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Ein neues Zentrum fiir Regensdorf

Einfiihrung

Die Gemeinde Regensdorf ist im
Wandel. Laut Annahmen der
Gemeinde werden in den nachsten
Jahren sowohl die Einwohner- sowie
die Arbeitsplatzzahlen stark steigen.
Dies soll geschehen, ohne dass der
Charakter der historischen
Gemeindekerne verandert werden
noch zusatzliches Land verbaut
werden muss. Durch Testplanungen
und Machbarkeitsstudien ist seit
ldngerem bekannt, dass die
Bahnhofsumgebung mitsamt den

nérdlich gelegenen Industriezone
ein enormes stadtebauliches
Potenzial besitzt. Um dieses

Potenzial am besten auszuschépfen,
entstand von der Gemeinde der
Wunsch, um den Bahnhof
Regensdorf-Watt herum ein neues
Zentrum zu planen, welches sich
optimal in die stadtebaulichen
Entwicklungen der Umgebung ein-
figen soll. Die heutigen 6V-
Infrastrukturen am Bahnhof ent-
sprechen den Anforderungen einer
solchen Zentrumsentwicklung nicht.
Die vorliegende Masterarbeit nimmt
diese Diskrepanz auf, mit dem Ziel
einen Masterplan zu entwerfen,
welcher die  zuklnftige Ent-
wicklungsrichtungen aufzeigen soll.

Vorgehen und Zielformulierung
In einem ersten Schritt wird die
heutige Situation (Abb. 1)
analysiert und mit ahnlich grossen
Bahnhofe des Zircher S-Bahn Netz
verglichen. Obendrein werden die
Entwicklungswinsche  der  ver-
schiedenen Stakeholders aufge-
nommen. Durch dieses Vorgehen
kdnnen Maéngel festgestellt und
Ziele aufgestellt werden.

Abbildung 1: Ist-Situation

Die Betrachtung dieser Ziele lasst
die Schlussfolgerung zu, dass die
Anordnung der Bushaltekanten und
die damit verbundene Strecken-
fihrung der einzelnen Buslinien flr
die Bewertung grundlegend sind.

Variantenentwicklung
Auf den Zielvorgaben und vor

allem auf die Anordnung der
Bushaltekanten werden drei
Varianten entwickelt, welche

abschliessend anhand der Ziel-
erreichung bewertet werden. Jeder
Variante liegt eine andere
Haltekantenanordnung zu Grunde.
In der ersten Variante werden die
Haltekanten so beibehalten wie
bisher. Variante 2 versucht die
Anschlusssituation zwischen dem
Bus- und dem S-Bahn-System zu
optimieren, wohingegen die dritte
Variante insbesondere die
Verknipfung der verschiedenen
Buslinien perfektionieren soll.

Abbildung 2: Bestvariante

Bestvariante

Die Bestvariante wird aus der
Variante 1 entwickelt (Abb 2). Die
wichtigsten Veranderungen finden
dabei auf der Sildseite des
Bahnhofs statt. Der
Ostringeinschnitt  wird gedeckt.
Dadurch entsteht eine grosse
Flache, welche als Stadtpark und
Parkplatz  genutzt  wird und
gleichzeitig dazu dient der
Buswendeplatz  eliminieren  zu
kénnen.

Auch auf der Nordseite entsteht
durch die Deckung des Ostrings
ein Bahnhofsplatz, welcher sich op-
timal in die geplante stadte-
bauliche Entwicklung eingliedern
lasst.

Ein weiteres wichtiges Ver-
besserungselement ist der Umbau
der Unterfiihrungen. Aufgrund
dessen, dass die mittlere
Unterfllhrung dem Bahnhof als
Hauptunterfiihrung dient, wird der
Durchgangsverkehr Uber die beiden
adusseren gelenkt. Ein besonderes
Augenmerk wird dabei auf den
Veloverkehr gelegt.
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