

Durchschnittsgrossen m? 73 79

Wohnen preisglnstig Kanton Zurich CHF/m? 256 255

CHF/Mt. 1’564 1’688

Durchschnittsgrossen m? 73 79

Biro CHF/m? 245 245 245 245 245

Verkauf CHF/m? 290 290 290

Erstellungskosten

Wohnen EWG / MWG BKP 2 CHF/m? 4’200

Wohnen MWG preisgtinstig BKP 2 4’100 4’100

Buro BKP 2 CHF/m? 3100 3100 3100 3’100 3’100

Verkauf BKP 2 CHF/m? 2’700 2'700 2’700

Total BKP 0-9 CHF 23115382 4’909'591 26'542’636 42'367°049 6°328’441

BKP 2 2'836 2637 3'586 3'598 3’597

BKP 1-9 3’202 3’260 4’409 3’793 3’792

Eine detaillierte Zusammenstellung der Einschatzungen kann den Bewertungen im Anhang entnommen werden.
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8.3 Einschatzungen Sicherheitsmarge, Diskontierung, Werte

aktuelles Recht neues Recht 1 neues Recht 2
Baufeld B Baufeld F Baufeld B Baufeld F Baufeld B Baufeld F

Sicherheitsmargen

Sicherheitsmarge CHF 2'971°000 487’000 4'161°000 5778000 870000

% Erstellungskosten 13% 10% 16% 14% 14%

Diskontierung

Wohnen (MWG, EWG, preisglnstig) 2.55% 2.55% 2.55%
Biro 3.10% 3.10% 3.10% 3.10% 3.10%
Verkauf 3.00% 3.00% 3.00%
Laufende Kosten 3.00% 3.00% 2.80% 2.70% 2.70%
Erstellungskosten 1.50% 1.50% 1.50% 1.50% 1.50%

Marktwerte 100% MWG, 1/3 preisgiinstig SBB-Modell

Roher Marktwert CHF 7'824’°000 1°319'000  20°004°000 28465000 4'286'000
Sicherheitsmargen CHF 2'971°000 487’000 4'161°000 5'778'000 870’000
Land- bzw. Projektwert CHF 4’853°000 832’000 15’843°000 22°687°000 3’416°000
CHF/m? GF 729 607 2'301 1’998 2’013
Marktwerte 100% MWG, 1/3 preisgiinstig Kanton Ziirich
Roher Marktwert CHF 20°004°000 27'363'000 4069000
Sicherheitsmargen CHF 4'161°000 5'555'000 826’000
Land- bzw. Projektwert CHF 15’843°000 21°808°000 3°'243°000
CHF/m® GF 2301 1'920 1'911
Marktwerte 100% MWG
Roher Marktwert CHF 20'004’000 31'393'000 4'745'000
Sicherheitsmargen CHF 4'161°000 6'373'000 963’000
Land- bzw. Projektwert CHF 15’843°000 25°020°000 3°782°000
CHF/m? GF 2'301 2'203 2'229

Eine detaillierte Zusammenstellung der Einschatzungen kann den Bewertungen im Anhang entnommen werden.
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Ergebnisse der Mehrwertermittiung
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9.1 Ubersicht Bewertungseinheiten

Schematische Darstellung der Grundstuicksanteile B und F im Gestaltungsplangebiet.

Quelle: Stadt Kloten, Zusammenstellung FPRE.
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9.2 Ergebnisse fur 100% MWG (1/3 preisgunstig Modell SBB)

Baufelder B F Total
Teil 1: Baufeld llI-VII Teil 2: Baufeld llI-VII
anrechenbare Grundstlicksflache m? aGSF 3’341 708 4’049
Aktuelles Recht CHF 4’853'000 832000 5'685'000
/m? aGSF 1’453 1’175
/m2 GF 729 607
Neues Recht 1: Z4 CHF 15’843'000 15’843’000
/m? aGSF 4’742
/m2 GF 2’667
Mehrwert 1 (Kanton) 10°990°000 10°990°000
/m? aGSF 3’289
Neues Recht 2: GP CHF 22’687°000 3'416°000 26'103'000
/m? aGSF 6'790 4’825
/m2 GF 2’211 2’615
Mehrwert 2 (Stadt Kloten) CHF 6’844°000 2’584°000 9°428°000

Der kantonale Mehrwert belauft sich auf CHF 10°990°000.

Der kommunale Mehrwert mit 100% Mietwohnungen und einem Anteil von von 1/3 an preisginstigem Wohnen gemass SBB-Modell
belauft sich auf CHF 9'428°000.
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9.3 Ergebnisse fur 100% MWG (1/3 preisgunstig gem. Kt. ZH)

Baufelder B F Total
Teil 1: Baufeld llI-VII Teil 2: Baufeld llI-VII
anrechenbare Grundstlicksflache m? aGSF 3’456 708 4’164
Aktuelles Recht CHF 4’853'000 832000 5'685'000
/m? aGSF 1’453 1’175
/m2 GF 729 607
Neues Recht 1: Z4 CHF 15’843'000 15’843’000
/m? aGSF 4’742
/m2 GF 2’667
Mehrwert 1 (Kanton) 10°990°000 10°990°000
/m? aGSF 3'289 2
Neues Recht 2: GP CHF 21808000 3243000 25'051°000
/m? aGSF 8'138 7'021
/m2 GF 2’477 2’929
Mehrwert 2 (Stadt Kloten) CHF 5’965°000 2’411°000 8’376°000

Der kantonale Mehrwert belauft sich auf CHF 10°990°000.

Der kommunale Mehrwert mit 100% Mietwohnungen und einem Anteil von 1/3 an preisgtinstigem Wohnen geméass Modell des
Kantons Zirich belauft sich auf CHF 8'376’000.
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9.4 Ergebnisse fur 100% MWG (Marktmieten)

Baufelder B F Total
Teil 1: Baufeld llI-VII Teil 2: Baufeld llI-VII
anrechenbare Grundstiicksflache m? aGSF 3’456 708 4’164
Aktuelles Recht CHF 4’853'000 832000 5'685°000
/m? aGSF 1’453 1’175
/m2 GF 729 607
Neues Recht 1: Z4 CHF 15’843'000 15’843’000
/m? aGSF 4’742
/m2 GF 2’667
Mehrwert 1 (Kanton) 10°990°000 10°990°000
/m? aGSF 3’289
Neues Recht 2: GP CHF 25'020°000 3'782°000 28'802'000
/m? aGSF 9’841 8’489
Mehrwert 2 (Stadt Kloten) CHF 9°177°000 2°950°000 12°127°000

Der kantonale Mehrwert belauft sich auf CHF 10°990°000.

Der kommunale Mehrwert mit 100% Mietwohnungen zu Marktmieten beldauft sich auf CHF 12°127°000.
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9.5 Zusammenstellung der Werte auf die Parzellen

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Baufeld B Baufeld F Total Baufeld B Baufeld F Total Baufeld B Baufeld F Total
aR 832'000 832'000 aR 832'000 832’000 aR 832'000 832000
nR 1 15'843'000 15'843'000 nR1 15'843'000 15'843'000 nR1 15'843°000 15'843'000
nR 2 22'687°000 3'416°000 26'103'000 nR 2 21°808°000 3'243'000 25'051°000 nR 2 25'020°000 3'782°000 28'802'000
MW kommunal 6'844'000 2'584'000 9°'428’'000 Komm. MW 5'965'000 2'411°000 8°376°000 Komm. MW 9'177°000 2'950°000 12°127°000
Aufteilung auf Parzellen Aufteilung auf Parzellen Aufteilung auf Parzellen
Parz. %GSF Baufeld B Baufeld F Total Parz. %GSF Baufeld B  Baufeld F Total Parz. %GSF Baufeld B Baufeld F Total
aR 6'058 25% 1'213'250 aR 6'058 25% 1'213'250 aR 6'058 25% 1'213'250
5'948 75% 3'639'750 5'948 75% 3'639'750 5'948 75% 3'639'750
5'949 5'949 5'949
4674 4674 4674
4674 4'674 4'674
3'313 832'000 3'313 832000 3'313 832'000
Total 4'853'000 832'000 5'685'000 Total 4'853'000 832'000 5'685'000 Total 4'853'000 832'000 5'685'000
nR1 6'058 25% 3'973'790 nR1 6'058 25% 3'973'790 nR1 6'058 25% 3'973'790
5'948 75% 11'869'210 5'948 75% 11'869'210 5'948 75% 11'869'210
5949 5'949 5'949
4674 4'674 4'674
4674 4674 4674
3'313 3'313 3'313
Total 15'843'000 Total 15'843'000 Total 15'843'000
nR 2 6'058 23% 5'124'449 nR2 6'058 23% 4'925'904 nR 2 6'058 23% 5'651'418
5'948 67% 15'306'081 5'948 67% 14'713'052 5'948 67% 16'880'070
5'949 8% 1'724'457 5'949 8% 1'657'643 5'949 8% 1'901'790
4674 2% 532013 4674 2% 511'401 4674 2% 586722
100% 22'687'000 100% 21'808'000 100% 25'020°000
4674 20% 695'496 4'674 20% 660’273 4'674 20% 770013
3313 80% 2'720'504 3'313 80% 2'582'727 3'313 80% 3'011'987
100% 3'416°000 100% 3'243'000 100% 3'782'000
Total 22'687'000 3'416°000 26'103'000 Total 21'808'000 3'243'000 25'051°000 Total 25'020'000 3'782'000 28'802'000
Mw 6'058 1'150'659 MW 6'058 952'114 MW 6'058 1'677'627
komm. 5'948 3'436'872 komm. 5948 2'843'843 komm. 5948 5'010'861
5949 1'724'457 5'949 1'657'643 5'949 1'901'790
4674 532'013 4'674 511'401 4'674 586'722
4674 695'496 4'674 660273 4674 770013
3'313 1'888'504 3'313 1'750'727 3'313 2'179'987
Total 6'844°000 2'584°000 9'428°000 Total 5'965'000 2'411°000 8’376°000 Total 9'177°000 2'950'000 12°127°000
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Anhang

A1
A2
A3
A4
A5
A6
A7
A8
A9
A10
A11

Gemeindecheck Wohnen, Stadt Kloten, Stand 2Q. 2023

Gemeindecheck Geschéft, Stadt Kloten, Stand 2Q. 2023

Bewertung aktuelles Recht, Baufeld B

Bewertung aktuelles Recht, Baufeld F

Bewertung neues Recht 1, Baufeld B preisgunstiges Wohnen Modell SBB
Bewertung neues Recht 2, Baufeld B preisgunstiges Wohnen Modell SBB
Bewertung neues Recht 2, Baufeld F preisguinstiges Wohnen Modell SBB
Bewertung neues Recht 2, Baufeld B preisglnstiges Wohnen Modell Kanton Zirich
Bewertung neues Recht 2, Baufeld F preisguinstiges Wohnen Modell Kanton Zirich
Bewertung neues Recht 2, Baufeld B 100% Marktmieten

Bewertung neues Recht 2, Baufeld F 100% Marktmieten
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