
 
 
 

Weisung des Stadtrats von Zürich an den Gemeinderat 
 

GR Nr. 2013/360 

vom 30. Oktober 2013 

 

Motion der Fraktionen SP, Grüne und GLP betreffend Schaffung von zusätzlichem 
Platz für Fussgängerinnen und Fussgänger, Velofahrende und für Begegnungszonen 
rund um die städtischen Bahnhöfe auf die Eröffnung der Durchmesserlinie, Bericht 
und Abschreibung 
Am 6. Juni 2011 reichten die Fraktionen SP, Grüne und GLP folgende Motion,  
GR Nr. 2011/222 ein, die am 6. Juli 2011 für dringlich erklärt wurde: 
Der Stadtrat wird beauftragt, im Hinblick auf die Eröffnung der Durchmesserlinie rund um die städtischen Bahn-
höfe mit grossem Passagieraufkommen sowie die angrenzenden VBZ-Haltestellen in den Gebieten B und C ge-
mäss Parkplatzverordnung 2010 zusätzlichen Platz für Fussgängerinnen und Fussgänger, die Velofahrenden 
sowie Begegnungszonen zu schaffen. Auch wenn dort dafür auch Strassenparkplätze aufgehoben werden müs-
sen. 

Begründung: 

In knapp zwei Jahren werden die neue Durchmesserlinie sowie der unterirdische Durchgangsbahnhof Löwen-
strasse eröffnet. Dabei wird mit einer markanten Zunahme des Passagieraufkommens um weit über 
100 000 Personen in den Bahnhöfen auf Stadtgebiet gerechnet. Viele Personen werden von den grossen Ver-
kehrsknoten ihren Weg zu Fuss, mit dem Velo oder mit dem öffentlichen Verkehr fortsetzen. Für diese Reisende 
braucht es rund um die betroffenen städtischen Bahnhöfe sowie an den angrenzenden VBZ-Haltestellen zusätzli-
che Flächen für den Fuss- und Veloverkehr. Es ist deshalb sinnvoll, die heute schon prekären Fussgängerberei-
che rund um die innerstädtischen Bahnhöfe grosszügig zu erweitern. Da der Platz knapp ist, sind auch oberirdi-
sche Strassenparkplätze aufzuheben. Neben den Qualitätsverbesserungen für die Fussgängerinnen und Fuss-
gänger bringt dies den Geschäften rund um die fussgängerbevorzugten Zonen eine höhere Kundenfrequenz. 

Am 28. September 2011 beantragte der Stadtrat dem Gemeinderat die Umwandlung der 
Motion in ein Postulat. Der Gemeinderat lehnte dies ab und überwies dem Stadtrat die Moti-
on am 2. November 2011 definitiv. 

1. Einleitende Bemerkungen 
Mit der vierten Teilergänzung der Zürcher S-Bahn reagieren der Zürcher Verkehrsverbund 
(ZVV) und die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) auf die steigende Nachfrage im öffent-
lichen Verkehr. Die Angebotserweiterung umfasst unter anderem neue S-Bahn-Linien sowie 
die Verlängerung und Taktverdichtungen von bestehenden Linien. Voraussetzung für die 
Umsetzung der vierten Teilergänzung ist der Bau der Durchmesserlinie (DML), die in zwei 
Etappen eröffnet wird: 

– Wiedikon–Bahnhof Löwenstrasse–Oerlikon, Mitte 2014 
– Altstetten–Bahnhof Löwenstrasse–Oerlikon (Fernverkehr), 2015 

Gemäss dem Anliegen der Motionärinnen und Motionäre soll demnach bis Ende 2015 zu-
sätzlicher Platz für den Fuss- und Veloverkehr geschaffen werden. Die aktuelle räumliche 
Situation für Zufussgehende und Velofahrende rund um die städtischen Bahnhöfe ist auf-
grund der in den vergangenen Jahren getätigten Investitionen vielerorts bereits heute attrak-
tiv. Im Hinblick auf die Eröffnung der DML sind seitens Stadt Zürich und SBB weitere wir-
kungsvolle Massnahmen geplant. In erster Linie werden der Hauptbahnhof und der Bahnhof 
Oerlikon ausgebaut.  

Im Rahmen dieser Motion werden die innerstädtischen Bahnhöfe mit grossem Passagierin-
nen- und Passagieraufkommen sowie die angrenzenden VBZ-Haltestellen in den Redukti-
onsgebieten B und C gemäss Parkplatzverordnung 2010 betrachtet. Aufgrund dieser Krite-
rien sind folgende acht Bahnhöfe betroffen: Altstetten, Enge, Hardbrücke, Hauptbahnhof 
(HB), Oerlikon, Stadelhofen, Wiedikon und Wipkingen. Der Bahnhof Stettbach, der 2011 im 



 2/10 

Rahmen der Glattalbahn komplett umgestaltet wurde, erfüllt aufgrund seiner peripheren Lage 
das Kriterium «innerstädtisch» nicht und ist daher nicht Gegenstand dieser Betrachtung. Die 
mit der Eröffnung der DML erwarteten Zunahmen der Passagierinnen- und Passagierfre-
quenzen fallen bei den betroffenen Bahnhöfen sehr unterschiedlich aus. Der Bahnhof Wip-
kingen erfährt wegen des reduzierten Angebots der SBB einen Rückgang der Passagierin-
nen- und Passagierfrequenzen. Aufgrund der zentralen Lage wurde er gleichwohl in die Un-
tersuchung miteinbezogen.  

Die betroffenen acht Bahnhöfe wurden auf Defizite bei der Zugänglichkeit hin untersucht. Auf 
dieser Basis wurde für jeden Bahnhof ein Massnahmenkonzept erarbeitet. 

2. Vorgehen zur Konzepterarbeitung 
Unter der Leitung des Tiefbauamts (TAZ) hat eine Arbeitsgruppe bestehend aus der 
Dienstabteilung Verkehr (DAV), dem Amt für Städtebau (AfS), den Verkehrsbetrieben der 
Stadt Zürich (VBZ) sowie den SBB die Zugänglichkeit aller acht Bahnhöfe untersucht. Für 
jeden dieser Bahnhöfe wurde ein Objektblatt erstellt, welches als Planungsinstrument dient. 
Inhalt und Darstellung sind dabei an die bestehenden Objektblätter des Programms QUARZ 
(Aufwertung der Strassenräume in den Quartierzentren) angelehnt. Die Objektblätter enthal-
ten eine Analyse des Bahnhofs, daraus abgeleitete Massnahmen sowie deren Bewertung 
und Priorisierung. Für jeden Bahnhof resultiert ein entsprechendes Massnahmenkonzept. 

Im Analyseteil der Objektblätter ist jeweils Folgendes festgehalten: 

– Umgebungscharakter des Bahnhofs mit den VBZ-Haltestellen 

– Defizitanalyse betreffend Zugänglichkeit für den Fuss- und Veloverkehr 

– Heutige und künftige Kennzahlen von öV-Angebot und öV-Nachfrage 

– Heutige und künftige Verteilung der Passagierinnen- und Passagierströme um den 
Bahnhof 

– Geplante Entwicklungen um den Bahnhof 

Der zweite Teil im Objektblatt zeigt die daraus abgeleiteten Massnahmen zur Verbesserung 
der Zugänglichkeit auf. Folgende Punkte sind darin dokumentiert: 

– Handlungsbedarf betreffend Zugänglichkeit für den Fuss- und Veloverkehr 

– Referenzzustand (Massnahmen mit hoher Realisierungswahrscheinlichkeit) 

– Massnahmen bereits in Planung (unabhängig von der Motion) 

– Motionsmassnahmen (kurzfristig umzusetzen bis Ende 2015) 

– Zusätzliche mittel- und langfristige Massnahmen 

– Verworfene zusätzliche Massnahmen 

Quantitative Angaben zum Fussverkehr sind für die Analyse der Bahnhöfe und eine zielge-
richtete Planung von Fussverkehrsanlagen wichtig. Am Bahnhof Oerlikon erfassten Spezial-
kameras die Frequenzen und die Knotenströme des Fuss- und Veloverkehrs. Zudem wurde 
in der Schulstrasse eine weitere Dauerzählstelle für den Veloverkehr in Betrieb genommen, 
um insbesondere die Wirkung der neuen Quartierverbindung Oerlikon auf die Velofrequen-
zen zu quantifizieren. Am HB wurden mit einer neuartigen Technik Funksignale (W-LAN und 
Bluetooth) mobiler Geräte ausgewertet, um Rückschlüsse auf die zurückgelegten Wege zu 
ziehen, Frequenzen zu messen sowie die wichtigsten Zugänge in den umliegenden Stadt-
raum zu bestimmen. Die Erhebungsresultate dienten einerseits der Ableitung und Beurtei-
lung von Massnahmen für die Verbesserung der Zugänglichkeit im Rahmen dieser Motion. 
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Andererseits sind die Resultate und gesammelten Erfahrungen auch für künftige Projekte 
verwendbar. 

3. Massnahmenkonzept je Bahnhof 
Das je Bahnhof erarbeitete Massnahmenkonzept zeigt, mit welchen Massnahmen die Zu-
gänglichkeit für den Fuss- und Veloverkehr heute und künftig verbessert werden soll. Das 
Massnahmenkonzept basiert nicht auf der heutigen Situation, sondern auf einem so genann-
ten Referenzzustand, der die Projekte mit hoher Realisierungswahrscheinlichkeit bereits be-
rücksichtigt. Die meisten Projekte des Referenzzustands befinden sich bereits im Bau, die 
restlichen sind in der Planung bereits sehr weit fortgeschritten. Darauf aufbauend besteht 
das Massnahmenkonzept aus folgenden Elementen: 

– Massnahmen bereits in Planung (z. B. laufende Vorstudien) 

– Motionsmassnahmen (kurzfristig umzusetzen bis Ende 2015) 

– Zusätzliche mittel- oder langfristige Massnahmen 

Im Folgenden werden die genannten Massnahmen pro Bahnhof beschrieben. In Klammern 
zu den Massnahmen stehen jeweils die hauptverantwortlichen Institutionen sowie das ge-
plante Jahr der Umsetzung. Vorbehalten sind entsprechende Projektfestsetzungen und Aus-
gabebewilligungen. 

3.1 Bahnhof Altstetten 
Die Stadt Zürich weist eine polyzentrische Stadtstruktur auf. Nebst der Innenstadt sind auch 
Oerlikon und Altstetten Zentrumsgebiete mit grosser Ausstrahlung. Entsprechend hat der 
Bahnhof Altstetten heute und künftig eine hohe Bedeutung. Der Referenzzustand beinhaltet 
folgende Massnahmen: 

– Verbreiterung Personenunterführung Mitte (SBB, 2018) 

– Behindertengerechte Anpassung der Perrons (SBB, 2018) 

– Endhalt Limmattalbahn und Umgestaltung Hohlstrasse (ZVV, TAZ, 2020) 

Weiter sind unabhängig von der vorliegenden Motion folgende Massnahmen bereits in Pla-
nung:  

– Tramnetzergänzung Altstetten (autofreie Altstetterstrasse) (TAZ, VBZ, 2018) 

– Verbreiterung der westlichen Personenunterführung für den Fuss- und Veloverkehr 
(TAZ, 2020) 

Das Massnahmenkonzept sieht folgende Motionsmassnahmen vor: 

– Bereits heute besteht ein Mangel an Veloabstellanlagen. Mit der im Zusammenhang mit 
der Limmattalbahn notwendigen Führung der Buslinie 31 über den Altstetterplatz wird 
dieser Mangel noch verschärft. Eine Machbarkeitsstudie soll die Möglichkeiten für eine 
unterirdische «Velostation Altstetten Süd» mit Anbindung an die Personenunterführun-
gen ausloten. (TAZ, 2014) 

– Die öffentlichen Parkplätze zwischen der Bushaltestelle «Bahnhof Altstetten» und dem 
Altstetterplatz sollen aufgehoben werden. Dies entspricht der Forderung gemäss dem 
Postulat Sangines / Mariani, GR Nr. 2013/39. Als Ersatzmassnahmen sollen anstelle der 
Parkplätze Velobügel und Sitzbänke erstellt werden. Die Massnahme schafft mehr Platz 
für Zufussgehende und Wartende im Umfeld der VBZ-Haltestelle. (TAZ, DAV, 2014) 

Als langfristige Massnahme ist die Erstellung einer Personenunterführung auf der Ostseite 
angedacht, wofür der Bedarf mittelfristig noch nicht besteht. 
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3.2 Bahnhof Enge 
Der Bahnhof Enge übernimmt heute wie auch künftig eine wichtige Erschliessungsfunktion 
für das Quartier. Zudem ist er ein wichtiger Umsteigeknoten für Reisende vom linken Zürich-
seeufer in die Innenstadt und Richtung Sihlcity / Brunau. Unabhängig von der vorliegenden 
Motion sind folgende Massnahmen zur Verbesserung der Zugänglichkeit bereits in Planung: 

– Sanierung und Umgestaltung Bederbrücke (TAZ, SBB, 2017) 

– Einführung Tempo 30 auf der Seestrasse im Bereich Tessinerplatz sowie auf der Be-
derstrasse im Bereich Bederbrücke (DAV, 2014) 

Weiter sieht das Konzept folgende Motionsmassnahmen vor: 

– Die verschiedenen Standorte der Veloabstellplätze sind teilweise nur schlecht auffind-
bar. Die Velofahrenden sollen vor Ort über die Abstellmöglichkeiten und deren Zu-
gangswege informiert werden. Zu diesem Zweck werden an allen Veloabstellplätzen 
Übersichtspläne angebracht. (TAZ, 2014) 

– Im Rahmen des vom Stadtrat verabschiedeten «Konzepts Koexistenz» (TAZ, DAV, 
2013) wird voraussichtlich 2014 auf der Seestrasse Tempo 30 ausgeschrieben. Um die 
Querung der Seestrasse zwischen Bahnhofvorplatz, VBZ-Haltestelle und Tessinerplatz 
zu verbessern, sollen adäquate Begleitmassnahmen umgesetzt werden. Die Umsetzung 
könnte z. B. in Form eines «Tempo-30-Eingangstors» oder einer Verbreiterung der 
Fussgängerstreifen erfolgen. (TAZ, DAV, 2014) 

– Der Zugang zur südlichen Veloabstellanlage beim Perron 1 ist unbefriedigend gestaltet. 
Mit kleineren baulichen und markierungstechnischen Massnahmen wird der Zugang für 
die Velofahrenden verbessert. Zudem sollen auf dem Trottoir zwischen den Bäumen zu-
sätzliche Velobügel installiert werden. (TAZ, DAV, 2014) 

– Für SBB-Reisende, die am Bahnhof Enge auf das Tram in Richtung City umsteigen wol-
len, ist die Situation nicht komfortabel, da Linien mit gleichem Ziel (City / Paradeplatz) ab 
verschiedenen Haltekanten verkehren. Auf dem Bahnhofareal sollen zwei dynamische 
Anzeigen installiert werden, auf denen ersichtlich ist, welches Tram als nächstes in Rich-
tung City fährt. (TAZ, VBZ, 2015) 

–- Auf dem Bahnhofvorplatz entstehen wegen der hohen Nutzung regelmässig unklare 
Verkehrsverhältnisse. Dabei bleibt den Zufussgehenden aufgrund der Dominanz von 
Anlieferung, Taxis und motorisiertem Individualverkehr oftmals nur wenig Platz. Die 
Massnahme sieht eine Neuorganisation des Vorplatzes vor. Dabei wird geprüft, die be-
stehenden sechs Parkfelder unter Berücksichtigung des «Historischen Kompromisses 
von 1996» aufzuheben. Mit etwa 50 weissen Parkfeldern stehen an der Grütlistrasse 
genügend Parkplätze im Umfeld des Bahnhofs zur Verfügung. Auf dem Vorplatz soll die 
Signalisation einer Begegnungszone und, analog «Verkehrskonzept Innenstadt» (TAZ, 
2011), die zeitliche Beschränkung der Anlieferung geprüft werden. (TAZ, DAV, 2015) 

– Der Perron 2 ist von Süden her nicht direkt erreichbar. Die Massnahme sieht den Neu-
bau einer Treppe von der südlichen Grütlistrasse zum Perron vor. (TAZ, 2015) 

Als langfristige Massnahme ist die Ausrüstung der Personenunterführung mit Liften anzu-
streben. Weiter soll mittel- oder langfristig bei der Haltestelle «Bahnhof Enge / Bederstrasse» 
eine zusätzliche Treppe auf der Nordseite zum Perron 2 erstellt werden. 
3.3 Bahnhof Hardbrücke 
Die Nachfrage am Bahnhof Hardbrücke wird in den nächsten Jahren stark wachsen. Mit den 
im Referenzzustand berücksichtigten Massnahmen «Tramverbindung Hardbrücke» und 
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«Umsteigestation Kubus V0+» wird die Zugänglichkeit von der Brücke zu den Perrons be-
reits wesentlich verbessert. Zusätzlich ist, unabhängig von der Motion, die Umgestaltung der 
Hardstrasse zwischen Bahnhof und Schiffbau bereits in Planung (TAZ, 2016). Zur Verbesse-
rung der Zugänglichkeit für die Zufussgehenden wird an dieser Stelle eine Begegnungszone 
geprüft. Weiter ist als Direktanbindung vom «Gleisbogenweg» und dem Maag-Areal auf die 
Hardbrücke ein neuer Treppenaufgang in Planung. (TAZ, 2016) 

Weiter sieht das Konzept folgende Motionsmassnahme vor: 

– Die Veloabstellanlagen unter der Brücke sollen durch eine doppelstöckige Anlage erwei-
tert werden und die Überlastung der bestehenden Abstellanlagen entschärfen 
(TAZ, 2014) 

Als langfristige Massnahme soll eine dritte Personenunterführung auf der Ostseite die Per-
rons direkt mit dem Gerold-Areal verbinden. Weiter soll der bestehende «Gleisbogenweg» 
auf Seite Gerold-Areal entlang den Gleisen bis zu den Viaduktbögen weitergeführt werden. 
Zusätzlich soll der «Gleisbogenweg» auch auf der östlichen Seite mit einer neuen Treppen-
verbindung direkt auf die Hardbrücke angebunden werden. Alle drei Massnahmen stehen in 
starker Abhängigkeit zur Entwicklung des Gerold-Areals. 

3.4 Hauptbahnhof 
Bei den im Rahmen der Motion durchgeführten Erhebungen im Zeitraum zwischen Oktober 
2012 und Januar 2013 wurden rund um den Zürcher HB täglich rund 340 000 Wege ermittelt. 
Am Spitzentag, dem Freitag vor Heiligabend, registrierten die installierten Messgeräte rund 
580 000 Wege am Hauptbahnhof. Mit rund 430 000 Wegen ist der Freitag der Verkehrstag 
mit dem durchschnittlich höchsten Verkehrsaufkommen, während am Sonntag nur etwa halb 
so hohe Frequenzen gezählt werden. Die meisten Wege werden zwischen 18 und 19 Uhr im 
Bahnhofsumfeld gemessen (mehr als 32 000 Wege je Stunde). Mit jeweils über 90 000 zu-
rückgelegten Wegen sind die Zugänge Richtung Bahnhofstrasse und Central die wichtigsten 
Zu- und Abgänge. Aber auch Richtung Sihlquai und Sihlpost sowie von und zum Löwenplatz 
wurden täglich rund 60 000 Wege gezählt. In Stosszeiten erreichen wichtige Zu- und Ab-
gangswege die Kapazitätsgrenzen. Bis 2020 wird eine Gesamtzunahme der SBB-
Passagierinnen und -Passagiere am Hauptbahnhof von mehr als 30 Prozent erwartet, wo-
durch bestehende Defizite ohne Gegenmassnahmen noch verschärft werden. 

Der Hauptbahnhof ist das zentrale Element der DML. Der im Jahr 2014 eröffnende Tief-
bahnhof Löwenstrasse ist das Herzstück des Projekts. Folgende Massnahmen sind im Refe-
renzzustand enthalten: 

– Provisorische doppelstöckige Veloabstellanlage auf Postbrücke (TAZ, 2013) 

– Passage und Stadtanbindung Gessnerallee (TAZ, 2014) 

– Neugestaltung Landesmuseum mit Zugang zu Platzspitz (Schweizerische Eidgenossen-
schaft, 2014) 

– Neugestaltung Zugang Europaplatz (SBB, 2018) 

Weiter sind folgende Massnahmen bereits in Planung: 

– Definitive Velostation Süd (TAZ, 2017) 

– Zwischennutzung Stadttunnel als Veloquerung (TAZ, 2017) 

– Sihlsteg Süd als Verbindung von Europaallee und Löwenstrasse (TAZ, 2017) 

– Umgestaltung Kasernenstrasse und Postbrücke (TAZ, 2018) 

– Umgestaltung Zollstrasse mit Direktanbindung an Gleis 18 (TAZ, SBB, 2018) 
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– Ausbau Bahnhofzugang Radgasse (SBB, 2019) 

Zusätzlich sollen bis zur Eröffnung der DML folgende Motionsmassnahmen umgesetzt wer-
den: 

– Das Trottoir am Bahnhofplatz zwischen der Querhalle und der oberirdischen Strassen-
querung (beim Alfred-Escher-Monument) soll verbreitert werden. Auf diesem Trottoir 
wurden bei der Erhebung täglich fast 10 000 Passantinnen und Passanten gezählt. Es 
wird eine Machbarkeitsstudie erarbeitet, welche die Möglichkeiten einer Neugestaltung 
des Bahnhofvorplatzes aufzeigt. Im Zentrum steht dabei insbesondere die Neuorganisa-
tion der Taxistandplätze. (TAZ, DAV, 2014) 

– Der Zugang zum städtischen ShopVille von der Lintheschergasse her soll für die Zufuss-
gehenden mit dem Bau einer Trottoirüberfahrt attraktiver gestaltet werden. (TAZ, 2014) 

– Der Zugang zur Passage Gessnerallee soll aufgewertet werden. Zentral dabei ist die 
Schaffung von Platz für die Zufussgehenden in der Gessnerallee und der Schützengas-
se. Dabei müssen, unter Berücksichtigung des «Historischen Kompromisses von 1996», 
voraussichtlich vier Strassenparkplätze aufgehoben werden. (TAZ, 2015) 

– Gemäss der «VBZ-Netzentwicklungsstrategie» (VBZ, 2013) wird die Führung einer 
Tramlinie über die Postbrücke erst langfristig thematisiert. Dementsprechend übernimmt 
die VBZ-Haltestelle «Sihlpost» bis auf Weiteres die Funktion der Bahnhofshaltestelle für 
die südseitige Anbindung an die Passage Sihlquai. Sie soll entsprechend gekennzeich-
net werden. Die Massnahme sieht eine Umbenennung der Haltestelle in «Sihlpost / HB» 
mit entsprechender Wegweisung vor. (VBZ, 2015) 

Mittelfristig soll auf der Löwenstrasse vor dem Bahnhofplatz ein zusätzlicher Fussgänger-
streifen erstellt werden. Dies bedingt einen Fahrstreifenabbau in der Löwenstrasse. Weiter 
ist als langfristige Massnahme die Erstellung einer definitiven Velostation Nord angedacht, 
da die derzeitige provisorische Velostation Nord beim Landesmuseum befristet ist. Die Situa-
tion betreffend Veloabstellplätze wird nach der Inbetriebnahme der definitiven Velostation 
Süd und der Veloabstellanlage im Stadttunnel beobachtet und beurteilt. Zudem wird eine 
komplette Neuorganisation des Bahnhofplatzes angestrebt. Dabei wird auch das Gebiet um 
das Central einbezogen. Das Bedürfnis hierzu besteht aus verkehrlicher wie auch aus städ-
tebaulicher Sicht. Erste Vorarbeiten dazu sind bereits angelaufen. 

3.5 Bahnhof Oerlikon 
Neben dem Hauptbahnhof hat der Bahnhof Oerlikon die höchste Bedeutung für die DML. 
Viele Vorhaben um den Bahnhof sind entweder im Bau oder in der Planung bereits weit fort-
geschritten. Entsprechend werden die heutigen Defizite der Zugänglichkeit mit der in den 
kommenden Jahren bereitgestellten Infrastruktur weitgehend behoben. Im Referenzzustand 
sind folgende Massnahmen enthalten: 

– Umgestaltung Bahnhofplatz Süd (TAZ, 2014) 
– Perronverbreiterung Gleise 3–6 (SBB, 2014) 
– Erweiterung Personenunterführung Ost (SBB, 2015) 
– Erweiterung Personenunterführung Mitte (SBB, 2016) 
– Quartierverbindung Oerlikon (TAZ, 2016) 
– Umgestaltung Max-Frisch-Platz (TAZ, 2016) 
– Quartieranbindung Ost mit unterirdischer Veloparkierungsanlage (TAZ, 2017) 

Derzeit besteht keine befriedigende Lösung für die Veloführung von und zum Bahnhofplatz 
Süd. Obwohl mit dem neuen Zugang Andreasstrasse (Teil der Quartieranbindung Ost) ein 
Rückgang der Personenströme auf der Ohmstrasse zu erwarten ist, wurde die ursprüngliche 
Lösung mit der gemeinsamen Führung des Fuss- und Veloverkehrs auf dem Trottoir der 
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Ohmstrasse im Rahmen der Projekterarbeitung als ungünstig beurteilt. Aktuell ist eine Velo-
führung via Nansenstrasse angedacht, was der Forderung gemäss dem Postulat von den 
Fraktionen SP, Grüne, GLP und AL, GR Nr. 2013/153, entspricht. Die Motionsmassnahme 
sieht vor, nach der Fertigstellung des Bahnhofplatzes Süd die Velosituation zu beobachten 
und allfällige Massnahmen zur Verbesserung der Zugänglichkeit für den Veloverkehr zum 
Bahnhofplatz Süd umzusetzen. (TAZ, 2014) 

3.6 Bahnhof Stadelhofen 
Beim Bahnhof Stadelhofen ist in erster Linie der Mangel an Veloabstellplätzen das grösste 
Defizit. Zu dessen Behebung ist gemäss Forderung der Motion Leupi / Odermatt,  
GR Nr. 2006/393, eine grosse Velostation angedacht, die auf einem Grundstück an der 
Kreuzbühlstrasse angeordnet werden soll. Die Grundeigentümerin der Parzelle erarbeitet 
momentan eine Machbarkeitsstudie für eine Überbauung mit integrierter Velostation. Weiter 
wird im Rahmen einer Vorstudie die Öffnung der Kreuzbühlstrasse bergwärts für das Velo 
geprüft. Bisher ist die Wegfahrt vom Bahnhof Stadelhofen in Richtung Kreuzplatz nur via 
Umweg über die Mühlebachstrasse möglich. 

Weiter sieht das Massnahmenkonzept folgende Motionsmassnahmen vor: 

– Der Car-Sharing-Parkplatz für Mobility-Kundinnen und -Kunden zwischen dem Res-
taurant «Mishio» und dem SBB-Gebäude verursachte einen Engpass an einem der 
wichtigsten Zugänge. Der Standplatz wurde bereits zulasten eines Taxi-Standplatzes vor 
dem SBB-Gebäude verschoben. (SBB, 2013) 

– Die verschiedenen Standorte der Veloabstellplätze sind nur schlecht auffindbar. Die Ve-
lofahrenden sollen vor Ort über die Abstellmöglichkeiten und deren Zugangswege infor-
miert werden. Zu diesem Zweck werden, analog Bahnhof Enge, an allen Veloabstellplät-
zen Übersichtspläne angebracht. (TAZ, 2014) 

– Der direkte Fussweg vom Bahnhof Stadelhofen zum Heimplatz führt via Olgaweg und 
Hohe Promenade. Dieser Zugang ist allerdings nur schlecht auffindbar und weitgehend 
unbekannt. Die Massnahme sieht eine Beschilderung der entsprechenden Route vor. 
(TAZ, DAV, 2014) 

– Die Stadelhoferstrasse wurde 2011 als Begegnungszone signalisiert. Der intensive An-
lieferungsverkehr führt allerdings laufend zu Konflikten mit dem Fuss- und Veloverkehr. 
Gemäss dem «Verkehrskonzept Innenstadt» soll der Anlieferungsverkehr auf den Vor-
mittag beschränkt werden. (DAV, 2014) 

– Bis die definitive Velostation in Betrieb genommen wird, sollen die Veloabstellplätze 
beim «Mühlebachpärkli» mit einer zweiten Etage in Gerüstbauweise ergänzt werden. 
(TAZ, 2015) 

Als mittelfristige Massnahme wird die Idee einer doppelstöckigen provisorischen Abstellanla-
ge auf dem Stadelhoferplatz weiter vertieft. Auch diese Massnahme würde als Provisorium 
nur so lange bestehen bleiben, bis die definitive Velostation in Betrieb genommen wird. Al-
lerdings besteht hier ein grosser Interessenskonflikt aufgrund der denkmalpflegerisch ge-
schützten Anlage. Entsprechend wäre diese Massnahme schwierig umsetzbar. Weiter soll, 
unter Berücksichtigung des «Historischen Kompromisses von 1996», die Aufhebung der be-
stehenden Parkplätze vor dem SBB-Gebäude mittelfristig in Betracht gezogen werden. Da-
mit sollen die Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden auf dem Sta-
delhoferplatz verringert werden. Die Bahnhofvorfahrt könnte dabei als solche bestehen blei-
ben. 
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3.7 Bahnhof Wiedikon 
Beim Bahnhof Wiedikon besteht heute in erster Linie beim Zugang auf Seite Kalkbreitestras-
se Handlungsbedarf. Eine deutliche Verbesserung ergibt sich dabei bereits mit dem Sanie-
rungsprojekt der Badenerstrasse, wobei die Tramhaltstelle «Kalkbreite» stadtauswärts als 
Kaphaltestelle ausgebildet wird. (TAZ, 2014) 

Zur weiteren Verbesserung der Zugänglichkeit sind folgende Motionsmassnahmen bis zur 
Eröffnung der DML vorgesehen: 

– Die Haltestelle «Kalkbreite» ist eine wichtige VBZ-Haltestelle als Zugang für den Bahn-
hof Wiedikon. Dies kommt allerdings schlecht zur Geltung. Die Massnahme sieht eine 
Umbenennung der Haltestelle in «Kalkbreite / Bhf Wiedikon» mit entsprechender Be-
schilderung von und zum Bahnhof vor. (VBZ, 2015) 

– Beim Zugang Kalkbreitestrasse stehen keine Veloabstellplätze zur Verfügung. Dabei 
wird der Zugang zu den Perrons oftmals mit «wild» parkierten Velos zugestellt. Die 
Massnahme sieht die Schaffung gedeckter Veloabstellplätze vor. (TAZ, 2014) 

– Die Neubausiedlung «Kalkbreite» entsteht gegenüber dem Zugang Kalkbreitestrasse. 
An dieser Stelle quert der Urselweg die Kalkbreitestrasse. Für die Zufussgehenden be-
steht keine Querungshilfe, um zum Bahnhof zu gelangen. Die Motionsmassnahme sieht 
eine Querungshilfe, z. B. in Form eines Fussgängerstreifens mit Schutzinsel, vor. 
(TAZ, 2014) 

– Vor dem Hauptzugang zum Bahnhof auf Seite der Birmensdorferstrasse stehen keine 
gedeckten Veloabstellplätze zur Verfügung. Zur Bereitstellung attraktiver Abstellplätze 
sieht die Motionsmassnahme vor, die bestehenden Abstellplätze zu überdachen. 
(TAZ, 2015) 

Ein direkter Zugang von der Zweierstrasse zu den Perrons besteht nicht. Als langfristige 
Massnahme soll der Bau eines zusätzlichen Zugangs von der Zweierstrasse in Betracht ge-
zogen werden. 

3.8 Bahnhof Wipkingen 
Der Bahnhof Wipkingen ist der einzige innerstädtische Bahnhof, der mit Eröffnung der DML 
an Bedeutung verlieren wird. Aufgrund des sich im Bau befindenden Weinbergtunnels ver-
kehren Züge vom HB direkt nach Oerlikon anstatt via Wipkingen. Entsprechend wird bei der 
Anzahl Ein- und Aussteigenden bis 2020 ein leichter Rückgang gegenüber heute erwartet.  

Der Referenzzustand beim Bahnhof Wipkingen umfasst folgende Massnahmen: 

– Sanierung Nordbrücke mit Verlegung der Bushaltestellen auf die Brücke und Bau der 
definitiven Treppe (TAZ, 2014) 

– Begegnungszone Röschibachplatz (TAZ, 2014) 

– Behindertengerechter Umbau der Perrons (SBB, 2020) 

Zudem ist die Umsetzung der Komfortroute aus dem Masterplan Velo in der Dammstrasse 
vorgesehen (TAZ, 2019), was die Zugänglichkeit für den Veloverkehr von der Westseite 
verbessern wird. 

Da beim gesamten Bahnhof keine Veloabstellplätze angeboten werden, ist als Motions-
massnahme die Installation mehrerer dezentraler Veloabstellplätze vorgesehen. (TAZ, 2014) 

Als langfristige Massnahme soll ein direkter Zugang von der Nordbrücke zu den Perrons 
weiterverfolgt werden. Mit dieser Massnahme würde der meistgenutzte Zugang zum Bahnhof 
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deutlich attraktiver. Die Massnahme wäre bautechnisch allerdings sehr aufwendig, da die 
Perrons verbreitert und die Gleislage angepasst werden müssten.  

4. Umsetzung und Finanzierung 
4.1 Massnahmen im Referenzzustand  

Die Massnahmen aus dem Referenzzustand (Massnahmen mit hoher Realisierungswahr-
scheinlichkeit) befinden sich mehrheitlich bereits im Bau oder sind finanziert. Die beiden 
Grossprojekte Limmattalbahn und Tramverbindung Hardbrücke unterliegen dem Eisenbahn-
gesetz, Volksabstimmungen über die Realisierungskredite auf kantonaler Ebene sind mög-
lich.  
4.2 Massnahmen bereits in Planung  

Die Investitionen für die bis 2020 zusätzlich zum Referenzzustand sich bereits in Planung 
befindenden Massnahmen (unabhängig von der Motion) zur Verbesserung der Zugänglich-
keit zu den S-Bahnhöfen für den Fuss- und Veloverkehr, werden auf rund 60 Millionen Fran-
ken geschätzt. Die Kosten beinhalten alle oben beschriebenen «Massnahmen bereits in Pla-
nung». Sie sind Bestandteil des Projektportfolios des Tiefbauamts und werden in diesem 
Rahmen umgesetzt. Vorbehalten sind entsprechende Projektfestsetzungen und Ausgabe-
bewilligungen. 

4.3 Motionsmassnahmen 
Die Gesamtkosten der Motionsmassnahmen (die bis Ende 2015 umgesetzt werden sollen) 
belaufen sich auf etwa 1,5 Millionen Franken. Davon sind Ausgaben von 0,5 Millionen Fran-
ken im Budgetantrag 2014 enthalten. Die weiteren Kosten von etwa 1 Million Franken wer-
den in den künftigen Planungsprozess (Budget 2015 / Aufgaben- und Finanzplan [AFP] 
2015–2018) eingebunden.  

Die einzelnen Massnahmen sind erst in den Grundzügen bekannt. Die Umsetzungsprojekte 
sind noch im Detail auszuarbeiten und werden – so weit erforderlich – nach Durchführung 
der massgeblichen Verfahren den zuständigen Instanzen zur Bewilligung unterbreitet. Sind 
bauliche Massnahmen betroffen, erfolgt die Projektfestsetzung durch den Stadtrat. Verkehr-
liche Anordnungen fallen in die Kompetenz des Vorstehers des Polizeidepartements. Die für 
die einzelnen Projekte notwendigen Ausgaben werden den zuständigen Instanzen einzeln 
zur Bewilligung vorgelegt. 

Die Kosten beinhalten die Auslösung von zwei Machbarkeitsstudien für Projekte, die erst 
nach der Inbetriebnahme der Durchmesserlinie umgesetzt werden können, die «Velostation 
Altstetten» und die Verbesserung der Taxisituation am Hauptbahnhof, Seite Bahnhofplatz.  

Das Tiefbauamt wird beauftragt, im Einvernehmen mit den zuständigen Dienstabteilungen 
(DAV und VBZ) die notwendigen Schritte einzuleiten, damit die Motionsmassnahmen 2014 
und 2015 umgesetzt werden können. 

4.4 Zusätzliche mittel- oder langfristige Massnahmen 
Die mittel- oder langfristigen Massnahmen sind in den Objektblättern der Bahnhöfe doku-
mentiert und bilden Teil eines Zielzustands, der schrittweise erreicht werden soll. Die wich-
tigsten Massnahmen fliessen in den «Aktionsplan Stadtverkehr 2025» ein und bilden die 
langfristige Planung für die Verbesserung der Zugänglichkeit. Die Prüfung und allfällige Um-
setzung erfolgt im Rahmen der ordentlichen Gebietsplanung. 
5. Abschreibung der Motion 
Gestützt auf diesen qualifizierten Bericht i.S.v. Art. 92 Abs. 1 GO GR soll die Abschreibung 
der Motion beantragt werden. 
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Dem Gemeinderat wird beantragt: 
1. Vom Bericht betreffend Motion zur Schaffung von zusätzlichem Platz für Zufuss-

gehende, Velofahrende und für Begegnungszonen rund um die städtischen Bahn-
höfe auf die Eröffnung der Durchmesserlinie wird Kenntnis genommen. 

2. Die Motion, GR Nr. 2011/222, von den Fraktionen SP, Grüne und GLP vom 
2. November 2011 betreffend Schaffung von zusätzlichem Platz für Zufuss-
gehende, Velofahrende und für Begegnungszonen rund um die städtischen Bahn-
höfe auf die Eröffnung der Durchmesserlinie wird als erledigt abgeschrieben. 

Die Berichterstattung im Gemeinderat ist der Vorsteherin des Tiefbau- und Entsor-
gungsdepartements übertragen. 
 

Im Namen des Stadtrats 

die Stadtpräsidentin 

Corine Mauch 
die Stadtschreiberin 
Dr. Claudia Cuche-Curti 
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