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Wahrend Jahrzehnten

war es das

Industrieareal S t d d t
schlechthin: das en t g t e h s .

Sulzer-Areal in Ober-
winterthur. Nach dem
Abzug der Arbeiter
sucht das Areal eine
neue Bestimmung.
Gefordert sind
Architekten,
Landschaftsarchitekten
- und die Verkehrs-
planer. Das neue, alte
Areal will optimal
erschlossen sein.

von Otto Hintermeister

und Arnd Barsch,
TEAMverkehr Winterthur

J ahrzehntelang wurde auf
dem Sulzerareal in Oberwinterthur
produziert, gegossen, geschliffen,
geforscht und gehandelt. Das
Areal mit Nachbargebieten im
Dreieck der Bahnhofe Oberwinter-
thur-Hegi-(Neu)-Grize mit der
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Grosse ahnlich der Altstadt Winter-
thur soll nach Ansicht der Raum-
planer zu einem neuen Stadtteil
wachsen.

«Impulse fiir die architekto-
nische Entwicklung»

«Die ausserordentliche Areal-
grosse in einer Zentrumszone er-
laubt es, ein neues Umfeld zu
schaffen und eigene Quartierquali-
taten zu entwickeln, mit allem,
was fur den lebendigen Alltag der
zukUnftigen Nutzer und Bewohner
dazugehort. Es soll ein Freiraum
entstehen, der den Ansprichen ei-
ner zeitgendssischen Gesellschaft
gerecht wird. Das erwUinschte Auf-
einandertreffen verschiedener Ak-
tivitaten der Bewohner gibt dem
Areal Impulse fur die architektoni-
sche Entwicklung. Ziel der Entwick-
lung ist die Identifikation mit dem
Ort, dem Quartier.» (Zitiert aus den
Grundideen des Stadteplaners).

Zentrum von
kantonaler Bedeutung
Gemeinsam mit einem eben-

Ausschnitt des Stadtmodells «Im oberen Gerenx».

Projekt team landschaftsarchitekten winterhur

falls vollig neu zu gestaltenden
Stadtpark und weiteren angren-
zenden, heute zum Teil noch nicht
bebauten Flachen, entwickelt sich
dieser Teil Win-
terthurs  als
Zentrumsge-

biet kantona-
ler Bedeutung.

Derart tiefgrei-
fende stadte-
bauliche Ver-
anderungen
bieten gerade
auch far Ver-
kehrsplaner ei-
ne besondere
Herausforderung - zumal wenn
man wie hier die Moéglichkeit er-
halt, das kiinftige Gesicht seiner
Heimatstadt mitzugestalten.

Die Stadt verursacht Verkehr

Der Stadteplaner diskutiert mit
dem Verkehrsplaner das Strassen-
bild: «Ich hatte nichts gegen eine
Lichtsignalanlage im Zentrum. Das
ergibt ein stadtisches Bild und das
erwdinschte Flair.»

Bei einem stadte-
baulichen Projekt die-
ser Grossenordnung be-

finden sich die
Beteiligten im Span-
nungsfeld Stadtent-

wicklung / Verkehrspla-
nung. Fur den Ver-
kehrsplaner beginnt ei-
ne spannende Diskussi-
on im Team Stadtepla-
ner, Architekt
Landschaftsarchitekt:

Wie sieht das Leben im

Strassenraum aus bzw.

und

wie sollte es aussehen
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Beispiel Analyse der Sieldlungsstruktur

mit GIS (Siedlungsdichte Einwohner und
Arbeitsplatze pro Hektare)
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und unter welchen Bedingungen
wird das gewinschte Bild am ehe-
sten erreicht?

Der Verkehrsplaner muss aus
der Nutzungs-
vielfalt die
massgebenden
Folgen fir den
Verkehr
werten und die
Randbedin-
gungen aufzei-

aus-

gen. Ausser-
dem sind un-
vermeidliche
Konflikte auf
dem Uberge-
ordneten regionalen Verkehrsnetz
zu l&sen.

Die Vorstellungen des Stadte-
planers lassen bewusst ganz unter-
schiedliche Entwicklungsmoglich-
keiten mit ebenso vielen Nutz-
ungsvarianten auf den einzelnen
Parzellen zu. Diese erwdlnschte
und auch notwendige Flexibilitat
seitens der Stadtentwicklung hat
aber einen Haken: Der Verkehrs-
planer muss sich fur ein Strassen-
netz als Erschliessungsgrundlage
entscheiden.

Die Auseinandersetzung
unter den Planern

Das Team der Stadteplaner, Ar-
chitekten und Landschaftsarchitek-
ten stellt spannende Fragen an den
Verkehrsingenieur:
- Wieviel Verkehr erzeugen die
Ideen des Planerteams in den ver-
schiedenartigen Strassenzligen?
—Wieviel Fremdverkehr durchfahrt
das Gebiet und die angrenzenden
Quartiere?
- Wie fussgangerfreundlich zeigen
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sich die einzelnen Strassen und wie
gross ist die Trennwirkung aus dem
motorisierten Verkehr?
— Bei welchen Nutzungsszenarios
wird die Leistungsfahigkeit des
Strassennetzes Uberschritten?
— Wo und wann werden Lichtsi-
gnalanlagen noétig und wieviel
Platz muss daflr reserviert wer-
den?
— Welche Regeln mussen fur eine
funktionierende Parzellener-
schliessung zwingend erfullt wer-
den?
—Wie wird der 6ffentliche Verkehr
optimal integriert?
— Wo sind die Schikanen fur den
Langsamverkehr und wie erreicht
man zu Fuss und mit dem Velo op-
timal den Arbeitsplatz und die
Wohnung?
— Reichen die vorgesehenen Par-
kierungsflachen und stort die
Strassenparkierung allenfalls den
gewdunschten Verkehrsablauf?
Das Leben in den einzelnen
Parzellen und Freirdumen kann so-
mit nur im Team entwickelt wer-
den: Strassennetz, Fussgangerzo-
Pocket-Parks (Miniparks),
Alleen, Hofe und Parkierungsfla-

nen,
chen.

Empfehlungen des Verkehrs-
ingenieurs

Einige Beispiele aus der Diskus-
sion:
- Trennwirkung / Fussganger-
freundlichkeit: Die Strassen im
Quartierzentrum, entlang von
Kleingewerbe und zum Park sol-
len attraktive Achsen fur den
Langsamverkehr sein. Der Ver-
kehrsplaner empfiehlt deshalb,
den Verkehr mit entsprechenden
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Der Verkehrsingenieur zeigt dem Planungsteam Verkehrsszenarien zu massge-

benden Nutzungsentwicklungen. Zum Beispiel: Wo ist ein Lichtsignal erforderlich?

Nutz- ungsempfehlungen und
Verkehrslenkungen auf 300 bis
400 Fahrzeuge pro Stunde zu be-
schranken .
- Wo entsteht eine Lichtsignalanla-
ge ? Durch gezielte Hochrechnun-
gen des Verkehrsaufkommens lasst
sich ableiten, welche Nutzungen
welche verkehrsplanerischen Mass-
nahmen erfordern. Die Massnah-
men konnten den einzelnen Frei-
raumen nach Nutzungsgrenzen
zugeteilt werden und somit ein er-
stes Bild Gber den Verkehr in der
ktnftigen Stadt vermitteln.
Wichtige Aussagen / Massnah-
men dazu waren: Lichtsignalanla-
ge wird notig, Knoten mit Links-
abbiegestreifen empfohlen, ein-
facher Knoten genugt, Verkehr
verursacht zu hohe Trennwirkung.
Die Nutzungsgrenzen konnten
wie folgt definiert werden: Woh-
nen und/oder Buros, Handel (klei-
nere Laden) 1000 bis 2000 Qua-
dratmeter, Handel (Quartier-
zentrum) von 2000 bis 4000 Qua-
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dratmeter und Einkaufszentren ab
4000 Quadratmeter (vergleiche
Grafik oben).

Lage von Grundstiick-
zufahrten

Folgende Empfehlungen wur-
den fir den ersten Entwurf vom
Planungsteam Gbernommen:
Abstand einer Zufahrt vom nachsten
Knoten:

— ohne LSA: mindestens 30 Meter
(Stauraum far vier bis funf Fahr-
zeuge); normal ca. 50 bis 100 Me-
ter, damit keine Uberstauung statt-
findet.

—mit LSA: Lange des erforderlichen
Stauraumes massgebend (nut-
zungsabhangig); 50m méglichst
nicht unterschreiten.

Generell moglichst grosse Ab-
stande wahlen ( mehr als 50 Me-
ter), benachbarte Grundstickzu-
fahrten moglichst zu einem Kno-
ten zusammenfassen oder einem
Abstand von 30 bis 50 Meter ein-
halten. |



