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Glossar

ARV Amt fur Verkehr

ARE Amt fir Raumentwicklung

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr
DwWvV Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr
GVM Gesamtverkehrsmodell

GVK Gesamtverkehrskonzept

KRP Kantonaler Richtplan

LGF leichte Guterfahrzeuge

LSA Lichtsignalanlage

MIV motorisierter Individualverkehr

Oov offentlicher Verkehr

RegioROK regionales Raumordnungskonzept

rGVK regionales Gesamtverkehrskonzept

RVK regionale Verkehrskonferenz

RwWU Planungsregion Winterthur und Umgebung
sGVK stadtisches Gesamtverkehrskonzept

SGF schwere Gluterfahrzeuge
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1 Zusammenfassung

Einleitung

Fiur die Regionalplanung Winterthur und Umgebung (RWU) wurden die Arbeiten fir ein
neues regionales Gesamtverkehrskonzept (rGVK) 2010 begonnen, dann aber nicht zu En-
de gefihrt. Die relevanten Erkenntnisse und Grundlagen sind direkt in die Erarbeitung des
betreffenden Agglomerationsprogrammes eingeflossen. Daher fehlt bis heute ein auf die
Verhéaltnisse und Bedurfnisse der ganzen Region abgestimmtes regionales Gesamtver-
kehrskonzept. In der Stadt Winterthur besteht ein stadtisches Gesamtverkehrskonzept
(sGVK), dem am 3. Oktober 2011 durch den Grossen Gemeindeart ohne Gegenstimme
zugestimmt wurde. Dieses bildete fiir die Stadt Winterthur die Grundlage fiir die Uberarbei-
tung des regionalen Richtplanes und auf dieser Basis wurden auch die Massnahmen fir
die Agglomerationsprogramme der 2. und 3. Generation erarbeitet und eingereicht.

Mit dem nun vorliegenden rGVK RWU wird diese Liicke geschlossen. Das Konzept knipft
an das neue Gesamtverkehrskonzept des Kantons Zurich an und dient sowohl als Grund-
lage fiir die Richtplanung als auch fir die Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Es bil-
det zudem die Grundlage fir kinftige Agglomerationsprogramme (AP) sowie fir allfallige
Teilrevisionen der regionalen Richtplane.

Das rGVK RWU wurde unter der Federfihrung des Amtes fur Verkehr des Kantons Zirich
(AFV) in einem breit abgestltzten Projektteam mit kantonalen, regionalen und kommunalen
Vertretungen erarbeitet. Durch die fachliche Prasenz von Politik und Verwaltung war es
mdglich, die Anliegen und Bedurfnisse der Region wahrend des Erstellungsprozesses ein-
fliessen zu lassen. Neben der Analyse bestehender Grundlagen und Planungsdokumente
fand auch eine schriftliche Umfrage bei den RWU-Gemeinden statt, um deren Bedurfnisse
und Zielsetzungen abzuholen.

Situationsanalyse und Entwicklungstrends

In der RWU werden die Mobilitatsbedurfnisse weiter zunehmen, da ein hohes Bevdlke-
rungs- und Beschéftigtenwachstum prognostiziert wird. Es wird angenommen, dass das
Bevolkerungswachstum besonders stark ausfallen wird. Das Verhéltnis von Einwohner zu
Beschéftigten der Region Winterthur und Umgebung ist im Vergleich mit dem kantonalen
Mittel héher und wird gemass Prognosen weiter steigen. Die Siedlungsentwicklung muss
nach innen und hauptséchlich im Bestand erfolgen, was eine grosse Herausforderung dar-
stellt. Bezogen auf den Verkehr bedeutet dies, dass dieser effizienter und fir das Umfeld
vertraglicher abgewickelt werden muss. Die Qualitat des offentlichen Raumes und somit
des Strassenraumes wird wichtiger.

Das Bevdlkerungswachstum geht mit einem Wachstum der Bedurfnisse nach Naherholung
einher. Entsprechend ist das Bereitstellen attraktiver Naherholungsrdume im und aus-
serhalb des Siedlungsgebietes von grosser Bedeutung. Der Nutzungsdruck auf die wertvol-
len Natur- und Landschaftsraume wird weiter zunehmen. Es ist wichtig, klar zu definieren,
in welchen Raumen Erholung bzw. Naturerlebnis geférdert und wo die Schutzbedurfnisse
der Landschafts- und Lebensrdume von Flora und Fauna hdher gewichtet werden sollen.
Die verkehrliche Erschliessung ist auf diese Priorisierung auszurichten, Erreichbarkeitsver-
besserungen sind gezielt fir die Raume zu realisieren, wo die Erholung konzentriert wer-
den soll.
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Verkehrlich ist die Region sowohl auf der Strasse als auch auf der Schiene stark in Rich-
tung Zurich orientiert. Innerhalb der Region dominiert der radiale Verkehr von/zur Stadt
Winterthur. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf den Verkehrsbezie-
hungen innerhalb der Region ist sehr hoch, insbesondere auf den radialen Beziehungen
von/zur Stadt Winterthur. Dies liegt einerseits an den im Vergleich zum OV attraktiven MIV-
Reisezeiten, andererseits auch an der relativ guten Parkplatzverfigbarkeit in der Stadt
Winterthur (insbesondere im Vergleich zur Stadt Zirich). In den Spitzenstunden kommt es
zur Uberlastung des Verkehrsnetzes. Auch im offentlichen Verkehr (OV) treten Kapazitats-
engpasse auf der Strecke zwischen Winterthur und Zurich auf.

Mit der Alterung der Bevolkerung kommen neue Herausforderungen auf das Verkehrssys-
tem zu. Die alteren Verkehrsteilnehmer haben unterschiedliche Mobilitatsbedirfnisse und
mussen in das Verkehrssystem integriert werden. Die Digitalisierung stellt einen weiteren
wichtigen Trend dar. Die damit verbundenen Chancen sind fur die Weiterentwicklung des
Gesamtverkehrssystems zu nutzen. Das Thema Autonomes Fahren stellt einen Trend dar,
der sich langfristig wohl durchsetzen wird, eine zuverlassige Abschatzung der Wirkungen
ist aktuell aber nicht moglich bzw. mit offenen Fragen und Risiken verbunden. Fir das
rGVK RWU bedeutet dies, dass robuste Losungen entwickelt werden miissen, die ver-
schiedene Entwicklungspfade unterstitzen.

Bereits heute von Bedeutung ist die zunehmende Verbreitung von E-Bikes. Dieses Ver-
kehrsmittel erschliesst neue Nutzergruppen und erlaubt es, langere Distanzen zurlickzule-
gen. Die hoheren Geschwindigkeiten bergen aber auch neue Herausforderungen — insbe-
sondere flr die Infrastruktur aber auch die Verkehrssicherheit. Sowohl bei den privaten
Motorfahrzeugen, als auch im Bereich des OV (Busse) wird die Elektrifizierung in naher
Zukunft ebenfalls zunehmen.

Umsetzungsstand der Massnahmen AP

Die Analyse des Umsetzungsstands der Massnahmen aus den bisherigen AP zeigte, dass
die Umsetzung bisher nicht im gewilinschten Ausmass erfolgt ist. Neben den im Agglome-
rationsprogramm der 3. Generation eingegebenen Massnahmen gibt es diverse Massnah-
men aus der 1. und 2. Generation, die noch nicht umgesetzt sind. Betroffen sind insbeson-
dere Massnahmen zur Steuerung und Dosierung des Verkehrs, Velomassnahmen und die
Umsetzung von  Betriebs- und  Gestaltungskonzepten entlang der OV-
Hochleistungskorridore im urbanen Raum. Im Hinblick auf die Erarbeitung eines kiinftigen
Agglomerationsprogrammes besteht hinsichtlich des Umsetzungsfortschrittes noch ein
grosser Aufholbedarf fur die jeweiligen Massnahmentréger.

Zukunftsbild und Ziele

Das Zukunftsbild wurde dem AP der 3. Generation entnommen und punktuell angepasst.
Es lasst sich wie folgt zusammenfassen:

Im Jahr 2040 ist die Siedlungsdichte in erster Linie beeinflusst von der Erschliessungsquali-
tat. Hohe Dichten und Mischnutzungen mit zentralortlichen Funktionen sind insbe-
sondere dort umgesetzt, wo die betroffenen Gebiete von einer sehr guten Erschliessung
durch den OV profitieren. Neben Winterthur Mitte und Effretikon nimmt Neuhegi-Griize
seine Funktion als urbanes Zentrum wahr. Die in der Region verteilten Sub- / Quartierzen-
tren weisen eine hohe Funktionalitat auf und stellen den raumlichen Mittelpunkt fur die
Stadteil- / Dorfbewohner dar. Aufgrund der guten Erreichbarkeit der urbanen Zentren und
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den Sub- / Quartierzentren mit dem OV, sind sie eng miteinander verflochten. Die Einwoh-
ner der jeweiligen Zentren sind mit den Fuss- und Veloverkehrsangeboten gut vernetzt.

Natur und Landschaft bilden den Rahmen fiir eine Siedlungsentwicklung nach innen. Die
natirliche Topografie und die vielfaltige Landschaft geben der Region ein unverwechsel-
bares Gesicht und machen sie Ubersichtlich. Das Erhalten und Gestalten von grossrau-
migen Landschaften und wertvollen Biotopen sowie deren Vernetzung tragen zum Er-
halt und zur Férderung der Artenvielfalt bei. Das Freiraumangebot in der Region ist auf die
Bedirfnisse der Menschen abgestimmt und weist multifunktionale Nutzungsmadglichkeiten
auf.

Im Bereich Verkehr ist mit der Zunahme der Bevolkerungs- und Beschéftigtenzahlen das
Bereitstellen ausreichender gesamtverkehrlicher Kapazitaten eine grosse Herausfor-
derung. Um die Gesamtleistungsfahigkeit im Jahr 2040 sicherzustellen, sind Angebotsver-
besserungen und Netzergdnzungen umgesetzt. Insbesondere entlang des Korridors Ziirich
- Winterthur auf der Strasse (Al) und der Schiene (Brittenertunnel) hat ein Ausbau stattge-
funden. Mit der Innenentwicklung haben die flacheneffizienten und umweltfreundlichen
Verkehrsarten Fuss-/Veloverkehr und OV regionsweit einen héheren Modalsplit-Anteil
erlangt. Zudem ist eine hohe objektive und subjektive Sicherheit fur alle Verkehrsteilneh-
menden realisiert.

Aufbauend auf das Zukunftsbild wurden konkrete Ziele fir das rGVK RWU definiert. Diese
sind inhaltlich an das kantonale GVK angelehnt und setzen sich aus folgenden vier Zielbe-
reichen zusammen:

Ziel 1: Optimieren des Verkehrsangebots

Ziel 2: Steuern der Verkehrsnachfrage

Ziel 3: Verbessern der Verkehrssicherheit

Ziel 4: Vermindern der Belastung von Bevolkerung und nattrlicher Umwelt sowie
des Ressourcenverbrauchs

Auf Basis dieser Ziele wurden Potenziale und Schwachstellen identifiziert und der Hand-
lungsbedarf abgeleitet.

Strategien und Handlungsschwerpunkte

Die Stossrichtungen fir die kiinftige Weiterentwicklung des Gesamtverkehrssystems wur-
den aufgrund des Handlungsbedarfs in Form von zehn Strategien bestimmt. Nachstehend
sind die zehn Strategien aufgefihrt:

S1: Der OV als Riickgrat der Siedlungsentwicklung

S2: Siedlungsentwicklung beglnstigt kurze Wege

S3: Angemessene Erschliessung der Naherholungsgebiete

S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes

S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung OV-Angebote

S6: Aktive Steuerung und Lenkung des Verkehrs / konsequente OV-Priorisierung
S7: Parkierung als Steuerungsinstrument nutzen

S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

S9: Kanalisierung des Durchgangsverkehrs auf Gibergeordneten Netzen

S10: Umweltvertragliche Abwicklung des Guterverkehrs

Zur Umsetzung dieser zehn Strategien wurden 17 konkrete Handlungsschwerpunkte mit
entsprechenden Massnahmen festgelegt und in einem Umsetzungsplan zusammengefasst.
Dieser bildet das Kernstick des rGVK RWU und ist auf der folgenden Seite aufgefihrt.
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. - endung vo « . |Abstimmung Siedlung und Verkehr marktfihrende
Optimierung stadtisches und |Gestaltungsgrundsatze bei u N «
HS6 " = " durch OV-Entwicklung geméss X Verkehrsunter X
regionales OV-Netz neuen OV- .
Gestaltungsgrundsatzen nehmen
Angebotskonzepten
Grundsatze und Abstimmung der Grundsétze und Evil. gesetzliche
Abstimmung Fernbus- und Rahmenbedingungen fir  |Rahmenbedingungen fiir Fernbus- . )
HS7 - - - X Region X X Grundlage zu
Carreiseverkehr Fernbus- und und Carreisenbetreiber (z.B. schaffen
Carreisenbetreiber Infrastrukturbenitzung)
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Zielsystem
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Zielsystem

Z1: Optimieren des
Verkehrsangebots

Z2: Steuern der
Verkehrsnachfrage

Z3:

Verbesserung
Verkehrs-
sicherheit

Z4: Vermindern der
Belastung Bevdlkerung,
Umwelt,
Ressourcenverbrauch

Strategien im Bereich Verkehr (S4-S9)

Umsetzungshorizont
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2 Einleitung

2.1 Ausgangslage und Ziele rGVK

In der Stadt Winterthur besteht ein stadtisches Gesamtverkehrskonzept (sGVK), dem am 3.
Oktober 2011 der Grosse Gemeinderat ohne Gegenstimme zugestimmt hat. Dieses Kon-
zept ist ein stadtisches Planungsinstrument und gibt fir die Stadt Winterthur die Richtung
fur die Entwicklung des Verkehrssystems vor. Auf kantonaler Ebene besteht seit 2006 ein
durch den Regierungsrat beschlossenes Gesamtverkehrskonzept (GVK). Dieses wurde
2018 grundlegend uberarbeitet. Das kantonale GVK 2018 zeigt mit Planungshorizont 2030
auf, wo der Kanton Zurich beim Verkehrsangebot Schwerpunkte setzt und wo er die Mobili-
tat im Rahmen seiner Moglichkeiten und Zustandigkeiten beeinflussen will.

Fur die Region Winterthur und Umgebung fehlt jedoch ein auf die Verhaltnisse und Beduirf-
nisse der ganzen Region abgestimmtes GVK, das das kantonale GVK fiir die Region kon-
kretisiert.

Diese Licke soll mit einem regionalen Gesamtverkehrskonzept (rGVK) fir die Region Win-
terthur und Umgebung (RWU) geschlossen werden. Im Rahmen des rGVK RWU sollen,
abgestimmt mit der Siedlungsentwicklung, Massnahmen fur den Verkehr entwickelt wer-
den, die alle Verkehrstrager und -mittel einbeziehen mit dem Ziel, eine mdglichst langfristig
funktionierende, bedirfnisgerechte und umweltvertragliche Balance zwischen Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung zu erreichen. Es bildet ausserdem die Grundlage fiir die Erarbei-
tung eines kinftigen Agglomerationsprogrammes sowie fir allfallige Teilrevisionen der re-
gionalen Richtplanung.
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2.2 Abgrenzung und Einbettung

Der Perimeter fur das rGVK RWU umfasst das gesamte Gebiet der Regionalplanung Win-
terthur und Umgebung. Dieses ist in Abbildung 1 ersichtlich.

T herthal

LEGENDE
—— Perimeter rGVK RWU

Abbildung 1 Perimeter der Region Winterthur und Umgebung

Quelle: Eigene Darstellung gemass regionalem Richtplan, Stand 9. November 2016

Die 22 Gemeinden umfassende Planungsregion wird von den Zircher Planungsregionen
Weinland, Unterland, Glatttal und Oberland begrenzt. Im Osten teilt sich die Region die
Grenze mit dem Nachbarkanton Thurgau.

Die Einbettung des rGVK RWU in der Planungshierarchie ist in Abbildung 2 illustriert. Es
ordnet sich auf regionaler Ebene zwischen dem kantonalen GVK, das seinerseits auf Uber-
geordneten Grundlagen basiert, und kommunalen Konzepten, wie beispielsweise dem
sGVK Winterthur, ein.
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Langfristige Raumentwicklungs- q
strategie (Stand 2014) Kantonaler Richtplan (Stand 2017)
GVK Kanton Ziirich
(Stand 2018)

2

. Regionaler Richtplan RWU,
Regional @ Regionales inkl. Regio-ROK (Stand 2017)
Ete)g): e Gesamtverkehrskonzept |

1
Winterthur & Umgebung SN Agglomerationsprogramme RWU :

:_ (Finanzierungsinstrument) 1
—————————————————— 4
Kommunale
Planungen
Kommunale
Ebene 3 v 2 2 v

Stadtisches Gesamt- Kommunale
verkehrskonzept (2010) Richtpline

Verkehrskonzepte = = Verkehrsprojekte

Abbildung 2 Einbettung rGVK RWU

Quelle: AFV / Metron

Es erfolgt eine intensive Abstimmung mit den kommunalen und kantonalen Planungsin-
strumenten, aber auch mit den bestehenden regionalen Planungen wie dem regionalen
Richtplan, dem regionalen Raumordnungskonzept (Regio-ROK) und dem Agglomerations-
programm. Die Finanzierung von rGVK-Massnahmen erfolgt uber die regularen Finanzie-
rungsinstrumente.

Die Einordnung auf der Zeitachse hinsichtlich des Betrachtungshorizonts zeigt Abbildung 3.
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2010 2020 2030 2040 2050
Zeitachse >
| GVK Kanton Ziirich (Stand 2011:§> 777777777777777777777
Kantonale | Kantonaler Richtplan (Stand 2017)
Ebene
| Langfristige Raumentwicklungsstrategie (Stand 2014)
Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur & Umgebung
Regionale ﬁ Regionaler Richtplan (Stand 2017)
Ebene RegioROK (Stand 2011)
»
_______________________________ AN
! Agglgmerationsprogramm RWU (Stapd 3. Generation 2016) P

Kommunale %

Ebene

fasssessass

! Kommunale Richtpléne

1) Planungs- und Prognosehorizont ist 2030, fiir die Bevolkerungs- und Beschiftigtenentwicklung gilt 2040

Abbildung 3

Quelle: AFV / Metron

Das rGVK RWU geht Uber den Planungshorizont der Richtplane und des sGVK der Stadt
Winterthur (Jahr 2030) hinaus und bertcksichtigt die Entwicklung bis ins Jahr 2040. Das
Konzept wird durch die langfristige Raumentwicklungsstrategie eingerahmt, die mit dem
Betrachtungshorizont 2050 im Sinne eines Kompasses die Richtung fur das kantonale

Handeln vorgibt.

Einordnung Betrachtungshorizont rGVK RWU
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2.3 Grundlagen

Die Erarbeitung des rGVK RWU basiert auf folgenden Grundlagen:

— Kantonaler Richtplan (Stand 2017)

— Regionaler Richtplan (Stand 2017)

— Regionales Raumordnungskonzept (Stand 2011)

— Agglomerationsprogramm Region Winterthur und Umgebung, 3. Generation (2016)

— Proufbericht des Bundes zum Agglomerationsprogramm Region Winterthur und
Umgebung, 3. Generation (2018)

— Agglomerationsprogramm Region Winterthur und Umgebung, 2. Generation (2011)
— Agglomerationsprogramm Region Winterthur und Umgebung, 1. Generation (2007)
— Gesamtverkehrskonzept des Kantons Zirich GVK (2018)

— Stadtisches Gesamtverkehrskonzept sGVK Winterthur (2010)

— Langfristige Raumentwicklungsstrategie flr den Kanton Zirich (Stand 2014)

Daneben wurden weitere Grundlagen, insbesondere von kommunaler Seite, hinzugezogen.
Dazu zdhlen kommunale Richtplane, Verkehrsgutachten und Dokumentationen zu Sied-
lungsentwicklungs- bzw. Verkehrsprojekten.

2.4 Stellenwert und Inhalte des rGVK

Die oben beschriebene Einordnung des rGVK gibt bereits wichtige Hinweise zu dessen
Bedeutung. Das durch die Delegiertenversammlung beschlossene Konzept stellt einen
verbindlichen Orientierungsrahmen fur Kanton, Region und Gemeinden dar, an dem kinfti-
ge verkehrsplanerische Vorhaben in der Region Winterthur und Umgebung auszurichten
sind. Insbesondere dient es als wichtige Grundlage fur die Erarbeitung kiinftiger Agglome-
rationsprogramme. Es werden alle Verkehrstrager und -teilnehmer im rGVK berlcksichtigt
und die Entwicklung des Gesamtverkehrssystems mit der Siedlungs- und Landschaftsent-
wicklung abgestimmt.
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3 Projektorganisation und
Prozess

3.1 Organisation

Auftraggeber des rGVK RWU ist der Kanton Zirich (Amt fir Verkehr, Abteilung Gesamt-
verkehr). Das Konzept wurde im Rahmen einer breit abgestitzten Projektorganisation er-
arbeitet. Diese ist in Abbildung 4 ersichtlich. Im Projektteam nahmen kantonale, regionale
und kommunale Fachpersonen sowie Vertretungen der Gemeinden Einsitz. Politische Ver-
treter der Gemeinden und der Region bildeten zusammen mit der Leitung des Amtes fir
Verkehr die Projektsteuerung. Durch den direkten Einbezug von Politik und Verwaltung
konnten die Anliegen und Bedurfnisse der Region bereits wahrend der Konzepterarbeitung
aufgenommen werden.



Projektsteuerung

Markus Traber, VD AfV, Vorsitz
Dominik Brahwiler, VD ZVV
Barbara Schultz, BD ARE
Stefan Fritschi, Prasident RWU
Christa Meier, SR Winterthur
Peter Gasser, Stadtingenieur Winterthur
Susanne Sorg, GR Lindau
Katharina Weibel, GP Seuzach
Urs Borer, GP Wiesendangen
Max Ritimann, GP Pfungen
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Stabsstelle

Christian Ordon, AfV GV
Andreas Moser, AfV GV

Projektausfiihrung

Metron Verkehrsplanung AG

Abbildung 4

Projektorganisation

Quelle: AFV / Metron
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3.2 Erarbeitungsprozess
Das rGVK RWU wurde in 3 Phasen erarbeitet. In Abbildung 5 ist das Vorgehen ersichtlich.

Phase Arbeitsschritt
§ a Analyse Ist-Zustand
=
é a Analyse Referenzzustand 2040
e Entwicklung Zielsystem
=
.["q...’ ° Potenzial- und Schwachstellenanalyse
e Ableitung Handlungsbedarf
g e Bestimmung Strategien
=
g a Festlegung Handlungsschwerpunkte und Massnahmen
]
g e Entwicklung Umsetzungsplan
Doku- .
eoemmasion

Abbildung 5 Erarbeitungsprozess rGVK RWU

Quelle: AFV / Metron

Die Inhalte der Erarbeitungsschritte wurden in regelméssigen Sitzungen mit dem Projekt-
team und der Begleitgruppe diskutiert. In der Folge werden die einzelnen Schritte detaillier-
ter erlautert.

Phase | Analyse Ausgangslage

Fur einen Uberblick Gber die Region Winterthur und Umgebung wurde der Ist-Zustand der
Bereiche Siedlung, Landschaft und Verkehr analysiert. Zur Ausarbeitung des Ist-Zustandes
wurden kommunale, regionale und kantonale Planungsdokumente ausgewertet. Die Analy-
se baut stark auf den Arbeiten zum Agglomerationsprogramm der 3. Generation auf. Zu-
satzlich dazu wurde eine schriftliche Umfrage bei den RWU-Gemeinden durchgefuhrt, um
die laufenden Planungen in der Region zu erfassen und die Ziele sowie Bedirfnisse der
Gemeinden abzuholen. Auf quantitativer Ebene wurde das Gesamtverkehrsmodell des
Kantons Zirich (GVM) ausgewertet.

In einem zweiten Arbeitsschritt wurde die Entwicklung und der Zustand der Bereiche Sied-
lung, Landschaft und Verkehr fir das Referenzjahr 2040 betrachtet. Die Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung wurde abgeschéatzt und mdgliche Trends und Entwicklungen aufge-
zeigt. Als quantitative Grundlage wurden die aktuelle kantonale Siedlungsprognose sowie
das kantonale Gesamtverkehrsmodell angewendet.
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Phase Il Ziele

In der zweiten Phase wurden die Zielsetzungen betrachtet. In einem ersten Schritt wurde
ein Zukunftsbild fur das Jahr 2040 entworfen, das auf demjenigen des Agglomerationspro-
gramms der 3. Generation aufbaut und nur in einzelnen Punkten angepasst wurde. Das
Zukunftsbild beschreibt den gewtinschten kiinftigen Zustand. Um diesen zu erreichen, wur-
de aus bestehenden Zielsystemen und aus Definitionen in anderen Planungsinstrumenten
(Regio-ROK, kantonale, regionale und stadtische Konzepte) ein Zielsystem fir das rGVK
aufgebaut.

Mit den Ergebnissen der Analyse zum Ist- und Referenzzustand, den Ergebnissen der
Gemeindeumfrage und den festgelegten Zielen wurden Potenziale und Schwachstellen in
der Region abgeleitet. Aus den Potenzialen und Schwachstellen wurde der Handlungsbe-
darf fur die Bereiche Siedlung, Landschaft und Verkehr entwickelt.

Phase Il Handlungsschwerpunkte und Massnahmen

In der dritten Phase wurden Strategien zur Erreichung der festgelegten Ziele, zur Minimie-
rung der Schwachstellen und zur Ausschopfung der Potenziale ausgearbeitet. Die Strate-
gien sind als Stossrichtungen zu verstehen, aus denen im nachsten Arbeitsschritt konkrete
Lésungsansatze entwickelt wurden.

Die Losungsansatze wurden in einem iterativen Prozess zu 17 Handlungsschwerpunkten
zusammengefuhrt. Die einzelnen Handlungsschwerpunkte setzen sich aus einer oder meh-
reren Teilmassnahmen zusammen.

Die Handlungsschwerpunkte und Massnahmen wurden anschliessend bewertet und ein
Umsetzungsplan erarbeitet, der Abhangigkeiten, Fristen und Verantwortlichkeiten definiert.
Zum Schluss wurden die daraus abgeleiteten konkreten Einzelmassnahmen in einem Mas-
snahmenkatalog zusammengetragen.
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4 Analyse Ist-Zustand und
Referenzzustand 2040

4.1 Siedlung

4.1.1 Raumliche Gliederung

Die Siedlungsstruktur der Region Winterthur und Umgebung ist in Abbildung 6 ersichtlich.
Das Siedlungsgebiet in der Region Winterthur und Umgebung wird wesentlich von der
Kernstadt Winterthur gepragt. Eingebettet zwischen Huigeln erstreckt sich die Stadt Win-
terthur in alle Himmelsrichtungen. Sie ist die zweitgrosste Stadt im Kanton Zirich und steht
auch bezlglich Dichte des urbanen Gebiets im Kanton an zweiter Stelle. Zu dieser mehr
oder weniger zusammenhangenden Stadt- und urbanen Wohnlandschaft (Handlungsraume
gemass kantonalem Richtplan) z&hlen ausserhalb der Stadt Winterthur: Seuzach, Wie-
sendangen, Elsau und Schottikon. Eine weitere urbane Wohnlandschaft, aber in der Aus-
dehnung weitaus kleinrdumiger, bildet Effretikon.

OV-Haltepunkte und Achsen

e S-Bahn
O Femverkehrshalt
S-Bahn / Fernverkehr
Strasse
Autobahnanschluss
Hochleistungsstrassen

Hauptverkehrsstrassen

Regionale Verbindungsstrassen

Siedlung

Siedlungsgebiet gemass KRP (ROK)
l:l Stadtlandschaft und

urbane Wohnlandschaft gemass ROK

Gebiete ausserhalb Stadtlandschaft

und urbane Wohnlandschaft

v, Kantonale Zentrumsgebiete
//A gemass KRP (ROK)

Abbildung 6 Siedlungsgebiete 2016

Quelle: AP Winterthur und Umgebung 3.Generation

Mit der Revision des Raumplanungsgesetzes wurde die Innenentwickung stérker veran-
kert. Die Stadtlandschaft und urbane Wohnlandschaft sind jene Gebiete wo dieser gesetzli-
che Auftrag zum Tragen kommt. Innerhalb des Perimeters finden sich weitere, kleinere
Siedlungsgebiete, die teilweise verdichteten Charakter aufweisen. In ihnen Uberlagern sich
zusehends Wohn-, Arbeits- und Versorgungsnutzungen.

Die Stadt Winterthur ist ein Zentrum von tberregionaler Bedeutung, das in den Metropolit-
anraum Zirich eingegliedert ist und funktionale Verflechtungen nach Frauenfeld und Wil
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aufweist. Auf regionaler Ebene ist es eng mit dem Umland verflochten. Die funktionale und
infrastrukturelle Vielfalt, die Winterthur in den Bereichen Arbeitsplatze, Kultur- und Bil-
dungseinrichtungen anbietet, sowie die Angebote im Bereich Gesundheit und Soziales,
stellen einen rAumlichen-funktionalen Bezug der Stadt Winterthur zum naheren stadtischen
Umfeld und in die Nachbargemeinden dar.

4.1.2 Einwohner und Beschiftigte

Von den 193'000 Einwohnern der Region Winterthur und Umgebung lebten im Jahr 2017
mehr als die Halfte (111'000) in der Stadt Winterthur. Innerhalb der Region liegt die jahrli-
che Bevolkerungsentwicklung seit 2013 bei rund 1%.

Die Beschaftigtenzahl lag im Jahr 2016 in der Region bei 98'000, wovon knapp 71'000 al-
leine auf die Stadt Winterthur entfielen. Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen unterlag
in den Jahren seit 2012 einer etwas starkeren Schwankung als die der Einwohner. Zwi-
schen 2012 und 2015 lag die jahrliche Beschéftigtenentwicklung zwischen 1.0 bis 1.6%.

In der nachfolgenden Abbildung ist die Einwohnerdichte nach den OV-Giiteklassen in der
Region Winterthur und Umgebung dargestellt. Die OV-Giiteklassen wurden auf Basis des
Fahrplanjahres 2017/18 berechnet. Die Verbesserungen durch die 4. Teilerganzung der S-
Bahn sind in der Darstellung nicht berticksichtigt.

Einwohner nach
OV-Giiteklassen
Planungsregion
Winterthur und Umgebung
201672018

Einwohner / ha
Giiteklasse A
3-50
® 51-100
® 101-500
Giiteklasse B
3-50
51-100
® 101-500
Giiteklasse C
3-50
@® 51-100
® 101-500
Giiteklasse D
3-50
51-100
® 101-500
Ausserhalb der Giiteklassen
3-50
® 51-100
® 101-500

Bemerkung:

Dargestellt ist die Einwohnerzahl im
Hektarraster nach OV-Guteklassen
gemass der Definition des Bundes.

T I T
0 15 3 45 8 75

Quellen: Hintergrund: © swisstopo (DV 593 3); STATPOP: BFS 2016; OV GK: ARE-CH 2018 Bearbeitungsstand: 12.10.2018 ,-":‘~ ...... rich .
Darstellung: Amt fir Verkehr Kanton Zirich (AFV) Blatt: A3.11 ‘;3‘5 Amefar Vorkahr

Abbildung 7 Einwohnerdichte nach OV-Giiteklassen

Quelle: Amt fur Verkehr (AFV), Oktober 2018

Gut erkennbar ist, dass die sehr gut bis mittelméssig erschlossenen Gebiete (Gliteklassen
A, B und C) zum Grossteil dem Siedlungsgebiet innerhalb der Stadtlandschaft und urbanen
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Wohnlandschaft geméss KRP entsprechen. Die Giiteklasse D (geringe Erschliessung) in-
nerhalb der Stadt- und urbanen Wohnlandschatft ist in grosserem Ausmass in Wiesendan-
gen und zwischen Hegi und Elsau vorliegend. Ausserhalb der Stadtlandschaft und urbanen
Wohnlandschaft dominiert in der Guteklasse D eine geringe Einwohnerdichte (3-50
EW/ha). Vereinzelt gibt es mittelmassig erschlossene Gebiete mit mittlerer Einwohnerdich-
te, wie etwa bei Ramismuhle-Zell, in lllnau, Neftenbach oder Pfungen. Die Abbildung zeigt
ebenfalls auf, dass es in der Region auch zusammenhangende Gebiete gibt, die aus-
serhalb der OV-Giteklassen liegen. Dazu zahlen etwa der siidliche Teil von Pfungen oder
auch der Ort Dinhard. Die hochste Einwohnerdichte ausserhalb der OV-Giiteklassen befin-
det sich im Nordosten von Kollbrunn.

Die Beschaftigtendichte nach OV-Giiteklassen (geméass Fahrplanjahr 2018/19) ist in Abbil-
dung 8 ersichtlich.

Beschaftigte nach
OV-Giiteklassen
Planungsregion
Winterthur und Umgebung

2015/2018

Beschiftigte / ha
Giiteklasse A
3-50
® 51-200
® 201-1500
Giiteklasse B
3-50
51-200
® 201-1500
Giiteklasse C
3-50
® 51-200
® 201-1500
Giiteklasse D
3-50

51-200
® 201-1500
Ausserhalb der Giteklassen
3-50

® 51-200
® 201-1500

Bemerkung:
Dargestellt ist die Beschaftigtenzahl im

Hektarraster nach OV-Giiteklassen
gemass der Definition des Bundes.

A

S R
0 15 3 45 8 75

Quellen Hintergrund: © swisstopo (DY 583 3); STATENT. BFS 2015, OV GK- ARE-GH 2018
Darstellung: Amt fir Verkehr Kanton Zarich (AFV)

Bearbeitungsstand: 10.10.2018
Blatt: A3.11

Abbildung 8 Beschaftigtendichte nach OV-Giiteklassen

Quelle: Amt fur Verkehr (AFV), Oktober 2018

Innerhalb der hochsten OV-Guteklasse zeigt sich im Zentrum Winterthurs gleichsam eine
sehr hohe und zusammenhéngende Beschaftigtendichte. Die arbeitsplatzintensiven Quar-
tiere sind im regionalen Zentrum Winterthur konzentriert vorzufinden und sehr gut er-
schlossen. Ahnliches gilt fur Effretikon, mit dem Unterschied, dass die Ausdehnung des
Arbeitsplatzgebietes wesentlich kleiner ist. In der restlichen Region liegt die Arbeitsplatz-
dichte nur selten Uber 50 Beschaftigten/ha und die Arbeitsplatzgebiete liegen zum grossten
Teil innerhalb der Guteklasse D. Analog zur "Einwohnerdichte nach den OV-Giiteklassen"
sind auch die Beschaftigtenareale, die ausserhalb der Guteklassen liegen, von geringer
Dichte.
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Das Angebot von verkehrsintensiven Einrichtungen hat sich hauptsachlich im urbanen
Raum angesiedelt. Mit den Einkaufszentren und Fachmaérkten im Zentrum von Winterthur,
in Griuize, in Seen und in Effretikon weisen diese Einrichtungen allesamt eine OV-
Guteklasse A auf. Auch als Bildungsstandort hat Winterthur in den letzten Jahren an Be-
deutung gewonnen. Die drei Campus-Areale der ZHAW (Stadt-Mitte, St.-Georgen-Platz,
Technikumstrasse) befinden sich mit einigen Ausnahmen innerhalb der OV-Giiteklasse A.
Knapp 10'000 Studierende bilden sich auf diesen Arealen weiter (Tendenz steigend: +18%
von 2013 bis 2017). In Winterthur gibt es neben drei Kantonsschulen noch weitere Fach-
hochschulen und Bildungsinstitutionen. Dies gilt ebenso fir llinau-Effretikon.

Im Gesundheitswesen zahlt das Kantonsspital Winterthur zu den grdssten Spitédlern des
Kantons. Neben der Klinik Lindberg und der psychiatrischen Klinik Schlosstal gibt es in der
Region ausser Alters- und Pflegeheimen keine weiteren grosseren Einrichtungen im Ge-
sundheitsbereich.

Im kulturellen und sportlichen Bereich ist die Stadt Winterthur mit seinem bekannten kultu-
rellen Institutionen (Museen, Theater etc.) ein starker Anziehungspunkt. Fir die Region ist
aber auch die Stadt Zirich aufgrund ihrer nahen Lage sehr anziehend. Daneben wird das
Kultur- und Freizeitangebot wesentlich durch die Vereine in den einzelnen Gemeinden ge-
tragen.

Die Entwicklung der Einwohner- und Beschéftigtenzahlen geméass den aktuellen kantona-
len Prognosen ist in Abbildung 9 dargestellt. Diese folgen einem Trend-Szenario, das die
zukUnftige Entwicklung in den Bereichen Wirtschaft, Demografie und Politik aufgrund von
beobachteten Trends fortfuhrt.
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Abbildung 9 Entwicklung Einwohner- und Beschéftigtenzahlen in der Region Winterthur
und Umgebung

Quelle: AFV / Metron geméass BFS Betriebsz&hlungen 2001 (Beschéftigte 2001),
STATENT 2014 (Beschéftigte 2013), Statistisches Amt Kt. ZH (Einwohner und Progno-
sen; Stand der Prognose 23.05.2018)

Es wird mit einem starken Bevélkerungswachstum gerechnet. Fir das Jahr 2040 wird eine
Bevolkerungszahl von rund 237'000 Personen flir die Region Winterthur und Umgebung
prognostiziert. Dies entspricht einer erwarteten Bevolkerungszunahme gegentber 2017 um
+22% oder +43'000 Personen. Fir die Stadt Winterthur wird mit rund 138'000 Einwohnern
gerechnet, was einer Zunahme um rund +25% entspricht.

Die Anzahl der Beschéftigten in der Region hat sich weniger stark entwickelt, die Prognose
zu zukiinftigen Beschaftigtenzahlen geht weiterhin von einem geringen, aber gleichméassi-
gen Wachstum aus. Diese Entwicklung ist auch im kantonalen Vergleich von Einwohnern
zu Beschaéftigten ersichtlich. Anhand der Abbildung 9 ist abzulesen, dass in der Region das
Einwohner-Beschaftigten-Verhéltnis aktuell (2018) etwa beim Faktor 2.2 liegt. Mit der star-
keren Zunahme der Bevdlkerung und der gleichzeitig eher abflachenden Beschéftigtenzu-
nahme wird sich dieser Faktor bis zum Jahr 2040 geringfligig auf etwa 2.25 erhéhen. Das
kantonale Mittel liegt aktuell wie zukiinftig prognostiziert bei 1.5 Einwohner pro Beschéftig-
ten.

4.1.3 Wirtschaftsstruktur

Die Region hat sich von einer Industrie- zu einer Dienstleistungsregion gewandelt, auch
wenn sie im kantonalen Vergleich noch einen tberdurchschnittlich hohen Anteil Beschéftig-
te im 2. Sektor aufweist. Der Wandel hat hauptséchlich in den 80er- und 90-Jahren des
letzten Jahrhunderts stattgefunden. Die Entwicklung der Beschéftigten im 2. und 3. Sektor
in den letzten Jahren ist in Abbildung 10 ersichtlich.
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Abbildung 10  Entwicklung Beschéaftigtenzahl im 2. und 3. Sektor 2011-2016 in der Region Win-
terthur und Umgebung

Quelle: AFV / Metron gemass Statistisches Amt Kt. ZH (online abgerufen 18.10.2018)

Im Zeitraum von 2011 bis 2016 hat die Anzahl der Beschaftigten im 2. Sektor um 2% ab-
genommen, im 3.Sektor um 9% zugenommen. Im Jahr 2016 waren im 3. Sektor knapp vier
Mal so viel Beschéftigte wie im 2. Sektor tatig. Der Primarsektor nimmt mit 1'934 Beschéaf-
tigten im Jahr 2016 eine untergeordnete Rolle ein. Die Zahl der Beschéftigten im Pri-
marsektor hat seit dem Jahr 2011 um fast 10 % abgenommen®.

Die wichtigsten Wirtschaftszweige in der Region sind:

! Das kantonale Mittel der Beschaftigtenentwicklung von 2011 bis 2016 lag im priméaren Sektor bei -6 %,

im sekundaren Sektor bei -3.7 %, im tertiaren Sektor bei +7.5 %.
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Versicherungswesen
Gesundheits- und Sozialwesen
Maschinenbau
Prazisionstechnik

Bausektor

Wie in der Analyse zum AP3 bereits festgehalten, hat die Prazisionstechnikbranche in den
letzten Jahren einen starken Aufschwung erlebt und beschéftigt heute mehr Personen als
die Regionen Glatttal und Limmattal. Die Region Winterthur kann in diesem Industriezweig
als Entwicklungsmotor im Kanton Zirich angesehen werden. Von grosser Bedeutung sind
auch das Gesundheits- und Sozialwesen sowie das Bildungswesen.

4.1.4 Fazit

Folgende Schliisse werden aus der Analyse der Siedlung gezogen:

Die Abgrenzung zwischen dem urbanen und nicht urbanen Raum ist klar zu erkennen.
Winterthur hat eine wichtige regionale Zentrumsfunktion inne.

Das Verhaltnis von Beschéftigten zu Einwohnern liegt im Vergleich zum Kanton Zirich
auf einem unterdurchschnittlichen Niveau.

Gebiete mit einer hohen Bevélkerungs- / Beschéftigtendichte liegen zu einem Grossteil
innerhalb der OV-Guteklassen A, B und C.

Nur wenige, sehr dichte Gebiete (101-500 Einwohner/ha) liegen ausserhalb der Gite-
klassen.

Die aktuellen Prognosen gehen von einem starken Bevoélkerungs- und Beschaftigten-
wachstum bis zum Jahr 2040 aus.

Im Vergleich zum Kanton Zurich verlauft die Beschaftigtenentwicklung im Sekundér-
und Tertidrsektor besser. Im Primérsektor liegt der Rlickgang der Beschéftigtenzahl un-
ter dem kantonalen Mittel.

Aufgrund dieser Erkenntnisse stellen sich in der Region Winterthur und Umgebung folgen-
de Herausforderungen:

Aufgrund des prognostizierten Bevolkerungs- und Beschéftigtenwachstums werden die
Mobilitdtsbedurfnisse weiter zunehmen.

Die Innenentwicklung muss forciert werden und hauptsachlich im Bestand erfolgen.
Die Qualitat des o¢ffentlichen Raumes und somit des Strassenraumes wird wichtiger.

Das Verhaltnis von Einwohnern zu Beschéftigten liegt Uber dem kantonalen Mittel und
wird bis 2040 weiter ansteigen. Der Erhdhung der Anzahl Beschaftigten kommt eine
hohe Bedeutung zu.
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4.2 Landschaft

4.2.1 Landschafts- und Freiraumstruktur

Die Landschafts- und Freiraumstruktur in Winterthur und Umgebung wird einerseits durch
die im Zentrum liegende Stadt Winterthur und andererseits durch die umliegenden landli-
chen Gebiete gepragt.

Die Stadt Winterthur kann gemass kantonalem Richtplan als Stadtlandschaft bezeichnet
werden und wird aus landschaftlicher Sicht von sieben Higeln gepragt. Dartiber hinaus
wechseln sich grossere und kleinere Doérfer mit einer sanfthiigeligen Landschaft ab, die von
der Weidewirtschaft dominiert wird. Die flache Umgebung der Stadt Winterthur wird zum
Ackerbau genutzt.

Wald

Der Forstkreis von Winterthur und Umgebung weist eine Waldflache von knapp 11'000 ha
auf. Dies entspricht einem Waldanteil von 35% in der Region. Neben den waldreichen Etz-
berg, Eschenberg, Briihlberg und Lindberg, die bis an die Stadt Winterthur heranreichen,
entfallt der Grossteil der Waldflache auf die Hlgellandschaft stdostlich der Stadt. Die
stadtnahen Waldflachen dienen als Erholungsraum und wirken sich positiv auf das Stadt-
klima aus. Im Forstkreis von Winterthur und Umgebung wird im Vergleich mit den Ubrigen
Forstkreisen deutlich mehr Holz geschlagen.

Landwirtschaft

Ein Grossteil der Region ist durch die landwirtschaftliche Nutzung stark gepragt. Neben
ihrer Funktion als Nahrungsmittelproduzent, hat die Landwirtschaft auch eine hohe Bedeu-
tung hinsichtlich der Kulturlandschaftspflege. Ein weiteres landschaftspragendes Element
stellen zahlreiche Rebberge und Weinbaubetriebe in der Region dar.

Gewasser

Zu den wichtigsten Fliessgewassern innerhalb der Region zéhlen Tdss, Eulach, Kempt und
Chrebsbach/Nafbach. Ihnen ist gemein, dass sie eine stark beeintrachtigte Okomorpholo-
gie aufweisen und abschnittsweise sogar als kinstlich eingestuft werden (Téss und
Eulach). Aufgrund ihrer hervorragenden Lage und Erreichbarkeit stellen sie wichtige Nah-
erholungsraume dar. Im Leisental konnte mit der Revitalisierung der Toss eine 6komorpho-
logische Verbesserung erreicht werden. Weitere attraktive Erholungsrdume sind die Sei-
tenbache der Tdss und der Eulach.

Okologische Vernetzung

Die landschaftlichen Verbindungen, die gleichzeitig Bewegungsachsen von Tieren sind,
werden durch anthropogene Strukturen seitlich begrenzt. Hinzu kommen schwer tberwind-
bare Barrieren, die die Bewegung der Tiere beeintrdchtigen oder sogar unterbrechen. Be-
sonders gravierend wirken sich die Autobahnen Al, A4 und A7 auf die grossrdumige Ver-
netzung der Lebensraume aus. Neben der Autobahn wirken auch Bahnlinie und Kantons-
strasse zwischen Winterthur und Elgg als Hurden.

Mit den Wildtierkorridoren wird die Sicherstellung nationaler 6kologischer Vernetzungsach-
sen verfolgt. Mit wenigen Ausnahmen sind diese Wanderrouten aber zu einem Grosstell
beeintrachtigt oder gar unterbrochen. Wahrend zur Vernetzung der Landschaftselemente
die im Richtplan eingetragenen Massnahmen vom Kanton gepruft wurden, sind kleinrdumi-
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ge Vernetzungsprojekte mithilfe von mehreren Gemeinden gemeinschaftlich lanciert wor-
den. In den Tosstaler Gemeinden sowie im Raum llinau-Effretikon verfolgt man die dkolo-
gische Vernetzung schon seit geraumer Zeit und kann gewisse Erfolge aufweisen.

Erholungsraume

In der Stadt Winterthur und in ihrer Umgebung liege zahlreiche intensiv genutzte (Nah-)
Erholungsraume. Innerhalb der Stadt finden sich vor allem Parkanlagen, 6ffentliche Platze
und verkehrsberuhigte Strassenraume, Sportanlagen und Freiraume zwischen den Uber-
bauungen.

Im neuen Stadtteil Neuhegi-Griize entstand in den letzten Jahren mit dem Eulachpark der
grosste Winterthurer Park. Mit dem Freiraum-Gesamtkonzept wird ein zusammenhangen-
der Freiraum zwischen Griize, Hegi und Oberwinterthur geschaffen. Neben der Erholungs-
funktion soll der Freiraumring zur Identitatsstiftung im neuen Zentrum beitragen.

Ein dichtes Wegenetz und Sporteinrichtungen sowie Aussichtspunkte und der Wildpark
Bruderhaus (Eschenberg) machen die Hugellandschaft rund um Winterthur zu einem at-
traktiven Erholungsraum. Mit den Erholungsgebieten Eidberg, Rérlitobel und dem Schau-
enberg erstreckt sich das Angebot weiter nach Stidosten. Mit Langlaufloipen und Schnee-
schuhwegen dient das Gebiet auch im Winter als Ausflugsziel.

Auch das Gewassernetz hat eine bedeutende Rolle fiir die Erholung. Neben dem Tossegg-
Klettgau-Wanderweg und dem Ziri-Oberland-Hohenweg verlaufen auch nationale Velo-
und Skatingrouten entlang der Toéss. Dazwischen findet sich ein Netz aus verschiedenen
Wander- und Velowegen.

Erganzt wird das Erholungsangebot in der Region Winterthur und Umgebung durch ver-
schiedene Sportanlagen, darunter drei Golfanlagen, Aussichtspunkte und kleinrdumige
Einrichtungen wie Grillplatze.

4.2.2 Schutzgiiter Natur und Landschaft

In der Region Winterthur und Umgebung finden sich drei Objekte des Bundesinventars der
Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung (BLN):

— Das Objekt Nr. 1420 "Hornli-Bergland" in der Gemeinde Turbenthal und in den sudli-
chen Gebieten von Schlatt, Hofstetten und Elgg

— Das Objekt Nr. 1410 "Irchel" im Gebiet westlich der Gemeinde Neftenbach

— Das Objekt Nr. 1403 "Glaziallandschaft zwischen Thur und Rhein mit Nussbaumer
Seen und Andelfinger Seenplatte” nordlich der Gemeinde Altikon

Die drei BLN-Gebiete liegen zentrumsfern am Rand der Region und nehmen nur eine ge-
ringe Flache in der RWU ein. Zusétzlich finden sich verschiedene inventarisierte Flachmoo-
re, Amphibienlaichgebiete und Trockenstandorte von nationaler Bedeutung.

Kantonale und regionale Inventare

In der Region Winterthur und Umgebung sind verschiedene Natur- und Landschafts-
schutzobjekte von kantonaler Bedeutung erfasst. Der Grossteil zahlt zum Wald- und Natur-
schutz. Viele Naturschutzobjekte befinden sich innerhalb oder in der ndheren Umgebung
des BLN-Gebiets ,Irchel* in der Umgebung der Gemeinden Dattlikon und Pfungen und
sudostlich von Winterthur bis zur Kantonsgrenze im Bereich des BLN-Gebiets "Hoérnli-
Bergland".
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Das Landschaftsschutzgebiet Unteres Tésstal ist dort weitgehend deckungsgleich mit dem
BLN-Gebiet ,Irchel®. Mit dem Trockenstandort Multberg bei Pfungen und einem Gebiet
beim Ried im Erztal, ndrdlich von Kollbrunn befinden sich zwei Landschaftsschutzzonen
von Uberregionaler Bedeutung. Ergédnzend sind im geomorphologischen Inventar verschie-
dene geologische resp. geomorphologische Objekte ausgewiesen, die auch landschaftlich
von Bedeutung sind.

Im regionalen Richtplan sind die Landschaftsschutzgebiete im Rumstal, Hinter Ebnet, im
Leisental, im Erztal, sudlich von lllnau und beim Eschberg als weitere Natur- und Land-
schaftsschutzobjekte aufgefihrt.

Erganzend sind die Landschaftsforderungsgebiete zu nennen, welche grosse Teile der
noch wenig besiedelten, bewaldeten Gebiete slidlich und dstlich von Winterthur umfassen.
Durch ihre natirliche Urspriinglichkeit haben sie eine besondere Eigenart und einen hohen
Erholungswert. Die Gebiete reichen nahezu Uberall bis an die Kantonsgrenzen und bein-
halten die wichtigsten 6kologischen Achsen.
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4.2.3 Fazit

Folgende Schlisse werden aus der Analyse der Landschaft gezogen:

Eine wertvolle Landschaft und ausreichend Freirdume fir Freizeitaktivitaten sind in der
Region vorhanden.

Das Umland der Stadt Winterthur wird von einer hochwertigen Naturlandschaft gepragt.

Die Landschafts- und Lebensraume von Flora und Fauna werden vielfach vom Stras-
sen- und Schienennetz zerschnitten.

Aufgrund dieser Erkenntnisse stellen sich in der Region Winterthur und Umgebung folgen-
de Herausforderungen:

Das Bevdélkerungswachstum geht mit einem Wachstum der Bedurfnisse nach Naherho-
lung einher. Entsprechend ist das Bereitstellen attraktiver Naherholungsrdaume im und
ausserhalb des Siedlungsgebietes von grosser Bedeutung.

Der Nutzungsdruck auf die wertvollen Natur- und Landschaftsrdume wird zunehmen.
Es ist wichtig, klar zu definieren, in welchen Raumen Erholung bzw. Naturerlebnis er-
mdglicht und wo die Schutzbedirfnisse der Landschafts- und Lebensraume von Flora
und Fauna héher gewichtet werden sollen. Die Priorisierung soll auf Basis der Qualitat
bzw. Schutzbedirfnisse der Landschaftsrdume erfolgen, aber auch die verkehrliche
Lage und Erreichbarkeit berlicksichtigten.

Die verkehrliche Erschliessung ist auf diese Priorisierung auszurichten, Erreichbar-
keitsverbesserungen sind gezielt fir die Raume zu realisieren, wo die Erholung kon-
zentriert werden soll

Die Vernetzung der Lebensraume und Wildtierkorridore ist zu erhéhen.
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4.3 Personenverkehr

4.3.1 Angebot
Motorisierter Individualverkehr

In Abbildung 11 ist das Verkehrsnetz in der Region Winterthur und Umgebung dargestellt.
Die Region wird Uberregional hauptsachlich tber die Autobahn Al erschlossen. Diese fuhrt
von St. Gallen kommend im Westen von Winterthur in einem Halbkreis um die Stadt und
weiter Richtung Zirich. Zum Ubergeordneten Strassennetz zahlen weiter die von Nordwes-
ten kommende A4 und die aus dem Nordosten zufuhrende A7. Fir die innere Erschlies-
sung liegt von der Stadt Winterthur ausgehend ein dichtes Netz aus Hauptverkehrs- und
regionalen Verbindungsstrassen vor. Innerhalb von Winterthur ist dieses Strassennetz be-
sonders dicht und weist zahlreiche Verbindungen zum lbergeordneten Netz auf. So bieten
vier von sechs Radialen, die sternformig auf die Stadt Winterthur ausgerichtet sind, An-
schluss an die Al.

LEGENDE

= Hochleistungsstrasse
richtungsgetrennt (HLS)

=== Hochleistungsstrasse
nicht richtungsgetrennt (HLS)

= Hauptverkehrsstrasse (HVS)
Verbindungsstrasse (VS)
Gemeindestrasse

Siedlungsgebiet
Gemeindegrenzen

Abbildung 11  Regionales Verkehrsnetz MIV

Quelle: AFV / Metron
In Bezug auf das Referenzjahr 2040 werden folgende Ausbauprojekte als gesichert ange-
nommen:

—  6-Spur-Ausbau Umfahrung Winterthur (A1)
— 4-Spur-Ausbau Autobahn A4 zwischen Winterthur und Andelfingen
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Offentlicher Verkehr

Der Hauptbahnhof Winterthur stellt den wichtigsten Ankntpfungspunkt an den offentlichen
Verkehr in der Region dar. Er bietet als einziger Bahnhof in der Region Anschluss an den
Fernverkehr und gilt als Hauptknoten des S-Bahn-Verkehrs. Zahlreiche leistungsfahige S-
Bahn-Verbindungen wenden am Winterthurer Hauptbahnhof, weitere S-Bahn-Linien sind in
Winterthur durchgebunden. Sie bewadltigen einen grossen Anteil des agglomerationsinter-
nen Verkehrs in den Raum Zirich. Zudem verkehren zahlreiche Stadt- und Regionalbusse
ab sowie Uber den Bahnhof Winterthur. Die S-Bahnen und die Buslinien verlaufen ausge-
hend vom Hauptbahnhof Winterthur sternférmig in die Region. Ein weiterer wichtiger Um-
steigeknoten zwischen S-Bahn und Busnetz ist der Bahnhof Effretikon.

o
Winterthur

N

7
Schettikon
o

SsennhofKyburg
Kollbrunn
0

X" Rikon LEGENDE

0 Rémismiihle-Zell i .
o o S-Bahn-Linie mit Zugshalt

Teilbetrieb

Turbenthal
— Fernverkehr

—— Regionalbuslinien

Siedlungsgebiet
skm Gemeindegrenzen

Abbildung 12  Liniennetz 6ffentlicher Verkehr (Fahrplan ab Dezember 2018)

Quelle: AFV / Metron

Die OV-Giiteklassen, berechnet nach der Methodik des ARE, sind in Abbildung 13 ersicht-
lich. Die Erschliessungsqualitét in der Region ist im Stadtgebiet von Winterthur sehr gut.
Anhand der Abbildung kénnen auch die sternférmig von Winterthur ausfallenden S-Bahn-
Aste der S-Bahn-Linien erkannt werden. Weiter liegt auch in Effretikon eine sehr gute Er-
schliessung vor. Im Umland von Winterthur reicht die Erschliessungsgute hingegen in der
Regel nicht Uber die Glteklasse C hinaus.
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Winterthdig
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LEGENDE

Guteklasse A

SennhofsKyburg
Kollbrunn

Kemptthal

Rikon
Ramismiihle-Zell

\' Turbenthal

Sehr gute Erschliessung

Guteklasse B
Gute Erschliessung

Guteklasse C
Mittelmassige Erschliessung

Guteklasse D

Geringe Erschliessung

—o— Bahnlinie mit Haltestelle
Siedlungsgebiet

Skm Gemeindegrenzen

Abbildung 13  Erschliessungsqualitat OV

Quelle: AFV / Metron gemass OV-Giiteklassen des ARE (Stand vor Fahrplanwechsel
2018/2019)

Veloverkehr

Abbildung 14 zeigt das Velonetz, das im regionalen Richtplan verankert ist. Die Region
Winterthur und Umgebung verfiigt Uber ein Velonetz mit einer Gesamtlange von etwa 290
Kilometern. Den grossten Teil decken dabei Nebenverbindungen, gefolgt von SchweizMo-
bil-Routen und Hauptverbindungen ab. Ausgehend von Winterthur sind die regional bedeu-
tenden Standorte und Bahnhofe erschlossen.

Von regionaler Bedeutung sind die geplanten Veloschnellrouten. Der Stadtrat Winterthur
hat 2014 eine Grundlage mit einem Netz aus funf Veloschnellrouten beschlossen, welche
auch im regionalen Richtplan verankert sind. Die Grundlage fur eine Umsetzung ist somit
geschaffen. Die Veloschnellrouten verbinden zukunftig das Stadtzentrum Winterthur mit
dem neuen Zentrum Neuhegi-Griize und den Stadtkreisen Oberwinterthur, Wilflingen,
Tdss und Seen. Bis jetzt ist einzig ein kurzer Abschnitt in Oberwinterthur realisiert. Das
Velonetz weist zahlreiche Schwachstellen und Netzliicken auf. Dies betrifft neben dem
regionalen Netz auch die kommunalen Velowegnetze.
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LEGENDE
best. gepl.
=== w== Hauptverbindung
=== === Nebenverbindung
Schnellroute kurz-/mittelfristig
Schnellroute langfristig

SchweizMobil-Route
regionale Freizeitroute

“““ Mountainbikeroute

Siedlungsgebiet

Gemeindegrenzen

Abbildung 14  Velonetz gemaéss regionalem Richtplan

Quelle: AFV / Metron gemass regionalem Richtplan (Stand 2016)

Fussverkehr

Qualitatsmerkmal und Imagetrager der Stadt ist die grosse Fussgangerzone, die sich tber
die gesamte Altstadt von Winterthur erstreckt und damit die grésste zusammenhéangende
Fussgangerzone der Schweiz ist. Ebenso weisen die Quartiere in den Stadten und Ge-
meinden eine hohe Attraktivitat zum Verweilen und fir den Fussverkehr auf. Dazu tragen
besonders die bereits umgesetzten Tempo-30- und Begegnungszonen bei. Méangel beste-
hen einerseits in Netzllcken resp. fehlenden oder ungenigenden Verbindungen und ande-
rerseits in der Ausgestaltung und Querbarkeit der Hauptverkehrsachsen. Dies gilt fiir viele
innerstadtische Hauptverkehrsstrassen ebenso wie fiir viele Ortsdurchfahrten in den Ge-
meinden. Zudem fiihren die fur stadtische Verhaltnisse langen Umlaufzeiten bei den LSA
zu langen Wartezeiten fir die querenden Fussganger.

Im Massnahmenplan Fussverkehr wurde fir die Region Winterthur und Umgebung (ohne
Stadt Winterthur) der Handlungsbedarf im Bereich Fussverkehr nach einheitlicher Methodik
systematisch ermittelt und daraus Massnahmen abgeleitet. Innerhalb der Region wurden
sogenannte "Attraktorengebiete" (Abbildung 15) definiert, die fir den Alltagsfussverkehr
eine hohe Wichtigkeit und dementsprechend héhere Frequenzen aufweisen. In diesen At-
traktorengebieten wurde eine flachendeckende Schwachstellenanalyse durchgefiihrt, wo-
bei die Ziele die Erhéhung der Sicherheit und der Attraktivitédt des Fusswegenetzes unter
Berticksichtigung eines guten Aufwand- / Nutzenverhdaltnisses betreffen. Die Stadt Win-
terthur plant ihre Massnahmen zugunsten des Fussverkehrs unabhéngig, aber mit ver-
gleichbarer Methodik und Stossrichtung zu ermitteln.
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Abbildung 15  Attraktorengebiete Fussverkehr ausgenommen Stadt Winterthur

Quelle: AFV / Metron geméass Massnahmenplan Fussverkehr, AFV, Kt. ZH, 2015

4.3.2 Nachfrage
Gesamtverkehr

Die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr kdnnen auf Basis des Mikro-
zensus Mobilitéat und Verkehr quantifiziert werden. Diese Erhebung wird alle 5 Jahre durch-
gefuhrt und erlaubt dank ihrer hohen Stichprobenzahl detaillierte Auswertungen zum Ver-
kehrsverhalten der Bevélkerung in der Schweiz. In Abbildung 16 sind die Verkehrsmittelan-
teile am Gesamtverkehr (bezogen auf die Wege) fir die Stadt Winterthur dargestellt. Auf
der linken Seite sind die Verkehrsmittelanteile fir die Wege der Stadtbevélkerung darge-
stellt (Wohnortprinzip?).

? Das Wohnortprinzip untersucht die von den Einwohnern einer Agglomeration zuriickgelegten Wege.

Dabei ist es irrelevant, ob die Wege innerhalb oder ausserhalb der Agglomeration stattfinden. Es geht
dabei darum, den Einfluss des Wohnorts auf das Verkehrsverhalten der Bevélkerung zu analysieren.
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Auf der linken Seite sind die Verkehrsmittelanteile fiir die Wege der Stadtbevélkerung dar-
gestellt Wohnortprinzip Auf der rechten Seite sind die Anteile fiir alle Wege aufbereitet, die
ihren Start und/oder ihr Ziel im Gebiet der Stadt haben (Territorialprinzip®).

100% 1% 1% 1% 1%

90% ] ] —

24% 23%

30% 29%

80% ] ] —

70%

60%

Ubrige
50%

zu Fuss

40% m Velo
(]

mov
30%

MV

20%

10%

0%

2010 2015

Anteil Verkehrsmittel an den durch die Stadtbevolkerung | Anteil Verkehrsmittel auf Wegen mit
zuriickgelegten Wegen Start und/oder Ziel im Stadtgebiet

Abbildung 16  Entwicklung des Modalsplit 2010 - 2015 fiir die Stadt Winterthur

Quelle: AFV / Metron gemass Mikrozensus Verkehr und Mobilitat 2010 und 2015, Insti-
tut fiir Tourismuswirtschaft der Hochschule Luzern im Auftrag des BfS und des ARE

Die Stadte Basel, Bern, Luzern, St. Gallen, Winterthur und Zirich haben sich zum Stadte-
netzwerk Verkehr zusammengeschlossen und werten die Mikrozensusdaten hinsichtlich
verkehrsbezogener Fragestellungen aus. Die aktuellsten Auswertungen stammen aus
dem Jahr 2015. Den héchsten Anteil mit 35% (Wohnortprinzip bzw. 42% (Territorialprin-
zip) weist der MIV auf, dessen Anteil zwischen 2010 und 2015 konstant geblieben ist. Im

®  Wird der Modalsplit nach dem Territorialprinzip analysiert, werden nur die auf dem Territorium der

Agglomeration zurlickgelegten Wege betrachtet, Dabei spielt es keine Rolle, ob die Wege von der Ag-
glomerationsbevolkerung oder von Auswartigen absolviert werden. Die Analysen machen es moglich,
die Charakteristiken des Verkehrs innerhalb verschiedener Agglomerationen miteinander zu verglei-
chen.
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Vergleich mit den anderen Stadten des Stadtevergleichs ist dieser Anteil relativ hoch.
Zweithaufigstes Verkehrsmittel ist der Fussverkehr mit 29% (Wohnortprinzip) bzw. 23%
(Territorialprinzip), dicht gefolgt vom OV mit einem Anteil von rund 20% (Wohnortprinzip)
bzw. 23% (Territorialprinzip). Der Veloanteil ist vergleichsweise hoch und liegt bei 15%
(Wohnortprinzip) bzw. 11% (Territorialprinzip). Der OV-Anteil im kombinierten Quell-
[Zielverkehr liegt mit knapp Uber 20% im Vergleich mit anderen Stadten auf einem ver-
gleichsweise tiefen Niveau (zwei rechte Saulen in Abbildung 16).

Die Analyse der Verkehrsbeziehungen zeigt auf, dass diese stark nach Zirich orientiert
sind (Abbildung 17). In diese Richtung wird mit mehr als 50% im Bi-Modalsplit* auch der
hochste OV-Anteil erreicht. Der Quell-Ziel-Verkehr zwischen den TeilrAumen Schaffhau-
sen und Winterthur weist zwar eine geringe Anzahl Personenwege auf, die Verkehrsbe-
ziehungen erreichen aber wie der im Nordosten benachbarte Teilraum Thurgau (Frauen-
feld) einen OV-Anteil von 20 bis 29%. Auch innerhalb der Region Winterthur betragt der
OV-Anteil zwischen 20 und 29%. Alle weiteren Teilrdume weisen im Quell-Ziel-Verkehr
einen OV-Anteil von weniger als 20% am Bi-Modalsplit auf.

Y Im Bi-Modalsplit werden alle OV- und MIV-Personenwege anteilsméassig abgebildet. Wege, die mit

anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden, werden nicht beriicksichtigt.
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Abbildung 17  Verkehrsbeziehungen im Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr - Uberregionale Sicht

Quelle: AFV / Metron gemass Gesamtverkehrsmodell Kt. ZH, 2014

Innerhalb der Region Winterthur und Umgebung gibt der Quell-Ziel-Verkehr ein homogenes
Bild ab (Abbildung 18). Es dominiert der radiale Verkehr von/zur Stadt Winterthur. Sowohl
die Anzahl Personenwege entlang der Radialverbindungen ausgehend von Winterthur als
auch der OV-Anteil am Bi-Modalsplit (<20%) gleichen einander in samtliche Richtungen.
Der OV-Anteil am Bi-Modalsplit liegt bei den tangentialen Verbindungen grosstenteils sogar
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unter 10%. Der Binnenverkehr im Teilraum Winterthur mit mehr als 100'000 Personenwe-
gen taglich spiegelt die Grosse des Zentrums der Stadt wider.

Gv-Anteil am Bi-Modalsplit [%] Quell-Ziel-Verkehr [DWV} [Wege] Binnenverkehr (DWV) [Wege]
Personenwege MIV und OV Personenwege MIV und OV
<10
; 200000
10-19  — 20°000
1000
20-29 JE— 0 100°000
30 -39
Quelle: Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zurich 2014 0’
40-49  C— 20100
10000
=50 5000

Anteil jeweils an allen V- und MIV-Wegen
im Quell, Ziel- und Binnenverkehr des Gebiets biw Korndors 0
Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DA V)

Abbildung 18  Verkehrsbeziehungen im Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr - Innerregionale Sicht

Quelle: AFV / Metron geméss Gesamtverkehrsmodell Kt. ZH, 2014

Zur ndheren Betrachtung der Verkehrsbeziehungen wurden Auswertungen der MIV- und
OV-Reisezeiten durchgefiihrt. Fir den Reisezeitvergleich wurden insgesamt 28 Haltestel-
len hinzugezogen. Dabei wurde zwischen den Handlungsraumen gemass Raumordnungs-
konzept des Kantons Zirich (22 Haltestellen) und wichtigen Orten ausserhalb des RWU-
Perimeters (6 Haltestellen) differenziert. Die gleichmassige raumliche Verteilung der Halte-
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stellen wurde bertcksichtigt. Mithilfe von digitalen Abfrageprogrammen wurde die Reisezeit
zwischen allen Haltestellen in beide Richtungen, jeweils fir den MIV und den OV berech-
net. Anschliessend wurde die Reisezeitdifferenz in Minuten zwischen OV und MIV gebildet.
In der Tabelle von Anhang 2 lasst sich die relative Differenz der Reisezeit ablesen. Der
Vergleich der Reisezeiten weist einen starken Zusammenhang zu den Modalsplit-Anteilen
der Verkehrsmittel auf. Auf den Beziehungen, wo der OV sehr konkurrenzfahig ist, werden
hohe OV-Anteile beobachtet (z.B. von/zur Stadt Zurich). Auf radialen Beziehungen zwi-
schen Winterthur und der Umgebung sowie bei den tangentialen Beziehungen, wo die OV-
Anteile sehr gering sind, ist die Reisezeit des OV haufig hoher als diejenige des MIV. Ein
weiterer Grund fur die hohen MIV-Anteile liegt an der relativ geringen Auslastung und ho-
hen Verfligbarkeit der Parkplatze in der Stadt Winterthur. Die Verfiigbarkeit von Parkplat-
zen am Zielort hat einen grossen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.

In Abbildung 19 ist eine Auswertung der MIV- und OV-Reisezeiten fiir ausgewahite radiale
und tangentiale Verkehrsbeziehungen geméss der oben beschriebenen Auswertungsme-
thodik ersichtlich. Dargestellt sind ausgewahlte Verbindungen zwischen den Handlungs-
raumen gemass Raumordnungskonzept des Kantons Zirich und wichtigen Orten aus-
serhalb des RWU-Perimeters. Die Verbindungen sind von OV-Haltestelle zu OV-Haltestelle
berechnet und enthalten beim OV somit keine zusétzlichen Zu-/Abgangszeiten. Die Reise-
zeiten bewegen sich in einem Bereich von maximal 50 Minuten. Die grdssten Differenzen
zwischen dem MIV und dem OV sind auf folgenden Beziehungen zu beobachten:

— Elgg, Dorf - Effretikon: Die OV-Reisezeit liegt ca. 25 Minuten tiber der MIV-Reisezeit

— Elgg, Dorf - Frauenfeld: Auch hier liegt die OV-Reisezeit mit 20 Minuten deutlich tber
der MIV-Reisezeit
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Abbildung 19  MIV-Reisezeiten (rot dargestellt), OV-Reisezeiten (blau dargestellt)

Quelle: AFV / Metron

Datengrundlage

-Reisezeit OV: Fahrplanabfrage mittels transport.opendata.ch (Abfahrtszeit 17:00 Uhr)
-Reisezeit MIV: Routing mittels ArcPro (Abfahrtszeit 17:00 Uhr, ohne Berucksichtigung
ausserordentlicher Stauereignisse)

Motorisierter Individualverkehr

Die Auswertung des Gesamtverkehrsmodells fir das Bezugsjahr 2016 hat im Abschnitt
Oberwinterthur - Ohringen Hochstbelastungen von knapp 82'000 Fahrzeugen, im Abschnitt
Ohringen - Willflingen Hochstbelastungen von knapp 103'000 Fahrzeugen im durchschnitt-
lichen Werktagsverkehr ergeben. Stdlich von Winterthur sind im Abschnitt zwischen Téss
und Effretikon Héchstbelastungen von etwa 108'000 Fahrzeugen verzeichnet worden. Wei-
ter weisen die A4 (etwa 31'500 Fahrzeuge) und die A7 (etwa 40'000 Fahrzeuge) hohe Be-
lastungen auf.
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Abbildung 20  Verkehrsbelastung MIV 2016 (DWV)

Quelle: AFV / Metron gemass Gesamtverkehrsmodell Kt. Zirich 2017

Die Analyse der Querschnittsbelastungen an Ein-/Ausfallsachsen in der Innenstadt und am
Stadtrand von Winterthur zeigt, dass der tagliche Verkehr in der Innenstadt zwischen 2010
und 2015 abgenommen hat (ca. -3%), wahrend dem am Stadtrand ein geringes Wachstum
verzeichnet wurde (ca. +0.5%). Dies deutet daraufhin, dass das Verkehrsnetz innerhalb der
Stadt Winterthur die Kapazitatsgrenze erreicht hat.

Im Rahmen der Erarbeitung des AP3 wurden die Strecken und Knoten auf ihre Auslastung
hin analysiert. Die Nationalstrassenabschnitte Winterthur-Nord - Henggart und Winterthur
Toss - Wilflingen weisen wahrend der Abendspitzenstunde (17-18 Uhr) eine Auslastung
von Uber 100% auf. Belastungen von 80-100% treten auf dem Autobahnabschnitt zwischen
Oberwinterthur und Wiilflingen sowie entlang der Einfallsachsen Zircherstrasse und W(lf-
lingerstrasse auf. Uberlastete Knoten finden sich vor allem in der Stadt Winterthur entlang
der Einfallsachsen von Wilflingen, Toss, Oberwinterthur kommend und von der Autobahn-
abfahrt Winterthur entlang der Schaffhauserstrasse. Die Knoten an der Tdsstalstrasse auf
Hohe Seen sind ebenfalls kritisch belastet. Von den Uberlastungen ist insbesondere auch
der OV betroffen, die Busse stehen zu Spitzenzeiten oft im Stau und weisen hohe Verlust-
zeiten auf. Ausserhalb von Winterthur sind in llinau-Effretikon noch einzelne Knoten tber-
lastet.
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Abbildung 21  Strecken- und Knotenauslastung MIV 2013

Quelle: AP3 RWU

Volkswirtschaftsdirektion

n Amt fir Verkehr

rGVK RWU
9. Mai 2019 - Schlussbericht
47/175

fWiesendangen

-

Elgg

[

Auslastung der Streckenkapazitat [%])
- > 100

80-100

<80

Auslastung der
Knotenkapazitat
@® Uberlasteter
Knoten

Siedlungs-
gebiet

(Datengrundlage: AFV GVM-ZH 2014; Darstellung AFV)

Der Strassenverkehr ist in der Schweiz die grosste Larmquelle. Von schadlichen Belastun-

gen durch den Strassenverkehrslarm ist schweizweit tagsiber jede flinfte und in der Nacht

jede sechste Person betroffen. In Abbildung 22 ist die Anzahl der von Strassenlarmbelas-

tung (mehr als 60 dB(A) tagstiber und 50 dB(A) nachts) betroffenen Personen je 100 Meter

Strassen-Abschnitt ersichtlich.
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Darstellung: Amt fur Verkehr Kanton Zirich (AFV)
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Abbildung 22 Strassenlarmbelastung Region Winterthur und Umgebung 2011

Quelle: Amt fur Verkehr, 2018

Die Prognose der Verkehrsbelastungen gemass kantonalem Gesamtverkehrsmodell (Mo-
dellaktualisierung 2013) ist in Abbildung 23 gezeigt. In den Berechnungen sind die Projekte
auf der Al (6-Spur-Ausbau) und an der A4 (4-Spur-Ausbau) beriicksichtigt. Gemass Modell
nehmen die Verkehrsbelastungen stark zu. Auf der Winterthur Autobahnumfahrung werden
zwischen Oberwinterthur und Ohringen etwa 109'000 (+33% im Vgl. zu 2016) Fahrzeuge
DWV prognostiziert. Im Abschnitt Ohringen - Wilflingen werden Uber 137'000 (+33 %)
Fahrzeuge DWYV erwartet und fur den Teilabschnitt im Stiden zwischen Téss und Effretikon
steigt der durchschnittliche werktégliche Verkehr auf etwa 132'000 (+22 %) Fahrzeuge an.

Die Ergebnisse des Modells sind jedoch mit Vorsicht zu interpretieren, da sie das heutige
Mobilitats- und Verkehrsverhalten linear fortschreiben und die Folgen der Innenentwicklung
(z.B. verandertes Mobilitéatsverhalten in dichten Raumen) nur bedingt berlcksichtigen. Zu-
dem zeigt die Analyse der Entwicklung der Verkehrsbelastung in den letzten Jahren, dass
der Verkehr innerhalb der Stadt Winterthur leicht ricklaufig ist. Des Weiteren ist zu beriick-
sichtigen, dass im Modell nicht die neusten Prognosedaten fur die Bevolkerungsentwick-
lung hinterlegt sind. Es ist eine tiefere Einwohnerprognose (rund 230'000 Einwohner im
Modell gegenliber 237'000 Einwohner gemass den neusten Prognosen) hinterlegt.
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Abbildung 23  Verkehrsbelastung MIV 2040 (DWV)

Quelle: AFV / Metron geméass Gesamtverkehrsmodell Kt. Zirich 2017

Offentlicher Verkehr

Die héchsten Belastungen des 6ffentlichen Verkehrs treten von Winterthur in Richtung Zu-
rich auf. Entlang des Abschnittes Winterthur - Effretikon wird eine Belastung von circa
106'000 Personen DWYV verzeichnet. Zwischen Winterthur und Effretikon (und dariber
hinaus bis Zurich) fiihrt diese hohe Belastung zu Kapazitatsengpéassen der S-Bahn wah-
rend der Morgenspitzenstunde. In Richtung Wil / St. Gallen ist mit knapp 30'000 Personen
DWYV eine deutlich geringere Belastung festzustellen. Es ist eine starke Orientierung in
Richtung Ziirich beobachtbar, entlang der restlichen Beziehungen ist die OV-Belastung
jedoch relativ gering.
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Abbildung 24  Verkehrsbelastung OV 2016 (DWV)

Quelle: AFV / Metron gemass Gesamtverkehrsmodell Kt. Zirich 2017

Im urbanen Raum weist der strassengebundene OV - bedingt durch die hohe Verkehrsbe-
lastung und die ungeniigende Priorisierung — starke Fahrzeitverluste auf. In Abbildung 25
sind die OV-Fahrzeitverlustpunkte auf der Strasse ersichtlich. Der Problemdruck an den
Verlustpunkten richtet sich nach Anzahl betroffener Buslinien, dem Zeitpunkt der Beein-
trachtigung (Morgen- oder Abendspitzenstunde), der Anzahl betroffener Fahrgaste und
Anzahl betroffener Kurse sowie der Hohe der Reisezeitverluste (min). Mit wenigen Aus-
nahmen wird der Problemdruck innerhalb der Stadt Winterthur als durchgangig sehr hoch
mit mehr als 500 betroffenen Personen pro Problemstelle eingeschatzt. Es fehlen physi-
sche und steuerungstechnische Busbevorzugungsmassnahmen, um die Verlustzeiten bei
hohem Verkehrsaufkommen zu minimieren.
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Quellen: Hintergrund: © swisstopo (DV 593.3); Thema: ZVV/ Bearbeitungsstand: 12.07.2018 %%
Darstellung: Amt fiur Verkehr Kanten Zirnich (AFV) Blatt: B.3.8 1:_5.

Abbildung 25  OV-Fahrzeitverlustpunkte auf der Strasse

Quelle: Amt fur Verkehr, 2018

Die prognostizierten Belastungen gemass kantonalem Gesamtverkehrsmodell (Modellak-
tualisierung 2013) sind in Abbildung 26 gezeigt. In der Berechnung ist die 4. Teilerganzung
der S-Bahn beriicksichtigt, der Briittenertunnel ist im Modell jedoch nicht enthalten. Analog
zum MIV wird im Modell ein hohes Wachstum prognostiziert. Die Belastungen des offentli-
chen Verkehrs zwischen Winterthur und Zirich nehmen stark zu. Zwischen Effretikon und
Winterthur werden bis zu 160'000 (+51 % im Vgl. zu 2016) Personen DWYV erwartet. Eine
hohere Zunahme der Belastung des OV ist von Winterthur in Richtung Wil zu verzeichnen.
Mit etwa 51'000 Personen DWV nimmt die Belastung um 70% im Vergleich zu 2016 zu.
Auch in Richtung Frauenfeld ist eine Zunahme um 50% zu erwarten. Wie beim MIV bereits
bemerkt, sind die Prognosen mit Vorsicht zu interpretieren, da das heutige Mobilitats- und
Verkehrsverhalten linear fortgeschrieben wird und Kapazitatsgrenzen fur den OV (zumin-
dest flr den Tagesverkehr) schwierig zu modellieren sind.
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Abbildung 26

Verkehrsbelastung OV 2040 (DWV)

Quelle: AFV / Metron gemass Gesamtverkehrsmodell Kt. Zirich 2017
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4.3.3 Fazit
Folgende Schlisse werden aus der Analyse des Personenverkehrs gezogen:

— Ausgehend von der Kernstadt Winterthur dominieren radiale Verbindungen. Sowohl auf
der Strasse wie auch auf der Schiene besteht eine starke verkehrliche Orientierung in
Richtung Zurich.

— Der MIV-Anteil auf den Verkehrsbeziehungen innerhalb der Region ist sehr hoch, ins-
besondere auf den radialen Beziehungen, wo mehr als vier von finf Wegen zwischen
Winterthur und den Nachbargemeinden mit dem Auto zurlickgelegt werden. Dies liegt
einerseits an den im Vergleich zum OV attraktiven MIV-Reisezeiten, andererseits auch
an der relativ guten Parkplatzverfigbarkeit in der Stadt Winterthur (insbesondere im
Vergleich zur Stadt Zurich).

— In den Spitzenstunden kommt es zur Uberlastung des stadtischen Verkehrsnetzes und
HLS-Netzes.

— Der Veloverkehr nimmt in der Stadt Winterthur gegentiber anderen Stadten (geméass
Stadtevergleich) einen hohen Stellenwert ein, fir den regionalen Verkehr spielt der Ve-
loverkehr hingegen noch eine untergeordnete Rolle.

— Die Zunahme der Fahrleistungen auf dem Strassennetz fiihrt zur Belastung der Bevol-
kerung durch Luftschadstoff- und Strassenlarmimmissionen.

— Der OV-Anteil von der Region nach Ziirich ist im Vergleich zu den anderen Relationen
sehr hoch. Im offentlichen Verkehr treten auf der hoch belasteten Strecke Winterthur -
Effretikon - Zirich Kapazitatsengpasse auf.

— Die Analyse im Gesamtverkehrsmodell zeigt, dass das stadtische Strassennetz trotz
oder auch wegen den geplanten Ausbauten der A1 und A4 im Jahr 2040 eine héhere
Nachfrage zu erwarten hat. Zu beachten ist, dass es heute bereits vielerorts keinen
Mehrverkehr aufnehmen kann.

Aufgrund dieser Erkenntnisse stellen sich in der Region Winterthur und Umgebung folgen-
de Herausforderungen:

— Es sind nachfrageseitige und gesamtverkehrliche Massnahmen zu entwickeln, um das
Verkehrssystem zu optimieren, da reine Infrastrukturausbauten zu keiner langfristigen
Ldsung fuhren.

— In Anbetracht der dargestellten Auslastung, vor allem des stadtischen MIV-Netzes, sind
zukiinftige Kapazitatsausbauten fiir den Personenverkehr vor allem im OV zu entwi-
ckeln und der Veloverkehr insbesondere im regionalen Kontext zu férdern.

4.4 Giiterverkehr

441 Angebot

In der Region gibt es in Effretikon (Aushubumschlag) und in Winterthur-Zentrum (Guterum-
schlaganlage, Umschlagplatz Cargo Domino) Glterumschlagsanlagen. Es sind zwei weite-
re Anlagen in Oberwinterthur und in Winterthur Griize vorgesehen. Der Raum Winterthur ist
eines von acht kantonalen Hubgebieten (vgl. Abbildung 27), flr das eine polyvalente Um-
schlaganlage im urbanen Raum notwendig ist, um die Ver- und Entsorgung sicherzustellen,
insbesondere vor dem Hintergrund des prognostizierten Bevolkerungs- und Beschéftigten-
wachstums.
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Abbildung 27

Ubersicht kantonale Hubgebiete

Quelle: Guterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Zirich (Stand 2018)
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Weiterfihrende Analysen zum Guterverkehr kdnnen dem kantonalen Guterverkehrskon-
zept entnommen werden.

Fur die Region ist angebotsseitig die suboptimale Erschliessung des kantonalen Zentrums-
gebiets Oberwinterthur/Griuze fur den Schwerverkehr durch Wohngebiete als Schwachstel-
le zu nennen. Die siedlungsvertragliche Erschliessung dieses Entwicklungsschwerpunktes
fur den Schwerverkehr stellt eine Herausforderung dar.

4.4.2 Nachfrage

Innerhalb des Kantons Zirich liegt die Region Winterthur und Umgebung in Bezug auf
empfangene und gesendete Transportmengen im Guterverkehr an vierter Stelle. Analog zu
den anderen Planungsregionen steht der Transport von Waren auf der Strasse im Vorder-
grund. Der Gberwiegende Anteil des Strassenguterverkehrs wird von schweren Giiterfahr-
zeugen abgewickelt, nur ein geringer Anteil entfallt auf Lieferwagen (leichte Guterfahrzeu-
ge). Die Schiene als Verkehrstrager fur den Versand und Empfang von Gitern hat im Ver-
gleich zu anderen Planungsregionen in der Region Winterthur und Umgebung eine geringe
Relevanz. Der kombinierte Ladungsverkehr tritt in geringstem Ausmass nur beim Empfang
von Gutern als Verkehrstrager in Erscheinung.

Transportmengen 2016 Kanton Ziirich aller Verkehrstrager gegliedert nach Teilgebieten
1 (Empfang/Versand, inkl. Binnenverkehr der Teilgebiete, inkl. LGF)
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Abbildung 28  Transportmengen 2016 aller Verkehrstrager Kanton Zirich gegliedert nach Teil-
gebieten (Empfang/Versand, inkl. Binnenverkehr der Teilgebiete, inkl. LGF)

Quelle: Guterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Ziirich, Anhang (Stand 2018)
(SGF: schwere Giterfahrzeuge, LGF: leichte Guterfahrzeuge, KLV: kombinierte La-
dungsverkehr)

Der Blick auf die Entwicklung des Modalsplit (in t %) zeigt, dass der Anteil der auf der
Schiene befdrderten Tonnage seit dem Jahr 1993 sinkt. Von damals knapp 12% Schienen-
anteil im Modalsplit, sank dieser in der Region im Jahr 2016 bis auf 2%. Die Region Win-
terthur und Umgebung weist im Vergleich mit den anderen Planungsregionen den gerings-
ten Modalsplit-Anteil an den auf Schiene transportierten Gitern auf.
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Abbildung 29  Entwicklung des Modalsplit (t %) fir den Kanton Zirich nach Teilgebieten

Quelle: Guterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Ziirich, Anhang (Stand 2018)

4.4.3 Fazit
Folgende Schlusse werden aus der Analyse des Guterverkehrs gezogen:

— Der Gutertransport auf der Schiene verliert in der Region zusehends an Bedeutung.

— Der Strassenguterverkehr in der Region wird vorwiegend mit schweren Guterfahrzeu-
gen bewadltigt.

Aufgrund dieser Erkenntnisse stellen sich in der Region Winterthur und Umgebung folgen-
de Herausforderungen:

— Die bestehenden, dezentralen Giterverkehrsanlagen, vor allem im urbanen Raum, sind
zu sichern.

— Die Erschliessung des Zentrumsgebiets Oberwinterthur/Griize ist fir den Schwerver-
kehr zu verbessern.

4.5 Trends und Entwicklungen

Demographische Alterung

Gemass dem Referenzszenario des Bundesamtes fur Statistik wird die Schweiz im Jahr
2045 insgesamt 2.7 Millionen Personen Uber 65 Jahre z&hlen. Im Jahr 2014 waren es noch
1.5 Millionen. Mit dem Fortlauf des demographischen Wandels werden neue Anforderun-
gen an das Verkehrssystem gestellt. Als Herausforderung dieser Entwicklung gilt die In-
tegration der alteren Verkehrsteilnehmer in das Verkehrssystem. Da aber die Personen ab
65 Jahren keine homogene Gruppe in Bezug auf ihr Mobilitatsverhalten darstellen, gilt es
zukunftig unterschiedliche Mobilitdtsbedurfnisse abzudecken. Fir jene, die sich als Auto-
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fahrende im Strassenverkehr bewegen, gilt es, komplexe Verkehrsstrukturen zu vereinfa-
chen, damit gefahrliche Situationen und Unfélle nicht zunehmen. Fir den o6ffentlichen Ver-
kehr geht es vor allem um die Steigerung seiner Attraktivitdt. Ein seniorengerechtes Ange-
bot beinhaltet lAngere Umsteigezeiten, versténdliche Angebotskonzepte, héheres Sitz-
platzangebot, niveaugleiches Ein- / Aussteigen und die Reduzierung des schnellen und
ruckartigen Anfahrens der Busse und Trams etc. Fir den Fuss- und Veloverkehr nehmen
Aspekte der Sicherheit bereits eine wichtige Rolle ein. Die Gefahrdung von Fussgéngern
im hohen Alter ist gross und wird mit dem demographischen Wandel noch zunehmen.

Sharing-Modelle / Digitalisierung / Autonomes Fahren

Die Digitalisierung und auch die Automatisierung nehmen im Alltag einen immer héheren
Stellenwert ein. Davon ist auch die Mobilitat des Menschen nicht ausgenommen. Tagliche
Wege werden bereits heute per Smartphone oder Web-App, abhangig von Ziel, Wetter,
Verkehrslage und Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln geplant. Die Digitalisierung ist eng an
das Thema der Sharing-Modelle gebunden. Daten zum Standort von Fahrzeugen sind
meist nur einen Klick entfernt und sind rasch verfigbar. Mit der Vernetzung der Informatio-
nen von Fahrzeugstandorten und Personenstandorten, Tarifen und Routenauskinften kann
ein vernetztes, intermodales Verkehrsangebot bereitgestellt werden. Es steigert die Flexibi-
litat der Nutzer des Verkehrssystems und kann zu einer besseren Auslastung des 6ffentli-
chen Verkehrs fuihren. Navigationssysteme liefern Autofahrenden heute bereits Auslas-
tungs- und Stauinformationen, woraufhin diese sich fiir die glnstigste Strecke entscheiden
kénnen. Ob die offentliche Hand Navigationssysteme beeinflussen kann/darf, beispielswei-
se um Schleichverkehr zu vermeiden oder um das automatisierte Routing zu beeinflussen,
ist eine offene Frage, die noch zu klaren ist.

Der Trend zur zunehmenden Verbreitung (teil-)autonom verkehrender Fahrzeuge hat ein
hohes Veranderungspotenzial. Besetzungsgrad, Fahrleistung, Leerkilometer, Parkplatzbe-
darf, Auswirkungen auf den OV, Anzahl Fahrzeuge sind nur einige Themen, auf die das
automatisierte Fahren Einfluss nehmen werden. Es bestehen jedoch hinsichtlich dieser
Thematik noch zahlreiche offene Fragen. Es ist aus heutiger Sicht noch unklar wie der
Fuss- und Veloverkehr in das automatisierte Gesamtsystem integrierbar ist. Auch ist noch
weitgehend offen, wie die Gesellschaft, die Politik sowie die Wirtschaft mit dieser neuen
Technologie umgehen wird. Die Forschung/Wissenschaft kann zudem keine gesicherten
Prognosen abgeben, ab wann vollautomatisierte oder fahrerlose Fahrzeuge im Mischver-
kehr fahren werden. Schatzungen zufolge wird dies nicht vor 2030 der Fall sein und eine
vollstandige Durchdringung der Fahrzeugflotte mit autonomen Fahrzeugen wird voraus-
sichtlich Jahrzehnte dauern. Es wird demnach zu einer lange andauernden Ubergangspha-
se kommen, in der verschiedene Automatisierungsstufen von Fahrzeugen gleichzeitig un-
terwegs sind.

Abschliessend kann festgehalten werden, dass die Auswirkungen der Digitalisierung und
des Autonomen Fahrens auf das Verkehrssystem zum aktuellen Zeitpunkt kaum vorher-
sehbar sind.

Elektrifizierung

Ein weiterer Trend liegt in der Elektrifizierung von Motorfahrzeugen. Sie bietet die Chance,
die Schadstoffemissionen des Verkehrs zu reduzieren, vorausgesetzt der Strom dafir
stammt aus erneuerbaren Energien. Rein elektrisch betriebene Motorfahrzeuge sind am
Markt erhdltlich, machen aber heute schweizweit einen Anteil von weniger als 0.5 % aus.
Mit einer Zunahme der rein elektrisch betriebenen Motorfahrzeuge im Privatbesitz ist zu
rechnen. Als weitaus relevanter wird das E-Bike angesehen. Aufgrund von hohen Reich-
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weiten und der Erschliessung neuer Nutzergruppen wird ein hohes Nachfragepotenzial
generiert. Der Marktanteil von Elektro-Velos an allen verkauften Velos (ausgenommen
Spiel- und Kindervelos) in der Schweiz betrug im Jahr 2017 26%. Im Jahr 2014 waren noch
17.7% aller verkauften Velos mit einem elektrischen Antrieb ausgestattet. Das Elektrovelo
erfreut sich somit steigender Popularitdt und Verbreitung und kann bereits als fixer Be-
standteil im Verkehrssystem betrachtet werden. Mit der steigenden Zahl der E-Bikes steigt
auch die Zahl der Unfélle, wovon insbesondere die Altersgruppe der 45- bis 64-Jahrigen
betroffen ist. In Anbetracht der bereits erwéhnten Zunahme des Anteils von alteren Perso-
nen in der Gesellschaft und somit auch als Verkehrsteilnehmer muss im Hinblick auf die
Unfallhdufigkeit mit E-Bikes die Verkehrssicherheit dieser beiden Gruppen verstérkt ins
Zentrum ricken.

Auch fur den 6ffentlichen Verkehr auf der Strasse ist die Elektrifizierung ein Zukunftsthema.
Die Zahl der rein elektrisch betriebenen Busse - konventionell tiber die Oberleitung oder mit
Batteriebussen - wird zunehmen.

Fazit
Folgende Schlisse werden aus der Analyse der Trends und Entwicklungen gezogen:

— Der demographische Wandel schreitet voran, die Bevolkerung wird zunehmend alter.

— Trends wie Sharing-Modelle/Digitalisierung/Autonomes Fahren sind mit Chancen und
Risiken verbunden. Fir das rGVK wird von keiner kompletten Umwalzung des Ver-
kehrssystems ausgegangen.

— Der Anteil von E-Bikes nimmt weiter zu.

Aus der Analyse der Trends und Entwicklungen werden folgende Herausforderungen iden-

tifiziert:

— Die Verkehrssicherheit und Integration der alteren Verkehrsteilnehmer im Verkehrssys-
tem gewinnt an Bedeutung.

— Die Vernetzung der Verkehrstrager und intermodale Wegeketten gewinnen an Bedeu-
tung.

— Die Verkehrssicherheit wird aufgrund hoher gefahrener Geschwindigkeiten bei E-Bikes
starker in den Fokus ricken.

— E-Bikes besitzen ein hohes Nachfragepotenzial, stellen aber auch neue Herausforde-
rungen bei der Integration in den Verkehrsablauf dar.
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5 Analyse Umsetzungsstand
Massnahmen AP1 und AP2

Die Analyse der Umsetzungsstédnde der Massnahmen AP1 und AP2 zeigt, dass es noch
diverse Massnahmen aus der 1. und 2. Generation gibt, die noch nicht umgesetzt sind. Im
Prifbericht des Bundes zum Agglomerationsprogramm Winterthur und Umgebung 3. Ge-
neration wird der Umsetzungsstand der Verkehrsmassnahmen aus der 1. und 2. Generati-
on auch als Schwéche beurteilt. Insgesamt sind im Umsetzungsreporting 23 Massnahmen
aus dem Agglomerationsprogramm der 1. Generation und 34 Massnahmen der 2. Genera-
tion noch nicht umgesetzt. Es handelt sich grossmehrheitlich um Massnahmen der Prioritat
A. Die Massnahmen mit der Prioritdt A wurden im AP1 mit einem Realisierungsbeginn ab
2011, im AP2 mit Realisierungsbeginn 2015 eingegeben.

Die Umsetzung einer Vielzahl von Massnahmen weist demnach eine erhebliche Verzdge-
rung auf. Spezielle Erwahnung findet dabei die Schlisselmassnahme "OV-
Hochleistungskorridor und Urban Boulevards". Weiter sind auch die Massnahmen "Neue
Querung und Aufwertung des Umsteigepunkts Grize" und "Effretikon - Aufwertung Um-
steigepunkt" im Verzug. Das Umsetzungsreporting gibt dartiber hinaus Aufschluss, dass
auch die Umsetzung der Massnahmen im Bereich der regionalen Verkehrssteuerung ver-
zogert ist. Ebenso schritt der Ausbau des stadtischen und regionalen Velonetzes nicht wie
gewdlnscht voran.

Eine detaillierte Ubersicht zum Umsetzungsstand der einzelnen Massnahmen AP1 und
AP2 istin Anhang 1 in tabellarischer und graphischer Form ersichtlich.

Dieser Uberblick liber den Umsetzungsfortschritt der Massnahmen aus den Agglomerati-
onsprogrammen der 1. und 2. Generation zeigt auf, dass im Hinblick auf die Erarbeitung
eines zukunftigen Agglomerationsprogrammes ein grosser Aufholbedarf besteht.



Volkswirtschaftsdirektion

E Amt fir Verkehr

rGVK RwWU
9. Mai 2019 - Schlussbericht
60/175

6 Zukunftsbild und Ziele

6.1 Einleitung

Das Zukunftshild fir 2040 wurde im Grundsatz graphisch und textlich aus dem AP3 Uber-
nommen und in wenigen Punkten angepasst. Folgende Anpassungen wurden vorgenom-
men:

Subzentren: Ergénzung der Subzentren llinau und Wiesendangen, um die polyzentrale
Struktur der Region zu starken

Multimodale Verkehrsdrehscheiben: Im Zukunftsbild des AP3 sind die Bahnhaltestellen
Effretikon, Winterthur und Grilize als multimodale Verkehrsdrehscheiben bezeichnet.
Fur das rGVK wurde auf diese Bezeichnung verzichtet, da im Grundsatz alle Bahnhal-
testellen in der Region als Verknipfungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln auszu-
gestalten sind.

S-Bahn-Haltestelle Téss-Sud/Foérsterhaus: Diese S-Bahn-Haltestelle wird nicht mehr
weiter angestrebt, da sie eine ungentigende Erschliessungswirkung aufweist und eher
peripher zu den dichten, urbanen Gebieten liegt. Ein offizieller Entscheid steht noch
aus.

Anstelle der Gebiete, fur die Verdnderungen der baulichen Dichte gegenliber dem heu-
tigen Zustand erreicht werden sollen, sind die Gebiete gemass Veranderungs- und
Verdichtungsstrategie des Regio-ROK (stabile, weiterzuentwickelnde und neu zu struk-
turierende Gebiete) illustriert, um klarer aufzuzeigen, wo Verénderungen und Verdich-
tungen angestrebt werden.

Fur ein kiinftiges Agglomerationsprogramm ist das Zukunftsbild noch zu konsolidieren (ins-
besondere mit den laufenden Planungen zur «Raumlichen Entwicklungsperspektive Win-
terthur 2040») und zu Uberpriifen, dies betrifft beispielsweise die siedlungsorientierten Frei-
raume.

Aufbauend auf das Zukunftsbild und den Zielsetzungen in den bestehenden Planungsin-
strumenten (kantonales GVK, regionaler Richtplan, Regio-ROK etc.) wurde ein Zielsystem
definiert, das die Ziele fur das rGVK konkretisiert.
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6.2 Zukunftsbild

In Abbildung 30 ist das Zukunftshild dargestellt. Dieses ist handlungsorientiert und zeigt
auf, wo Verédnderungen stattfinden mussen, damit der angestrebte Zielzustand 2040 er-
reicht werden kann.
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Abbildung 30  Zukunftsbild Region Winterthur und Umgebung 2040

Quelle: AP3 RWU, Anpassungen gemass Kapitel 6.1

Die Siedlung im Jahr 2040

Die Siedlungsdichte ist in erster Linie beeinflusst von der Erschliessungsqualitat. An
Brennpunkten der Siedlungsentwicklung und in Gebieten, welche von einer besonders gu-
ten Erschliessung durch den OV profitieren, sind eine hohe Dichte und Mischnutzungen mit
zentraldrtlichen Funktionen umgesetzt. An solchen Lagen erfolgt die Ansiedlung von ver-
kehrsintensiven Einrichtungen. Dagegen ist im stark durchgrinten stadtischen Raum, in
landlichen Gebieten, an landschaftlich und ortsbaulich empfindlichen Lagen sowie an Or-
ten, die durch den OV schlecht erschlossen sind, eine tiefere Dichte realisiert. Dazwischen
liegen die Gebiete mit mittlerer Siedlungsdichte, welche Uber eine durchschnittlich gute
Erschliessung durch den OV verfiigen. Die Siedlungsqualitat ist unabhangig von den Dich-
ten in der ganzen Region hoch. Dazu tragen einerseits die intakten Ortsbilder mit ihrer
grossen Ausstrahlung und andererseits die attraktive Gestaltung von Aussen- und Frei-
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raumen bei. Beeintrachtigungen der Wohnqualitat durch Larm sind durch die geschickte
Anordnung der Bauten minim.

Innerhalb der besiedelten Gebiete bilden sich Schwerpunkte, welche fur die umliegenden
Siedlungen spezielle Funktionen wahrnehmen. Winterthur Mitte, Neuhegi-Griize und Effre-
tikon sind urbane Zentren mit einer grossen Bedeutung fir die ganze Region. Sie sind ge-
pragt durch eine Uberlagerung und Mischung vielféltiger urbaner Funktionen mit hochwer-
tigen offentlichen RAumen und Freiraumen. Sie verfligen in ihren jeweils spezifischen Aus-
pragungen Uber eine hohe stddtebauliche Qualitat. Winterthur Mitte und Neuhegi-Grize
sind als urbane Zentren der Stadt Winterthur gleichwertig, jedoch nicht gleichartig. Sie be-
stimmen mit ihren sich ergdnzenden Funktionen und Qualitaten die vielschichtige Attraktivi-
tat Winterthurs. Das Zentrum Winterthur Mitte ist das bekannte und facettenreiche Gesicht
Winterthurs und préagt massgeblich die Identitat und Ausstrahlung der Gesamtstadt. Es
entwickelt seine Ausstrahlung aus der Kombination von zwei gegenséatzlichen Einheiten,
der Altstadt und dem Gebiet Sulzer Stadtmitte. Neuhegi-Grize ist zu einem neuen Stadtteil
geworden und hat sowohl aus verkehrsplanerischer Sicht als auch aus Sicht der stadtstruk-
turellen Einbindung eine neue Zentralitat erhalten. Es ist gepragt von Konzentration und
Mischung unterschiedlicher stadtischer Nutzungen. Ein lberwiegender Teil der Flachen
bleibt weiterhin der Industrie und dem Gewerbe vorbehalten. Im Umfeld der S-Bahn-
Stationen sind jedoch auch gemischte Nutzungen mit Versorgungseinrichtungen, Wohnun-
gen und Restaurants realisiert. Auch die notwendigen o6ffentlichen Infrastrukturen wie
Schulhaus und Quartierzentrum befinden sich hier in unmittelbarer Nachbarschaft. Dartber
hinaus wertet der Eulachpark als grosste Winterthurer Parkanlage das urbane Zentrum auf.

Das Gebiet rund um den Bahnhof von Effretikon bildet den Versorgungsschwerpunkt der
Kleinregion Effretikon. Dazu zahlen die Ortsteile llinau, Bisikon und Kyburg, aber auch die
Orte Tagelswangen, Lindau, Winterberg und Grafstal der Gemeinde Lindau. Neben der
guten OV-Drehscheibe schaffen wichtige Ausbildungsstatten (Maurerschule, Elektriker-
schule) und das neue Alterszentrum gute Voraussetzungen fir eine hohe Zentralitat. Aktive
Bestrebungen der Stadt llinau-Effretikon dem Umfeld des Bahnhofs Effretikon durch eine
bauliche Verdichtung sowohl funktional als auch raumlich eine gréssere Urbanitat zu ge-
ben, waren erfolgreich.

Die Sub- / Quartierzentren stellen zentral6rtliche Funktionen fir die unmittelbar umliegen-
den Siedlungsgebiete zur Verfigung. Es handelt sich dabei um die Subzentren Seuzach,
Elgg, Turbenthal, Wiesendangen und lllnau sowie um die stadtischen Quartierzentren
Toss, Wilflingen, Seen und Oberwinterthur. Die starken Quartierzentren sind die funktiona-
len und rdumlichen Mittelpunkte der jeweiligen Stadtteile von Winterthur und sind aus den
ehemaligen Dorfkernen hervorgegangen. Sie haben sich im Kontext der Gesamtstadt wei-
terentwickelt und bilden wichtige Knotenpunkte in der Stadtstruktur Winterthurs. Entspre-
chend verfligen sie Uber eine sehr gute Erreichbarkeit und stehen in engem Bezug zu den
urbanen Zentren Winterthur Mitte und Neuhegi-Griize. Sie sind zudem {ber den OV und
den Fuss- und Veloverkehr mit ihrem jeweiligen Stadtteil gut vernetzt.

Die regionalen Subzentren zeichnen sich durch ein Uberkommunales Angebot im Bereich
Einkauf, Schule, Sport oder Altersbetreuung aus und sind wichtige Versorgungs- und Treff-
punkte fur die Bevolkerung der Region.
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Damit der oben beschriebene Siedlungszustand beziglich Siedlungsdichte und zentral-
ortlicher Funktionalitéat erreicht werden kann, wird eine Veradnderungs- und Verdichtungs-
strategie verfolgt, die zwischen folgenden Gebieten unterscheidet:

— Stabile Gebiete: In den stabilen Gebieten werden die vorhandene Bebauung und die
Nutzung erhalten. Die Siedlungserneuerung fihrt zu moderaten Veranderungen und
Nachverdichtungen, wobei an geeigneten Lagen eine akzentuierte Siedlungserneue-
rung stattfinden soll. Die Nutzungskapazitat der Gebiete bleibt mehr oder weniger kon-
stant.

— Weiterentwickelte Gebiete: In den weiterzuentwickelnden Gebieten wird im Rahmen
der Siedlungserneuerung die Nutzungskapazitat gesteigert. Die erhaltenswerten
Merkmale und Qualitaten (z.B. hohe Wohnqualitéat, Durchgriinung) der Gebiete bleiben
erhalten respektive werden adaptiert. Zu diesem Typ gehoren auch gréssere, unbebau-
te Siedlungsgebiete. Das Tempo der Siedlungserneuerung respektive -entwicklung ist
héher als in den stabilen Gebieten.

— Neustrukturierte Gebiete: Grosse, In den Gebieten an sehr gut erschlossenen Lagen,
zumeist unternutzte Industriegebiete und Bahnhofsumfelder, wird die Nutzungskapazi-
tat stark gesteigert. Der Spielraum betreffend Bebauungstypen ist gross, und die Nut-
zungsdurchmischung ist hoch. Durch eine rechtzeitige Planung wird die Umsetzung
gesichert.

Natur und Landschaft im Jahr 2040

Natur und Landschaft bilden den Rahmen fir eine Siedlungsentwicklung nach innen. Die
nattrliche Topografie und die vielféltige Landschaft geben der Region ein unverwechselba-
res Gesicht und machen sie lbersichtlich. Das Erhalten und Gestalten von grossraumigen
Landschaften und wertvollen Biotopen sowie deren Vernetzung tragen zum Erhalt und zur
Forderung der Artenvielfalt bei. Gut integrierte Siedlungen sind Teil des Orts- und Land-
schaftsbildes.

Die bedeutenden Natur- und Landschaftsrdume der Region Winterthur zeichnen sich durch
die folgenden Qualitaten aus:

— Siedlungsorientierter Freiraum: Auf die Siedlungen und generell auf die (Erholungs-)
Bedurfnisse der im nahen Umfeld wohnhaften Menschen ausgerichtete Raume, na-
mentlich Freizeitparks, Sport- und Spielplatze, Schwimmbéader, Schrebergéarten und
Golfplatze.

— Landschaftsorientierter Freiraum: Auf eine multifunktionale Nutzung der Landschaft
ausgerichtete Raume, die in Form von Kleinsiedlungen, Weilern, Einzelhéfen etc. ver-
einzelt bewohnt sind. Dazu gehdren sowohl landwirtschaftlich genutzte Flachen als
auch Gebiete mit attraktivem Wegenetz fur die extensive Erholung sowie kleinere
Landschaftsschutz- und Naturschutzgebiete.

— Landschaftsraum: Grosse, zusammenhangende R&ume von ausgepragter landwirt-
schaftlicher, landschaftlicher, asthetischer und kulturgeografischer Eigenart, die einen
hohen ldentifikationswert aufweisen, bewohnt sind und von innen heraus bewirtschaftet
werden. Es handelt sich insbesondere um gréssere Landschaftsschutz- und Natur-
schutzgebiete sowie um spezielles, wertvolles Landwirtschaftsland.

— Wald: Waldgebiete sind ein wertvoller Lebensraum und erfillen mehrere Funktionen.
Die Walder schiitzen bei Massenbewegungen, regulieren den Hochwasserabfluss und
dienen als Filter und Speicher fur Trinkwasser. Auf wuchskraftigen Standorten mit guter
Erschliessung wird er zur nachhaltigen Holzgewinnung genutzt. Bei Waldreservaten
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steht die Erhaltung der biologischen Vielfalt im Vordergrund. Der Wald ist zudem ein
unentgeltlicher Erholungsraum, welcher der Bevdlkerung Ruhe und Naturerlebnisse
bietet.

Der Verkehr im Jahr 2040

Das oberste Ziel der Verkehrsentwicklung in der Region Winterthur ist es, die wirtschaftlich
erforderlichen und sozial gewachsenen Verkehrsbedirfnisse moglichst umweltschonend
und 6konomisch® zu erfiillen. Entsprechend hat der Fuss- und Veloverkehr in der ganzen
Region eine zentrale Bedeutung fir die Mobilitatsbewaltigung. Dichte, attraktive und siche-
re Fuss- und Radwege erméglichen und férdern das Zurlicklegen von eher kurzen Wegdis-
tanzen zu Fuss oder mit dem Velo. Das entsprechende Netz ist aus Griinden der Uber-
sichtlichkeit im Zukunftsbild nicht raumlich eingezeichnet, erschliesst aber insbesondere die
Haltestellen des OV, die Siedlungsgebiete mit mittlerer und hoher Dichte sowie die sied-
lungsorientierten Freirdume. Ein Netz an Wanderwegen erschliesst den Wald und die land-
schaftlichen Freirdume.

Das dargestellte Schienen- und Strassennetz der Region Winterthur besteht grundsatzlich
aus denselben Elementen wie heute. Im Fokus steht die optimale Bewirtschaftung der be-
stehenden Infrastruktur. Folgende Ubergeordneten Angebotsausbauten sind realisiert und
werden im Rahmen des rGVK als Randbedingung betrachtet:

—  Zurich - Winterthur (Schiene: Brittenertunnel, Strasse: Ausbau Al)
— Winterthur - Schaffhausen (Strasse: Ausbau A4)

Zudem gilt es, den wichtigen Siedlungsschwerpunkt Neuhegi-/Grize durch die zuséatzliche
Haltestelle Griize-Nord besser an die S-Bahn Zurich anzuschliessen.

®  Der offentliche Verkehr kann nur 6konomisch betrieben werden, wenn es fiir die ©OV-Linien eine gewis-

se Mindestnachfrage gibt. Die Einfihrung von neuen Linien oder Taktverdichtungen ist von der Nach-
frage abhangig.
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Damit die Verkehrsentwicklung nachhaltig erfolgt, gelten in der Region die folgenden Leit-
satze:

Die verschiedenen Verkehrsarten bilden ein Gesamtsystem mit einer guten Vernetzung
innerhalb der Region.

Zur Deckung eines Mobilitéatsbedirfnisses wird das jeweils geeignetste Verkehrsmittel
bevorzugt.

Am geeignetsten ist jeweils dasjenige Verkehrsmittel, welches zur Bewaltigung eines
bestimmten Mobilitatsbedurfnisses die geringste Umweltbelastung zur Folge hat.

Umweltfreundliche Verkehrsarten sind zu férdern. Diese sind: Fussverkehr, Velover-
kehr und OV.

Umweltbelastender Verkehr ist auf ein vertragliches Mass zu beschréanken

Eine hohe Sicherheit ist fur alle Verkehrsteilnehmenden, insbesondere fir den Velo-
und Fussverkehr, sicherzustellen.
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6.3 Ziele

Das Zielsystem ist inhaltlich an das kantonale GVK angelehnt und setzt sich aus vier Ziel-
bereichen zusammen. Fir diese werden jeweils konkrete Ziele definiert. Der finfte Zielbe-
reich im kantonalen GVK "Sicherstellen der Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit des
staatlichen Mitteleinsatzes" wurde im Rahmen des rGVK nicht betrachtet.

6.3.1 Z1: Optimieren des Verkehrsangebots

Z1.1: Effiziente Erschliessung urbaner Raume (Personen- statt Fahrzeugbewegun-
gen)

Fur die Weiterentwicklung des Verkehrsangebots im urbanen Raum steht die Optimierung
der Personenbewegungen und nicht der Fahrzeugbewegungen im Vordergrund. Der urba-
ne Raum wird durch effiziente Verkehrsmittel erschlossen. Zu diesen zahlen der OV, der
Fussverkehr und der Veloverkehr. Der MIV weist eine geringere Effizienz auf und ist fir die
Abwicklung des Massenverkehrs im urbanen Raum weniger geeignet. Fir gewisse Ver-
kehrszwecke (z.B. Wirtschaftsverkehr) ist er jedoch notwendig. Durch die insgesamt effizi-
ente Abwicklung des Verkehrs tiber den OV und Fuss-/Veloverkehr kénnen entsprechende
MIV-Kapazitaten fur diese Verkehrszwecke freigehalten werden.

Z1.2: Erhaltung der MIV- und OV-Erschliessungsqualitat nicht-urbaner Raume, Ver-
besserung fir den Fuss- und Veloverkehr

Die Erschliessungsqualitat der nicht-urbanen Raume bleibt fir den MIV und den OV erhal-
ten, fir den Veloverkehr und den Fussverkehr wird sie verbessert.

Z1.3: Abwicklung des Durchgangsverkehrs auf ibergeordnetem Netz

Im regionalen Richtplan ist die Hierarchie der vorhandenen Strassen festgelegt. Der Uber-
kommunale Durchgangsverkehr wird auf dem Netz der Hauptverkehrs- und regionalen
Verbindungsstrassen sowie auf den Hochleistungsstrassen gebiindelt. Das Hochleistungs-
strassennetz dient neben dem Durchleiten des Uberregionalen Durchgangsverkehrs auch
der Abwicklung von gewissem tiberkommunalem Durchgangsverkehr.
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6.3.2 Z2: Steuern der Verkehrsnachfrage
Z2.1: Erhohung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

Der OV-Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen wird erhoht. Im kantonalen GVK wird ange-
strebt, dass der OV-Anteil am Bi-Modalsplit kantonsweit von 30% im Jahr 2013 auf 40% im
Jahr 2030 gesteigert wird. Fur die gesamte Region Winterthur und Umgebung wird eine
Steigerung von 24% auf 30% vorgegeben, fur die Stadt Winterthur eine Erhéhung von 29%
auf 35%. Fur das rGVK wurde die Zielsetzung fur den Zeithorizont 2040 fortgeschrieben. In
Abbildung 31 sind die angestrebten Zielwerte dargestellt.

OV-Anteil am Bi-Modalsplit MIV/OV
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Abbildung 31  Entwicklung OV-Anteil am Bi-Modalsplit 2013-2040

Quelle: AFV / Metron
Datengrundlage 2015: Gesamtverkehrsmodell Kt. ZH, 2014

Fiur die Region Winterthur und Umgebung wird im Jahr 2040 ein Bi-Modalsplit-Anteil von
32% angestrebt, fur die Stadt Winterthur ein Wert von 37%.

Z2.2: Erh6hung der Fuss- und Veloverkehrsanteile am Gesamtverkehrsaufkommen

Im kantonalen GVK ist festgehalten, dass sich die Anteile des Fuss- und Veloverkehrs am
gesamten Verkehrsaufkommen kontinuierlich erhéhen sollen. Fir das Jahr 2030 wird an-
gestrebt, dass kantonsweit 50% aller Etappen zu Fuss (Wert 2015: 45%) und 8 % aller
Etappen auf dem Velo zuriickgelegt werden (Wert 2015: 5,5 %). Zudem wird hervorgeho-
ben, dass die Region Winterthur und Umgebung Uberdurchschnittlich zu diesem Wachstum
beizutragen hat (wie auch die Stadt Zirich sowie das Limmat- und Glatttal). Im Rahmen
des rGVK wurden die Zielwerte fir die Region Winterthur und Umgebung konkretisiert (sie-
he Abbildung 32). Fir den Fussverkehr wurde ein Zielwert fir das Jahr 2040 von 46% be-
stimmt (Wert 2015: 43%). Fur den Veloverkehr wurde ein Zielwert von 10% festgelegt
(Wert 2015: 9%). Aus gesamtverkehrlicher Sicht sind die Zielsetzungen des OV, Fuss- und
Veloverkehrs zusammen betrachtet sehr ambitioniert, da zwischen diesen Verkehrsmitteln
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auch eine gewisse Konkurrenzierung besteht und die Verlagerungen insgesamt einzig zu-
ungunsten des MIV erfolgen missen.

Anteil des Fussverkehrs an den Etappen
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Abbildung 32  Entwicklung Anteile des Fuss- und Veloverkehrs an allen Etappen 2015-2040

Quelle: AFV / Metron
Datengrundlage 2015: Mikrozensus 2013

Z2.3: Gleichmassigere Auslastung der Strassen und des OV-Angebots

Das Verkehrswachstum entféllt vor allem auf die Nebenverkehrszeiten. Zu den Hauptver-
kehrszeiten und an den kapazitatskritischen Querschnitten nehmen die Belastungsspitzen
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im OV unterproportional zum Kapazitatsausbau zu; auf der Strasse nehmen die Uberlas-
tungen gegenlber heute ab.

Z2.4: Erhohung Verlasslichkeit der Reisezeiten im MIV und OV

Die Verlasslichkeit der Reisezeiten im MIV und OV wird erhoht. Eine erwartete Reisezeit -
unter Umstanden abhangig von der Tageszeit - tritt im MIV mit grosser Wahrscheinlichkeit
ein, im OV wird der Fahrplan mit hoher Sicherheit eingehalten und die Anschliisse sind
gewahrleistet.

Z2.5: Erhohung des Bahnanteils am Massenguterverkehr

Der Bahnanteil im gebindelten Massenguterverkehr erhoht sich. Die bestehenden Anlagen
fir den Guterverkehr auf der Schiene sind gesichert.

6.3.3 Z3: Verbessern der Verkehrssicherheit
Z3.1: Steigern der objektiven Verkehrssicherheit

Anzahl und Schwere von Unféllen im Strassenverkehr sinken. Im Schienenverkehr wird
das heutige hohe Sicherheitsniveau mindestens gehalten.

Z3.2: Steigern der subjektiven Verkehrssicherheit

Alle Verkehrsteilnehmenden des M1V, OV, Fuss- und Veloverkehrs filhlen sich bei der Nut-
zung der Verkehrsangebote ausreichend sicher®.

®  Die Feststellung der subjektiven Verkehrssicherheit muss nicht zwingend mit dem tatsachlichen Unfall-

geschehen korrespondieren. Es kann objektiv nur mittels Befragung der Personen, die den Raum nut-
zen, erhoben werden. Zusatzlich kann von Fachpersonen eine Einschatzung potenzieller Gefahrenstel-
len vorgenommen werden. Aus Beobachtungen kann das subjektive Sicherheitsempfinden von Ver-
kehrsteilnehmern indiziert werden (z.B. Velos auf dem Trottoir).
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6.3.4 Z4: Vermindern der Belastung von Bevélkerung und natiirlicher
Umwelt sowie des Ressourcenverbrauchs

Z4.1: Vermindern der Luft- und Larmbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

Die verkehrsbedingte Belastung der Bevolkerung durch Luftschadstoffe und Larm geht
zurlck. Die verkehrsbedingte Belastung von Boden, Gewasser, Luft und Klima sinkt eben-
falls.

Z4.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit’ des Strassenverkehrs

Ortsdurchfahrten sind siedlungsvertraglich gestaltet. Die Leistungs- und Funktionsfahigkeit
der kantonalen Strassen bleibt erhalten.

Z4.3: Verminderung Trennwirkung durch Verkehrswege

Die Verkehrsinfrastrukturen weisen eine geringe Trennwirkung auf.

" Die Siedlungsvertraglichkeit ist nach dem Koexistenzprinzip ausgerichtet. Es beschreibt das gleichzei-

tige Vorhandensein verschiedener Systeme. Im Fall von siedlungsvertraglichen Ortsdurchfahrten ist
der Strassenraum nach den Bedirfnissen aller Verkehrsteilnehmer als Bewegungs- und Lebensraum
zu gestalten. Dabei bleibt die Funktionalitat der Strasse erhalten.
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7 Potenziale und
Schwachstellen

7.1 Siedlung

Die ermittelten Potenziale und Schwachstellen im Bereich Siedlung sind in Abbildung 33
ersichtlich und werden in der Folge detaillierter beschrieben.
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Abbildung 33  Potenziale und Schwachstellen Siedlung

Quelle: AFV / Metron

Potenziale Siedlung

Aufwertung Aufenthaltsqualitat: Fur zahlreiche Strassenrdume im Siedlungsgebiet wurde
ein Potenzial zur Aufwertung der Aufenthaltsqualitdt ermittelt. Bei den betroffenen Stras-
senabschnitten handelt es sich um die Strecken, fur die auch im regionalen Richtplan ein
Umgestaltungsbedarf angegeben wird. Durch eine siedlungsvertraglichere Gestaltung und
einen entsprechend angemessenen Betrieb der Strassen kann der Strassenraum als Le-
bensraum aufgewertet werden.

Entwicklungspotenzial Regional- / Stadtteilzentrum: Regional- / Stadtteilzentren zeichnen
sich durch ihre Lage und Erreichbarkeit sowie durch ein angemessenes Infrastrukturange-
bot (Arbeitsplatzangebot, Freizeit- und Kultureinrichtungen etc.) aus. Funktionale Verflech-



Volkswirtschaftsdirektion

n Amt fir Verkehr

rGVK RwWU
9. Mai 2019 - Schlussbericht
72/175

tungen nach aussen zahlen auch zu den Eigenschaften solcher Zentren. Effretikon und das
neue Zentrum Neuhegi-Grize weisen das Potenzial auf, mit einer entsprechenden Ent-
wicklung diese Zentrumsfunktion stérker zu erftillen.

Entwicklungspotenzial Sub- / Quartierzentrum: Die Sub-/Quartierzentren dienen der tagli-
chen Grundversorgung der Bevolkerung in der nachsten Umgebung. Sie sind jedoch auch
wichtige ldentifikationsorte. Deren Funktion als Orts-/Quartiermitte kann weiter gestéarkt
werden. Konkret handelt es sich um folgende Zentren: Tdss, Seen, Oberwinterthur, Wlf-
lingen, Seuzach, Wiesendangen, Elgg, Turbenthal und Ilinau.

Potenzial Siedlungsverbindung: Das Potenzial fir Siedlungsverbindungen ist vor allem dort
vorhanden, wo eine hohe Trennwirkung durch Strassen und Schienen besteht. Fir die Re-
gion wird ein Potenzial fir Siedlungsverbindungen bei den Gleisfeldern in den Bahnhofs-
gebieten Winterthur, Oberwinterthur und Effretikon identifiziert sowie in Téss (Schlosstal)
und Wilflingen.

Schwachstellen Siedlung

Hohe Trennwirkung / Umweltbelastung Autobahn, Hauptstrassen und Schiene: Das Stras-
sennetz und die Schieneninfrastruktur beanspruchen Flachen und zerschneiden Land-
schafts- und Siedlungsareale. Die Folge ist eine Funktions- und Leistungsbeeintrachtigung
fur Mensch, Flora und Fauna. Diese Beeintrachtigung kann auf zahlreiche Arten auftreten:
Larm- und Luftemissionen, Nutzungseinschrankungen, zunehmende Versiegelung etc.

Unklarer Umgang mit Innenentwicklung / Abstimmung Siedlung und Verkehr: Der Umgang
mit der Innenentwicklung ist regionsweit noch zu wenig abgestimmt. Mit den Masterpla-
nungen in Winterthur und Ilinau-Effretikon findet die Abstimmung in diesen Zentren statt, es
ist jedoch unklar, welcher Beitrag in den Umlandgemeinden zur Innenentwicklung geleistet
wird und wie dieser auf die Entwicklungen in den Zentren abgestimmt wird.

Handlungsbedarf:

— Siedlung und Verkehr missen zukinftig noch besser aufeinander abgestimmt sein.
Die Siedlungsentwicklung ist auf den 6ffentlichen Verkehr auszurichten.

— Es ist eine polyzentrale Siedlungsstruktur zu férdern. Die Sub-/Quartierzentren neh-
men diesbeziiglich eine wichtige Funktion wahr, die gestarkt werden muss.

— Die konsequente Umsetzung der Siedlungsentwicklung nach Innen fiihrt zu einer Zu-
nahme der Mobilitéatsbedurfnisse auf demselben Raum. Der Verkehr muss effizienter
und vertraglicher abgewickelt werden.

— Im Zuge der Innenentwicklung wird die Siedlungsqualitéat wichtiger. Der Strassenraum
muss als wichtiges Element des 6ffentlichen Raumes entsprechend sorgféltig gestaltet
werden.

— Der demographische Wandel fuhrt zu einer alteren Bevolkerung. Fur diese wachsende
Gruppe gilt es, deren Anspriiche, insbesondere beziiglich Verkehrssicherheit und Hin-
dernisfreiheit, angemessen zu berucksichtigen.
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7.2 Landschaft

Die ermittelten Potenziale und Schwachstellen im Bereich Landschaft sind in Abbildung 34
ersichtlich und werden in der Folge detaillierter beschrieben.
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Siedlungsgebiet

Skm Gemeindegrenzen

Abbildung 34  Potenziale und Schwachstellen Landschaft

Quelle: AFV / Metron geméass Kantonalem Richtplan (Stand 18. September 2018), Re-
gionalem Richtplan (Stand 09. November 2016) und Leitbild Naherholung Toéss Win-
terthur (Stand April 2013)

Potenziale Landschaft

Landschaftsverbindung: Die Umsetzung der im kantonalen Richtplan festgelegten Land-
schaftsverbindungen hat eine Aufwertung der Landschaft zur Folge. Die ¢kologische und
erholungsbezogene Vernetzung der durch Verkehrswege fragmentierten Erholungsraume
wirde fir Mensch und Tier erhéht. Im regionalen Richtplan gibt es noch weitere Festlegun-
gen zur Landschaftsvernetzung, namentlich die Vernetzungskorridore, die die Lebensrau-
me von Wildtieren grossraumig und dauerhaft miteinander verbinden sollen. Diese werden
im Rahmen des rGVK jedoch nicht vertieft. Der Fokus wird auf die Landschaftsverbindun-
gen gelegt, die einen starken verkehrlichen Bezug auf regionaler Ebene aufweisen, da sie
darauf abzielen, die Trennwirkung der Ubergeordneten Verkehrswege zu mindern.

Erhaltung Landschaftsgurtel, 6kologische Vernetzung im Umland: Mit den grossflachigen
Landschaftsguirteln sind Frei- und Erholungsraume fir die Bevolkerung und Lebensraume
fir Flora und Fauna vorhanden. Die flachige Struktur soll erhalten bleiben, um die hohe
Qualitat einer vernetzten Landschaft innerhalb der Region und dariiber hinaus erhalten zu
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kénnen. Innerhalb der Landschaftsgtirtel sind wertvolle NaturrAume anzutreffen, die es zu
schitzen gilt.

Aufwertung Gebiete Bundesinventar Landschaft (BLN): Innerhalb der Region liegen Teile
von der Landschaften und Naturdenkmélern von nationaler Bedeutung. Eine weitere Pflege
der inventarisierten Objekte wird als Potenzial zur Erhaltung der vorhandenen landschaftli-
chen Gegebenheiten angesehen.

Aufwertung Naherholung Téss: Die Bedurfnisse nach Naherholung nehmen im Zuge der
Innenentwicklung zu, dies gilt im besonderen Masse auch fir die Stadt Winterthur. In ei-
nem Leitbild der Stadt Winterthur® wurde aufgezeigt, dass die Téss im Abschnitt zwischen
Reitplatz und Klaranlage Hard ein hohes Potenzial besitzt, um die Bedirfnisse nach Erho-
lung und Naturerlebnis zu erflillen. Entsprechend soll dieser Flussraum aufgewertet wer-
den.

Schwachstellen Landschaft

Hohe Trennwirkung / Umweltbelastung Autobahn und Schiene: Analog zum Teilbereich
Siedlung wirkt sich die Verkehrsinfrastruktur auf die Landschaft aus. Das Hochleistungs-
strassennetz und die Schieneninfrastruktur beanspruchen Flachen und zerschneiden
Landschafts- und Siedlungsareale. Die Folge ist eine Funktions- und Leistungsbeeintrach-
tigung fir Flora, Fauna und Mensch. Diese Beeintrachtigung kann auf zahlreiche Arten
auftreten: Larm- und Luftemissionen, Nutzungseinschréankungen, zunehmende Versiege-
lung etc.

Unterbrochene Wildtierkorridore: Strassen und Bahnlinien zerschneiden Wildtierkorridore.
Diese Wildtierkorridore sind fir das Fortbestehen der meisten Wildtiere nétig. Mit dem Bau
von wildtierspezifischen Bauwerken kann diese Schwachstelle in der Region behoben wer-
den.

8 Quelle: Stadt Winterthur 2013: Leitbild Naherholung Toss
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Handlungsbedarf:

Im Sinne einer Starkung des Funktions- und Leistungsfahigkeit der Landschaft fur
Mensch und Umwelt gilt es, die Trennwirkung zu minimieren.

Die Region verfugt Uber wertvolle Naherholungsrdume und FreirGume. Diese missen
gepflegt, geschitzt und erhalten werden.

Mit der Innenentwicklung nehmen die Bedurfnisse nach Naherholung zu. Es missen
deshalb attraktive Erholungsraume im und ausserhalb des Siedlungsgebietes gezielt
gefordert werden. Diese sind auf die Schutzbedirfnisse der Naturrdume abzustim-
men.

Mit dem Schliessen von unterbrochenen Wildtierkorridoren wird die Lebensgrundlage
von Wildtieren verbessert.
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7.3 Verkehr

Die ermittelten Potenziale und Schwachstellen im Bereich Verkehr sind in Abbildung 35
ersichtlich und werden in der Folge detaillierter beschrieben.
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Abbildung 35 Potenziale und Schwachstellen Verkehr

Quelle: AFV / Metron

Potenziale Verkehr
Veloverkehr und OV: Der Veloverkehr ist in der Region gut etabliert und der 6ffentliche
Verkehr verzeichnet steigende Fahrgastzahlen. Auf den Beziehungen von / zur Stadt Win-
terthur sowie nach ausserhalb der Region ist der MIV-Anteil jedoch sehr hoch. Fir diese
Beziehung wird ein hohes Potenzial fur den OV und Veloverkehr identifiziert.

Fuss- / Veloverkehr auf kurzen Wegen: Es handelt sich um ein Potenzial, das eng mit der
Siedlungsentwicklung zusammenhangt. Mit der Innenentwicklung wird eine Nutzungsver-
dichtung erreicht, woraus eine entsprechende héhere Verkehrsnachfrage hervorgeht. Ein
feinmaschiges Netz mit kurzen Wegen fir den Fuss- und Veloverkehr kann dieser Nach-
frage gerecht werden. Das Potenzial bezieht sich jedoch nicht nur auf die zusétzliche
Nachfrage aufgrund der Innenentwicklung, sondern auch auf die bestehende Nachfrage im

kurzen bis mittleren Distanzbereich.

Zuganglichkeit OV fur Fuss- / Veloverkehr: Das S-Bahn-Netz in der Region ist gut ausge-
baut und die Bahnhaltestellen sind die Verknipfungspunkte zum Fuss- und Veloverkehr.
Mit Massnahmen gilt es die Zugénglichkeit zu optimieren. Es wird darin das Potenzial ge-
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sehen, langfristig eine Modalsplit-Verlagerung zum Fuss- und Veloverkehr und OV zu er-
reichen.

Verkehrsmanagement / Dosierung / Parkraummanagement: Durch die aktive Steuerung
und Lenkung des Verkehrs kann die Funktionsfahigkeit des Gesamtverkehrsnetzes opti-
miert werden. Das Potenzial fur Verkehrs- und Parkraummanagement liegt in der Region
grosstenteils noch brach und ist zuklnftig starker zu aktivieren, insbesondere im urbanen
Raum. Der Perimeter in der Karte zeigt den groben Betrachtungsperimeter auf. Die konkre-
ten Bearbeitungsperimeter sind nicht deckungsgleich, beispielsweise ist der Perimeter der
RVS-Massnahmen enger (ohne Neftenbach) und fir das Parkraummanagement grosser
(nicht auf die Stadt Winterthur beschréankt).

Steuerung Gebietserschliessung Neuhegi: Das Gebiet Neuhegi ist ein grossflachiges Ent-
wicklungsgebiet, dessen Erschliessung noch gesteuert werden kann. Fir die zukinftige
Erschliessung des Areals wurden in der Richtplanung und in den vorgéangigen Agglomera-
tionsprogrammen bereits Massnahmen entwickelt. Die konsequente Umsetzung der Er-
schliessungsmassnahmen ist die Basis fur eine effiziente und nachhaltige Befriedigung der
Mobilitéatsbedurfnisse in diesem Gebiet.

Schwachstellen Verkehr

Uberlastung Strassennetz: Das Hochleistungsstrassennetz sowie das Hauptverkehrsstras-
sennetz in Winterthur ist Uberlastet, der Verkehrsfluss ist zu Spitzenzeiten stark einge-
schrankt. Es treten hohe Verlustzeiten, insbesondere im OV, auf. Aufgrund der Uberlastung
kommt es zu Schleichverkehr auf dem untergeordneten Strassennetz (Ortsdurchfahrten,
Quartierstrassen), wodurch die Aufenthaltsqualitat entlang der betroffenen Abschnitte sinkt.

Uberlastung Schienennetz: Die Uberlastung des Schienennetzes betrifft den Korridor von
Winterthur nach Zirich. Dieser zahlt als einer der am starksten belasteten Streckenab-
schnitte der Schweiz.

Handlungsbedarf:

— Die MIV-Kapazitaten entlang der Hochleistungsstrassen und im urbanen Raum stos-
sen an ihre Grenzen. Infrastrukturausbauten sind nur begrenzt moglich und fihren zu
keinen vertraglichen und nachhaltigen Losungen. Im urbanen Raum sind effiziente
Verkehrsmittel wie der OV sowie der Fuss- und Veloverkehr gegeniiber dem MIV zu
priorisieren. Zudem ist der Strassenverkehr konsequent zu steuern und zu lenken
(Verkehrsmanagement).

— Parkraum- und Mobilititsmanagements sind gezielt einzusetzen, um das Gesamtver-
kehrssystem weiterzuentwickeln.

— Die Potenziale des OV, des Fuss- und Veloverkehrs sind noch nicht ausgeschopft und
sind mit entsprechenden Massnahmen zu nutzen.

— Der Einsatz von Monitoring- und Controlling-Instrumenten zur Minimierung von Aus-
weichverkehr ist wichtig.



Volkswirtschaftsdirektion
E Amt fir Verkehr

rGVK RwWU

9. Mai 2019 - Schlussbericht

78/175

8 Strategien

8.1 Ubersicht

Zur Erreichung des Zukunftsbildes und der Ziele wurden insgesamt zehn Strategien be-
stimmt. Diese stellen auf Basis des Handlungsbedarfs die wesentlichen Stossrichtungen
dar, um die gesetzten Ziele zu erreichen, die ermittelten Potenziale auszuschdpfen und die
identifizierten Schwachstellen zu beheben. Zwei Strategien wurden zur verbesserten Ab-
stimmung zwischen Siedlung und Verkehr und eine Strategie zur Abstimmung von Land-
schaft und Verkehr definiert. Insgesamt sieben Strategien wurden fir die Weiterentwicklung
des regionalen Gesamtverkehrssystems festgelegt. In den folgenden Kapiteln sind die ein-
zelnen Strategien detaillierter beschrieben.

In der nachstehenden Tabelle sind die zehn Strategien aufgefuhrt. Zudem ist aufgezeigt, zu
welchen Zielbereichen sie einen Beitrag leisten.
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Tabelle 1 Ubersicht Strategien
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Tabelle 1 Ubersicht Strategien
Ziele
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8.2 Abstimmung Siedlung und Verkehr

$1: Der OV als Riickgrat der Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung wird schwerpunktmassig auf das bestehende
und geplante Angebot des OV ausgerichtet. Die bauliche Dichte und da-
mit die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte (Nutzungsdichte) orientiert
sich an der Erschliessungsgute des 6ffentlichen Verkehrs. Im regionalen
Richtplan werden die angestrebte bauliche Dichte gebietsweise definiert
und konkrete, quantitative Vorgaben nach Dichtestufen (niedrig, mittel,
hoch und sehr hoch) angegeben. Im Umfeld von S-Bahn-Haltestellen
werden hohe Dichten ermdglicht. In Abbildung 36 sind die Gebiete mit
sehr hoher und hoher anzustrebender baulicher Dichte geméss regiona-
lem Richtplan ersichtlich. Neben der Ausrichtung auf den OV werden
diese auf Basis des bestehenden Siedlungscharakters und der Bedeu-
tung bzw. Lage der einzelnen Gebiete im Raumgefiige festgelegt.
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Niedrige bauliche Dichte

Il Arbeitsplatzgebiete
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Skm Gemeindegrenzen

Abbildung 36  S-Bahnlinien als Rickgrat fir die Siedlungsentwicklung

Quelle: AFV / Metron gemass regionalem Richtplan, Stand 9. November 2016
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Durch die Lenkung der Siedlungsentwicklung auf Gebiete mit guter OV-Erschliessung wer-
den Mobilitatsmuster gefordert, die eine effiziente® und umweltfreundliche Abwicklung des
Verkehrs erlauben. Die Strategie leistet einen wesentlichen Beitrag zur effizienteren Er-
schliessung urbaner Raume, zur Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen
und zur Verminderung der Belastung von Bevdlkerung und natirlicher Umwelt. Des Weite-
ren schafft die Strategie das Fundament, um den gesetzlichen Auftrag der Innenentwick-
lung erflillen zu kénnen.

$2: Siedlungsentwicklung begiinstigt kurze Wege

Die Siedlungsentwicklung tragt dazu bei, dass Mobilitatsmuster gefordert 9
werden, die sich durch kurze Wege auszeichnen. Zu diesem Zweck sind =~ ®-. 9
bei der Siedlungsentwicklung die Elemente Wohnen — Einkauf — Bildung Q ......... =

— Erholung — Freizeit aufeinander abzustimmen. Der Fokus liegt dabei
nicht darauf, dass am selben Ort gearbeitet wird, wo man wohnt, sondern
dass in der Region kleinrdumige Strukturen geschaffen werden, die es
erlauben, Einkaufs-, Sport-, Erholungsaktivitaten etc. im nahen Wohn- /
Arbeits- und Bildungsumfeld durchzufiihren.

Auf regionaler und kommunaler Ebene sind die Nutzungen im Sinne der dezentralen Kon-
zentration im Raumgefiige zu verteilen. Neben den urbanen Zentren Winterthur Mitte,
Neuhegi-Griize und Effretikon sind vor allem die im Zukunftsbild genannten Sub- und Quar-
tierzentren zu starken. Es sind Quartiere zu schaffen, die tber ein attraktives, identitatsstif-
tendes Zentrum und die wichtigsten Alltagsinfrastrukturen verfiigen. Funktionale Nutzungs-
durchmischungen sollen gezielt gefordert werden.

°  Effizienz hinsichtlich Kapazitat, Flachenbedarf, Kosten und Zugang
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8.3 Abstimmung Landschaft und Verkehr

8$3: Angemessene Erschliessung der Naherholungsgebiete

Die Region verfugt tUber Gebiete, die als Lebensraume fur Flora und
Fauna dienen und fir die Bevdlkerung gleichzeitig als Naherholungsge-
biete von grosser Bedeutung sind. Im Zuge der Innenentwicklung nimmt
der Druck auf Naherholungsgebiete weiter zu. Deshalb ist es wichtig,
entsprechende Gebiete mit Nutzungsvorrang Erholung auszuscheiden
und einen Ausgleich zwischen Schutz- und Erholungsinteressen anzu-
streben.

Neben zahlreichen punktuellen Naturschutzgebieten und Landschaftsférderungsgebieten
stehen ganz besonders die Landschaftsschutzgebiete im Fokus (Abbildung 37). Die Er-
schliessung dieser Gebiete ist sorgféltig auf deren Schutzbedirfnisse abzustimmen.
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Z \ 7/77. Landschaftsschutzgebiet regional
Landschaftsschutzgebiet kantonal
« Hochleistungsstrasse (HLS)
Hauptverkehrsstrasse (HVS)
Regionale Verbindungsstrasse (RVS)
Gemeindestrasse
D) Siedlungsgebiet
5km Gemeindegrenzen

Abbildung 37 Regional bedeutende Landschaftsschutzgebiete geméss regionalem Richtplan

Quelle: AFV / Metron gemass regionalem Richtplan, Stand 9. November 2016

Es handelt sich um wertvolle Landschaften, die in ihrer Schénheit, Vielfalt und Naturndhe
erhalten sind und die sich nachhaltig weiter entwickeln. Fur die Sicherstellung dieses Zu-
standes und der Entwicklung sind Eingriffe in diese Schutzgebiete mit Bedacht vorzuneh-
men. Dabei soll der Grundsatz gelten, die Erschliessung der Schutzgebiete nicht zu ver-
bessern, sondern die bestehende Erschliessungsqualitdt zu erhalten. Um den hohen Stel-
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lenwert der Schutzgebiete zu festigen, sollen die intakten naturnahen Raume, die bereits
gut mit dem OV und Fuss-/Veloverkehr erreichbar sind, geférdert werden. In Bezug auf die
Stadt Winterthur stellt der Flussraum der Toss ein wichtiges Naherholungsgebiet dar, das
zu Fuss und mit dem Velo gut erreichbar ist und weiter aufgewertet werden soll.
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8.4 Verkehr

$4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes

Attraktive Fuss- und Velowegnetze sind die Grundlage fir eine Verbesse-
rung der Fuss- und Veloverkehrsanteile am Gesamtverkehr. In beiden
Netzen gibt es Netzlicken und Schwachstellen. Die Weiterentwicklung
des Fuss- und Velowegnetzes fokussiert sich auf die Umsetzung der As-
pekte Sicherheit, Attraktivitat, Durchgéangigkeit und Direktheit. Im Zuge
von geplanten Areallberbauungen sind die Potenziale fir eine bessere
und attraktivere Durchwegung zu nutzen. Einen weiteren Qualitatssprung
erreicht der Veloverkehr mit einem entsprechenden Angebot an Veloab-
stellplatzen.

$5: Leistungs- und Attraktivititssteigerung OV-Angebote

Um die Erhdéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen zu
erreichen, ist das OV-Angebot gezielt auszubauen und attraktiver zu ge-
stalten. In / von Richtung Zlrich werden Massnahmen getatigt, die die
Kapazitatsengpasse auf der Schiene beheben. Das Angebot innerhalb
der Region und der Stadt Winterthur erfolgt in enger Abstimmung mit den
Verkehrsbetrieben und deren langfristiger Angebotsplanungen. Die Wei-
terentwicklung wird auf die geplante Siedlungsentwicklung abgestimmt.
Massnahmen zur Verbesserung der OV-Erreichbarkeit konzentrieren sich
auf die Stadtlandschaft und die urbane Wohnlandschaft, wo gemass kan-
tonalem Raumordnungskonzept 80% des Bevolkerungswachstums statt-
finden soll. Fur den Ausbau des OV-Angebots sind im regionalen Richt-
plan entsprechende Erschliessungsstandards raumlich festgelegt.

§6: Aktive Steuerung und Dosierung des Verkehrs /
konsequente Priorisierung des OV

Der Strassenverkehr wird im urbanen Raum aktiv gesteuert und dosiert,
um die Funktionsfahigkeit des Verkehrsnetzes langfristig sicherzustellen.
Das Strassennetz ist bereits heute stark ausgelastet. In den Spitzenstun-
den gibt es Uberlastungen und langere Stauzeiten. Im Zuge der Innen-
entwicklung und dem Bevoélkerungs- und Beschéaftigtenwachstum neh-
men die Mobilitdtsbedurfnisse weiter zu, weshalb die gezielte Beeinflus-
sung des Verkehrs unumganglich ist, um das Verkehrsnetz im urbanen
Raum funktionsfahig zu halten.

Mit der aktiven Steuerung und Lenkung des Verkehrs wird versucht, Knoten und Staurau-
me optimal auszunutzen und die Verlustzeiten des OV zu minimieren. Das Prinzip der Ver-

kehrssteuerung ist in Abbildung 38 ersichtlich.
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E— AN/

¥ Synchronisation (LSA) / Koppelung e Hauptstrasse e (Quartierstrasse
AW Stau / stockender Verkehr — Autobahn Busspur

Abbildung 38  Auswirkung auf den Verkehrsfluss ohne Steuerungs- und Lenkungsmassnahmen
(links) und mit Steuerungs- und Lenkungsmassnahmen (rechts)

Quelle: Amt fur Stadtebau, Raum und Verkehr
Regionale Verkehrssteuerung Winterthur (RVS). Massnahmen im Agglomerationspro-
gramm, 29. November 2013

Durch die Steuerung und Lenkung fliesst nur so viel Verkehr zu, wie der Abschnitt bzw.
Knoten verarbeiten kann. Der Stau wird in weniger sensible Bereiche verlagert. Die Dosie-
rung bietet somit einen Uberlastungsschutz, der dem OV und MIV im urbanen Raum zu-
gutekommt. Voraussetzung fir die Steuerung und Dosierung sind Lichtsignalanlagen (LSA)
an den neuralgischen Verkehrsknoten sowie Busspuren oder entsprechender Stauraum.
Um unerwiinschten Schleichverkehr zu vermeiden, missen mdgliche Alternativrouten ge-
priift und gegebenenfalls flankierende Massnahmen ergriffen werden.

§7: Parkierung als Steuerungsinstrument nutzen

Im Gesamtverkehrssystem stellt der ruhende Verkehr ein wichtiges Ele- I\ -
ment dar. Die Parkierung kann zur Steuerung der Verkehrsnachfrage &« I
einen wesentlichen Teil beitragen. Es ist zwischen Parkierung auf 6ffent- i
lichem Grund und auf privatem Grund zu unterscheiden. In beiden Fallen I/
kann sowohl auf die Erstellung als auch auf die Bewirtschaftung steuernd I
eingegriffen und das Verkehrsverhalten beeinflusst werden.

Bei der Steuerung der Anzahl von Parkplatzen ist eine Flexibilisierung anzustreben, so
dass bei guter OV-Erschliessung auch weniger Parkplatze realisiert werden kénnen. Dies
bedingt jedoch, dass entsprechende Mobilitatskonzepte erarbeitet werden, die die entspre-
chenden flankierenden Massnahmen aufzeigen.
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8$8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

Die Strassenraume sind so zu gestalten, dass der Verkehr siedlungs- und N
landschaftsvertraglich abgewickelt werden kann. Im Zuge der Innenent- Y
wicklung gewinnen der 6ffentliche Raum und damit der Strassenraum an . !‘i'
Bedeutung. Die Siedlungsqualitéat soll durch die Aufwertung des Stras- ﬁ

senraums erhdht werden. In Abbildung 39 sind die R&ume ersichtlich, die
prioritdr aufgewertet werden sollen.

In der Abbildung sind die Strassenrdaume ausserhalb von Winterthur angegeben, deren
Siedlungsvertraglichkeit gemass der Analyse des Kantons (Stand 2017) kritisch bzw. nicht
gegeben ist. Auf dem Gebiet der Stadt Winterthur liegt keine solche Analyse vor. In der
Stadt Winterthur liegt der Fokus auf denjenigen Abschnitten, die zu OV-
Hochleistungskorridoren und Urban Boulevards aufgewertet werden sollen.

-y

LEGENDE
Siedlungsvertraglichkeit Strassenraum

EoS mm Aufwertung Strassenraumqualitét

& » Hochleistungsstrasse (HLS)
y . Hauptverkehrsstrasse (HVS)

X Regionale Verbindungsstrasse (RVS)
,i~ Gemeindestrasse
( I ) Siedlungsgebiet

Gemeindegrenzen

Abbildung 39  Aufzuwertende Strassenrdume

Quelle: AFV / Metron

Im Bereich Landschaft wird das Augenmerk ebenfalls auf eine héhere Vertraglichkeit ge-
legt. Die Zerschneidungen durch Verkehrsachsen sollen minimiert und 6kologische Verbin-
dungsachsen geschaffen werden.
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$9: Kanalisierung des Durchgangsverkehrs auf iibergeordneten Netzen

Der Durchgangsverkehr wird je nach Betrachtungsebene auf dem Uber-
geordneten Netz kanalisiert. In Abbildung 40 ist dies schematisch aufge-
zeigt. Es wird zwischen tUberregionalem Durchgangsverkehr (rot markiert,
Start und Ziel ausserhalb der Region) und Uberkommunalem Durch-
gangsverkehr (orange markiert, Start und Ziel ausserhalb der jeweils be-
trachteten Gemeinde) unterschieden. Die in Abbildung 40 gezeigte Un-
terscheidung weist eine gewisse Unscharfe auf.

Die fur den Uberregionalen Durchgangsverkehr gekennzeichneten Strassen dienen bei-
spielsweise auch als Route fiir gewisse regionsinterne Verkehre, die je nach Gemeinde
auch als tberkommunale Durchgangsverkehre betrachtet werden kénnen.

Von Siden her hat die Kemptthalstrasse als Zubringer zur Al diese Funktion. Dies gilt
ebenfalls fiur die Winterthurerstrasse im Raum Pfungen fir den Verkehr von/in Richtung
Bilach. Durch den beschlossenen Ausbau der A1 und A4 wird von Seiten des ASTRA si-
chergestellt, dass das Hochleistungsstrassennetz entsprechend leistungsfahig ist, um den
Durchgangsverkehr abwickeln zu kénnen. Die Umfahrung Winterthur ist dabei auch als
Stadtautobahn zu verstehen, Uber die gewisse kommunale Verkehrsbeziehungen abgewi-
ckelt werden sollen (z.B. von Tdss nach Oberwinterthur).

LEGENDE
uberregionaler Durchgangsverkehr
tiberkommunaler Durchgangsverkehr

I Uberlagerung von tiberregionalem und
tiberkommunalem Durchgangsverkehr

Siedlungsgebiet

Gemeindegrenzen

Abbildung 40 Kanalisierung des Durchgangsverkehrs auf ilbergeordneten Netzen

Quelle: AFV / Metron

Mit flankierenden, verkehrsberuhigenden Massnahmen auf dem untergeordneten Netz
kann der Schleichverkehr minimiert werden. Im Rahmen des rGVK wurden mdgliche Aus-
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weichrouten sowohl fir den Uberregionalen als auch den tGberkommunalen Durchgangs-
verkehr ermittelt.

Es ist zu beachten, dass die Abgrenzung zwischen Uberregionalen und Gberkommunalen
Ausweichrouten nicht messerscharf erfolgen kann. Auf einzelnen Uberkommunalen Aus-
weichrouten sind beispielsweise sicherlich auch gewisse Uberregionale Ausweichverkehre
zu beobachten.

In Abbildung 41 sind die identifizierten Routen fur den Uberregionalen Durchgangsverkehr
ersichtlich.
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Abbildung 41  Ausweichrouten Uberregionaler Durchgangsverkehr

Quelle: AFV / Metron

Tabelle 2 beschreibt die ermittelten Ausweichrouten detaillierter. Firr jede Route werden
eine Einschatzung fur die Attraktivitat als Ausweichroute gegeben (gering, mittel oder hoch)
und mogliche flankierende Massnahmen skizziert. Die Einschatzung der Attraktivitat als
Ausweichroute erfolgte grob aufgrund von Reisezeitvergleichen und der Lange der Umwe-

ge.
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Tabelle 2 Ausweichrouten Uberregionaler Durchgangsverkehr
Einschéatzung Mogliche
Nr. Route Attraktivitat Begriindung Massnahmen

Via Schaffhauserstrasse

Engpasse zwischen
Kleinandelfingen und

4-spuriger Ausbau A4, sied-
lungsvertragliche Gestaltung

Region

schen Oberwinterthur
und Anschluss Toss

A E\Il\:;tﬁe?\r:)t;i%h// A/?ﬁils(%}:])be' T der Verzweigung der Ortsdurchfahrten (Erho-
Winterthur hung Durchfahrwiderstand)
Engpéasse an Ver-
zweigungen, Unfall- 6-spuriger Ausbau Al, sied-
) " schwerpunkte zwi- lungsvertragliche Gestaltung
B Via Neftenbach / Seuzach e schen Oberwinterthur der Ortsdurchfahrten (Erho-
und Anschluss Wlf- hung Durchfahrwiderstand)
lingen
6-spuriger Ausbau A1 und
Engpéasse an Ver- flankierende Massnahmen,
c Via Stadt Winterthur (Toss : zw;zlgungerll, Unfgll- Ums_etzunngteuerung_]s;j und
_ Oberwinterthur) gering schwerpunkte zwi- Dosierungskonzept, sied-
schen Oberwinterthur lungsvertragliche Gestaltung
und Anschluss Toss der Einfallsachsen (Erho-
hung Durchfahrwiderstand)
. 6-spuriger Ausbau Al. Um-
Engpéasse an Ver- S d
) . zweigungen, Unfall- setzung Steuerungs- un
Via Stadt Winterthur und n : - Dosierungskonzept, sied-
D - gering schwerpunkte zwi- gl
Wiesendangen - lungsvertragliche Ortsdurch-
schen Oberwinterthur -
" fahrt Wiesendangen,
und Anschluss Toss . ;
Schliessung Kistenpass
Engpésse an Ver- 6-spuriger Ausbau Al1. Um-
Via Stadt Winterthur und ; zweigungen, Unfgll- setzung Steuerungs- L_Jnd
E Eulachtal gering schwerpunkte zwi- Dosierungskonzept, sied-
schen Oberwinterthur lungsvertragliche Ortsdurch-
und Anschluss Tdss fahrten im Eulachtal
Engpasse an Ver- 6-spuriger Ausbau A1, sied-
L . zweigungen, Unfall- o
grossraumig im Suiden der 5 - lungsvertragliche Gestaltung
F gering schwerpunkte zwi-

der Ortsdurchfahrten (Erho-
hung Durchfahrwiderstand)

Fur den Uberkommunalen Durchgangsverkehr wurden analog mégliche Ausweichrouten
geprift. Abbildung zeigt die aufgrund dieser Analyse ermittelten Routen.
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Abbildung 42  Ausweichrouten tberkommunaler Durchgangsverkehr

Quelle: AFV / Metron

Auch fiir die ermittelten Ausweichrouten des Uberkommunalen Durchgangsverkehrs wurde
eine Einschatzung ihrer Attraktivitat vorgenommen (gering, mittel oder hoch) und mégliche
flankierende Massnahmen skizziert. Die Einschatzung der Attraktivitat erfolgte grob auf-
grund von Reisezeitvergleichen und der Lange der Umwege.
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Tabelle 3 Ausweichrouten iberkommunaler Durchgangsverkehr
Einschéatzung Mogliche
Nr. Route Attraktivitat Begriindung Massnahmen
A Via Buchacker- erin Quartier wurde bereits ver- Weitere Einbahnstrassen,
[Zielstreasse gering kehrsberuhigt Sackgassen etc.
) . Quartier wurde bereits ver-
B Via Quartier (Klos- n kehrsberuhigt, mogliche Weitere Einbahnstrassen,
terstrasse, Reut- gering s : f
chleichverkehre sind unter- Sackgassen etc.
gasse etc.) b
unden
Via Auwiesen- auch beim Knoten Auwie-
C /Untere Vogelsan- gering senstrasse — In der Au ist -
gstrasse eine Dosierstelle geplant
Kapazitat beim Kreisel Ohr-
Via Rumikerstras- buhl auch beschréankt, LSA Grinzeiten bei bestehenden
D se (Rumiker- mittel Knoten Seener- LSA auf Alternativrouten an-
/Ohrbiihl- /Hegifeldstrasse und Seener- passen (Busbevorzugung
/Industriestrasse) /Rudolf-Diesel-Strasse ge- sicherstellen)
plant
Siedlungsvertragliche Gestal-
N ) tung der Ortsdurchfahrten
E Via Ricketwi- gering Umweg relativ gross (Erhdhung Durchfahrwider-
lerstrasse ;
stand), ggf. Tempo 30 inner-
orts
Direkte Alternativroute, die
Via Knoten Harti durch das Quartier fiihrt, Diverse Verkehrsberuhi-
und Lindenplatz beim Knoten Harti lauft der- gungsmassnahmen, vgl. Ver-
= (Wilflinger- erin zeit ein Projekt, bei dem die kehrskonzept Neuwiesen
/Oberfeld-/Wart- gerng LSA-Steuerung so ange- Umsetzungskonzept "Mass-
/Hessengtlistrass passt wird, dass die Aus- nahmen zur Reduktion des
e) weichroute weniger attraktiv DV", 15. Mai 2012
ist
Grinzeit bei der geplanten
LSA Reutlinger-/Stadlerstr. fuir
) . . . I die Reutlingerstrasse auf ein
e | Vamminge s | gemns RouingenIegr bt 0| imum reuire,als dis
nicht genuigt, ware zudem eine
LSA am Knoten Etzwiler-
/Reutlingerstrasse mdglich
Via Frauenfelder- ’
- A Frauenfelderstrasse wird
H strasse (grossrau- gering - -
- auch dosiert
mig)
| Vig Hegistrasse hoch Attraktive Alternativroute Fahrverbot Hegi- / Birchwald-
(Kistenpass) strasse
Zufahrt liegt im Ruckstaube-
via Eschenberg reich der Dosierstelle, relativ
J (Neubrechten- — grosser Umweg, es gilt be- Zeiten mit Zufahrtsbeschran-
/Eschenbergstrass gering reits heute ein Durchgangs- kung verlangern
e) fahrverbot zu gewissen Zei-
ten
von Rikon via Erhéhung Durchfahrwider-
K Weisslingen nach mittel Attraktive Alternativroute stand bei den Ortsdurchfahr-
llinau ten
Attraktive Alternative, es
von Agasul via wurde mit verschiedenen
Luckhauser- . Massnahmen bereits ver- o
L /Ottikonerstrasse e, sucht (Vertikalversétze, Fahrverbote einfiihren
nach llinau Temporeduktion) den Durch-
fahrtswiderstand zu erhéhen
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$10: Umweltvertragliche Abwicklung des Giiterverkehrs

Zur Zeit besteht beim Guiterverkehr eine starke Verlagerung weg von der
Bahn hin zum Strassentransport. Entsprechend gross ist auch der Druck,
bestehende Bahninfrastrukturen zuriick zu bauen und diese Flachen
anderweitig und wertschopfender zu nutzen. Parallel dazu ist wegen der
LSVA und den strengen Arbeits- und Ruhezeitvorschriften fiir schwere )
Motorfahrzeuge auch eine Verlagerung von LKW auf leichtere
Lieferwagen festzustellen, die nicht diesen Vorschriften unterliegen.

Beide Faktoren fiihren heute zu deutlichem Mehrverkehr auf der Strasse
und zu entsprechenden Larm- und Abgasbelastungen.

Mit dem Guterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Zirich, GVLK 2040, wird
langerfristig angestrebt, dass diese Entwicklung gestoppt und méglichst wieder umgekehrt
werden kann, damit der Guterverkehr in Zukunft moglichst umweltvertraglich abgewickelt
wird und die Strassen soweit moglich davon entlastet werden. Die Transportwege
besonders auf der Strasse sollen moglichst kurz gehalten und Giitertransporte zu einem
hohen Anteil mit der Bahn abgewickelt werden. Voraussetzung dafir ist es, dass die
bestehenden Flachen fir dezentrale Umschlageanlagen Bahn/Strasse, vor allem im
urbanen Raum, langfristig gesichert werden. Diese sind in Abbildung 43 ersichtlich. Fur
einen ressourcenschonenden Umschlag und Transport von Massengitern sollen zudem
bei Grossbaustellen oder neuen Kiesabbau- und Ablagerungsgebiete Anschlussgleise und
entsprechende Umschlageinrichtungen vorgesehen werden, damit auch hier moglichst
viele Transporte auf die umweltfreundlichere Bahn verlagert werden kénnen.

LEGENDE
Guterumschlag

s Anschlussgleise

—o— Bahnlinie mit Bahnhof
Siedlungsgebiet

Gemeindegrenzen

Abbildung 43  Schienenglterverkehrsanlagen

Quelle: AFV / Metron gemass regionalem Richtplan (Stand 2016)
und kantonalem Richtplan (Stand 2015)
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9 Handlungsschwerpunkte

Die Handlungsschwerpunkte dienen zur Umsetzung der Strategien und Erreichung der
festgelegten Ziele. In einem iterativen Prozess und im Austausch mit dem Projektteam
wurden 17 Handlungsschwerpunkte festgelegt. Die einzelnen Handlungsschwerpunkte
setzen sich aus einer oder mehreren Teilmassnahmen zusammen.

In der folgenden Tabelle sind die Handlungsschwerpunkte aufgeftihrt und der Zusammen-
hang zu den Strategien ersichtlich. Die Kreuztabelle zeigt an, welcher Handlungsschwer-
punkt zur Umsetzung der Strategien aus dem Verkehrsbereich beitragt.

Die Reihenfolge und Nummerierung der Handlungsschwerpunkte ist als Arbeitsergebnis zu
verstehen und folgt keiner Priorisierung.
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Tabelle 4 Handlungsschwerpunkte

Handlungsschwerpunkte S4: Attraktivitats- S5: Leistungs-/ At- S6: Aktive Steue- S7: Parkierung als S8: Siedlungs- und S9: Kanalisierung | S10: Umweltvertrag-

steigerung traktivitats- rung & Dosierung Steuerungsinstru- | landschaftsvertragli- Durchgangsverkehr liche Abwicklung

Fuss/Velo steigerung OV des Verkehrs ment nutzen che Abwicklung des Guterverkehr
Verkehrs

v '-E i e

HS1: Aufwertung Bahnhaltestellen

HS2: Integrale Areal- und
Gebietsplanungen

HS3: Optimierung Fusswegenetz

HS4: Ausbau Velowegnetz

AN U U NN
NI NI U N

HS5: Umsetzung Veloschnellroutennetz

HS6: Optimierung stadtisches und regionales OV-Netz
HS7: Abstimmung Fernbus- und Carreiseverkehr

HS8: Leistungssteigerung Bahnkorridor Zurich-Winterthur

HS9: Umsetzung regionale
Verkehrssteuerung

AN N N NEERN

HS10: Verkehrssteuerung und Dosierung Stadt Winterthur

HS11: Erstellung und Bewirtschaftung von Parkplatzen auf v
privatem Grund

HS12: Erstellung und Bewirtschaftung von Parkplatzen auf v
offentlichem Grund

HS13: Gebietserschliessung Neuhegi v v v v v

AN
<

HS14: Aufwertung Strassenraumqualitéat v
HS15: Minimierung Trennwirkung Verkehrsinfrastrukturen v

HS16: Nutzung der Chancen der Digitalisierung und des v v
Sharings

HS17: Standortsicherung Guterverkehr v

Fur jeden Handlungsschwerpunkt wurde ein separates Handlungsschwerpunktblatt entworfen. Dieses enthalt eine detaillierte Beschreibung des Handlungsschwerpunktes und zeigt den Zusammenhang zu den Zie-
len/Strategien sowie bestehender Planungen auf. Die Handlungsschwerpunktblatter sind in Anhang 3 aufgefihrt.
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10 Bewertung

10.1 Wirksamkeit und Kriterien

Die Handlungsschwerpunkte wurden auf Basis der Wirksamkeitskriterien fiir die Agglome-
rationsprogramme qualitativ bewertet. Zunachst erfolgte die Bewertung der Teilmassnah-
men der Handlungsschwerpunkte. Auf Basis dieser Beurteilung wurde die gesamthafte
Wirkung der einzelnen Handlungsschwerpunkte auf die Kriterien abgeschéatzt. Dabei han-
delt es sich nicht um einen errechneten Mittelwert aus den Teilmassnahmen, sondern um
eine Abschatzung aufgrund der qualitativ durchgefiihrten Bewertung der Teilmassnahmen.
Die Beurteilung erfolgte in gegenseitigem Austausch zwischen Projektausfihrung und Pro-
jektleitung. Diese fachlich-qualitative Einschatzung wurde im Hinblick auf ein zukinftiges
Agglomerationsprogramm Winterthur und Umgebung durchgefiihrt. Es wird somit vorab
aufgezeigt, ob und welche Wirkung die Handlungsschwerpunkte in der Region erzielen. Bei
dieser Art der Bewertung ist das Hauptziel, eine Punktzuteilung fiir jedes einzelne Kriterium
durch mdglichst solide Argumente zu begriinden. Um eine méglichst hohe Obijektivitat der
Beurteilung zu erreichen, wird jedes Wirksamkeitskriterium in Unterkriterien aufgeteilt. Es
mussen nicht zwingend alle Elemente, welche in den Unterkriterien erwéahnt sind, abge-
handelt werden um die Maximalpunktzahl des Wirksamkeitskriteriums zu erhalten.

Die vier Wirksamkeitskriterien lauten folgendermassen:

WK1: Qualitét des Verkehrssystems verbessert

WK?2: Siedlungsentwicklung nach innen gefoérdert

WK3: Verkehrssicherheit erhoht

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Die Bewertung der Wirksamkeit fur die Handlungsschwerpunkte bzw. Massnahmen erfolgt
qualitativ nach folgendem Bewertungsschliissel:

Punkte Bewertung
-1 Negative Wirkung
0 Keine Wirkung
1 Schwache Wirkung
2 Hinreichende Wirkung

- Bedeutende Wirkung
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10.2 Beurteilungsverfahren

Das Wirksamkeitskriterium 1 beschaftigt sich damit, inwieweit die Massnahme zur Verbes-
serung des Verkehrssystems beitragt. Mit dem Verkehrssystem sind etwa die Verbesse-
rung des Fuss- und Veloverkehrs, des 6ffentlichen Verkehrssystems, des Strassennetzes
oder des Guterverkehrs gemeint. Des Weiteren wird Uber die Auswirkungen der Massnah-
me auf die Erreichbarkeit, die Intermodalitat und auf die Verkehrsnachfrage eine Bewer-
tung abgeschatzt.

Beim 2. Wirksamkeitskriterium liegt der Fokus der Bewertung auf der Innenentwicklung. Es
wird der Frage nachgegangen, inwieweit eine Massnahme zu einer Konzentration von Ar-
beitsplatzen und Bevolkerung an geeigneten Standorten beitrdgt. Ob eine Massnahme hilft
die Zersiedelung zu verringern und die Qualitat 6ffentlicher Raume verbessert, sind eben-
falls Teil dieses Wirksamkeitskriteriums.

Fur das Wirksamkeitskriterium 3 werden Abschéatzungen hinsichtlich der Erhéhung der
objektiven und subjektiven Sicherheit getroffen.

Im letzten Wirksamkeitskriterium 4 stehen Umweltbelastungen und der Ressourcenver-
brauch im Fokus der Bewertung. Kann eine Massnahme beispielsweise zur Reduktion der
Luftschadstoff- und CO, - Emissionen beitragen? Das Thema Reduktion von Larmimmissi-
onen und Verminderung der Flachenbeanspruchung sowie Aufwertung von Natur- und
LandschaftsrAumen werden mit diesem Kriterium ebenfalls beurteilt.

Eine detaillierte Beschreibung der Wirksamkeitskriterien findet sich in der Weisung tber die
Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der dritten Generation (ARE
2015). In diesem Dokument werden die Wirksamkeitskriterien verbindlich definiert.

Die Ergebnisse der Bewertung sind in Anhang 4 aufgefiihrt.
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11 Umsetzungsplan

Mit dem Umsetzungsplan liegt eine Ubersicht tiber die Handlungsschwerpunkte und die
jeweiligen Teilmassnahmen vor. Der tabellarisch aufgebaute Umsetzungsplan stellt die
Teilmassnahmen der Handlungsschwerpunkte in Bezug zu den Erarbeitungsschritten "Zu-
kunftsbild und Ziele" und "Strategien".

Mithilfe einer dreiteiligen Skala wurde jede Massnahme objektiv beurteilt, wie stark der Bei-
trag einer Massnahme zur Zielerreichung der Ziele ist. Die Beurteilungsmerkmale lauten:

e kein Einfluss
e mittlerer Beitrag zur Zielerreichung
e starker Beitrag zur Zielerreichung

Da zur Erreichung der Ziele Strategien bestimmt wurden, wurde im Umsetzungsplan veror-
tet, zu welchen Strategien die Massnahmen einen Beitrag leisten. Informationen zur Zu-
standigkeit einer Teilmassnahme - also welche Instanz in Federfihrung auftritt - und zum
Umsetzungshorizont wurden am Ende der Tabelle angefuhrt. Weitere Spalten geben Aus-
kunft darlber ob eine Massnahme fur die Aufnahme in ein zukinftiges Agglomerationspro-
gramm fur einen Bundesbeitrag oder als Eigenleistung geprift werden soll. Abschliessend
finden sich weitere Bemerkungen zu den Teilmassnahmen.
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= kein Einfluss

= mittlerer Beitrag zur Zielereichung

- = starker Beitrag zur Zielereichung

Zielsystem

Z1: Optimieren des
Verkehrsangebots

Z2: Steuern der
Verkehrsnachfrage

Z3:

Verbesserung
Verkehrs-
sicherheit

Z4: Vermindern der
Belastung Bevdlkerung,
Umwelt,
Ressourcenverbrauch

Strategien im Bereich Verkehr (S4-S9)

Umsetzungshorizont
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Zielsystem

Z1: Optimieren des
Verkehrsangebots

Z2: Steuern der
Verkehrsnachfrage

Z3:

Verbesserung
Verkehrs-
sicherheit

Z4: Vermindern der
Belastung Bevdlkerung,
Umwelt,
Ressourcenverbrauch

Strategien im Bereich Verkehr (S4-S9)

Umsetzungshorizont
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Landschaftsverbindungen |-Al nordlich von Kempttal X ASTRA X
kantonaler Richtplan -Al nordlich von Bertschikon
-A7/Bahnlinie nordwestlich von
Gundetswil
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Digitalisierung und Sharing sollen der
Nutzen und die Mdglichkeiten zum
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Standortsich urbanen Raumen Raum
tandortsicherun
HS17| e o e _
uterverkehr Bahnanschluss bei Grossbaustellen
Bahnanschluss .
X |Gemeinden X X

sicherstellen

oder neuen Kies- und Ablagerungs-
gebieten sicherstellen




X - preyuig abamssnd Bunyonajag - preyuig A1 € 90'TO'€0
G¢0c¢ slq 6T0¢| _ : wwepuyeg N
3 uuibagsbunziaswn Lo Buepus Bamssny — uoxaly3-neU||| Al € S0°T0°€0
A SIg UaSSO| omwmom - Inyuaiul BN e 1] (RN RS ‘10°
v K m:__”hﬁmm%z u I negsny pun Buniaiwndo - INYLSWIM Al € v0'10°€0
G¢0¢ slq 670¢| .. : uapleylio axdINIqoIaA .
v uuBagsbunzieswin| 20 ¢ ags uoxnaLy3-neul|| pUN =Ssnal= UoynaE eull Al € £0'T0'€0
120¢
v siq uasso|yasabge|60°S younz uojuey| uabunianbiabuehssny a1aydis A1 e 20°'TO'€0
Bunziaswn
G20¢ slq 6T0C| .. NuI7 wi buniynysuniabuebssny .
v uuiBagsbunziaswin |9 8 HoHnZ Uowe AnUHBIM pun -opA - nusiuip| € 107T0°€0
uid uabunpjoimiug
19 9]|0Y SAIPfe suld uabunj|8ISIONBIZ
X - uspulBWaD J13)ajuoy siseq jne uswyau AD Z 10°20°20
uapiQuag :uabunpjoimuasialga
/-[ealy 13q usplioyag I3p 3|0 SAINY
X - nepur reunduio) AD 4 011020
' [eauy 1dozuoxsieNIqoIN - reyndway
- younz uojuey| Jeungon sinduwiy ND Z 60'T0°20
AN - younz uojuey uswiyauisaun wi reuiiqoiN ND Z 80'T0°20
120¢
=R\ Y sig ussso|yosabaqe| - Inyusjuipn | uspalosdsuoireaouu| uoa Buniapio AD z 10'T0°20
Bunziaswn
L20¢
=R\ i\ siq uasso|yasabqe| - INYLISIUIAA uolewloul- pun a[esuazsiel|iqon AD z 90'T0°20
Bunziaswn
120¢
Y siq uasso|yasabae|- INYLIBIUIA Bumemia 1ap ul NN UOA UIapIQS AD z S0°'T0°20
Bunziaswn
1202 (NI - uswyaulaun wi
ERAZ i\ siq uasso|yasabae|- INYLBIIM| FeM|IqoN wwelboid wi yeydsisuled) AD Z ¥70'T0°20
Bunzisswn uswiyauiajun ur Bunjelsgsyen|iqon
L20¢
=R\ i\ siq uasso|yasabae|- InyuSIUIA a[ealy Jny a1dazuoysien|igoN ND Z €0'T0°20
Bunziaswn
120¢
siq uasso|yasahiqe - INYUSWIM INYUSIUIM S[eiuszsiel|iqoiN ND @ 20’7020
Bunziaswn
120¢
sig uasso|yasabqe| - INYUSIUIAN INYuSIUIA Juswabeuewsiel|iqon AD Z T0'T0°20
Bunziaswn
G20e s\q 6T0C| . [19Z-uuniqjox -
v uuibagsbunziaswn Ll 5z joyuyeg buniapiredodA negsny Al 1 60°20°T0
G¢0¢ SI9 6T0C| . I8Z-8|ynwisiwey .
v uuibagsbunziaswn T 9z joyuyeg BuniapiredodA negsny Al T 80°¢0°T0
§¢0¢ s\q 6T0Z| . (¥4 -
v uuiBagsbunziesun| % © I9ZL w0 Joyuyeg Bunispiredoje negsny o U £0720'10
§20¢ s\q 6T0C| -, . uabuimaH .
v uuiBagsbunziaswin |07 © usBuimeH Joyuyeg Buniappredoja negsny AT T 90'20°'T0
120¢
(uajoyuyeg ue yoiu) Buniaredod@A .
v =l comwmﬁwuwwﬂﬁ NS uabejuy neqgsny / Bunisiwndo AT T S0c0°'10
1202
i uabuepuasaip joyuyeg o
v slq ussso|yosabae UL L R we uabejuesbuniapredola\ neg Al F [Udul
Bunziaswn
1202 INYUBWIAN
T (ESSEIES e JR— Ul SIYaxIaA Uaydijuayo sap .
v = m:__”_N mmc.w UHBILIM ua|a1saleH uabinyaim pun usjoyuyeg Al T €0¢0'T0
! 0 uap ue uabejuesbuniapyedola\ neg
1202 azye|dxredoja\
v sig uasso|yasabqe|- uoay=-neu|| 19p40apab o5y Buniaisieay Al T 20'20'T0
bunzieswin :uoxiaiy3 joyuyeg apiy+axig
120¢ INYUBWIA
v siq uasso|yasabae|ee'6 INYuAUIM|  joyuyeg wnespels - BuniapiredojaA ND T T0'20°'TO
Bunziaswn negsny - Bungabwn pun JNYUaUIAA
joyuyeg
X - yoeznas | wnz wnjuaz woA Bunpuigianbamojan AD T Z20°'TO'TO
219ssaq pun Bunuynpajun gz neg
Geocslq) . ) 1SO Wnnuaz saueqin .
€0 *0 uuibagsbunziaswn ua HoAnaI-neul Bunssalyosi3 - uoxnaIy3-neul|| AS U 1077070
MADI JuozLoy(d4HD "IN ul
neu| HEU?SI08| HEWosiod) o, -sBunuaisifeay|(g) usisoy 18ben|  zrespunifsbunue|d / swiyeussen dia bund
dv olid e punal L issew aib111219d 2Ie1aM -UswyeusseN -usawiyeu -19Myos | IN-MADI
’ Oolld €dV| Olid ¢dV -Sse|\ -sbun|puey
anau
Hyny

-objne Buniaislold-dv alp pun uozuoysbuniaisijeay Jap ‘(uuexaq uiajos) Bunzieyosuaisoy| alp ‘eibijio1ag alaiam ‘1abeiuswiyeusse|n alp puls
yoljzresnz "uagababue BunisuswwNN-MYADI Jauld pueyue pundiamyassbunipueH waulid nz Bunupionz alp 1sI Malold sapal In4 uswwoynzuly
uageyJoA|azulg anau om pun (g-TdV uap sne) uaysisaq slialaqg apjaloid aysam ‘ine pundiamyassbunjpueH uapal inj 1619z Bojereyuawyeussey
1a@g uyngebine (6T0Z zIeN puels ssewah) awyeussey pun pundiamyossbunjpuey al apjaloid ualaiyuoy alp puls ajjlagel uapuabjojyoeu Jap uj

Bojejeyjusawyeusse|p ZL

G/T/e0T
WIUBgSSNIYIS - 6TOC 'eIN "6
NMNYE HADI

IyoxIa Iny Juy E

UONYBIIPSHRYISUIMSHIOA



uayeyua . adde)3 ‘¢ ‘uejdziauojp A Bunzieswn .
Yo 00t yaounz uouey| - BungeBwin pun INYLSIUIM AN 14 12200
asselnsig|es
ed | 002 66/3 ‘nes|3 yaunz uojuey )S B6|3 — nesj3g ‘BunpuigiandneH Al v 02200
‘0l &9N|z39N Bunssalyos
uabuimaH
eg g 00T usbuimaH ‘uspabeq younz uojuey [IMYoSsINY ‘BunpulgiaAusgeN Al 4 612070
‘0|3 &9N|z19N Bunssalyoss
uebbusH
€d d 00T INYUSIUIM younz uojuey — InyuBUIAN ‘BunpulglaAuSgaN A1 14 812070
‘0|3 9XoN|z19N Bunssalyos
. P —— ounZ UoUe uabulssia \-neuj|| BunpuigianodA .
€d g 00°0T LIS Il younz M BUN|@1SIT - UOYNBIT-Neu|| A1 14 LT20'¥0
asselsblaquauue|/asselisiauoyiyeld
ed d 00'% yaunz uojuey younz uojuey|| ‘uoxnaiy3 - [eisfess ‘bunpuigiandneH A1 14 9T°20'70
‘0]9/\ @onjz19N Bunssalyos
(dnyuL1uIMIBgO BIN0J|IBUYIS
§¢0¢ s\q 6T0Z| .. INYULUIM ue Bunpuiquy) INYLBIUIMIBIO o
v uuibagsbunziaswn 00’9 ‘uabuepuasaipn LOUIZ UoILEH - uabuepuasaipn ‘BunpuiqiandneH Al v ST'e0v0
‘03 9¥on|z19N Bunssalyos
(UnyuLUIMIBQO BIN0J|[BUYIS
S20Z S 6T0C| . .. InyusIUIM ue Bunpuiquy) INYUBUIMIBIO o
v uuibagsbunziaswn 00'c ‘yoequaxaly UoHNZ UoIUEH - yoequaxoly ‘BunpuigiandneH AT v v1c0'v0
‘0|3 ®9N|z39N Bunssalyoss
(UnypdUIAA — YouNZ Bunpuigiap)
G20¢ slq 6T0C| .. uajjasmnig-usbuepp > ! oul ! o
v uuBagsBunzisswn 00T ‘uosnaIT-Neu| younz uojuey usbuep ,coém:tm_ BunpuiqiendneH A1 14 €1°20'%0
0|9/ 3onjz1aN Bunssalyos
e p——— asselissuonels
v ::_mwommcswmmED 00'e yoequaxory younz uojuey co,mncov_u_w_ BunpuigiaausgaN A1 14 21200
O[3/ @on|z1aN Bunssalyos
G20z S 6102 . .. 5 B[IM - [eyuaqIn L ‘BunpuigIsanusgaN -
v uuiBagsbunziaswn 009 BlIM ‘feyiusgint yaunz uojuey ‘0JaA NIZIBN BUNSSANYOS A1 14 112070
Leoe (Bam-1peyS — BssessspoQ)
v siq uasso|yosabaqe| - younz uojuey uoyIyasuag/uabuepuasalp\ A1 ¥ 0T'20'+0
Bunziaswn :U3IN0J||BUYISO[A Ue Bunpuiquy
1202
) (essessiasneyyeyss) usabuimnaH .
v sIq uasso|yosahiqe younz uojuey -USINOJ[IBUYISOJdA UB BUNpUIGUY A1 4 60200
Bunziaswn
1202
) (usbuiyinm yoreiag wi) usbunid .
v siq uasso|yosabqe younz uojuey| {USINOJ|BUYISOJSA U Bunpuiguy A1 14 802070
Bunziaswn
1202 e
v sig uasso|yasabqe|- younz uojuey . 6 E A1 14 1,020’10
N ——— :UBIN0J||BUYISO[BA Ue Bunpuiquy
1202
AY siq uasso|yosafiqe |- younz uojuey| 0G82-T9¢ W ‘09 IN"IIS ‘uodIyasuag A1 14 902070
Bunziaswn
1202
v siq uasso|yosahbqe |- younz uouey | 26/z-2,Tz W ‘v29T "IN'AS ‘usbunid A1 14 S0'20't0
Bunziaswn
120¢
v siq uasso|yasabqe |- younz uojuey| 0LLT-80T WX ‘980T IN"MIS ‘UoxiaIy3 A1 14 702070
Bunziaswn
120¢
v sig uasso|yasabqge younz uojuey asseusiabuinay ‘yoeznas A1 ¥ €0°20'10
Bunziaswn
1202
v sig uasso|yasabqge younz uojuey asselissuonels ‘yoeznas Al 4 202070
Bunziaswn
120¢
v siq uasso|yosabqge younz uojuedy 9SSBIISIaINYUBIUIM ‘Yoeznas Al % T0'20'¥0
Bunziaswn
(Bunssalyasuaoni)
ed d 00'% yaunz uojuey uoxnaly3-neu| neu||-uoxisig Bampey Japeunwiwioy A1 14 TO'TO'¥0
Bunjia1si3 - uoxnaly3-ne
MADI Juoz1Ioy(d4HD "IN Ul
nau| HBYSI0E| Heyosioq awy -sbuniaisifeay|(g) usiso 1eben| zrespuniBsbunue|d / swyeussepn dhy pjund
dv old pung L] 2161|1919g 949}/ -UBWIYRUSSEI -uswiyeu -1aMyos | IN-MADI
oud edv| oudedv| o -sseN | -sBunjpueH

S/T/€0T
WIUBgSSNIYIS - 6TOC 'eIN "6
NMNYE HADI

IyoxIa Iny Juy E

UONYBIIPSHRYISUIMSHIOA




azualbipels sig aznio Buniand

v S20Z S| . ANGLISIUIMN ©IA 9SSENSIA|RD 1S/-PIaJeZID AO 9 60'T0'90
uuibagsbunziastin SRS LR Muyasqy /9 aluisng Bunisizyie|g )
uabuljin M Jjoyuye
v uuiBa wm::mNN wmh_g 0S¥ SrEEE .“”cﬂwﬁ“i siq wmmmbm_mumwm_ﬂrw\,%\w%sh:w NQ 9 80'T0'90
o ! n RS R Buyasqy £ aiulsng buniaizypis|g
Gzoz S| . (spuojsiya>iap) INYLBIUIMN zjsusng sayosipels .
\7 uuiBagsbunzieswn 008 yolnNZ Uojue|| SNqIPels ‘INYuauIA Bunuaizynda|g - INYLBIIAN AQ 9 4077090
Gzoz sial . . (8znuo Buniand BunziasuoS) .
v uuibagsbunziaswn 007 AAZ "U2UnNZ uojeX ANUUSIUIM @asselisng sanaN - JNYUSIAN AY 9 90°70°90
ay siq commo_:owwmmw - INYUBUIM USLUJBUSSELILISE - z1ousng ANO 9 G0'T0'90
: BUnE S : sayasnpels bunisiwndQ - INYUSUIA =
120¢ uabuyinmn g aulsng
v sig uasso|yasabae|60°S INYUBIUIM| pun uasamysny T alulsng - zisusng AO 9 ¥0°T0'90
Bunziaswn sayasnpels bunisiwndQ - JINYUSUIA
1202
v sig uasso|yosabqe| - uonaly3-neul|| uabuniabueianyoepuoliad AO 9 €0'T0'90
Bunziaswn
L20¢ (T s1e19/0ysng
2 sIq uasso|yasabae|- uoynaiy3-neu)||| wnz Buniynuaiun Bamuasoy adwey) AO 9 20°'10°90
Bunziaswn Bunssaijyasiauoilad alalysiulapulH
v siq %mmo_%wwmmm - uosnaII-Neul| sam o 9 10'T0'90
: Bunziasuin : joyuyeg uejdiaise) joysng JanaN w
(81N INyUBIUIA pun
Leoe azni9-16aynaN) 1eniold ‘T uasyo
siq uasso|yosahqe|(g9°, INYLILSIUIM LA EN) ik e 1 w7 A1l S €0'T0'S0
i : : neg - Z)JaUo[aA Saydsipels neqsny
Bunziaswn
pun uUBINOJ|[BUYISO|SA - INYLIBIIAN
1,202 Olid 'T ZIBUO|aA
v sig uasso|yasabae|60°'S INYUSUIAN neqgsny - Z1IdUOIBA Saydsiipels A G 20'T0°S0
Bunziaswin negsny pun uaNoJ||UYISOIBA
120¢ asselIsue M 1apo/pun assellsibaH
AY siq uasso|yosahqe |- INYLLIUIM - ZJBUOI9/\ S8YIshpels negsny A1 S TO'TO'SO
Bunziaswn pun USINOJ|[BUYISOISA - INYLIBIUIM
1202 1dazuoy]
AY sig uasso|yasabae| - INYUBWUIM wapuayaisaq ‘wab Buniapniey Al ¥ €0°€0°'70
Bunziaswn pun Bunsiembapn Bunzieswn
Y siq cowmo_:omwmmw - INYUBWUIM Ay LIRS sty A1 14 20°€0'v0
: BUn el : al|anpje/aluueyaq bungayag
120¢
v sig uasso|yasabqge younz uouey asselisiasneyyeyds ‘uabuuyosaqo Al % TO'SO'¥0
Bunziaswn
MAD Juoz1Loy(d4HD "OIA Ul
nou| HBY2SICE| Heyosioq awy -sbuniaisifeay|(g) usisoy 1eben| zrespuniBsbunue|d / swyeuSSeN dhy »jund
dv olid pung punal, issew aibliIe1eg aienaM -uswyeusse -uswiyeu -1aMyos | IN-MADI
. Olld €dV| Olid ¢dV —— -Sse|\ -sbun|pueH

S.T/v0T
WIUBgSSNIYIS - 6TOC 'eIN "6
NMNYE HADI

IyoxIa Iny Juy E

UONYBIIPSHRYISUIMSHIOA




L20¢

986T 19700 “LC

30 4/ = :mmwmﬁwwmmwﬂm i ANUHSIM - 10n Bunuplioianzye|d|ja1sqy uoISInaY Al T TOTTOTT
L
siq cwmmo_sowmmmVM - INyuSUIM (ossensuasampled - uabULLO AIN (0] 8 €0°20°0T
’ Bunziaswin : TV SSN|yoasuy) asselsiasneyyeyos
SIq U3SSO umwmom - InUuBI (Bamipany -
- m:__”_um m%a u it - 9sselIs)aly) asselsiap|ajuanel S ot c0'c0'0t
SIq USSSO owwmow - NuUBII (Bamipany .
1 m:ﬁumm:ma u i - bamjadded) asseuisiapjajuanel AN 0T Tocoot
§20¢ s\q 6T0Z| . INyuSUIM nequinuslouy -
€8 8 uuibagsbunzisswn ooy ‘younz uojuey winz uswyeusse apualanjuelq A u 60°70°0T
G¢0¢ sl9 6T0C| .. Inyuauipn | (WST) usiouy wausnalsableubisiyal| .
€8 8 uuibagsbunzissuin 009 ‘younz uojuey nz |asialy| Jabnnay nequin S ot 80°T0°0T
1202
(SAY) assensiauass
sig uasso|yosabqe| - Inyusul \ ‘10"
19 m:_h_NummcwD y IM assenspjaybeH vST anaN AIN ot L0'T0°0T
1,202 assensiayainz
siq uasso|yasabae |- INYLIBIUIM usioUY UyeNZ uonesieubis pun AIN 0T 90°'T0'0T
Bunziaswn Indssng ‘assensiayainz/-[eissojyss
SEIERSe omwwom - Nyl Hyejsne/-ulesng .
il mc_h_um m:wj u % ‘assenisuesing [elaua/-sneyipers AR o7 S0°10°0T
1202 uonesijeubis
sig uasso|yosabqe| - INYUSIUIAN pun indssng ‘(asseJisauisnpuj AN 0T ¥0'TO°0T
Bunziaswn j0dapsng uyejsny) assensp[ajuaznio
SIq USSSO omwmom = INULBIUI (essensuazinyos e
9 mc_uu = m:mz u I - assel)s|ayoeg) asselisiabul AN ot €070°01
SIg UaSSO| omwmow - Inyuaul LRI | ‘10"
o] m:_h_ummcm: YUSIUIM IS BRI e e AIN 0T 20°'T0°0T
120¢ INYUBWIAN
v siq uasso|yasabae |z Inyusup| - addel g ‘(SAY) Bunianaissiysxian AIN 0T TO'TO0T
Bunziaswn aeuoibay - Bungabwn pun INYUBUIAN
uajlaibia uswyeusse
apualapjueyy 466 ‘siyaxIanydIa|yos .
X UOEN sap BULIOHUOIN IYaxIaAYdIBIYIS AW 6 10°¢0°60
Buljjonuod pun Bulloyuo
SIQ USSSO owwmow - INuBLI Bunbnzionagsng e
2 mc__”_umm:ma . b ‘asselnsneussoy / -uasaimny AR 6 £0°T0°60
SIQ USSSO owwwow - NI Bunbnzionagsng e
: mc_h_umm;mj HHEIHIM ‘assensbials / -leneuneq AIN 6 90°'T0'60
1202 ves
= :mmmmﬁwwmmwﬂm i HMLLSIIM anau ‘assensiabulinay / - 1a|peIs Al 6 S0'T0°60
SIg UasSO, omwmom - JNYLIBUI Indssng pun -
A mc_uummru: Y I VS 2nau ‘assensuasaimny / -1ayainz AW 6 v0'10'60
120¢
sig uasso|yasabqe| - INYUSBUIAN VS anau ‘assensbiagpiz/-[e1sso.L AIN 6 €0'T0'60
Bunziaswn
L20¢
: VS anau {(uabulynn Ssojyos) .
= cwmwmﬁ_wwwwm AR ELEE 9sselIS[9zZIIH-uowores/-abuln AW 6 0’1060
1202 uoibay
v sl uassojyasabge|58'0 inyuauIM | - addel3 ‘g ‘(SAY) Bunianalssiyaxiap AN 6 T0'T0'60
Bunzieswn ajeuolbay - Bungabwn pun INyLBIUIAA
- younz uojuey i NQ 8 €0'T0'80
2J31laM - 0E0¢ nUyasneqsny 43.1S i
- younz uojuey usjoy[speis joyuyeg neqgsny NQ 8 20'T0'80
AN - younz uojuey |suunususnnig NO 8 T0'T0'80
(Bunzinuaginpnaseu)
'g°z) Jaqlanagsnquia .
X uoibay In} uabunbBuipaquawiyey nQ L 10'10°20
pun azyespunis 1dazuod)
MADI juozuoy|4HO oIn ul
neu| HeEU?SIO8| Heyosiod) o, -sBuniaisifeay|(g) usisoy 1eben|  zrespunifsbunue|d / swiyeussen diy bund
dv olid pung punal, issew iblje1eg siemdIM -UsWyeuSSeN -uswiyeu -1aMyds | IN-MADI
i olid gdv| oldedv| J .. -SSe\ -sbun|pueH

S/T/S0T

W2U8gSSNIYIS - 6TOZ e 6

NMYA MAD!

IyoxIa Iny Juy E

UOIBIPSIRYISUIMSH|OA




120¢

usabuuyossun

sig uasso|yosabae| - younz uojuedy AD T TT'TOVT
N pun -13gQ UaMyey2InpsuO
120¢
i (edde13 °1) TV negsny -
sig uassojyasabae INYLISIUIAN 19 USWLBUSSE\ apusiamue| AD VT 0T'TO¥T
Bunziaswn
uayeylua i INYUBUIAN |9PEIS HYBJY2INPSLO .
1Yol nmy ‘Yyounz uouey| Bunuamjny/Buniaiues — JINYUSUIAA A9 vi 60°TOYT
asselisiaendwad]
€d d 00'S NnMY “ ol S Bunuamyny/Bunisiues AD T 80'TO¥T
-neu||| ‘ydaunz uojuey :
— uoyiaiy3-neu|
Ge0c slq| . asselsis|es .
S uuibagsbunziasuin sl LR B 15 Bunpemyny/Bunisiues - nes|3 e L L07T0YT
v 5¢oe sl 00'T younz uouey| “na INYUBWUIAN 1BYIBYDISSIYBNIBA - INYUSUIAN AD i 90'TO VT
uuibagsbunziaswn o : : : ‘
. siq :wwmo_:umwmmw ) INYUSIIM auozsbunubabag Jauie Bunyouuig - - s
: E——— ; UNYUBIUIMIBQO WNHUSZSUO
L20¢ wnjuaz bunuamjny
AY siq uasso|yasabae |- younz uojuey| Nz assens[eIssol Nuyasqy AD vT Y0'TOVT
Bunziaswn Jarenuaz bunyelsabwn ‘reyiuagny
1202 Z)nyasiabuehbssng usp Iny
Y sig uasso|yosabae| - younz uouey| uabuniassagla “e'A ‘assenspuaul|y AD 2 €0'TOVT
Bunziaswn Bunisiues/Bunyjeisabuun ‘BingAy
v sl :mmmo_sowwwmw S6°T ANULSILLM wnauaz bunyeisabwn - ”_Mm”_m_vcﬁ; he L i
Bunziaswn lusz 1e) n YLISIUIM
(1oL ") essensuoiy
120¢ -asselisjoyuyeqg uoxiaiyg
v siq uasso|yosafiqe|(ge e younz uojue - addel3 T ‘usnyeyyaINpsLO AD vT TO'TO¥T
Bunziaswn Bunuamjny/Buniaiues
- Bungabwn pun JnyusIuIAN
1202
i InyuaUIMIBQQ 181gabswniuaz .
sig uassojyasabae INYLISIUIAN US[EUOIUEY Wi USWBUSSe AIN €T €0'E0ET
Bunziaswn
1202
sig uasso|yosabae| - younz uolue | YS anau ‘asselisialaly/-lap|ajuanel AIN €T 20°€0°ET
Bunziaswn
. VEBUEESE younz aznio-16aynaN o
€0 *0 *0 00"00¢ P M uojuey ‘INyuUBIUIA | BunssalyasIaswnuUaZ - INYLISIUIAN AN el 10°e0°eT
(8zn1o/baynaN
S20Z SIq 6T0C| . .. -
v 00'v¢ yaunz uojuey INYLISIUIM — 9jjlwjpels 8jnol||suydsols A1 €T 90°20°ET
uuibagsbunziaswn
J19p |191) 9znJ9 BunianbojaA
1202 uaydazuoysbunyeisas pun
sig uasso|yasabqe| - INYUBIUIM | -SgaLiag sne seiNe|d LNyuaiumIago AD T GO'ZO'ST
Bunziaswn pun apIWIPeIS USUOZSWNIUDZ
€4 d 0S'S dadas INYuSIUIM 16aH Joyuyeg pigjwn bunuamyny N1 €T 70'C0'ET
€4 d d 00'T da4as INyusuIM InyusIIM 8znI9 joyuyed AN €T €0°CO€ET
€d d g 009 EEN INyuSuIM InyusuiMmisgqo joyuyeg A1 €T 20C0’ET
(eznio-16aynaN
. g G20z siq 050 INYLISIUIA wnuuaz saueqsn) 16aH joyuyeg A1 €T TOCO'ET
uuibagsbunziaswn : '
wiag pioN zredsjoyuyeg neqgsny
plajuanel4-INYuUauIA aluluyeg Jap ue
x ) suosiaduassny 1amz wn Buniayamig .
ga4as DION SZIS SEISAICH-UYEH AQ €T T0TOET
-S 8ydljzresnz :pIoN 8znio joyuyeg
awingy uajeuonuny uag|asiap
greytauul Bunyeyosumaquinessiied
i J13p azyespunio Jap Bunwiwisqy .
X uoibay :WNBJUSSSEAS UBYDIUaH0 AN ct s0'T0°ct
wi Bunyeyosumaquinessiied
BuniaisiuoweH 1dazuoy
1202
sig uasso|yasabae| - INYUBUIM sneylapnig S1d Bunziaswn AIN zT ¥0'10°2T
Bunziaswn
1202 uabe|juesbunianied
3 AY AY siq uasso|yasabqe| - INYLBIUIAN uayol|buehnz yoipuayo usiassoih AN b €0'T02T
Bunziaswn 9|[e Jne walsAsnapired Buniayamig
120¢
3 AY AY sig uasso|yasabqe| - INYUSIUIAN uaiyngabred buniaisiuoweH AIN 2T 20'T02T
Bunziaswn
A A SIg UaSSO| owwmom - 21INZ uojue Inyuaul AT T ‘10°
ERN \J 19 Y q yaunz M Y IM| pun Bunuedwnessyed - NYLBIUA AIN Zt TO'TOCT
Bunziaswn
awingy uajeuonyuny uag|asiap
qgreytauur azie|d||8Isqy [yezuy
X - uoibay Jap Bunssawag Jap aziespunio AIN TT 20'TOTT
J9p Bunwwnsqy :yandsbun)@isia
-zie|dyied aziespunis) 1dazuoy
MAD 1uozuoy(4HD "oIN ul
nou| HBY2SIOE| Heyosioq awy -sbuniaisifeay|(g) usisoy 1eben| zrespuniBsbunue|d / swyeuSSeN dhy »jund
dv olid pung LI S— 2161|1919g 949)19/M -UsWIyeUSSEI -uswiyeu -1aMyos | IN-MADI
’ old edv| oudedv| J o -SSeN -sBbun|pueH

G/T/90T

14218gssn|yos - 6102

e\ "6

NMYA MAD)

IyoxIa Iny Juy E

UONYBIIPSHRYISUIMSHIOA




juuaIBUR Yoljzrespunib ziesuesBunsQ usp pun pepagsbunipueH usp pung Jap Jap 19q ‘IyaylaA awyeusse|y auaisuoudyony
920z yoeu uuibagsbunziaswin :£dy YaxIaA awyeusse
9202 sIq €20z uuibagsbunziaswn :£dv ‘Pawabion wwelboidsuonesawo|bby sapuabloy ny Jyaxiap awyeussen
V., Tenlold am awozuoysbunziaswn {(Bunisiajuabig) Jyaxla awyeusse|y areqlalzueuiil pung uap yainp yaiN
V. Teliold am ayuozioysbunziaswn ‘(Bunisiajuabig) yeyospue/Bun|pals awyeusSe alegiaizueuiiiu pung usp yainp 1ysiN
G20z SI9 6T0z uuibagsbunziaswn :gdy ‘Uassolyosabge /z0g sig Bunziaswin :2dv/TdV JYaxIaA awyeussepy

uaeliond Bunsepig

uswinegy uaueqin ul "e'A ‘uiayals

X . uoe uabejuesbe|yoswn srenuazag AQ a 10770°21
Y siq :owmo_sowwmmm - INYLSIUIM WETENEHE AN A1 9T 20'TO'9T
: e : Say2siipeIs negyny - INYUSIUIAN
Buureys pun Buniaisifendiq .
X uoibay 18j03BnazZsua M Uspenys AD 9T TO'TO9T
[Ims18pUN9
) UOA y2IjiSemplou aluluyeg/Ly .
X V1SV TuYosqy ‘Ueidiyory Jafeuoiuey AN ST €0°¢0'ST
Bunpuigiansieyaspue Bunziaswn
uoIYyasuag UoA ydiplou
X - V1SV TV Wuyosqy ‘ueldiyory Jajeuojuey| AN ST 2¢0'¢0'ST
Bunpuigiansyeyaspue] bunziaswn
fendway| uoA yayplou
X - VYISV TV Wuyosqy ‘uejdiyory Jsjeuoiuey AN ST 10°20°ST
Bunpuigiansiyeyaspue Bunziaswn
« ] [83SSO|YdS .
Yd1sv wiaq Tv Jap BunsiospiagnaeH AN ST ¢0'T0'ST
X - Yd1sv usbulyn M 18q TV Jap Bunxospiadn NN ST TO'TO'ST
920¢ sIq €202 asselsiayoinz N
X uuibagsbunziaswn nepurt Bunuamjny - uabuems|abe] nepur] AN vi TTe0 vt
« . S —— yojuauaig pun ssedusisiy .
P M Bunssalyos - usbuepuasaip AN vl 0T'e0vT
assellsianes|3 / -1auo)Iydsuag .
X - yadunz uoyuey uabuepuasalm abueds - usBuepUSSaIM NN 7T 60°€0VT
i jo0uaAURBEMISET ‘Ul 9SSRIISIONNY on-
x usbuepuasaim auoz-09-odwa| - usabuepuasaip AIN vl 80°€0VT
uabuepuasalp asselispoqg N
x usbuepuasaim auoz-of-odwa] - usabuepuasaip AIN vl L0°€07T
X - uabuepuasal uauue A Janseno ‘€0’
p M wi auoz-0g-odwa ] - uabuepuasaip AIN vl 90°€0vT
X - uabuepuasal SIUNIA 19nreNnd €0’
P M wl auoz-0g-odwa ] - uabuepuasaip AIN vl S0°E0VT
X - uabuepuasal usN3Ig / ST JanMenO ‘€0’
P M wi auoz-0g-odwa ] - uabuepuasaipn AIN vl vOE0vT
; joyjyay sanrendd -
X uabuepuasalm wl auoz-0g-odwa ] - uabuepuasalpn AIN vl e0'e0vT
X - uabuepuasal lISSED 121en0 0}
p M wl auoz-0g-odwa ] - uabuepuasalpn AIN vi c0e0vT
Scoe siq uasseupsianrend .
any uuibagsbunziaswn ANYUSAUM BunBiyniag - InyusLIM A9 vi 10°€071
©11I0Ld "Z ‘JopLIoXSBunIsIa|y20|
€4 d d 00'S yaunz uoyuey ‘ANZ INYuUsUI Bl e .MO B _“c.t_muc_\q, NO 14 20covT
v Siq :mmwo_:uwwmmw 88'0€ ANYH_UI e e L s Ao ND 14 T0COvT
: N —— T 10pLI0NSBUNISIB|YI0H-AQ - INUUSIUIAN
MADI juozuoyf4HD "ol ul
nou| HBUOSIOE| Weyosiodl T L -sBunsaisijeay () usisos| . 1eben|  ziespuniBsBunueld / swyeussep e L
dv old |oLinke pung|, issew 2161|1919 81919 -usWyeusseN -uswiyeu -1amydss | IN-MADI
oud edv| oudedv| _ o -sselN  |-sBunjpuey

S/T/.0T
WIUBgSSNIYIS - 6TOC 'eIN "6
NMNYE HADI

IyoxIa Iny Juy E

UONYBIIPSHRYISUIMSHIOA




Volkswirtschaftsdirektion
n Amt fiir Verkehr

rGVK RwWU

9. Mai 2019 - Schlussbericht

108/175

Anhang

Anhang 1: Umsetzungsstand Massnahmen AP1
und AP2

In den folgenden Tabellen wird der Umsetzungsstand der Massnahmen aus dem AP1 und
AP2 aufgezeigt. Dieser wird anhand von drei Bewertungsstufen angegeben. Die Kriterien
wurden folgendermassen definiert:

. (Teil-)Massnahme ist umgesetzt oder (Teil-)Massnahme wurde in andere Massnahme
integriert bzw. an den Bund als Massnahmentrager tibergegeben (ASTRA, SBB) oder
die (Teil-)Massnahme wird nicht umgesetzt aber Wirkung konnte bzw. kann mit
anderen Mitteln erzielt werden.

(Teil-)Massnahme ist mit Verzégerung unterwegs, Umsetzungsbeginn ist 2019 oder
spater. Zum jetzigen Zeitpunkt ist eine Inbetriebnahme der (Teil-)Massnahme bis
2027 geplant bzw. realistisch.

(Teil-)Massnahme ist sistiert oder wurde abgebrochen. Eine Umsetzung und Inbe-
triebnahme der (Teil-)Massnahme bis 2027 ist nicht mehr vorgesehen. Die (Teil-)
Massnahme wird im Rahmen des AP nicht mehr umgesetzt, die Wirkung entfallt.

Am Schluss sind zudem die Massnahmen aus dem AP3 tabellarisch aufgefihrt.

Umsetzungsstand Massnahmen 1. Generation

Durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen
(A-Massnahmen)

230.003 RVS Winterthur: Ausbau Busspuren Stadt Winterthur
e Seenerstrasse (Kreisel Ohrbihl — Hegifeldstrasse)
o Frauenfelderstrasse (Pappelweg - Ruediweq)
o Frauenfelderstrasse (Rietstrasse - Ruediweq)
e Schaffhauserstrasse (Anschluss Al Ohringen — Feldwiesenstrasse)
e Grizenfeldstrasse (Ausfahrt Busdepot - Industriestrasse);
Busspur und Signalisation
o Wailflingerstrasse (Bachtelstrasse - Schiitzenstrasse)
230.004 RVS Winterthur: Sanierung / Umgestaltung Verlustpunkte OV
e Tosstalstrasse (Seener-Oberseenerstrasse) .
e Archstrasse, Linienfiihrung 4/11
o Wailflinger- / Salomon-Hirzelstrasse (Schloss Willflingen) neue LSA
e Schlosstal- / Ziircherstrasse; Busspur und Signalisation Zufahrt Knoten
Zircherstrasse
¢ Neue LSA Heqifeldstrasse, Seenerstrasse (RVS)
o Dattnauer- / Steigstrasse, Busbevorzugung
¢ Auwiesen- / Rosenaustrasse, Busbevorzugung
e Seener- / Rudolf-Diesel-Strasse, neue LSA
e Stadthaus- / General Guisanstrasse, Busein- / ausfahrt
e Tosstal- / Eidbergstrasse; neue LSA
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o Auwiesenstrasse / In der Au, neue LSA und Busspur
o Stadler- / Reutlingerstrasse, neue LSA
o Frauenfelderstrasse, Abschnitt Stadtrain — Talwiesenstrasse
o Frauenfelder-/Rietstrasse; neue LSA
e Optimierung Lage und Zuganglichkeit von Bushaltestellen;
2.B. Rychenbergstrasse, Zentrum Wilflingen
230.005 RVS Winterthur: Dosierstellen
Die Umsetzung der vorgesehenen Dosierstellen ist nicht mehr Bestandteil
des AP, da die Zustandigkeit neu beim ASTRA liegt.
230.006 Fuss-und Veloverkehr Winterthur
¢ Radweg Turmhalden-/Frohbergstrasse
¢ Rund um Winterthur (Velo- und Fussweq)
e Fuss- und Radweqg langs der Tdss
e Oberwinterthur, Aufwertung Fuss- und Veloverkehr (PU
Schoren)
e Oberwinterthur, Aufwertung Fuss- und Veloverkehr
(Radweg Frauenfelderstrasse)
230.009 Parkleitsystem
e kantonales Zentrumsgebiet Stadtmitte
¢ kantonales Zentrumsgebiet Oberwinterthur
e Umsetzung PLS Bruderhaus
230.013 Beruhigung Quartiertangenten Stadt Winterthur
e Breitestrasse - Teil Fahrbahn-Bushalte + Strassenraumgestaltung
e Schlosstalstrasse, Knoten Wieshofstrasse - Verbesserung Verkehrsfluss, .
v.a. Busbetrieb
¢ Rychenbergstrasse (Umsetzung in 3 zeitlich gestaffelten Etappen)
e Flankierende Massnahmen zum Ausbau der Al
230.019 Netzerganzungen LV Oberwinterthur
e St.Gallerstrasse — Strassenraum-Neuaufteilung
e Radwegsicherung Sulzer Allee West — Neugestaltung,
Fussgangerfilhrung
¢ Velounterfilhrung Hegistrasse — Sulzerareal
230.021 LV Stadtmitte
e Bahnhofplatz Sid
e Fussgangerguerungen Neuwiesenstrasse
e Gleisquerungen, 2. Etappe
261.065 Ausbau Radwegnetz im Glattal
e |4 llinau-Effretikon (Gutenswil - Ausgangstor llinau)
e |4 lllnau — Effretikon (Eingangstor Illnau — Kreisel Kempttalstrasse)
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261.080 Ausfinanzierung Durchmesserlinie (inkl. Dringlicher Teil)
Die erste Etappe ist seit Juni 2015 in Betrieb, die zweite Etappe wurde
auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2015 in Betrieb genommen.

261.081 . Teilerganzung S-Bahn Zirich, inkl. Nachbarkantone, Prio 1
Zirich HB: Weichenverbindung Gleis 3-4
Zurich Vorbahnhof: Gleisanpassungen
Zurich Altstetten: Perronanpassungen
RB Limmattal: Wendegleis S-Bahn
Illnau, Pfaffikon ZH: Bahnhofausbau
Knonau: Erweiterung Kreuzungsstation
Marthalen: Verschiebung Bahnhof und Stellwerkersatz
Linkes Ufer — March — Glanerland — Zug
Herrliberg — Feldmeilen: Wendegleis

e ©6 06 0 06 0 0 0 o ™

Eigenleistungen (Ae-Massnahmen)

230.014 Neugestaltung Usterstrasse in Unterillnau

230.015 Ortsdurchfahrt Kollbrunn

230.016  Ortsdurchfahrten Ober- und Unterohringen

230.017 Beruhigung Quartierstrassen Stadt Winterthur
Dieses Massnahmenpaket besteht aus 7 Teilmassnahmen, wovon ein
Grossteil bereits umgesetzt ist:
e Schitzenstrasse; Massnahmen aus Verkehrskonzept Neuwiesen:

Inbetriebnahme im 2014 erfolgt.

e Flueli-/Wartstrasse, Tempo 30 Zonen: Inbetriebnahme im 2012 erfolgt. 1l
« Ausserdorfstrasse Veltheim, Begegnungszone: Inbetriebnahme im 2012 [l

erfolgt.

o Eisweiherstrasse, Begegnungszone: Inbetriebnahme im 2014
erfolgt.

e ROmerstrasse, Ortszentrum Oberwinterthur, Begegnungszone:
Inbetriebnahme im 2014 erfolgt.

e Verkehrsberuhigung Talackerstrasse — Hegistrasse: Inbetriebnahme im
2014 erfolgt.

Eine Teilmassnahme steht aufgrund der noch laufenden Planungen erst am

Anfang.

e Zentrumszonen Stadtmitte und Oberwinterthur; FlaMa's aus B
Betriebs- und Gestaltungskonzepten: Eine erste Begegnungszone
(Ida-Strauli-, Barbara Reinhart-, Else-Ziblin-Strasse) ist umgesetzt. Wei-
tere werden folgen.

261.008 Urbane Mischnutzung férdern in Entwicklungsgebieten und

Stadtbahnkorridor

Nicht durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen -
Verkehr (Av-Massnahmen)

230.002 RVS Winterthur: Prioritatenverschiebungen (LSA - Programme)
230.007 Mobilitatsmanagement Winterthur
230.008 Mobilitatszentrale Winterthur
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Nicht durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen -
Siedlung (As-Massnahmen)

261.201 Ausschopfung der Potentiale der Siedlungsentwicklung nach innen und
Steigerung der stadtebaulichen Qualitat: Sulzerareal
Winterthur, Bahnhof Griize Winterthur, Schlieren, SLS Dietikon,
Zwicky - Areal Wallisellen, Industrie Dietlikon Sud
Von diesem Massnahmenpaket sind 2 Teilmassnahmen im Perimeter des AP
W+U angesiedelt.
e Sulzerareal
e Bahnhof Griize

261.202 Konkretisierung der erwiinschten raumlichen Entwicklung durch neue
regionale Raumordnungskonzepte (Regio-ROKs): Regio-ROK Win-
terthur/lUmgebung, Glattal, Stadt Zurich, Limmattal

261.203 Weiterentwicklung der Parkierungsregelungen fir Verkehrsintensive
Einrichtungen (VE) durch Revision des kantonalen
Planungs- und Baugesetzes (PBG)
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230.003, Winterthur - RVS Winterthue: Austau Busspuren Stadt Winterthur
230.004, Wintarthur - RVS Wintartnur: Smlcrww«umm Verustpunite OV

- Fuss- und \

s

Stadimitte und Oberwintert

230.013, Wi Q Stact We
gm; IIm—EﬂMion N.muummss:dnum

017, I} P
230,018, Wi M LV Obserwi -
20015, Woert - Newerginengen LY Oberwivethr R
281.201, Winterthur - Aussohépfung dar Pe Jo dor Si 3 . 3 nach innen und Steigerung der stactobaul Qualitat
Nicht in der Karte dargestelit: .
230,004, Winterthur - RVSWbmmu'OMMLMuMMMw.!m Bushaltestelien t
230,009, Winterthur - Parkleitsystem: M. man im kantonalen Zentrumsgebiet
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Umsetzungsstand Massnahmen 2. Generation

Durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen
(A-Massnahmen)

0230.2.001

0230.2.037

0230.2.040

0230.2.041

0230.2.004
0230.2.010
0230.2.011

0230.2.012
0230.2.061

0230.2.044

0230.2.045

0230.2.046

0230.2.048

Winterthur — OV-Hochleistungskorridor und Urban Boulevards

1. Prioritat

Winterthur und Umgebung — Sanierung/Aufwertung Ortsdurch-

fahrten 1. Etappe — Effretikon Bahnhofstrasse — Rikonstrasse

(2.Teil)

Winterthur und Umgebung — Regionale Verkehrssteuerung (RVS),

2. Etappe — Winterthur

Winterthur und Umgebung — Regionale Verkehrssteuerung (RVS),

2. Etappe — Region

Winterthur — Umgestaltung Zentrum Walflingen

4. Teilerganzungen S-Bahn 3. Etappe

Effretikon — Aufwertung Umsteigepunkt

Alle drei Teilmassnahmen sind abhéngig von der AP2-Massnahme

~Effretikon — Masterplanung urbanes Zentrum*, (ARE-Code

0230.2.032).

e Neuer Bushof

e Hindernisfreie Perronerschliessung: Rampe Rosenweg Unterfiih-
rung zum Bushof/Gleis 1

e Perrondachverlédngerungen

Winterthur — Neue Querung und Aufwertung Umsteigepunkt Griize

Winterthur — Optimierung stadtisches Busnetz — Buslinie 1 Ruch-

wiesen und Buslinie 2 Wiilflingen

Die Buslinie 2 wird bereits verdichtet geflihrt und wendet voriiberge-

hend am Lindenplatz. Zurzeit l&uft die Projektierung der Wendeanlage,

umgesetzt wird sie voraussichtlich 2020-2021.

Fur die Verlangerung der Buslinie 1 Ruchwiesen erfolgt eine Detailpla-

nung zusammen mit der LSA Stadler-/Reutlingerstrasse (ARE-Code

230.004). Umsetzungsbeginn ist friihestens 2022.

Winterthur — Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadt- [l

raum Bahnhof — Veloquerung Nord

Winterthur und Umgebung — Ausbau Veloparkierung — Stadtraum [l

Bahnhof Winterthur

Winterthur und Umgebung — Ausbau Veloparkierung — verblei-

bende Haltestellen

e Bau Veloparkieranlagen am Bahnhof Ilinau

o Bau Veloparkieranlagen am Bahnhof Kollbrunn

o Bau Veloparkieranlagen am Bahnhof Seuzach

Die folgende Teilmassnahme besteht aus mehreren Untermassnahmen

mit unterschiedlichen Umsetzungsstanden.

e Bau Veloparkieranlagen an den Bahnhéfen und wichtigen
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs in Winterthur

Etwas hinter dem urspringlichen Zeitplan liegen zwei Teilmassnahmen

zuriick.

o Bau Veloparkieranlagen am Bahnhof Effretikon

o Bau Veloparkieranlagen am Bahnhof Wiesendangen

Winterthur — Veloschnellrouten und Ausbau stadtisches Velonetz

— Ausbau Velonetz 1. Prioritéat

Diese Massnahme wird momentan zugunsten der Massnahme Pilot-




0230.2.049

0230.2.057

0230.2.058

0230.2.025

Eigenleistungen (Ae-Massnahmen)

0230.2.038

0230.2.039

0230.2.062

0230.2.042

Volkswirtschaftsdirektion
n Amt fiir Verkehr

rGVK RwWU

9. Mai 2019 - Schlussbericht

114/175

strecken fur Veloschnellrouten und Ausbau stédtisches Velonetz — Bau

Achsenl. Prioritat (0230.2.049) nicht prioritar behandelt.

Winterthur — Pilotstrecken fir Veloschnellrouten und Ausbau

stadtisches Velonetz — Bau Achsen 1. Prioritat (Neuhegi-Griize

und Winterthur Mitte)

Fur die Route Neuhegi liegt ein Planungsbeschluss vor, die Umsetzung

findet in Koordination mit der Veloquerung Grlize (Massnahme im AP3)

statt und somit erst ab 2022.

Noch keine Termine kdénnen fir die Route Winterthur Mitte genannt

werden.

Winterthur und Umgebung — Optimierung regionales Velonetz und

Anbindung an stadtische Veloschnellrouten: Anbindung Seuzach

Die im Massnahmenblatt im AP2 genannten Abschnitte sind alle

abhangig von anderen Planungen

e Oberohringen, Schaffhauserstrasse

e Seuzach, Winterthurerstrasse

e Seuzach, Stationsstrasse

e Seuzach, Reutlingerstrasse

Winterthur und Umgebung — Optimierung regionales Velonetz und

Anbindung an stadtische Veloschnellrouten: Anbindung tbrige

Gemeinden

o llinau, Effretikerstrasse-Usterstrasse (Velo- und Gehweg hinter
Bahnhof)

e Bertschikon, Str.Nr. 1054, km 3492-4105

e Bertschikon, Str.Nr. 1054, km 2414-2841

Zwei Teilmassnahmen befinden sich in Planung bzw. Projektierung.

o Effretikon, Str.Nr.1140, km 6802-7085

o Effretikon, Str.Nr. 45, km 28883-28959

Aus diversen Griinden sind die folgenden Teilmassnahmen mit zeitli-

cher Verzoégerung unterwegs, der Baubeginn ist jeweils erst nach 2018

vorgesehen.

e Effretikon, Str.Nr.1086, km 1408-1770

o Effretikon, Str.Nr.1086, km 2103-2482

e Bertschikon/Wiesendangen, Str.Nr. 60, km 2850-4200

¢ Wiesendangen/Bertschikon (Dorfstrasse — Stadt-Weq)

¢ Anbindung an Veloschnellrouten: Elsau

¢ Anbindung an Veloschnellrouten: Pfungen (im Bereich Wilflingen):

Fur eine Teilmassnahme ist die Umsetzung ungewiss.

e Pfungen, Str.Nr. 1624, km 2172-2797:

Eine Teilmassnahme wird nicht mehr umgesetzt.

¢ Anbindung an Veloschnellrouten: Hettlingen (Schaffhauserstrasse)

Winterthur und Umgebung — Sichere Fussgéngerquerungen

Winterthur und Umgebung — Sanierung / Aufwertung Orts-
durchfahrten 1. Etappe — Pfungen, Dorfstrasse

Winterthur und Umgebung — Sanierung / Aufwertung Orts-
durchfahrten 1. Etappe — Zell, Ortsdurchfahrt Kollbrunn
Winterthur — Optimierung stadtische Busnetz — Kleinmassnahmen
Neu- und Ersatzbauten von bestehenden Bushaltestellen finden
laufend statt.

Winterthur — Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadt-
raum Bahnhof — Umgestaltung Rudolfstrasse



0230.2.043

Volkswirtschaftsdirektion
n Amt fiir Verkehr

rGVK RwWU

9. Mai 2019 - Schlussbericht

115/175

Winterthur — Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadt- [l
raum Bahnhof — Verbreiterung PU Nord

Nicht durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen -
Verkehr (Av-Massnahmen)

0230.2.008

0230.2.014

0230.2.015
0230.2.018

0230.2.026
0230.2.006

0230.2.007

Winterthur — Mobilitditsmanagement Stadt Winterthur

Bei der Umsetzung von Mobilititsmanagement handelt es sich um eine

Daueraufgabe.

o Mobilitatskonzepte flir Areale

o Mobilitatsberatung in Unternehmen (Partnerschaft im Programm
Mobilitat im Unternehmen — MIU)

e Fdrdern von MM in der Verwaltung

Die anderen beiden Teilmassnahmen sind noch nicht umgesetzt.

o Mobilitatszentrale und -information

e FOrderung von Innovationsprojekten

Winterthur und Umgebung — Optimierung regionales Busnhetz

Die Massnahme wird mit dem S-Bahn-Angebot der 4. Teilergédnzung

S-Bahn 3. Etappe (ARE-Code 0230.1.010) umgesetzt.

Effretikon — Optimierung regionales Busnetz

Winterthur — Parkraumplanung und -bewirtschaftung

o Revision Abstellplatzverordnung vom 27. Oktober 1986

e Harmonisierung Parkgebihren

o Flachendeckende Einflihrung Blaue Zone

Die anderen beiden Teilmassnahmen werden laufend umgesetzt.

o Erweiterung Parkleitsystem auf alle 6ffentlich zuganglichen
Parkierungsanlagen

e Standortoptimierung und Dimensionierung von grésseren,
offentlich zugénglichen Parkierungsanlagen

Winterthur — Aufbau stadtisches Veloverleih-System

Winterthur und Umgebung - Sanierung /Aufwertung Orts-

durchfahrten, Eigenleistungen

Je nach Teilmassnahme sind die Projekte unterschiedlich weit fort-

geschritten. Zwei Teilmassnahmen sind bereits umgesetzt.

e llinau-Effretikon, Umgestaltung/Sanierung erster Abschnitt Bahnhof- [l
/Rikonerstrasse Effretikon

¢ Weisslingen, Umgestaltung/Sanierung Theilingerstrasse [
Theilingen

Die anderen beiden Teilmassnahmen werden voraussichtlich erst nach

2018 umgesetzt.

e Turbenthal, Umgestaltung zentraler Abschnitt Tosstalstrasse zur
Aufwertung Zentrum

¢ Kyburg, Umgestaltung/Sanierung Allmendstrasse, v.a. Ver-
besserungen fur den Fussgéngerschutz

Winterthur — Beruhigung Quartierstrassen

Von den 8 Teilmassnahmen sind bereits 6 Abschnitte umgesetzt.

e Schiitzenstrasse: Einrichtung von Tempo 30-Zonen und Umsetzung [l
von Teilmassnahmen Verkehrskonzept Neuwiesen

e Flieli-Wartstrasse: Einrichtung von Tempo 30-Zonen und Umset- [l

zung von Teilmassnhahmen Verkehrskonzept Neuwiesen

Talackerstrasse — Hegistrasse: Verkehrsberuhigende Massnahmen [l

Ausserdorfstrasse Veltheim: Einrichtung einer Begegnungszone [

Eisweiherstrasse: Einrichtung einer Begegnungszone [

Im Grafenstein; Déattnauerstrasse (inkl. Julie-Bikle- und Hedy- [

Hahnloser-Strasse); Else-Ziblin-/Ida-Strauli-Strasse; Binzhof-
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[Ruchwiesenstrasse; Wieshofstrasse
Die folgende Teilmassnahme wird laufend nach Bedarf und bei
Gelegenheit umgesetzt
e Weitere Beruhigungen von Quartierstrassen B
Eine Teilmassnahme ist nicht mehr in Betrieb.
Winterthur — Veloschnellrouten und Ausbau stadtisches Velonetz
— Hegistrasse und/oder Wartstrasse
Aufgrund der finanziellen Situation der Stadt Winterthur wurde der fir
diese beiden Streckenabschnitte vorgesehene Pilotversuch bisher nicht
umgesetzt und zeitlich verschoben.
Winterthur — Optimierung stadtisches Velonetz
Drei der vier Teilmassnahmen wurden bzw. werden laufend umgesetzt.

¢ Behebung bekannte/aktuelle Schwachstellen im Netz B

¢ Umsetzung Wegweisung und Kartierung gem. bestehendem B
Konzept

 Optimierung/Ausbau Anlagen Veloparkierung (nicht an Bahnhofen) [l

e Prifung Realisierung Schraglifte [

Winterthur — Optimierung und Ausbau stadtisches Fusswegnetz

Im Rahmen dieser Massnahme werden laufend kleineren Massnahmen [l

umgesetzt.

e Ortszentrum Oberwinterthur: Einrichtung einer Begegnungszone: [l
Im 2013/2014 wurde ein Versuchsbetrieb eingerichtet. Da die er-
winschte Wirkung jedoch nicht eintraf, wurde sie bei Abschluss des
Versuchsbetriebs wieder zurtickgebaut.
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Nicht durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen - Sied-
lung (As-Massnahmen)

0230.2.029 Gesamtiberarbeitung regionaler Richtplan RWU [

(Kapitel Siedlung)

0230.2.030 Winterthur - Masterplanung Stadtraum Bahnhof Winterthur

0230.2.032 Effretikon — Masterplanung urbanes Zentrum

|
0230.2.031 Winterthur — Masterplanung urbanes Zentrum Neuhegi-Grize [

0230.2.033 Winterthur — Masterplanung Hochschulstandorte Winterthur
0230.2.034 Uberprufung und Anpassung kommunale Richt- und Nutzungs-

planungen RWU

In einigen Gemeinden sind Uberpriifung und Anpassung der
kommunalen Richt- und Nutzungsplanung abgeschlossen. In anderen
Gemeinden sind die Uberpriifung und Anpassung der kommunalen
Richt- und Nutzungsplanung ausstehend bzw. mit dem revidierten
Richtplan noch konform.

0230.2.035 Gesamtiuberarbeitung regionaler Richtplan RWU [

(Kapitel Landschaft)

0230.2.036 Winterthur — Stadtraumliche und naturraumliche Aufwertung der [l

Toss und der Eulach

Die B-Massnahmen der 2. Generation wurden ins Agglomerationsprogramm der 3. Gene-
ration integriert:

Winterthur — OV-Hochleistungskorridor und Urban Boulevards 2. Prioritat: im AP3
als Prio B (GV8) eingegeben

Winterthur — Verbesserung Zugang / Aufwertung Bahnhofe beim urbanen
Zentrum Neuhegi-Griize — Bahnhof Grize: im AP3 als Prio B (GV9) eingegeben
Winterthur — Verbesserung Zugang / Aufwertung Bahnhofe beim urbanen
Zentrum Neuhegi-Griize — Bahnhof Oberwinterthur: im AP3 als Prio B (GV9) einge-
geben

Winterthur — Verbesserung Zugang / Aufwertung Bahnhofe beim urbanen
Zentrum Neuhegi-Grlize — Bahnhof Hegi: im AP3 mit Prio A (GV2) eingegeben
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Massnahmen 3. Generation

Durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen
(A-Massnahmen)

GV1

GV2
0230.2.053
oOv1

ov3

LV1
0230.2.064

Lv2

LV3
LV4

LV5

Winterthur - Verkehrssicherheit

Die Schwachstellen sind lokalisiert. Die kostenintensiven Eingriffe kdnnen

daher in der Zeitperiode 2019-2022 umgesetzt werden.

Ausbau Bahnhofsplatz Nord beim Bahnhof Hegi (urbanes Zentrum Neu-

hegi-Grize)

Winterthur - Neues Bustrassee (Fortsetzung Querung Griize)

Einzelmassnahme, die in zwingendem Zusammenhang mit der Querung

Grize steht

Winterthur - Elektrifizierung stadtisches Busnetz

o OV3a: Elektrifizierung Buslinie 7 Abschnitt Ziiricher-/Schlosstalstrasse bis
Bahnhof Wiilflingen

e OV3b: Elektrifizierung Buslinie 6/7 Abschnitt Griizefeld-/St. Gallerstrasse
via Querung Grize bis Stadtgrenze

Winterthur und Umgebung - Umsetzung Velonetzplan, 1. Etappe

LVla: Schliessung Netzliicke Velo, Nebenverbindung, Turbenthal - Wila
LV1b: Schliessung Netzliicke Velo, Nebenverbindung, Rickenbach, Stati-
onsstrasse

e LVic: Schliessung Netzliicke Velo, Hauptverbindung, Effretikon — Wangen
(Verbindung Zirich — Winterthur)

e | V1d: Schliessung Netzliicke Velo, Hauptverbindung, Rickenbach - Ober-
winterthur (Anbindung an Schnellroute Oberwinterthur)

e LVile: Schliessung Netzliicke Velo, Hauptverbindung, Wiesendangen -
Oberwinterthur (Anbindung an Schnellroute Oberwinterthur)

Winterthur und Umgebung — Ausbau Veloparkierung (Bahnhof Hettlin-

gen, Bahnhof Rikon, Bahnhdfe Ramismuhle-Zell)

e | V2a: Ausbau Veloparkierung Bahnhof Hettlingen

e LV2h: Ausbau Veloparkierung Bahnhof Rikon-Zell

e LV2c: Ausbau Veloparkierung Bahnhof Ramismiihle-Zell

e | V2d: Ausbau Veloparkierung Bahnhof Kollbrunn-Zell

Winterthur - Velo- und Fussgéangerunterfihrung im Link

Veloguerung Grize (Teil der Veloschnellroute Stadtmitte - Neu-
hegi/Grlize)

llinau Effretikon - Fuss- und Velobricke Girhalden

Eigenleistungen (Ae-Massnahmen)

GV5
GV6
0230.2.008

GVv4
Ov2
0230.2.014

Winterthur - Beruhigung Quartierstrassen
Winterthur - Mobilitatsmanagement

GV6a: Mobilitatskonzepte fiir Areale

e GV6b: Mobilitatsberatung in Unternehmen (Partnerschaft im Programm
Mobilitdt im Unternehmen - MIU)

e GV6c: Mobilitatszentrale und -information

e GV6d: Forderung von Innovationsprojekten

Elsau - Sanierung/Aufwertung St. Gallerstrasse

Winterthur und Umgebung - Optimierung regionales Busnetz (inkl. Ill-

nau-Effretikon)




LV6

Volkswirtschaftsdirektion
n Amt fiir Verkehr

rGVK RwWU

9. Mai 2019 - Schlussbericht

120/175

llinau-Effretikon - Fussweg entlang Bahndamm

Nicht durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen -
Siedlung/Landschaft (As-Massnahmen)

NL1

NL2
0230.2.036
S1
0230.2.034
S2
0230.2.031
S3
0230.2.033
S4
0230.2.032
S5

Winterthur und Umgebung - Entwicklungskonzept Téss

Winterthur - Stadtraumliche und naturrdumliche Aufwertung der Toss
und der Eulach

Winterthur und Umgebung — Uberpriifung und Anpassung kommunale
Richt- und Nutzungsplanungen

Winterthur - Masterplanung urbanes Zentrum Neuhegi-Griize

Winterthur - Masterplanung Hochschulstandort Winterthur
llinau-Effretikon — Masterplanung urbanes Zentrum Effretikon West

llinau-Effretikon - Masterplanung urbanes Zentrum Effretikon Ost

Nicht durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen -
Verkehr (Av-Massnahmen)

MIV1
0230.2.018

Winterthur - Parkraumplanung und -bewirtschaftung

MIV1a: Revision Abstellplatzverordnung vom 27. Oktober 1986

MIV1b: Harmonisierung Parkgebiihren

MIV1c: Flachendeckende Einflihrung Blaue Zone

MIV1d: Erweiterung Parkleitsystem auf alle grésseren 6ffentlich zugangli-
chen Parkierungsanlagen

o MIVle: Standortoptimierung und Dimensionierung von grésseren, 6ffent-
lich zuganglichen Parkierungsanlagen

Durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen
(B-Massnahmen)

GV8
0230.2.005
Gv7
GV9
0230.2.051
/052

MIV2

Winterthur - OV-Hochleistungskorridor, 2. Prioritat

llinau-Effretikon - Sanierung/Aufwertung Kempttalerstrasse
Winterthur - Verbesserung Zugang und Aufwertung beim urbanen
Zentrum Neuhegi-Gruze - Bahnhofe Oberwinterthur, Hegi und Griize

e GV9a: Bahnhof Oberwinterthur
GV9b: Bahnhof Griize Winterthur
e GV9c: Aufwertung Umfeld Bahnhof Hedi

Winterthur - Knotenumbau Ohrbuhl

als Prio A eingegeben, vom Bund auf Prio B abgestuft.

Die Massnahme muss besser mit der Zentrumserschliessung Neuhegi-Grlize
und der regionalen Verkehrssteuerung abgestimmt werden. Abhangigkeiten
sind Klarer darzulegen. Das Projekt ist in Bezug auf die Bus- und Velover-
kehrsflhrung zu verbessern.

o MIV2a: Umbau heutiger Kreisel zu lichtsignalgesteuertem Knoten (LSA)

o MIV2b: Flankierende Massnahmen zum Knotenumbau
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Lv7 Winterthur und Umgebung - Umsetzung Velonetzplan, 2. Etappe

e |V7a: Schliessung Netzliicke Velo, Hauptverbindung, Grafstal - Effretikon,
Pfaffikonerstrasse/Mannenbergstrasse
LV7b: llinau-Effretikon - Erstellung Veloverbindung lllnau-Weisslingen
LV7c: llinau-Effretikon - Erstellung kommunaler Radweg Bisikon-Ilinau
(Luckenschliessung)

e LV7d: Schliessung Netzliicke Velo, Nebenverbindung, Winterthur — Heng-
gart

e |V7e: Schliessung Netzliicke Velo, Nebenverbindung, Rutschwil Hettlin-
gen

o LV7f. Schliessung Netzliicke Velo, Hauptverbindung, Elsau — Elgg St. Gal-
lerstrasse

Durch den Infrastrukturfonds mitfinanzierbare Massnahmen
(C-Massnahmen)

GV3 llinau-Effretikon - Erschliessung urbanes Zentrum Ost

Reifegrad ungenigend; Bund auf C-Prioritat abgestuft
GV10 Winterthur - Zentrumserschliessung Neuhegi-Grlize
0230.2.017

als Prio B eingegeben, vom Bund auf Prio C abgestuft

Folgende C-Massnahmen sind im Botschaftsentwurf nicht enthalten:

GVv1l Winterthur - Sanierung/Aufwertung Ortsdurchfahrt Stadel
Lv8 Winterthur und Umgebung - Umsetzung Velonetzplan, 3. Etappe
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GV2, Winterthur - Ausbau Bahnhof: Nord « Hegl
GV3, llmu-!ﬂnnm!ncll-sunq MMM
GV4, Elsau - Sanierung/Aufwertung St.Gall

GV5, Winterthur - Beruhigung Quartierstrassen

GV3, Winterthur - Ver und A

g B belm urb
GV, Aufwertung Uneld Bahnhof Hegi

NL1, Winterthur und Umgebung - Entwicklungskonzept Toss

NLZ, Winterthur - Stadtridumiiche und naturrdumiiche Autwertung
der Toss und der Eulach

LV1, Winterthur und Umgebung - Ums etzung Velonetzpian, 1. Etappe

LV1a. Schiessung Netzlicks Velo, NMMM Tubonﬁul Wia

LV1b, Schiles=ung Netzlicke Velo, Neb rbi kenbach, Stats

LV10, Schliessung Netzbaoke Vielo, mmm&nﬂum Effretiken - Wangen
|Verbindung Zarch — Wanlerthur)

LV1d, Schieszung Netzlicke Velo, Haupiverbindung, Rickenbach - OQberainterthur
(Anbindung an Schnaliroute Obarwinterthur)

LV1e, Schilessung Netzlicke Velo, Hmplvemmmg Wiegandangen - Oberwintarthur
(Arbindung an Schnelroute Charwintarthur

LY3, Winterthur und Umgebung -Aushau Velaparkierung
(SBahnhoéfe Hettlingen, Rikon, Rémismdhle-Zeli}

LV2a, Ausbau Veloparkierung Bahnho! Hettlingen

LV2b, Ausbau Veloparkienung Bahnhof Rikon-Zell

LVZc, Ausbsu Velparkiarung Bahnho! Ramismihie-Zell
LVZ2d, Ausbau Veloparkierung Bahrhol Kollbounn.Zed

LV3, Winterthur - Velo- und Fussgangerunterfhrung im Link

LV4, Veloquerung Gruze (Teil der Veloschneliroute
Stadtmitte - Neuheg| Gruze)

LVS, liinau-Effretikon — Fuss. und Velobriicke Girhalden

LV§, linau-Effretikon - Fussweg entlang Bahndamm

MIV2, Winterthur - Knotenumbau Ohrbohl
MIV2a, Umbau hautiger Kraisel 2u lishtsignakgestauartam Knaten
MIV20, Flankierende Massnahmen zum Knotenumbau

OV1, Winterthur - Neues (r

OV3, Winterthur - Elektrifizierung stigtisches Busnetz
OV 3a, Elelwrifierung Buslinie 7 Abschnitt Zaricher/Schioestalstrasse bis
Bahnhof

Wulfingen
OV3b, Elekirfizierung Buslinie 8/7 Abschnitt Grizefekd- 81, Gallersirasse
via Quurung Grlze bs Sludigiuee

52, Winterthur - Masterplanung urbanes Zentrum Neuhegl-Grize
S4, inau-Effretikon — Masterplanung urbanes Zentrum Effretikon West
§5, linau-Effretikon - Masterplanung urbanes Zentrum Effretikon Ost

Nicht in der Karte dargestelit:

GV1, Wintertmur - Verkehrssicherheit
GV6, Winterthur - Mobilititsmanagement

MIV1, Winterthur - Parkraumplanung und -bewirtschaftung

OV2, Wintertur und Umgebung - Optimierung reglonales Busnetz (inkl. Effretikon)

51, Winterthur und Umgebung - Uberprifung und Anpassung Bau- und Zonenordnung
S3, Winterthur - Masterplanung Hochschulstandorte Winterthur
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Agglomerationsprogramm
Winterthur und Umgebung|

3. Generation, Massnahmen
Prioritat A, As, Av

Stand 2016

Massnahmenkategorie
— Bus / Strasse

Aulwertung
=iy ‘ Sicherheit Strassenraum

Multimodale Drehscheibe
Verkehrsmanagement

Langsamverkehr Fuss

Langsamverkehr Velo

Langsamverkehr
Fuss / Velo

Siedlung

Grundlage: @ swisstopo (DV 593.3)
Darstellung: AFV
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GV7, llinau-Effretikon - Sanieru Kemftale
i v :;m - m Mm'm“' Agglomerationsprogramm
P i Winterthur und Umgebung
Vo Dananet Ordae et
GV, Aulweihung Urnieid Bainnof Hegl 3. Generation, Massnahmen
GVA0, Winterthur - Zentrumaerscblies sung Neulveq|-Grize Prioritat B
LVT, Winterthur und Umgebung - Umsetzung Velonetzplan, 2. Etappe
LV7h, Schiessung Netzllicks Velo, Hauptrertindung, Grafstal - Efiretikan, P Mannenbery Stand 2016
LT, linau-Effretikon - Erstokung Volovarbindung Iinau-Wessingon rp*\
LW70, linau-Effreskon - Erstellung kommunier Radweg Bekon llinau {Lickeneehiessung) 7 L
T Eohowins MUCHRN: Aot g, Vi Sui- 46 /.M-M.M :
L7, Schiessung Netzlicke, Hauptverbindunp, Elsan - Eigg St Gallarsirasse Massnahmenkategorie
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— Bus / Strasse

Aufwertung
Sicherheit Strassenraum

— Kapazitat Strasse

— Langsanwerkehr Velo

Langsamverkehr

®  Fuss/Velo

Grundlage: © swisstopo (DV 593.3)
Darstellung: AFV
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Relative Abweichung der OV-Reisezeit im Vergleich zur MIV-Reisezeit.

Datengrundlage:

-Reisezeit OV: Fahrplanabfrage mittels transport.opendata.ch (Abfahrtszeit 17:00 Uhr)
-Reisezeit MIV: Routing mittels ArcPro (Here) (Abfahrtszeit 17:00 Uhr, ohne Berticksichtigung ausserordentlicher Stauereignisse)

Lesebeispiel: Die OV-Reisezeit von Biilach nach Effretikon ist 10% héher als die MIV-Reisezeit.

Schlatt ZH,
Oberwin- Rickenbach |Schaff- Walten-

Startort (Zeile) / Zielort (Spalte) Biilach Effretikon |Elgg, Dorf |Frauenfeld ([Hettlingen |[llinau Kemptthal |Kollbrunn |terthur Pfungen Raterschen |ZH, Dorf hausen stein

Biilach 10% 32% 13% 37% 20% 26% 30% 5% -93% 19% 44% -79% 37%
Effretikon 12% 44% 4% 34% -76% -112% 36% -51% 43% 33% 20% 18% 60%
Elgg, Dorf 36% 46% 59% 55% 63% 47% 66% 63% 53% 42% 74% 48% 59%
Frauenfeld 17% 12% 67% 35% 24% 16% 6% -25% 37% 41% 27% 32% 54%
Hettlingen 38% 30% 53% 35% 46% 22% 5% 36% 70% 42% 74% 17% 57%
llinau 27% -24% 62% 23% 49% 42% 52% 2% 53% 52% 35% 44% 74%
Kemptthal 33% -68% 45% 21% 29% 42% 64% 17% 39% 32% 58% 31% 62%
Kollbrunn 32% 29% 65% 29% -5% 33% 62% 39% 36% 39% 35% 19% 88%
Oberwinterthur 17% -26% 55% -43% 14% 5% 24% 44% 40% 56% 19% 19% 50%
Pfungen -75% 38% 48% 32% 69% 50% 33% 37% 27% 37% 63% 42% 49%
Raterschen 19% 26% 28% 49% 43% 49% 23% 35% 66% 38% 74% 35% 59%
Rickenbach ZH, Dorf 49% 30% 66% 33% 55% 38% 60% 42% 23% 68% 57% 47% 64%
Schaffhausen -73% 19% 51% 30% 18% 42% 40% 8% 18% 42% 45% 43% 54%
Schlatt ZH, Waltenstein 40% 60% 44% 53% 60% 74% 62% 89% 53% 56% 59% 64% 49%

Seuzach 42% 40% 61% 31% 79% 46% 46% 37% -9% 67% 58% 65% 47% 45%
Turbenthal 31% 23% 73% 42% 1% 44% 50% -38% 26% 34% 44% 39% 20% 79%
Wiesendangen, Dorf 49% 51% 82% 59% 68% 54% 61% 64% 62% 69% 84% 75% 46% 78%
Wil SG 4% 4% 37% 25% 18% 24% -5% 21% 33% 18% -14% 60% 24% 49%
Winterthur -49% -137% 7% -51% -134% -25% -199% -42% -164% -51% -100% 5% -1% 42%
Winterthur Griize 15% -36% 22% 23% -21% 1% 33% -48% 57% 36% -118% 42% 20% 68%
Winterthur Hegi 19% 37% 32% 44% 47% 49% 37% 27% 74% 40% -78% 59% 36% 67%
Winterthur Seen 15% -26% 45% 28% -19% 17% 34% -54% 52% 34% 20% 44% 18% 76%
Winterthur Toss -69% 50% 51% 21% 32% 60% 51% 41% 47% -125% 45% 49% 33% 51%
Winterthur, Lindenplatz 21% 42% 42% 45% 66% 53% 47% 27% 41% 56% 19% 62% 44% 41%
Winterthur, Schiitzenhaus 35% 50% 58% 56% 72% 59% 47% 46% 53% 63% 50% 69% 45% 47%
Winterthur, Spital 5% 12% 45% 36% 32% 34% 3% 42% 39% 32% 32% 51% 30% 50%
Ziirich HB -42% -32% 14% 9% 2% -10% 12% 21% -13% 18% -8% 23% -12% 29%
Ziirich Oerlikon -102% -75% 32% 6% 29% -18% -3% 22% -19% 8% 19% 17% -32% 43%
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Wiesen- Winterthur |Winterthur |Winterthur [Winterthur |Winterthur, |Winterthur, Winterthur, Ziirich

Startort (Zeile) / Zielort (Spalte) Seuzach Turbenthal |dangen, Dorf |Wil SG Winterthur [Griize Hegi Seen Toss Lindenplatz |Schiitzenhaus [Spital Ziirich HB Oerlikon
Bilach 43% 28% 40% 3% -44% 18% 20% 14% -69% 27% 34% 13% -37% -114%
Effretikon 7% 28% 56% 12% -91% -4% 40% 12% 57% 45% 46% 11% -14% -59%
Elgg, Dorf 64% 73% 81% 11% 26% 34% 39% 49% 55% 50% 58% 53% 22% 40%
Frauenfeld 36% 24% 55% 21% -66% -20% 34% -1% 24% 31% 55% 32% 14% 18%
Hettlingen 77% 5% 66% 18% -86% 3% 47% 12% 32% 54% 70% 42% 5% 34%
llinau 48% 43% 62% 29% 1% 24% 47% 37% 60% 58% 53% 32% 6% -5%
Kemptthal 53% 50% 55% 6% -99% 42% 43% 40% 58% 40% 53% 28% 28% 27%
Kollbrunn 34% -60% 54% 25% -10% -49% 27% -28% 49% 28% 46% 47% 23% 21%
Oberwinterthur -118% 30% 17% 32% -101% 57% 77% 66% 53% 38% 47% 45% -11% 0%
Pfungen 67% 31% 61% 17% -42% 40% 40% 34% -122% 56% 63% 40% 27% 9%
Raterschen 54% 39% 86% -9% -55% -118% -173% 20% 39% 28% 41% 36% -11% 21%
Rickenbach ZH, Dorf 70% 43% 78% 57% 22% 45% 55% 52% 52% 62% 73% 59% 36% 31%
Schaffhausen 42% 11% 36% 32% 4% 11% 45% 13% 39% 44% 47% 32% -5% -19%
Schlatt ZH, Waltenstein 48% 81% 74% 22% 48% 70% 67% 80% 53% 46% 54% 57% 33% 47%
Seuzach 28% 56% 47% 27% 46% 68% 51% 55% 64% 55% 25% 16% 38%
Turbenthal 26% 51% 48% -14% -10% 28% -16% 35% 16% 31% 30% 23% 18%
Wiesendangen, Dorf 71% 60% 64% 34% 65% 79% 70% 62% 71% 74% 59% 38% 46%
Wil SG 45% 42% 57% -62% -7% -10% 15% 2% 31% 34% 8% 4% 8%
Winterthur -29% -32% -14% -92% -263% -124% -57% -72% 49% 68% 63% -27% -24%
Winterthur Griize 40% -16% 56% -1% -80% -254% -74% 60% 48% 59% 61% -10% -3%
Winterthur Hegi 63% 25% 78% -1% -26% -80% 56% 55% 42% 56% 58% -1% 30%
Winterthur Seen 41% -33% 56% 19% -54% -164% 52% 61% 30% 59% 62% -6% 0%
Winterthur Téss 58% 26% 51% 5% -70% 52% 59% 55% 52% 63% 57% 35% 36%
Winterthur, Lindenplatz 59% 14% 63% 11% 56% 33% 31% 39% 69% 75% 59% 37% 42%
Winterthur, Schiitzenhaus 59% 33% 76% 40% 67% 63% 61% 60% 65% 66% 25% 34% 39%
Winterthur, Spital 25% 28% 54% 2% 66% 60% 55% 63% 51% 59% 40% 17% 25%
Ziirich HB 17% 20% 21% 2% -23% -7% -2% 3% 29% 29% 33% 14% -202%
Zurich Oerlikon 31% 19% 44% 8% -26% 3% 26% 12% 33% 38% 34% 11% -130%
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Anhang 3: Handlungsschwerpunktblatter
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Nr. HS1
Handlungs- Aufwertung Bahnhaltestellen '
schwerpunkt
Typ O Gesamtverkehr ov OMv OFV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[ Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e Z1.1: Effiziente Erschliessung urbaner Raume
(Personen- statt Fahrzeugbewegungen)

e 71.2: Erhaltung der MIV- und OV-Erschliessungsqualitat nicht-urbaner Raume, Verbes-
serung fur den Fuss- und Veloverkehr

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 72.2: Erhéhung des Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 73.2: Steigern der subjektiven Verkehrssicherheit

Strategien:
e S4: Steigerung der Attraktivitdt des Fuss- und Velowegenetzes
e S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung OV

Relevanz

Begriindung:

Bahnhaltestellen stellen ein massgebliches Element in der multimodalen Verkehrswege-
kette dar. Sie sind Umsteigepunkte und Aufenthaltsorte, die zukinftig mit steigenden
Frequenzzahlen (Bevdlkerungs- und Beschéftigtenprognose) zurechtkommen miussen.
Infrastrukturmassnahmen, die die Zuganglichkeit fir den Fuss- und Veloverkehr verbes-
sern, bewirken eine generelle Optimierung der Bahnhaltestellen. Mit ausreichenden Velo-
abstellanlagen und einer attraktiven Erschliessung (direkt, komfortabel, stérungsfrei) von
Bahnhaltestellen kann eine Modalsplit-Verlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr sowie
den offentlichen Verkehr bewirkt werden.

Verantwortung

Massnahmentrager: Gemeinden, SBB

Kostentrager: Gemeinden, SBB
Weitere Beteiligte: Regionale Verkehrskonferenzen (RVK)

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Die einwohner- und beschéftigungsreichen Gebiete in der Region sind mit dem OV zu
einem Grossteil sehr gut bis gut erschlossen. Nichtsdestotrotz weisen die Bahnhaltestel-
len und ihr Umfeld Defizite und Hindernisse auf, die die bessere Vernetzung mit ihrem
Umfeld einschrénken. Auch die geringe Aufenthaltsqualitat ist als problematisch anzuse-
hen. Es ist das Ziel, die Bahnhaltestellen gesamthaft und fir alle Nutzungsanspriiche
aufzuwerten. Ein Qualitatssprung fur den Fuss- und Veloverkehr ist mit der Schaffung von
Infrastrukturen zu erwarten, die die Erreichbarkeit verbessern und die Aufenthaltsqualitat
erhéhen. Die Schaffung von entsprechenden Netzelementen fordert zuséatzlich kurze
Wege in den sich weiter verdichtenden Siedlungsgebieten im Einzugsbereich von Bahn-
haltestellen. Zusatzliche Veloabstellanlagen in einer entsprechenden Qualitat tragen zu
weiteren Modalsplit-Verlagerungen auf den OV und den Veloverkehr bei.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Verbesserung Zuganglichkeit / Aufwertung Bahnhaltestellen

Die Massnahme umfasst die integrale Aufwertung der Bahnhaltestellen, dazu gehort die
attraktive Gestaltung von Zugangswegen, Bahnhofsvorbereichen und Unterfiihrungen,
aber auch die Verbesserung der Zugéanglichkeit von Bahnhaltestellen fir den Fuss- und
Veloverkehr. Als Beispiel fur einen Standort, wo der Handlungsbedarf vor dem Hinter-
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grund der geplanten Entwicklungen besonders gross ist, ist die Bahnhaltestelle Kemptthal
zu nennen. Ebenso weisen Bahnhaltestellen, wo mehrere S-Bahnlinien halten, ein hohes
Aufwertungspotenzial auf (z.B. Winterthur Griize oder Oberwinterthur). Die Bahnhaltestel-
len sind insbesondere auch fur die kombinierte Mobilitat aufzuwerten. Im Sinne von mul-
timodalen Drehscheiben sind die Umsteigebeziehungen zwischen den Verkehrsmitteln zu
optimieren. Neben dem Ausbau der Veloparkierung, die als separate zweite Massnahme
aufgefuhrt ist, ist auch ein angemessenes Angebot an Park&Ride-Parkplatzen bei den
dezentralen OV-Haltestellen in den Handlungsraumen Landschaft unter Druck sowie in
der Kultur- und Naturlandschaft zu férdern. Die Forderung von Park&Ride-Anlagen in der
Stadtlandschaft und urbanen Wohnlandschaft wird als nicht zweckmassig erachtet, da die
Gefahr der Konkurrenzierung des OV und der Konflikt mit der Innenentwicklung an diesen
zentralen Standorten gross sind. Zudem wird angestrebt, dass die Nutzer méglichst
quellnah auf den OV umsteigen. Deshalb wird die Aufhebung dieser Anlagen angestrebt.
Es wird angeraten, die Tarife bei zentraleren Anlagen héher auszugestalten als bei peri-
pheren Anlagen, um Anreize zu schaffen, dass die Nutzer einen méglichst hohen Wegan-
teil mit dem OV zuriicklegen.

2) Ausbau Veloparkierung

Das Agglomerationsprogramm fur Winterthur und Umgebung 3. Generation hat dargelegt,
dass an allen Bahnhaltestellen der Region Bike&Ride-Anlagen vorhanden sind. Als Prob-
lemstellen wurden die Abstellanlagen am Hauptbahnhof Winterthur und den Bahnhéfen
Griize, Oberwinterthur und Effretikon ausgemacht. Mit dem Bauvorhaben "Stadtraum
Bahnhof" wird das Gebiet rund um den Hauptbahnhof Winterthur bis 2022 aufgewertet.
Zwei getrennte Unterfiihrungen (je eine fir Personen und Velos) und eine neue Velostati-
on an der Rudolfstrasse sorgen zukiinftig fiir einen noch attraktiveren Umsteigeknoten fiir
den Fuss- und Veloverkehr. In Zukunft wird an den Bahnhaltestellen Griize und Hegi mit
einem vermehrten Aufkommen der S-Bahn-Nutzer zu rechnen sein. In Anbetracht dieser
Zunahme ist der Ausbau von gut ausgestatteten Veloabstellanlagen zu bertcksichtigen.
Auch bei anderen Bahnhaltestellen laufen Planungen zum Ausbau der Veloparkierung.
An der Ostseite des Bahnhofs Effretikon ist beispielsweise eine unterirdische Parkie-
rungsanlage fur circa 200 Velos eingeplant (laufendes Gestaltungsplanverfahren «Ro-
senhof», Stand Mai 2019). Zudem sind die Veloabstellanlagen vor dem Hintergrund der
steigenden Anzahl E-Bikes mit Ladestationen auszuriisten. Dies gilt auch fur alle anderen
Bahnhaltestellen in der Region.

Im regionalen Richtplan sind die geplanten B+R-Parkplatze aufgefiihrt. Diese Planwerte
wurden auf Basis der Passagierfrequenzen der SBB (DWV 2016, teilweise DWV 2014)
verifiziert. Ausgehend von einem Richtwert von 15 B+R-Parkplétze pro 100 Ein-/Ausstei-
ger wurde ein grober Zielwert fir die einzelnen Bahnhaltestellen ermittelt und mit den
Planungen gemass Richtplan verglichen. Falls die Abschatzung anhand der Passagier-
frequenzen zu einem hdéheren Zielwert als geméss Planungen im regionalen Richtplan
fuhrte, wurde der Zielwert gegeniiber dem regionalen Richtplan nach oben korrigiert. In
der folgenden Tabelle ist eine Ubersicht der bestehenden, geméass regionalem Richtplan
geplanten und neu angestrebten B+R-Angebote ersichtlich.
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Anzahl Veloabstellplatze fur B+R
Differenz Planung ge- Differenz
Bestand® Z(?tra(ljvf/):rrt Bestand- mass ?eg. Richtplan
Bahnhaltestelle Zielwert Richtplan?® zu Zielwert
Thalheim-Altikon 40 60 -20 60 0
Dinhard 45 70 -25 70 0
Elgg 130 280 -150 175 -105
Schottikon 10 60 -50 40 -20
Réterschen 80 160 -80 160 0
Hettlingen 370° 540 -170 540 0
llinau 80 350 -270 300 -50
Effretikon 570 800 -230 800 0
Kemptthal 20 100 -80 100 0
Pfungen 80 200 -120 160 -40
Rickenbach-Attikon 50 290 -240 290 0
Seuzach 120 280 -160 200 -80
Turbenthal 50 300 -250 300 0
Wiesendangen 50 260 -210 260 0
Winterthur 2'500 7'200 -4'700 7'200 0
Winterthur Wiilflingen? 50 200 -150 200 0
Winterthur Toss 16 100 -84 40 -60
Winterthur Griize 100 500 -400 500 0
Oberwinterthur 190 500 -310 500 0
Winterthur Wallriti 100 200 -100 0 -100
Reutlingen 20 30 -10 30 0
Winterthur Hegi 80 200 -120 200 0
Winterthur Seen 180 400 -220 200 -200
Sennhof-Kyburg 30 100 -70 50 -50
Kollbrunn 20 230 -210 170 -60
Rikon 20 150 -130 110 -40
Ramismiihle-Zell 15 105 -90 105 0
1) Bestand gemass regionalem Richtplan (Stand 2016)
2) Planung gemass regionalem Richtplan (Stand 2016)
3) Bestandeswert inkl. geplantem Ausbau um 200 Platze (siehe Gemeinderats-Beschluss Nr. 61
vom 30.Mérz 2015)
4) Bestand und Planung gemass Teilrevision des regionalem Richtplans (Stand 2018)

Grundsatzlich wird bei allen Bahnhaltestellen ein Ausbau des B+R-Angebots empfohlen.
Der genaue Zielwert ist im Einzelfall detaillierter auf Basis der Auslastung der bestehen-
den Anlagen, der Attraktivitat des OV-Angebots, der Nutzungsdichte, Lage im Siedlungs-
gebiet etc. festzulegen. Es wird empfohlen, die Auslastung der Anlagen zu erheben, um
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den Handlungsbedarf bei den einzelnen Anlagen detaillierter bestimmen zu kénnen. Bei
der Realisierung ist darauf zu achten, dass die Abstellplatze gut zugéanglich und mdg-
lichst nahe bei den Perronanlagen angeordnet werden. Es ist mindestens eine Vorrich-
tung nétig, an welchem der Velorahmen angeschlossen werden kann. Zudem sollten die
Anlagen gedeckt sein, so dass die Velos vor der Witterung geschitzt abgestellt werden
kdnnen.

Zeitraum
Umsetzung

projekt-/ortsbezogen

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS3: Optimierung Fusswegenetz
e HS4: Ausbau Velowegenetz
e HS5: Umsetzung Veloschnellroutennetz

Bezug zu anderen
Planungen

e sGVK: Veloparkierung (Velo 21)

¢ sGVK: Veloquerung Nord (Masterplan Stadtraum Bahnhof) (Velo 23)

e AP2: Winterthur - Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadtraum Bahnhof -
Umgestaltung Rudolfstrasse (0230.2.042)

e AP2: Winterthur - Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadtraum Bahnhof -
Verbreiterung PU Nord (0230.2.043)

e AP2: Winterthur - Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadtraum Bahnhof -
Veloquerung Nord (0230.2.044)

e AP2: Ausbau Veloparkierung - verbleibende Haltestellen (0230.2.046)

e AP3: Ausbau Bahnhofsplatz Nord beim Bahnhof Hegi (urbanes Zentrum Neuhegi -
Grlze) (GV2, 0230.2.053)

o AP3: llinau-Effretikon - Erschliessung urbanes Zentrum Ost (GV3)

¢ AP3: Winterthur - Verbesserung Zugang und Aufwertung Bahnhéfe beim urbanen Zent-
rum Neuhegi - Griize - Bahnhofe Oberwinterthur, Hegi und Griize (GV9,
0230.2.051/052)

e AP3: Winterthur und Umgebung - Ausbau Veloparkierung (Bahnhof Hettlingen, Bahn-
hof Rikon, Bahnhéfe Ramismihle-Zell) (LV2)

e AP3: Winterthur - Velo- und Fussgangerunterfiihrung im Link (LV3)

Weitere  Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

= Nr. HS2
Handlungs- Integrale Areal- und Gebiets-|™
schwerpunkt p|anungen
Typ Gesamtverkehr 1OV O MIV OFV O Infrastruktur [ keine Infrastruktur

Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 71.1: Effizientere Erschliessung urbaner Raume (Personen- statt Fahrzeugbewegun-
gen)

e 71.2: Erhaltung der MIV- und OV-Erschliessungsqualitat nicht-urbaner Raume, Verbes-
serung fur den Fuss- und Veloverkehr

e 2.2.1: Erh6hung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 72.2: Erhdhung des Fuss- und Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 7.4.1: Vermindern der Luft- und LaArmbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

e S1: Der OV als Riickgrat der Siedlungsentwicklung

e S2: Siedlungsentwicklung beglinstigt kurze Wege

e S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes

e S7: Parkierung als Steuerungsinstrument einsetzen

¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

Relevanz Begriindung:
Die raumliche Umwelt hat direkten Einfluss auf das Mobilitétsverhalten des Menschen.
Der Modalsplit verschiebt sich mit htherer Bevélkerungs- und Beschéftigtendichte weg
vom motorisierten Individualverkehr hin zum 6ffentlichen Verkehr und zum Fussverkehr.
Mit der entsprechenden Planung von Schlisselarealen und dem Einsatz der passenden
Instrumente kann die Raum- und Siedlungsentwicklung einen wichtigen Beitrag leisten,
¢ die Siedlungsdichte zu erhéhen,
e kompakte Areale mit kurzen Wegen zu entwickeln,
¢ die Zersiedlung im landlichen Raum einzudammen und
e Areale auf bereits bestehende OV-Haltestellen auszurichten.
Mit der Dichte geht auch eine hohe Konzentration an Dienstleistungen einher, womit die
Bevolkerung ihre Bedurfnisse innerhalb von kurzen Distanzen befriedigen kann. Fur diese
Distanzen wird in der Regel der OV und / oder der Fuss- und Veloverkehr bevorzugt
gewabhlt. Mit einer integralen Areal- und Gebietsplanung kénnen siedlungs- und verkehrs-
relevante Vorgaben erfullt werden.
Verantwortung Massnahmentrager: Gemeinden

Kostentrager: Gemeinden
Weitere Beteiligte:

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Die Gemeinden gehen die Revision der kommunalen Richtplanung (vor allem Verkehrs-
plan) und den Bau- und Zonenordnung mit dem Fokus "Innenentwicklung" (Vorgaben der
tiberkommunalen Richtplane) unter Beriicksichtigung der OV-Erschliessung (Umsetzung
80/20-Prinzip, d.h. keine Erhdhung der baulichen Dichte an peripheren Lagen) an. Damit
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der Grossteil der Entwicklung an zentralen Lagen stattfinden kann, werden diese oftmals
"belasteten” (hohe Dichte von oft gegenlaufigen Anforderungen) Areale durch die Ge-
meinden mittels Sondernutzungsplanungen (Sonderbauvorschriften, Gestaltungsplane,
Quatrtierplane usw.) gefordert.

Mit einer dichteren Bebauung steigen auch die Mobilitatsbediirfnisse vor Ort. Die heutige
Uberlastung des Strassen- und Schienennetzes wird sich in Zukunft dadurch weiter zu-
spitzen. Auf der Ebene der nicht-infrastrukturellen Lésungsansatze ist die Entwicklung
eines Mobilitdtsmanagements beabsichtigt.

Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1) Mobilitatsmanagement (Mobilitédtskonzepte/-beratung) (aus AP3):
Das Massnahmenpaket beinhaltet verschiedene Teilmassnahmen, welche aufeinander
abgestimmt werden. Darunter finden sich auch Massnahmen, welche bereits im AP der

1., 2. und 3. Generation eingegeben wurden und in den nachsten Jahren weiterverfolgt
werden:

« Mobilitdtskonzepte fur Areale: Verstarkte Kooperation und Beratung von privaten
Bauwilligen bei Mobilitatskonzepten, Erschliessungsfragen, Fahrtenmodellen
etc. als Vorgabe fiir Wettbewerbe, Gestaltungsplanungen, Sonderbauvorschrif-
ten etc. Vorrangig ist die Weiterentwicklung der Erfahrungen im Gebiet Sul-
zerareal Stadtmitte (Werk1, Lagerplatz-Areal) zu stadtweit anwendbaren Stan-
dards.

* Mobilitétsberatung in Unternehmen (Programm Mobilitéat im Unternehmen - MIU):
Weiterfuhrung bzw. -entwicklung des kantonalen MIU-Programms, beinhaltend
Kontaktpflege / -ausweitung bestehender / potentieller Firmen, Beratung im
Rahmen von Baubewilligungsverfahren, Entwickeln von Anreizsystemen flr Fir-
men wie auch Mitarbeitende etc. in Zusammenarbeit mit dem AFV bzw. der Ge-
schaftsstelle MIU.

o Mobilitéatszentrale und -information: Priifung einer Mobilitatsberatung fir die Bevol-
kerung an zentral zugénglicher Lage. Kommunikation und Bekanntmachung der
Angebote (Eigenleistung aus AP der 1. Generation, 230.008).

e Forderung von Innovationsprojekten: Beteiligung in Lehre (z.B. Fachhochschulen,
ETH) und Forschung (z.B. NFP) zur Friherkennung und Férderung von innova-
tiven Projekten mit Potential (z.B. ZHAW Arbeit zum Aufbau von Verkehrsinfo-
Systemen).

2) Aktive Rolle der Behorden bei Areal-/Gebietsentwicklungen

Die Behtrden nehmen bei Areal-/Gebietsentwicklungen eine aktive Rolle ein. Auf Basis
der strategischen Grundsatze (Leitbilder etc.) treten sie nicht nur in der Rolle als Geneh-
migungsinstanz auf, sondern als aktiver Planungspartner, der sich am Aushandlungspro-
zess beteiligt. Dabei mussen die strategischen Grundsétze mehr Gewicht erhalten.

Zeitraum
Umsetzung

laufend

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS3: Optimierung Fusswegenetz

e HS4: Ausbau Velowegenetz

e HS11: Erstellung und Bewirtschaftung von Parkplatzen auf privatem Grund
e HS12: Erstellung Bewirtschaftung von Parkplatzen auf éffentlichem Grund
e HS14: Aufwertung Strassenraumqualitat

e HS15: Minimierung Trennwirkung Verkehrsinfrastrukturen

Bezug zu anderen
Planungen
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Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung
Handlungs- Optimi F e HS3
ung ptimierung Fusswegnetz
schwerpunkt
Typ O Gesamtverkehr [0 OV O MIV FV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 73.2: Steigern der subjektiven Verkehrssicherheit
e Z4.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs
e Z4.3: Verminderung Trennwirkung durch Verkehrswege

Strategien:
e S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

Relevanz Begriindung:
Die Optimierung des Fusswegenetzes tragt wesentlich zur Modalsplit-Verlagerung zu-
gunsten des Fussverkehrs, aber auch des OV bei. Die Bereitstellung eines sicheren und
lickenlosen Fusswegenetzes fordert die Verbesserung der Erreichbarkeit urbaner Zen-
tren, Quartierzentren und Entwicklungsschwerpunkten sowie von OV-Haltestellen fiir zu
Fuss gehende.

Verantwortung Massnahmentrager: Gemeinden

Kostentrager: Gemeinden, Kanton Zirich (fur Wanderwegnetz)
Weitere Beteiligte: -

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Das Fusswegenetz weist bereits einen hohen Realisierungsgrad auf und I&dt in den Stad-
ten und Gemeinden zum Verweilen ein. Es bestehen jedoch auch Netzliicken respektive
ungenugende Verbindungen und teilweise sind die Ausgestaltung und Querbarkeit von
Hauptverkehrsachsen als mangelhaft zu beurteilen. Auch stark belastete Ortsdurchfahr-
ten wirken sich aufgrund hoher Geschwindigkeiten des MIV, der Strassenraumgestaltung
oder zu schmaler Trottoirs negativ auf die Attraktivitat und die Aufenthaltsqualitat aus.

Die Zugéanglichkeit von OV-Knoten kann als weiterer Mangel identifiziert werden. Mit
ausgewahlten Massnahmen kann ein sicheres, attraktives, direktes und zusammenhan-
gendes Fusswegenetz in der Stadt Winterthur und den Gemeinden der Region geschaf-
fen werden. Die genannten Eigenschaften des Fusswegenetzes fuhren zur Verbesserung
der Qualitét des offentlichen Raumes. Im Hinblick auf andere Planungen unterstitzt die
Fusswege-Optimierung zusétzlich die Fussverkehr-OV Intermodalitét.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Optimierung und Ausbau Fusswegenetz

Die Netze fur Alltag und Freizeit werden in Abstimmung derart gestaltet, dass wichtige
Ziele zu Fuss sicher und direkt erreicht werden kénnen. Die Netzkonzeption ist hinsicht-
lich der kiinftig neu zu erschliessenden Zielorte zu Gberpriifen. Zur Optimierung und zum
Ausbau des Fusswegenetzes gilt es auch Schwachstellen zu beheben. Mit dem Mass-
nahmenplan Fussverkehr wurden punktuelle und lineare Schwachstellen erhoben und
beschrieben. Mit der Umsetzung des Massnahmenplans wird die Erhéhung der Sicherheit
und der Attraktivitat des Fusswegenetzes unter Berilicksichtigung eines guten Aufwand- &
Nutzenverhaltnisses verfolgt. Aus dem Projekt Massnahmenplan Fussverkehr wurden
geeignete Einzelmassnahmen und Massnahmenpakete fiir den Fussverkehr erarbeitet.
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Diese gilt es umzusetzen. Die Stadt Winterthur wurde fur den Massnahmenplan nicht
untersucht. Eine Schwachstellenanalyse auf dem Stadtgebiet Winterthurs wird als Teil-
massnahme empfohlen.

Die Behebung der Schwachstellen ist in Koordination mit weiteren Planungen voranzu-
treiben und mit entsprechenden baulichen Massnahmen umzusetzen. Es kommen dabei
folgende Massnahmen in Frage:
e Netzerganzungen und Querungen (neue Wege, Briicken, Rampen, Treppen, usw.)
o Verklrzung der Wartezeiten an Lichtsignalanlagen fur den Fussverkehr (in Ab-
stimmung mit den Anforderungen des 6ffentlichen Verkehrs)
¢ Signalisation und Kartierung von Fusswegverbindungen

Zur weiteren Optimierung des Fusswegenetzes ist der Fokus auch auf die Sicherheit zu
richten.

Zeitraum
Umsetzung

laufend

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS1: Aufwertung Bahnhaltestellen

¢ HS13: Gebietserschliessung Neuhegi

e HS14: Aufwertung Strassenraumqualitat

e HS15: Minimierung Trennwirkung Verkehrsinfrastrukturen

Bezug zu anderen
Planungen

e AP2: Sichere Fussgéangerquerungen (0230.2.025)

o AP2: Winterthur - Optimierung und Ausbau stadtisches Fusswegenetz (0230.2.028)

e AP3: Ausbau Bahnhofsplatz Nord beim Bahnhof Hegi (urbanes Zentrum Neuhegi -
Grlze) (GV2, 0230.2.053)

¢ AP3: Winterthur - Verbesserung Zugang und Aufwertung Bahnhéfe beim urbanen Zent-
rum Neuhegi - Griize - Bahnhofe Oberwinterthur, Hegi und Griize (GV9,
0230.2.051/052)

o AP3: Winterthur und - Velo- und Fussgéngerunterfiihrung im Link (LV3)

o AP3: llinau-Effretikon - Fuss- und Velobriicke Girhalden (LV5)

o AP3: llinau-Effretikon - Fussweg entlang Bahndamm (LV6)

Weitere  Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung
Handlungs- Ausb Vel t . HS4
g uspau veliowegneiz
schwerpunkt
Typ O Gesamtverkehr [ OV O MIV FV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 72.2: Erh6hung des Veloverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen

¢ 73.1. Steigern der objektiven Verkehrssicherheit

e 73.2: Steigern der subjektiven Verkehrssicherheit

e Z4.1: Vermindern der Luft- und L&armbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

e Z4.3: Verminderung Trennwirkung durch Verkehrswege

e S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegnetzes
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

Relevanz

Begriindung:

Das Veloverkehrsnetz hat eine hohe Bedeutung fur den Alltags- und Freizeitverkehr. Ein
durchgehendes und sicheres Netz von Veloverbindungen tragt zur weiteren Attraktivie-
rung und Modalsplit-Verlagerung zugunsten des Veloverkehrs bei.

Verantwortung

Massnahmentrager: Gemeinden, Kanton Zirich

Kostentrager: Gemeinde, Kanton Ziirich
Weitere Beteiligte:

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Winterthur ist als Velostadt bekannt. Neben dem bereits gut ausgebauten Netz fur den
Alltags- und Freizeitveloverkehr sind vor allem die relativ guten topographischen Verhalt-
nisse in Winterthur und der Region fur den hohen Stellenwert des Velos als Verkehrsmit-
tel ausschlaggebend. Mit der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes steigt die Bedeu-
tung des Veloverkehrs weiter an. Der Velonetzplan fir die Region Winterthur und Umge-
bung (2014) gibt den Rahmen fir den Ausbau des kantonalen Velonetzes vor. Es sind
sowohl neue Velorouten vorgesehen, wie auch das Schliessen von Netzlicken und das
Beheben von linearen und punktuellen Schwachstellen. Daraus ergibt sich ein sicheres,
attraktives und luckenloses Velonetz, welches wichtige Quell- und Zielorte mdglichst
direkt erschliesst.

Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1) Optimierung kommunale Velowegnetze

Veloverbindungen mussen direkt, sicher, durchgangig und attraktiv sein. Bei allen Ver-
bindungen sind Fahrtunterbrechungen und Netzliicken zu vermeiden. Der Homogenitat
des Regimes ist hohes Gewicht beizumessen, gefahrliche Querungen fir Velofahrende
sind zu vermeiden. Das Velonetz fir den Freizeitveloverkehr ist mit dem Alltagsnetz ab-
zustimmen. Uberlagerungen zwischen den verschiedenen Netzen sind durchaus méglich
und je nach Gebiet auch zweckmassig. Konflikten zwischen den Netzen ist bestmdglich
vorzubeugen. Gleichzeitig soll die Vernetzung bestehender Grinrdume, Parks, Spiel- und
Sportplatze fir den Veloverkehr geprift werden.
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2) Schwachstellenbeseitigung kantonaler Velonetzplan

Die aus der kantonalen Velonetzplanung hervorgegangenen Schwachstellen zeigen den
Handlungsbedarf am Velonetz in der Region auf und sind zu beheben. Wo notwendig,
sind entsprechende Radweg- und Korridorstudien durchzufihren.

3) Schwachstellenbeseitigung Stadt Winterthur

Die im stadtischen Velonetz vorhandenen Schwachstellen und Netzliicken sind ebenfalls
zu beheben. Es ist ein attraktives, direktes, sicheres und zusammenhéngendes Velonetz
zu realisieren.

Zeitraum
Umsetzung

laufend

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS5: Umsetzung Veloschnellroutennetz

e HS13: Gebietserschliessung Neuhegi

e HS14: Aufwertung Strassenraumqualitat

e HS15: Minimierung Trennwirkung Verkehrsinfrastrukturen

Bezug zu anderen
Planungen

¢ sGVK: Optimierung Velonetz (Velo 20)

e sGVK: Veloparkierung (Velo 21)

¢ sGVK: Veloschnellrouten und Ausbau Velonetz (Velo 22)

e sGVK: Veloquerung Nord (Masterplan Stadtraum Bahnhof) (Velo 23)

¢ sGVK: Veloverleih-System (Velo 24)

e AP2: Winterthur - Aufbau stédtisches Veloverleih-System (0230.2.026)

o AP2: Winterthur - Optimierung stadtisches Velonetz (0230.2.027)

o AP2: Winterthur - Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadtraum Bahnhof -
Umgestaltung Rudolfstrasse (0230.2.042)

e AP2: Winterthur - Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadtraum Bahnhof -
Verbreiterung PU Nord (0230.2.043)

o AP2: Winterthur - Langsamverkehrsmassnahmen Masterplan Stadtraum Bahnhof -
Veloquerung Nord (0230.2.044)

e AP2: Ausbau Veloparkierung - verbleibende Haltestellen (0230.2.046)

¢ AP3: Winterthur und Umgebung - Umsetzung Velonetzplan, 1.Etappe (LV1)

e AP3: Winterthur und Umgebung - Ausbau Veloparkierung (Bahnhof Hettlingen, Bahn-
hof Rikon, Bahnhéfe Ramismihle-Zell) (LV2)

e AP3: Winterthur - Velo- und Fussgangerunterfiihrung im Link (LV3)

o AP3: Veloquerung Griize (Teil der VSR (Stadtmitte - Neuhegi-Gruze) (LV4)

o AP3: llinau-Effretikon - Fuss- und Velobriicke Girhalden (LV5)

o AP3: Winterthur und Umgebung - Umsetzung Velonetzplan, 2.Etappe (LV7)

e AP3: Winterthur und Umgebung - Umsetzung Velonetzplan, 3.Etappe (LV8)

Weitere  Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Nr. HS5
Handlungs- Umsetzung Veloschnellroutennetz |
schwerpunkt
Typ O Gesamtverkehr [ OV O MIV FV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 72.2 Erhéhung des Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 73.1: Steigern der objektiven Verkehrssicherheit

e 73.2: Steigern der subjektiven Verkehrssicherheit

e Z4.1: Vermindern der Luft- und L&armbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

Strategien:
e S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

Relevanz

Begriindung:

Veloschnellrouten verbinden entlang méglichst gestreckter und knotenfreier Linienfihrung
die Innenstadt mit den Aussenquartieren und teilweise mit der Region. Mit der Realisie-
rung von Veloschnellrouten ist ein Qualitatssprung erreichbar und fuhrt zu einer Mo-
dalsplit-Verlagerung zum Veloverkehr.

Verantwortung

Massnahmentrager: Stadt Winterthur, Kanton Zirich

Kostentrager: Stadt Winterthur, Kanton Zirich
Weitere Beteiligte:

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Der Velonetzplan fir die Region Winterthur und Umgebung (2014) gibt den Rahmen fir
den Ausbau des Velonetzes vor. Darin ist die Realisierung eines Veloschnellroutennetzes
vorgesehen. Direkte, schnelle und mdglichst konfliktarme Routen verbinden den Stadt-
raum Winterthur mit Aussenquartieren und der Region. Als Ziel wird eine Verlagerung des
Modalsplits zum Veloverkehr angestrebt. Insbesondere auf Alltagswegen (Pendler) soll
der Mehrverkehr aus der Siedlungsentwicklung vom Velo aufgenommen werden. Ge-
mass dem "Netzplan fiir Velobahnen" der Stadt Winterthur sollen finf Veloschnellrouten
in die Region fiihren.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Planung und Realisierung Veloschnellroutennetz

Das in den regionalen Richtplan aufgenommene Veloschnellroutennetz besteht auf finf
Routen, die die Winterthurer Innenstadt mit den Aussenquartieren und darliber hinaus
verbinden wird (siehe Karte unten). Mit der "Projektstudie Velobahnen" liegt von Seiten
der Stadt Winterthur ein Bericht mit den Anforderungen und rechtlichen Aspekten von
Veloschnellrouten vor. Bis jetzt ist ein kurzer Veloschnellroutenabschnitt auf der Frauen-
felderstrasse in Oberwinterthur realisiert worden. Die Umsetzung des Veloschnellrouten-
netzes ist fortzufihren. Die Planungen sind von stadtischer und kantonaler Seite weiter-
zutreiben.
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Karte

Netzvorschlag fur Veloschnellrouten, Stadt Winterthur, Stand 2013
Zeitraum laufend
Umsetzung

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS4: Ausbau Velowegnetz

Bezug zu anderen
Planungen

e AP2: Winterthur - Veloschnellrouten und Ausbau stadtisches Velonetz - Ausbau Velo-
netz 1. Prio (0230.2.048)

e AP2: Winterthur - Veloschnellrouten und Ausbau stédtisches Velonetz - Bau Achsen
1.Prioritat (Neuhegi - Griize und Winterthur Mitte) (0230.2.049)

¢ AP2: Winterthur und Umgebung - Optimierung regionales Velonetz und Anbindung an
stadtische Veloschnellrouten: Anbindung Seuzach (0230.2.057)

e AP2: Optimierung regionales Velonetz und Anbindung an stédtische Veloschnellrouten:
Anbindung ubrige Gemeinden (0230.2.058)

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- Optimierung stadtisches und NF. | Hs6
schwerpunkt - =

regionales OV-Netz
Typ O Gesamtverkehr ov OMv OFV O Infrastruktur OJ keine Infrastruktur

Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 71.1: Effizientere Erschliessung urbaner Raume (Personen- statt Fahrzeugbewegun-
gen)

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e Z2.4: Erhéhung Verlasslichkeit der Reisezeiten im MIV und OV

Strategien:
e S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung OV-Angebot

Relevanz

Begriindung:

Mit dem prognostizierten Bevodlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum von Winterthur und
dem neuen, zweiten Zentrum Neuhegi - Griize geht man in den nachsten beiden Jahr-
zehnten mit einer Gesamtverkehrszunahme von uber 20% aus. Diese Nachfragezunah-
me wird auch den o6ffentlichen Verkehr zusehends betreffen. Fur die radialen Beziehun-
gen ausgehend von der Drehscheibe Bahnhof Winterthur werden deutliche Nachfragezu-
nahmen erwartet. Aufgrund der bereits bestehenden Uberlastung der Strassenkapazitit
zu Stosszeiten, werden betriebliche Massnahmen nétig sein um der hohen Nachfrage-
entwicklung gerecht zu werden. Die zukinftigen Investitionen und Optimierungen am
Busnetz - stadtisch wie regional - sollen auf dafir entwickelten Gestaltungsgrundséatzen
basieren.

Verantwortung

Massnahmentrager: Marktfiihrende Verkehrsunternehmen

Kostentrager:
Weitere Beteiligte: Gemeinden, Kanton Zirich

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Um die Modalsplitverlagerungen zugunsten des OV zu erreichen, ist das stadtische und
regionale OV-Netz gezielt auszubauen und zu optimieren. Die Raumentwicklung und
Entwicklung des OV-Systems beeinflussen sich gegenseitig. Dies bedingt einerseits,
dass die Siedlungsentwicklung auf den OV ausgerichtet wird (Siehe Strategie S1), ande-
rerseits aber auch, dass das OV im Sinne der vorgesehenen Siedlungsentwicklung opti-
miert wird.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Entwicklung und Definition von Gestaltungsgrundséatzen fiir die OV-Angebotskonzepte

Die Gestaltungsgrundsétze fiir die OV-Angebotskonzepte geben den Rahmen vor, an
dem zukiinftige OV-Konzept ausgerichtet werden. Es werden Grundsétze in den Berei-
chen des anzustrebenden Angebots nach Handlungsraum, der Anbindung der Zielorte,
der Erschliessungsbereiche, der Linienfihrung und des Betriebes definiert.
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Angebot nach Handlungsraum:

Fur die Handlungsraume gemass dem Raumordnungskonzept des Kantons Zirich wird
ein grober Zielwert fir den Grundtakt in der Nebenverkehrszeit angegeben, wobei Ver-
dichtungen in den Hauptverkehrszeiten abhangig von der Nachfrage méglich sind. Die
Handlungsraume sind fir die Region Winterthur und Umgebung in der folgenden Skizze
illustriert.

LEGENDE
Stadtlandschaft
Urbane Wohnlandschaft
Landschaft unter Druck
Kultur- und Naturlandschaft

Siedlungsgebiet

Gemeindegrenzen

In der folgenden Tabelle sind die Zielwerte fiir die einzelnen Handlungsraume aufgefihrt.

Zielwert Grundtakt (Nebenverkehrs-

Handlungsraum zeit, Verdichtung in Hauptverkehrszeit | Vorgaben
maoglich)
Stadtlandschaft Grundtakt 7.5

Urbane Wohnland- = Anzustrebender Grundtakt 15 - 30’ Takt und setrlebszeltgn
sind abgestimmt auf die

schaft (abhéngig von der Nachfrage) Haupterschliessung

Taki Betri i
Landschaft  unter | Anzustrebender Grundtakt 30° - 60’ ‘at und .etrlebszeltefn
sind abgestimmt auf die

Druck (abhéangig von der Nachfrage) Haupterschliessung

Kultur- und Natur- | Anzustrebender Grundtakt 60’ (abhéangig
landschaft von der Nachfrage)

Bei den Angaben handelt es sich um planerische Zielwerte, um die angestrebte Sied-
lungsentwicklung zu unterstiitzen. Im regionalen Richtplan sind die Angebotsstandards
konkretisiert und der angestrebte Grundtakt fiir die Gemeinden und Ortsteile definiert.

Anbindung der Zielorte und Qualitat der Verbindungen

o Umsteigefreie Verbindungen ins Zentrum / zum Bahnhof fir alle Siedlungsgebiete
e Gute Anbindung von weiteren Zielorten mit wichtigen Infrastrukturen und / oder ho-
hem Besucheraufkommen
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Erschliessungsbereiche
e Einzugsbereich Bahnhaltestellen 750 m
e Einzugsbereich Bushaltestellen 400 m
Linienfihrung
¢ Linien in Hauptkorridoren gestreckt mit ztigiger Beférderung (Anteil Umwege klein
halten)

e Zentrale Verknlpfungspunkte zwischen Bahn und Bus

e Durchmesserlinien zur Schaffung weiterer umsteigefreier Fahrbeziehungen
Betrieb

e konsequente Busbevorzugung

e angepasste und betrieblich optimale Gefassgrosse

Zeitraum
Umsetzung

laufend

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS9: Umsetzung regionale Verkehrssteuerung
e HS10: Verkehrssteuerung und Dosierung Stadt Winterthur
¢ HS13: Gebietserschliessung Neuhegi

Bezug zu anderen
Planungen

¢ sGVK: Umsetzung RVS-Konzept: Busbevorzugung, Sanierung Verlustpunkte OV, Zu-
ganglichkeit von Bushaltestellen (OV5)

¢ sGVK: Verbesserung OV-Erschliessung Quartiere (OV7)

¢ sGVK: Optimierung Busnetz (OV8)

e AP1: RVS Winterthur: Ausbau Busspuren Stadt Winterthur (230.003)

e AP1: RVS Winterthur: Sanierung / Umgestaltung Verlustpunkte OV (230.004)

¢ AP2: Winterthur - OV-Hochleistungskorridor und Urban Boulevards 1. Prioritat
(0230.2.001)

e AP2: Winterthur und Umgebung - Regionale Verkehrssteuerung (RVS), 2. Etappe -
Winterthur (0230.2.040)

o AP2: Winterthur und Umgebung - Regionale Verkehrssteuerung (RVS), 2. Etappe -
Region (0230.2.041)

o AP2: Effretikon - Aufwertung Umsteigepunkt (0230.2.011)

o AP2: Effretikon - Masterplanung urbanes Zentrum (0230.2.032)

e AP2: Winterthur - Optimierung stadtisches Busnetz - Buslinie 1 Ruchwiesen und Busli-
nie 2 Wlflingen (0230.2.061)

o AP2: Winterthur - Optimierung stadtisches Busnetz - Kleinmassnahmen (0230.2.062)

¢ AP3: Winterthur und Umgebung - Optimierung regionales Busnetz (inkl. llinau-
Effretikon) (0230.2.014)

¢ AP3: Winterthur - OV-Hochleistungskorridor, 2. Prioritat (GV8, 0230.2.005)

¢ AP3: Winterthur - Neues Bustrassee (Fortsetzung Querung Griize) (OV1)

¢ AP3: Winterthur - Elektrifizierung stadtisches Busnetz (OV3)

« Regionaler Richtplan, 4.3 Offentlicher Personenverkehr, 2016

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung
= Nr. HS7
Handlungs- Abstimmung Fernbus- und
schwerpunkt Carreiseverkehr
Typ O Gesamtverkehr ov OMv OFV O Infrastruktur OJ keine Infrastruktur
Planerische Festlegung
Zweckmassigkeit | Ziele:

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen
e 72.4: Erhéhung Verlasslichkeit der Reisezeiten im MIV und OV

e S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung OV-Angebote

Relevanz

Begriindung:

Der Umgang mit dem Fernbus- und Carreiseverkehr liegt grundsatzlich im Kompetenzbe-
reich der Gemeinden, aufgrund der Wechselwirkung mit anderen Verkehrstragern und
der raumlichen Abhangigkeiten, soll der Umgang mit dem Fernbus- und Carreiseverkehr
regional abgestimmt werden.

Verantwortung

Massnahmentrdger: Region

Kostentrager:
Weitere Beteiligte: Gemeinden

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Das Angebot von Fernbussen hat auch in der Schweiz Einzug gehalten. Es handelt sich
um einen aktuell sehr dynamischen Markt. Die 6ffentliche Hand hat bisher weder auf
Bundesebene noch auf kantonaler oder kommunaler Ebene eine klare Haltung zum Um-
gang mit dem Fernbusverkehr, beispielsweise beziglich der Lage von Haltestellen, ent-
wickeln kénnen. Davon betroffen ist auch die Region Winterthur und Umgebung. Insbe-
sondere in Winterthur und Wiesendangen herrscht aktuell ein gewisser Problemdruck.
Die Grundséatze zur Gestaltung, Sicherheit, Lage und Zufahrt méglicher Fernbushaltestel-
le in der Region Winterthur und Umgebung sind unklar und bedirfen einer regionalen
Abstimmung. Bei der Auseinandersetzung mit der Thematik ist auch der tibrige Carreise-
verkehr miteinzubeziehen. Es gilt Konflikte mit anderen Verkehrstrdgern zu vermeiden
sowie die Haltestelleninfrastruktur zu klaren.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Grundséatze und Rahmenbedingungen fiir Fernbus- und Carreisebetreiber

Mit dem zunehmenden Angebot von Fernbussen, steigen auch die Anforderungen an die
infrastrukturellen Voraussetzungen dafir. Es ist innerhalb der Region zu kléaren, ob und
wo man unter welchen Bedingungen Fernbus- und allgemeine Car-Halte erméglichen will.
Allen voran ist die Frage nach dem Standort zu klaren.

Dabei werden die Eigenschaften der Zentralitéat mit der eines eher dezentralen Standortes
miteinander abgewogen. Ist mit dem Haltepunkt von Fernbussen und Cars in der Region
ein Bushub denkbar und wenn ja, wie sollte ein solcher Hub dimensioniert werden? Zu-
satzlich zu Abklarungen der Standortwahl, bleibt zu klaren, ob das Angebot von Fernbus-
sen Auswirkungen auf den brigen Verkehr hat. Weitere Themen die die Rahmenbedin-
gungen betreffen sind: sind Auswirkungen auf die Umwelt zu erwarten, sind Auswirkun-
gen auf die L&rmimmissionen zu erwarten, wie sind Betrieb, Unterhalt und Finanzierung
aufzugleisen? Diese Fragen sind in einem regional abgestimmten Konzept zu kléaren.
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Zeitraum
Umsetzung

kurzfristig (<5 Jahre)

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

® HS6: Optimierung stadtisches und regionales OV-Netz

Bezug zu anderen
Planungen

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- Leistungssteigerung Bahnkorridor | | "
schwerpunkt Zurich-Winterthur
Typ O Gesamtverkehr ov OMv OFV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 71.1: Effizientere Erschliessung urbaner Raume (Personen- statt Fahrzeugbewegun-
gen)

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 72.3: Gleichméssigere Auslastung der Strassen und des OV-Angebots

e 72.4: Erhéhung Verlasslichkeit der Reisezeiten im MIV und OV

e S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung OV-Angebot

Relevanz Begriindung:
Mit dem prognostizierten Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum nehmen die Mobili-
tatsbediirfnisse weiter zu. Um die Nachfragezunahme im OV stemmen zu kénnen und
auch eine Verlagerungswirkung zum OV zu erreichen, ist eine Leistungssteigerung im
Bahnkorridor zwischen Zirich und Winterthur notwendig.

Verantwortung Massnahmentrager: BAV

Kostentrager: BAV
Weitere Beteiligte: Kanton, Gemeinden

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Die S-Bahn-Verbindungen im Korridor nach Zurich weisen bereits heute erhebliche Ka-
pazititsengpasse auf. Mit einer steigenden Nachfrage wird der Druck auf das S-Bahn-
System zwischen Winterthur und Zirich weiterhin zunehmen. Diese kiinftige Problematik
wurde auch STEP Ausbauschritt 2030/35 berucksichtigt. Fur den Raum Zirich ist ein
Kapazitatsausbau des Personen- und Guterverkehrs vorgesehen. Dazu z&hlt der Bau des
Bruttenertunnels, der Uber die Region hinaus gehende Angebotsverbesserungen mit sich
bringt und neue Perspektiven in der Fahrplangestaltung fur den Fern- und Regionalver-
kehr eréffnet. So ist die Verdichtung auf einen Viertelstundentakt zwischen Zirich HB und
Winterthur im Personenverkehr (Fernverkehr, S-Bahn) méglich, womit Uberlasten auf
dem Korridor aufgefangen werden kdnnen. Durch die direktere Linienfihrung und eine
héhere Geschwindigkeit kdnnen zudem Fahrzeitverkirzungen erreicht werden. Davon
profitieren somit der Metropolitanraum Zirich mit Winterthur und auch ein Grossteil der
Nordostschweiz. Uber die Realisierung des Projektes (mdgliche Aufnahme in den Aus-
bauschritt 2030/35) berat das Parlament ab 2019.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Brittenertunnel

Mit dem Bau des Briittenertunnels wird eine Kapazitatssteigerung im Bahnkorridor Zu-
rich-Winterthur mit einem 4-Spurbetrieb zwischen Bassersdorf, Dietlikon und Winterthur
maoglich. Das Bahnnetz wird mit einem neuen 18.5 km langen Tunnel mit zwei Tunnelrh-
ren erganzt. Wahrend heute taglich 550 Zige pro Tag zwischen Zirich und Winterthur
verkehren, kénnte mit dem Brittenertunnel eine Kapazitat von 900 Ziigen taglich erreicht
werden. Der Umbau der Knoten / Bahnhofe Wallisellen, Dietlikon, Bassersdorf und Win-
terthur ist notig.
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Karte
Winterthur
Winterthur Toss
Zirich Flughafen
Bassersdorf
Dietlikon  Effretikon
Zurich Oerlikon X4
Wallisellen
Lage des Brittenertunnels, SBB (online)
Zeitraum langfristig (>10 Jahre)
Umsetzung

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

¢ HS6: Optimierung stadtisches und regionales OV-Netz

Bezug zu anderen
Planungen

o AP2: 4. Teilergdnzung S-Bahn 3.Etappe (0230.2.010)
¢ sGVK 2010: Optimierung Bahnnetz (OV9)
e STEP Ausbauschritt 2030/35

Weitere  Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

- Nr. HS9
Handlungs- Umsetzung regionale Verkehrs-|™

schwerpunkt steuerung

Typ Gesamtverkehr 1OV O MIV OFV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 71.1: Effizientere Erschliessung urbaner Raume (Personen- statt Fahrzeugbewegun-
gen)

e 71.3: Abwicklung des Durchgangsverkehrs auf ibergeordnetem Netz

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 72.4: Erhéhung Verlasslichkeit der Reisezeiten im MIV und OV

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

Strategien:

e S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung OV-Angebot

e S6: Aktive Steuerung und Lenkung des Verkehrs / konsequente Priorisierung des OV
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

¢ S9: Kanalisierung des Durchgangsverkehrs auf tibergeordneten Netzen

Relevanz

Begriindung:

Die regionale Verkehrssteuerung ist von hoher Bedeutung, um die Gesamtverkehrskapa-
zitét entlang der Hauptverkehrsachsen/Zubringer in das stédtische Gebiet zu sichern. Mit
der konsequenten OV-Priorisierung und MIV-Dosierung an den projektierten Stellen kann
auf dem Stadtgebiet eine hohe Zuverlassigkeit des 6ffentlichen Verkehrs und stabilerer
Verkehrsfluss des MIV erreicht werden. Zuséatzlich leistet die Umsetzung der regionalen
Verkehrssteuerung einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Modalsplit-Ziele, zur Ver-
besserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitét im Siedlungsgebiet sowie zur Lenkung des
Verkehrs auf das Hochleistungsstrassennetz.

Verantwortung

Massnahmentrager: Stadt Winterthur, Kanton Zirich

Kostentrager: Stadt Winterthur, Kanton Ziirich
Weitere Beteiligte: Kanton Zirich, ASTRA, Gemeinden

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Das erste RVS-Konzept stammt aus dem Jahr 2006. Seitdem wurden die Planungen zur
regionalen Verkehrssteuerung im Rahmen von verschiedenen Projekten vorangetrieben
und teilweise umgesetzt. Die umfassende regionale Steuerung ist jedoch noch nicht kon-
sequent realisiert. Infrastrukturelle Massnahmen in Form von LSA sind an zwei Standor-
ten (Seener-/Tosstalstrasse, Zircher-/Klosterstrasse) umgesetzt. Mit der Umsetzung der
projektierten RVS-Massnahmen wird das Ziel verfolgt, dass der Verkehr innerhalb des
sensiblen Stadtgebietes fliissiger zirkuliert, der OV konsequenter priorisiert und die Per-
sonenkapazitat im Gesamtnetz erh6éht werden kann. Es ist bei der Planung der RVS-
Anlagen zu beriicksichtigen, dass keine zusétzlichen Staurdume in Siedlungsgebieten
oder unerwunschte Ausweichverkehre entstehen.
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Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1) Umsetzung RVS-Massnahmen

Die geplanten RVS-Massnahmen werden konsequent umgesetzt. In der folgenden Abbil-
dung ist eine Ubersicht der bestehenden und geplanten Dosierstellen ersichtlich.

A
Al Ra2
@2 .3
eoA
71 A& b LEGENDE
@ @  Bestehende RVS-Dosierstelle
1 3 D Natdrliche Barriere (Bahniibergang)
@  Projektierte RVS-Dosierstelle
A Weitere LSA-Projekte im Umfeld der
(] A7 RVS-Dosierstellen
2 B  LED-Projektim Umfeld der
5 RVS-Dosierstellen
C' /\ LSAim Rahmen von ASTRA-Projekt
6@ .Z g geplant
Z4A ‘ Hochleistungsstrasse (HLS)
4 Hauptverkehrsstrasse (HVS)
| 2 Regionale Verbindungsstrasse (RVS)

Gemeindestrasse

Siedlungsgebiet

Gemeindegrenzen
Auf den Einfallsachsen der Stadt Winterthur bestehen einige Lichtsignalanlagen, die in
den Spitzenstunden eine dosierende Wirkung auf den stadteinwarts filhrenden Verkehr
entfalten. Dabei handelt es sich um folgende Knoten:
¢ Knoten Schaffhauser-/Feldwiesenstrasse (A)
¢ Knoten Schaffhauser-/Seuzacherstrasse (B)
e Knoten Ziircher-/Klosterstrasse (C)
Zudem wirkt der Bahnubergang auf der St. Gallerstrasse (D) in Winterthur Griize als
naturliche Barriere ebenfalls dosierend. Bei einer Aufhebung des Bahniuibergangs ist ein
Ersatzstandort fur die Dosierstelle zu suchen. An folgenden Knoten sind RVS-

Massnahmen geplant, die u.a. neben der Bevorzugung des OV auch eine dosierende
Wirkung auf den MIV aufweisen:

Knoten Wilflinger-/Salomon-Hirzel-Strasse (1)

¢ AP1-Massnahme (RVS 7)

¢ Planung inkl. Buswendeschlaufe lauft

Knoten Stadler-/Reutlingerstrasse (2)

o Vertiefungsstudie durchgefihrt (Bericht Marty und Partner 26. Februar 2014)
e es besteht eine Abhéngigkeit zur Busverlangerung Zinzikon

Knoten Frauenfelderstrasse/Rietstrasse (3)

e AP1-Massnahme (RVS 9)

o auf Kantonsgebiet, Federfiihrung Kanton

¢ in AP3-Massnahme "Winterthur-Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize" integriert
Knoten Toésstal-/Eidbergstrasse (4)

e AP1-Massnahme (RVS 8)

e 2020/21 ist auch die Bruckensanierung noétig, Tragfahigkeit kann erhéht werden, so
dass Briicke gleichzeitig in beide Richtungen befahren werden kann, gibt mehr Spiel-
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raum fiir die LSA, entsprechend wird das Projekt nochmals vertieft
Knoten Zurcherstrasse, Hohe Zentrum Tdss (5)
e Massnahmen im Rahmen des BGK Zircherstrasse geplant
e Errichtung Busspur
o Sekundarpfértner zu bestehender Dosierstelle Knoten Zircher-/Klosterstrasse
Knoten Zurcher-/Auwiesenstrasse/In der Au (6)
¢ Vertiefungsstudie wurde durchgefiihrt
e neue LSA und Busspur

Im Umfeld der RVS-Dosierstellen laufen weitere Planungen zur verbesserten Steuerung
und Lenkung des Verkehrs, insbesondere im Rahmen des Steuerungs- und Dosierungs-
konzept der Stadt Winterthur sowie des Verkehrskonzepts Neuhegi / Griize sind zahlrei-
che Massnahmen geplant (neue LSA, Busspuren, Anpassungen an LSA-Steuerungen
etc.). Im nédheren Umfeld der RVS-Dosierstellen sind folgende Knoten betroffen:

Knoten Salomon-Hirzel-/W{lflingerstrasse (Z1)

e Optimierung Knotenlayout, Anpassung LSA-Steuerung und Verbesserung Bus-
bevorzugung, in Koordination mit neuer LSA Knoten Wiilflinger-/Neftenbacherstrasse
(Busbevorzugung und Erhéhung Verkehrssicherheit)

¢ Abstimmung Steuerung auf die RVS-Dosierstelle Willflinger-/Salomon-Hirzel-Strasse

Knoten Ohrbiihl (Z2)

e Umbau des Kreisels zu einem LSA-Knoten

« Sicherstellung der OV-Priorisierung sowie Steuerung und Lenkung des Verkehrs
¢ Erh6hung Verkehrssicherheit

Knoten Auwiesen-/Rosenaustrasse (Z3)

e Bus-LED in der Rosenaustrasse fiir Busbevorzugung

Knoten Déttnauer-/Steigstrasse (Z4)

» Vertiefungsstudie wurde durchgefuhrt, Belagssanierung ist jedoch nétig, was mehr
Spielraum ergibt
o Zusatzliche Vertiefungsstudie wurde durchgefuhrt 1auft

Des Weiteren plant das ASTRA im Rahmen der Pannenstreifenumnutzung auf der Al
neue Lichtsignalanlagen bei den Anschliissen Ohringen und Oberwinterthur:

Anschluss Ohringen (A1)

¢ LSA beim Anschluss Ohringen

e Massnahmenprojekte sind genehmigt
Anschluss Oberwinterthur (A2)

e L SA beim Anschluss Oberwinterthur
¢ Massnahmenprojekte sind genehmigt

2) Monitoring und Controlling Schleichverkehr

Mit der Umsetzung der RVS-Massnahmen kdnnen gewisse Ausweichrouten Uber das
untergeordnete Verkehrsnetz attraktiver werden, weshalb ein Monitoring notwendig ist,
um allfélligen Schleichverkehr zu erheben und gegebenenfalls flankierende Massnahmen
zu ergreifen. Mogliche Ausweichrouten wurden im Rahmen des rGVK ermittelt und sind in
Abbildung 39 dargestellt sowie in Tabelle 3 beschrieben. Um das Monitoring durchzufiih-
ren, soll in einem ersten Schritt ein Monitoringkonzept erstellt werden.

Zeitraum
Umsetzung

mittelfristig (5-10 Jahre)
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Bezug zu anderen | ¢ HS10: Umsetzung Verkehrssteuerung und Dosierung Stadt Winterthur

Handlungs- ¢ HS13: Gebietserschliessung Neuhegi
schwerpunkten

Bezug zu anderen | ¢ AP2: Winterthur und Umgebung - Regionale Verkehrssteuerung (RVS), 2. Etappe —
Planungen Region (0230.2.041)

e AP3: Winterthur und Umgebung — Knotenumbau Ohrbtihl (0230.3.084)

e sGVK 2010: Aktualisierung und Erganzung RVS-Konzept (GV3)

o Stadt Winterthur (2013): Verkehrskonzept Neuhegi / Griize

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- Umsetzung Verkehrssteuerung und | | "%
schwerpunkt Dosierung Stadt Winterthur
Typ Gesamtverkehr 1OV O MIV OFV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 71.1: Effizientere Erschliessung urbaner Raume (Personen- statt Fahrzeugbewegun-
gen)

e 71.3: Abwicklung des Durchgangsverkehrs auf ibergeordnetem Netz

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 72.4: Erhéhung Verlasslichkeit der Reisezeiten im MIV und OV

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

Strategien:

e S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung OV-Angebot

e S6: Aktive Steuerung und Lenkung des Verkehrs / konsequente Priorisierung des OV
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

Relevanz Begriindung:
Die Steuerung des Verkehrs ist auf stéadtischem Gebiet von hoher Bedeutung, um die
Verlasslichkeit der Reisezeiten sicher zu stellen und die Verlustzeiten des OV zu reduzie-
ren/gering zu halten. Die Verstetigung des Verkehrsflusses erméglicht eine hohe Ver-
kehrsqualitét entlang der Hauptachsen. Der Handlungsschwerpunkt leistet einen wichti-
gen Beitrag zur Erreichung der Modalsplit-Ziele.

Verantwortung Massnahmentrager: Stadt Winterthur

Kostentrager: Stadt Winterthur, Kanton Ziirich
Weitere Beteiligte: Gemeinden

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Das Hauptverkehrsstrassennetz der Stadt Winterthur ist bereits heute stark ausgelastet,
die Mobilitatsbedirfnisse steigen und ein weiteres Einwohner- und Arbeitsplatzwachstum
ist absehbar. Eine gezielte Einflussnahme ins Verkehrssystem ist nétig, um die langfristi-
ge Funktionsfahigkeit des Strassennetzes zu gewdhrleisten. Durch die Steuerung und
Dosierung des Verkehrs werden folgende Ziele verfolgt (siehe Bericht zum Steuerungs-
und Dosierungskonzept 2016):

Langfristig funktionierendes Verkehrsnetz fur alle Verkehrstrager
¢ Hohe Betriebsstabilitat und méglichst wenig OV-Verlustzeiten
e Berechenbare Fahrzeiten beim Autoverkehr
o Steuern: Optimale Auslastung des bestehenden Strassennetzes mit Hilfe der
Lichtsignalanlagen und bewusste Lenkung der Verkehrsstrome
e Dosieren: Nur so viele Fahrzeuge ins Zentrum hineinlassen, dass die Verkehrs-
menge an den Knoten verarbeitbar bleibt. Das heisst, die Dosierung ist ein Uber-
lastungsschutz, der dem OV und dem MIV zugutekommt
Erganzende Ziele sind die Verkirzung der Wartezeiten fur zu Fuss Gehende beim Que-
ren und die Optimierung der Verhéltnisse fur den Veloverkehr.
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Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1) Umsetzung Steuerungs- und Dosierungskonzept

Das Steuerungs- und Dosierungskonzept ist die planerische Umsetzung der OV-
Hochleistungskorridore in den Achsen Tdss - Hauptbahnhof - St. Gallerstrasse und Achse
Willflingen - Hauptbahnhof - Seen. Es sieht die Bevorzugung des o6ffentlichen Verkehrs
und die Stabilisierung des Verkehrsablaufes auf diesen Achsen vor. Die Umsetzung er-
folgt mit verkehrssteuernden, verkehrsorganisatorischen und baulichen Massnahmen.

2) Ausweitung des Konzepts auf die noch nicht bearbeiteten Achsen

Vom Grossen Gemeinderat wurde ein Budget verabschiedet, um die Erarbeitung eines
Konzepts fiir die Korridore Schaffhauserstrasse und Frauenfelder-/Rémerstrasse zu be-
ginnen. Die Konzepterarbeitung ist im 4.6 Mio. Rahmenkredit fir die Umsetzung des
Steuerungs- und Dosierungskonzept enthalten.

Zeitraum
Umsetzung

kurzfristig (<= 5 Jahre)

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS6: Optimierung stadtisches und regionales OV-Netz
e HS9: Umsetzung regionale Verkehrssteuerung

¢ HS13: Gebietserschliessung Neuhegi

e HS14: Aufwertung Strassenraumqualitat

Bezug zu anderen
Planungen

e AP2: Winterthur und Umgebung - Regionale Verkehrssteuerung (RVS), 2. Etappe —
Winterthur (0230.2.040)

¢ sSGVK 2010: Aktualisierung und Ergdnzung RVS-Konzept (GV3)

Weitere  Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- Erstellung und Bewirtschaftung | |""
schwerpunkt von Parkplatzen auf privatem

Grund
Typ O Gesamtverkehr [0 OV MIV O RV U Infrastruktur [ keine Infrastruktur

Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 72.2: Erh6hung des Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e 72.3: Gleichmassigere Auslastung der Strassen und des OV-Angebots

e Z4.1: Vermindern der Luft- und L&rmbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

e S7: Parkierung als Steuerungsinstrument nutzen

Relevanz

Begriindung:

Die Regelung uber die Menge Parkraum auf privatem Grund sowie deren Bewirtschaf-
tung ist ein Schlusselthema fir die Verkehrserzeugung des motorisierten Individualver-
kehrs. Uber die Steuerung der Menge, der Lage und der Art der Bewirtschaftung des
Parkraums auf privatem Grund kann das Verkehrsaufkommen im Sinn eines vertragli-
chen Verkehrs beeinflusst werden.

Verantwortung

Massnahmentrager: Gemeinden

Kostentrager: Gemeinden
Weitere Beteiligte: Region, Kanton Zirich

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Der Umgang mit der Parkierung auf privatem Grund in der Region Winterthur und Umge-
bung erfolgt nach aktuellem Stand sehr uneinheitlich und wird bisher kaum zur Steuerung
der Verkehrsnachfrage eingesetzt. Ziel des Handlungsschwerpunktes ist es, die Erstel-
lung und Bewirtschaftung der Parkplatze auf privatem Grund zur Steuerung der Ver-
kehrsnachfrage einzusetzen. Darunter fallen sowohl Parkplatze, die bestimmten Nutzern
vorbehalten sind (z.B. Bewohner), als auch solche auf privatem Grund, die o6ffentlich
zuganglich sind (z.B. Kundenparkplatze). Durch die aktive Steuerung soll eine Verlage-
rung von Fahrten zum OV sowie Fuss- und Veloverkehr erreicht werden. Aber auch die
Optimierung der Auslastung der Anlagen und damit eine Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit fur Investoren sowie das Vermeiden von Fremdnutzungen resp. die bestim-
mungsgemasse Nutzung der Parkplatze sind Ziele.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Konzept Grundséatze Parkierung auf privatem Grund

Im Rahmen eines regional abgestimmten Konzepts zur Parkierung auf privatem Grund
sollen gemeinsame Grundsétze zur Erstellung und Bewirtschaftung definiert werden, die
die Gemeinden mit einem gewissen Handlungsspielraum in den jeweiligen Bau- und
Zonenordnungen und Parkplatzverordnungen unter Wahrung ihrer Autonomie umsetzen
kénnen. Dabei sind den unterschiedlichen Anforderungen je nach Lage der Gemeinde
innerhalb der Agglomeration Rechnung zu tragen. Es ist eine Flexibilisierung der Park-
platzerstellung in Kombination mit dem Einsatz von Mobilitdtskonzepten anzustreben. Ein
besonderes Augenmerk ist auf verkehrserzeugende Einrichtungen wie Arbeitsplatzorte
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zu legen.

Im Rahmen von Gestaltungs-/Quartierplanen besteht besonderer Handlungsspielraum,
aber auch Handlungsbedarf zur Einflussnahme auf die Verkehrserzeugung und das Ver-
kehrsverhalten. In diesem Zusammenhang ist die Pflicht zur Erarbeitung eines Mobilitats-
konzepts von zentraler Bedeutung.

Die Abstimmung mit der Bewirtschaftung von Parkplatzen auf 6ffentlichem Grund ist fr
eine bestimmungsgemasse Nutzung und die Vermeidung von Ausweichverkehr wichtig.
Hier ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Gemeinde und privaten Eigentiimern gros-
serer Offentlich zuganglicher Parkierungsanlagen angezeigt.

Zeitraum
Umsetzung

kurzfristig (<= 5 Jahre)

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS2: Integrale Areal- und Gebietsplanungen
e HS12: Erstellung und Bewirtschaftung von Parkplatzen auf éffentlichem Grund

Bezug zu anderen
Planungen

¢ sGVK 2010: Parkraumplanung und -bewirtschaftung (MIV12)

e AP1: Parkleitsystem (230.009)

e AP3: Winterthur - Parkraumplanung und -bewirtschaftung (MIV1, 0230.2.018)

¢ AP3: Winterthur und Umgebung - Uberpriifung und Anpassung kommunale Richt- und
Nutzungsplanungen (S1, 0230.2.034)

¢ Regionaler Richtplan, Kap. 4.7 Parkierung (2016)

e Massnahmenplan Luftreinhaltung, Teilrevision 2016

Weitere  Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- Erstellung und Bewirtschaftung | |""
schwerpunkt von Parkplatzen auf offentlichem

Grund
Typ O Gesamtverkehr OOV X MIV O FV U Infrastruktur [ keine Infrastruktur

Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 72.1: Erhéhung des OV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen
e 72.2: Erh6hung des Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen
e 72.3: Gleichmassigere Auslastung der Strassen und des OV-Angebots

Strategien:
e S7: Parkierung als Steuerungsinstrument nutzen

Relevanz Begriindung:
Analog der Parkierung auf privatem Grund hat die Erstellung und Bewirtschaftung von
Parkplatzen auf offentlichem Grund einen grossen Einfluss auf die Verkehrserzeugung
des motorisierten Individualverkehrs. Uber die Steuerung der Menge, der Lage und der
Art der Bewirtschaftung des Parkraums auf 6ffentlichem Grund kann das Verkehrsauf-
kommen im Sinn eines vertraglichen Verkehrs beeinflusst werden.

Verantwortung Massnahmentrager: Gemeinden

Kostentrager: Gemeinden

Weitere Beteiligte: Region, Kanton Zirich

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Die Parkraumerstellung und -bewirtschaftung auf offentlichem Grund in der Region Win-
terthur und Umgebung erfolgt nach aktuellem Stand sehr uneinheitlich und wird bisher
nur bedingt zur Steuerung der Verkehrsnachfrage eingesetzt. Ziel des Handlungsschwer-
punktes ist es, die Erstellung und Bewirtschaftung der Parkplatze auf dffentlichem Grund
regional abzustimmen und steuernd einzugreifen.

Dadurch soll eine Verlagerung zum OV sowie Fuss- und Veloverkehr erreicht, die Auslas-

tung der Anlagen optimiert und Fremdnutzungen vermieden werden, so dass die Park-
platze bestimmungsgemass genutzt werden.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Konzept Grundsétze Parkierung auf 6ffentlichem Grund

Es ist ein regionales Parkierungskonzept zu erarbeiten, dass die Grundsatze zur Park-
raumerstellung und —bewirtschaftung auf offentlichem Grund innerhalb von funktional
zusammenhangen R&umen definiert, die die Gemeinden dann mit entsprechendem
Handlungsspielraum unter Wahrung ihrer Autonomie umsetzen. Die Abgrenzung der
funktional zusammenhangenden Raume richtet sich nach der raumlichen und verkehrli-
chen Lage innerhalb der Region. Folgende Raume kénnten grob unterschieden werden:

e Zentren: Stadt Winterthur, Illnau-Effretikon

o 1. Gurtel: Seuzach, Wiesendangen, Elsau, Neftenbach und Hettlingen

« Ubrige Gemeinden: Altikon, Briitten, Dagerlen, Dattlikon, Dinhard, Elgg, Ellikon, Ha-
genbuch, Lindau, Pfungen, Rickenbach, Schlatt, Turbenthal, Weisslingen und Zell

Die genaue Abgrenzung weiterer Unterteilungen ist im Rahmen der Konzepterarbeitung
zu klaren. Mégliche Grundséatze sind je nach funktionalem Raum beispielsweise die Fest-
legung von gebuhrenpflichtigen Zentrumsbereichen, die Harmonisierung der Tarifhéhen/-
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abstufungen und maximalen Parkdauern.

Die Abstimmung mit der Bewirtschaftung von Parkplatzen auf privatem Grund ist fiir eine
bestimmungsgemaéasse Nutzung und die Vermeidung von Ausweichverkehr wichtig. Hier
ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Gemeinde und privaten Eigentimern grosserer
offentlich zugénglicher Parkierungsanlagen angezeigt.

Karte
b 4 prqekneneze;wrums:one
b [____ projektierte Parkkartenzone
Ubersichtsplan iiber die projektierte Zentrumszone und projektierte Parkkartenzone, Stadt
Winterthur, 2018
Zeitraum kurzfristig (< 5 Jahre)
Umsetzung

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS1: Aufwertung Bahnhaltestellen

e HS2: Integrale Areal- und Gebietsplanungen

e HS11: Erstellung und Bewirtschaftung von Parkplatzen auf privatem Grund
e HS14: Aufwertung Strassenraumqualitat

Bezug zu anderen

e sGVK 2010: Parkraumplanung und -bewirtschaftung (MIV12)

Planungen ¢ AP1: Parkleitsystem (230.009)
e AP3: Winterthur - Parkraumplanung und -bewirtschaftung (MIV1, 0230.2.018)
¢ Regionaler Richtplan, Kap. 4.7 Parkierung (2016)
e Massnahmenplan Luftreinhaltung, Teilrevision 2016

Weitere  Bemer-

kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- - = = Nr. HS13
schwerpunkt Gebietserschliessung Neuhegi -

Griize
Typ Gesamtverkehr 1OV O MIV OFV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[ Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 71.1: Effizientere Erschliessung urbaner Raume (Personen- statt Fahrzeugbewegun-
gen)

e 71.2: Erhaltung der MIV- und OV-Erschliessungsqualitat nicht-urbaner Raume, Verbes-
serung des Durchgangsverkehrs auf Gibergeordnetem Netz

e 71.3: Abwicklung des Durchgangsverkehrs auf ibergeordnetem Netz

e S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs
¢ S9: Kanalisierung des Durchgangsverkehrs auf tibergeordneten Netzen

Relevanz

Begriindung:

Der neue Stadtteil Neuhegi - Griize wird als urbanes Zentrum entwickelt. Als Standort mit
tausenden Bewohnern und Arbeitsplatzen generiert das gemischt genutzte und dicht
bebaute Gebiet zusatzlichen Verkehr. Von diesem Wachstum ausgehend, benétigt es ein
leistungsfahiges Verkehrssystem mit entsprechend hoher Aufenthaltsqualitat. Fur die
stadtvertragliche Abwicklung des Erschliessungsverkehrs in und nach Neuhegi - Griize
sind samtliche Verkehrstrager mitzudenken. Um angestrebte Modalsplit-Verlagerungen
zu erreichen, sind auch die optimale Zuganglichkeit zu den Bahnhdofen / Haltestellen
sowie die Verfugbarkeit von Veloabstellanlagen sicherzustellen.

Verantwortung

Massnahmentrager: BAV, Stadt Winterthur, Kanton Zlrich

Kostentrager: BAV, Stadt Winterthur, Kanton Ziirich
Weitere Beteiligte: Wiesendangen, SBB

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Bei Neuhegi - Griize handelt es sich um ein Entwicklungs- und Umstrukturierungsgebiet
von kantonaler Bedeutung. Eine koordinierte Abstimmung beziiglich Siedlung und Ver-
kehr ist fur die Entwicklung eines qualitativ hochwertigen neuen Stadtteils unerlasslich. Es
ist festzuhalten, dass die Verbindung mit dem Zentrum Winterthur Mitte aufgrund der
Gesamtleistungsfahigkeit grosstenteils mit dem OV und dem Fuss- und Veloverkehr
geleistet werden muss.

Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1) Bahnhof Griize Nord

Die Massnahme zielt auf eine Erweiterung des Bahnhofs Griize ab. Es sind zwei zuséatzli-
che Aussenperrons an der Bahnlinie Winterthur - Frauenfeld vorgesehen, um die OV-
Erschliessung zu verbessern. Im Ausbauschritt 2030/35 ist die S-Bahnhaltestelle Griize-
Nord nicht enthalten, aus regionaler Sicht ist die Erweiterung der S-Bahnhaltestelle je-
doch von grosser Bedeutung.

2) Verbesserung Zugang und Aufwertung urbanes Zentrum Neuheqi - Griize

Mit dem Verkehrskonzept Neuhegi-Griize (2013) liegt bereits ein Biindel an Massnahmen
vor, die sich insbesondere auf die Verbesserung des Busbhetriebs konzentrieren. Als
weitere Schliisselmassnahme fiir die Erschliessung und eine gute Erreichbarkeit aus
allen Richtungen mit dem Bus ist eine Querung des Gleisfeldes vorgesehen. Damit kon-
nen die Busse die Geleise zwischen St. Gallerstrasse und Sulzerallee queren. Zur Star-
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kung und als Eingangstor in das urbane Zentrum ist diese Querung ausschliesslich dem
Bus und dem Veloverkehr vorbehalten. Die Querung wird so ausgestaltet, dass der
Bahnhof Griize und die Bushaltestelle miteinander verknupft und fur den Fuss- und Velo-
verkehr im Quartier integriert werden kénnen. Kurze und attraktive Umsteigewege ma-
chen den offentlichen Verkehr konkurrenzfahig und férdern seinen Anteil am Modalsplit.
Mit der neuen Querung sollen zudem Verbesserungen fur den Langsamverkehr (direkte
Verbindung zwischen den beiden urbanen Zentren) umgesetzt werden. Sie kann somit
als ein Kernelement des geplanten OV-Hochleistungskorridors zwischen Winterthur Mitte
und Neuhegi - Griize bezeichnet werden. Neben dem Hauptbahnhof Winterthur entsteht
in Griize eine zweite attraktive OV-Verkehrsdrehscheibe und schafft die Voraussetzung
fur die Aufwertung und die geplante Siedlungsentwicklung im urbanen Zentrum Neuhegi -
Grize.

Visualisierung der Querung Gruze, Amt fur Stadtebau Winterthur, Stand Juni 2016

Der verbesserte Zugang und die Aufwertung des urbanen Zentrums Neuhegi - Griize soll
nicht nur Uber die neue Querung, sondern vor allem Uiber die Bahnhaltestellen gesche-
hen. Hierfir sind folgende Teilmassnahmen vorgesehen.

Bahnhof Grize:

¢ Neue attraktive 6ffentliche Raume bzw. Platze (Bahnhofplatz ,Nord“ und ,Sid*)

o Attraktivierung Velo-/Fussgangerverbindung Talackerstrasse — Bhf. Griize - Schei-
deggstrasse (unter Beriicksichtigung der Planungen zur Querung / Umsteige-
punkte Bhf. Gruze)

e Neue Fuss- und Radverbindung entlang der Eulach westlich des Bhf. Griize

e Durchgehende Fuss- und Velowegverbindung sudlich der Bahnlinie nach Frauen-
feld bis zum Bhf. Oberwinterthur

¢ Fuss- und Radwegverbindung Hofackerstrasse (Bhf. Hegi — nérdlich Bahnlinie
nach St. Gallen) — Bhf. Grlize

Bahnhof Oberwinterthur:

¢ Neue attraktive offentliche Raume bzw. ein Platz auf der Bahnhofsiidseite

o Attraktivierung Velo-/Fussgangerverbindung Hegifeld — Bhf. Oberwinterthur

o Attraktivierung/Ausbau der beiden bestehenden Unterfilhrungen beim Bhf. Ober-
winterthur

o Attraktivierung Bahnhofvorbereich bzw. Bahn/Bus-Umsteigeort auf der Nordseite




Volkswirtschaftsdirektion
E Amt fir Verkehr

rGVK RwWU

9. Mai 2019 - Schlussbericht

159/175

e Prifung einer neuen Langsamverkehrsunterfiihrung zwischen neuem Platz Sudsei-
te und Bhf. Nordseite
¢ Durchgehende Fuss- und Velowegverbindung sudlich der Bahnlinie bis zur Tala-
ckerstrasse
e Neue Fuss- und Radwegverbindung vom Bhf. Oberwinterthur ins Industrie- und
Naherholungsgebiet Hegmatten (Verlangerung Hobelwerkweg)
Bahnhof Hegi:

Im Zeitraum 2019-2022 soll die Aufwertung des Bahnhofvorbereichs auf der Nordseite
realisiert werden. Mittel- und langerfristig sind weitere Massnahmen geplant:

o Attraktivierung Velo-/Fussgangerverbindung zum Eulachpark und Richtung Bhf.
Oberwinterthur via Else-Zublin-Strasse (Velo) bzw. neuem Parkband (Fussver-
kehr)

e durchgehende Fuss- und Velowegverbindung nordlich der Bahnlinie bis zum Bhf.
Gruze

¢ neuer Bahnhofplatz Siid zur Anbindung des Bhf. an das Gebiet Griize (Velo-/
Fussverkehr) bzw. an das Naherholungsgebiet Orbiiel/Hegiberg (Fussverkehr)

e Prufung einer neuen Langsamverkehrsunterfihrung zwischen Bhf. Nordseite
(Parkband) und Sidseite (Bahnhofplatz)

¢ Neue Busverbindung uber die Seenerstrasse zur Erschliessung des Bahnhofs mit
einer Quartierbuslinie

e Anpassungen und Gestaltung der Flache am Bahnhof im Zusammenhang mit der
Option fiir ein drittes/viertes Gleis wahrend der Ubergangszeit bis zur Realisie-
rung.

3) Zentrumserschliessung Neuheqgi - Griize

Zur Erschliessung des urbanen Zentrums Neuhegi-Griize und zur Verknipfung mit dem
Uibergeordneten Strassennetz (u.a. Autobahn Al) ist fir den motorisierten Individual- und
den Guterverkehr eine neue Erschliessungsstrasse geplant. Die neue Strasse hat gleich-
zeitig die Aufgabe, die bestehenden Hauptverkehrsstrassen (insbesondere die Frauenfel-
der- und die Seenerstrasse) soweit vom MIV zu entlasten, dass die OV-
Hochleistungskorridore umgesetzt und langfristig optimal betrieben werden kénnen. Der
heute bereits existierende Ausweichverkehr durch die Quartiere und benachbarten Ge-
meinden soll zudem auf die neue Hauptachse (zuriick)verlagert werden. Zudem soll die
Birchwaldstrasse, welche heute das Naherholungsgebiet von regionaler Bedeutung
"Hegmatten" durchschneidet (aktueller DTV 4'500 Fz, Prognose 2030 7°000 Fz) gesperrt
werden. Diese Sperrung und die Aufwertungsmassnahmen im Zusammenhang mit dem
neuen Hochwasserriickhalteraum steigern die Attraktivitat des mit umweltschonenden
Verkehrsmitteln gut erreichbaren Erholungsraums, womit das MIV-Aufkommen am Frei-
zeitverkehr begrenzt werden kann.

Um Riicksicht auf die hohen stédtebaulichen Anforderungen im urbanen Zentrum und die
Wohn- und Aufenthaltsqualitat in den betroffenen Quartieren zu nehmen, werden grosse
Anstrengungen unternommen, die Strasse siedlungs- und Freiraumvertraglich zu gestal-
ten, dies gilt insbesondere bei den beiden Tunnelportalen.

Zwingender Bestandteil des Projekts sind auch flankierende Massnahmen zur Lenkung
des Verkehrs auf die neue Zentrumserschliessung (resp. zur Sicherung der Entlastungs-
wirkung auf der Frauenfelder- und Seenerstrasse) sowie zur Vermeidung von Ausweich-
verkehr in angrenzende Stadtquartiere und Gemeinden (u.a. Unterbindung Durchfahrt
Kistenpass und Lichtsignalanlage beim Knoten Frauenfeld-/Rietstrasse).

Die LSA-gesteuerten Anschlussknoten an der Frauenfelderstrasse, der Sulzerallee und

der Seenerstrasse fligen sich ins RVS-Konzept ein und unterstitzen Feinjustierung der
Verkehrsmengen auf dem tiberkommunalen Strassennetz.
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=== Hochleistungsstrasse (HLS) best. @  Anschiuss bestehend [ siediungsgebiet
== Ausbau HLS === Bahnlinie mehrspurig best. [ ] Fruchtfolgeflache
———  Hauptverkehrsstrasse (HVS) best. === Bahnlinie Ausbau geplant [ Ubriges Landwirtschaftsgebiet
= HVS geplant === Bahntunnel mehrspurig geplant [ | Erholungsgebietgebiet
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Linienfiihrung geméss Beschluss des Kantonsrates tiber die Teilrevision des kantonalen
Richtplans vom 7. Juli 2017
Zeitraum Verbesserung Zugang und Aufwertung urbanes Zentrum Neuhegi — Griuize: kurzfristig (<5
Umsetzung Jahre), Bahnhof Griize Nord und Zentrumserschliessung: langfristig (>10 Jahre)

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

¢ HS3: Optimierung Fusswegnetz
e HS9: Umsetzung regionale Verkehrssteuerung
¢ HS14: Aufwertung Strassenraumqualitat
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Bezug zu anderen
Planungen

e AP2: Winterthur - Neue Querung und Aufwertung Umsteigepunkt Griize (0230.2.012)

o AP3: Winterthur - Zentrumserschliessung Neuhegi - Griize (0230.2.017)

e AP3: Winterthur - Verbesserung Zugang und Aufwertung Bahnhéfe beim urbanen Zent-
rum Neuhegi - Griize - Bahnhofe Oberwinterthur, Hegi und Gruze (0230.2.051/052)

e sGVK 2010: Zentrumserschliessung Neuhegi - Griize (MIV14)

* Regionaler Richtplan, diverse Karteneintrage und Kantonale Festlegungen (2016)

e Stadt Winterthur (2013): Verkehrskonzept Neuhegi / Griize

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

=g 2 Nr. HS14
Handlungs- Aufwertung Strassenraumqualitat '
schwerpunkt
Typ Gesamtverkehr 1OV O MIV OFV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 72.2. Erhbhung des Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen

¢ 73.1. Steigern der objektiven Verkehrssicherheit

e 73.2: Steigern der subjektiven Verkehrssicherheit

e Z4.1: Vermindern der Luft- und L&armbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

e Z4.3: Verminderung Trennwirkung durch Verkehrswege

e S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs
¢ S9: Kanalisierung des Durchgangsverkehrs

Relevanz Begriindung:
Mit Umgestaltungs- und Beruhigungsmassnahmen kdnnen weitreichende positive Aus-
wirkungen entlang von Strassenrdumen / Quartierstrassen erreicht werden, die einen
erheblichen Einfluss auf die Qualitdt des Gesamtverkehrssystems sowie des Wohnum-
felds und Aufenthalts haben. Mit der prognostizierten Bevdlkerungszunahme und Ver-
kehrsnachfrage wird der Strassenraum stérker belastet sein.

Verantwortung Massnahmentrager: Kanton Zurich, Gemeinden

Kostentrager: Kanton Zirich, Gemeinden
Weitere Beteiligte:

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Im Regionalen Richtplan (2016) wurden bereits Strassenrdume eruiert, die zum einen
gemass der Studie "Vertraglichkeit Strassenraum" (Amt fir Verkehr) und zum anderen
aufgrund weiterer Kriterien, einer Umgestaltung bedirfen. Insgesamt 30 Strassenraume
wurden mit Sanierungs- / Aufwertungsbedarf ermittelt. Neben den Kantonsstrassen ist
auch die Qualitat der kommunalen Strassenrdume zu verbessern, inshesondere sind die
Quartierstrasse zu beruhigen. Fir die Sicherstellung der qualitativen Aufwertung von
Strassenrdumen / Quartierstrassen zeichnen sich nicht nur gestalterische Massnahmen
an betroffenen Strassenraumen aus. Es ist auch die Erhdhung des Durchfahrtswider-
standes zur Vermeidung von regionalem Ausweichverkehr, die Aufwertung der schutz-
wirdigen Ortsbilder und / oder Zentrumsfunktionen, die Erhéhung der Sicherheit und
Aufenthaltsqualitat sowie die Behebung von Schwachstellen und Liicken im Velo- und
Fusswegnetz zu berucksichtigen. Im Gleichschritt gilt es die Umsetzung der projektierten
RVS-Massnahmen der 2.Generation voranzutreiben.

Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1Umsetzung Betriebs- und Gestaltungskonzepte flir Ortsdurchfahrten

Die im regionalen Richtplan aufgefuhrten Strassenabschnitte sind aufzuwerten. Entspre-
chende Betriebs- und Gestaltungskonzepte sind zu erarbeiten und umzusetzen. Bei der
Aufwertung/Sanierung kann eine breite Palette an ortsspezifischen Massnahmen zur
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Anwendung kommen, mit der die Effizienz des Verkehrssystems angehoben, die Sicher-
heit und Aufenthaltsqualitat fir den Fuss- und Veloverkehr erhdht werden und zu Mo-
dalsplit-Verlagerungen zugunsten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs fithren kén-
nen. Die Aufteilung der Flachen zugunsten der Seitenbereiche und die Gestaltung des
Strassenraums mit Elementen wie Materialisierung der Beldge, Bepflanzung, Mdéblierung
oder Beleuchtung, sowie angemessene Geschwindigkeitsregimes tragen zur Aufwertung
bei.

2) Umsetzung OV-Hochleistungskorridore / Urban Boulevards auf den Hauptachsen in
Winterthur

Die Haupteinfallachsen in die Stadt Winterthur erschliessen als Ruckgrat des strassenge-
bundenen OV die urbanen Zentren Winterthur Mitte und Neuhegi-Griize sowie die Quar-
tierzentren mit der Agglomeration. Diese sind langfristig nur dann siedlungsvertraglich
und ausreichend leistungsfahig, wenn sie als OV-Hochleistungskorridore und Urban Bou-
levards ausgestaltet und betrieben werden. Zur Attraktivitatssteigerung des OV und des
offentlichen Raums sollen u.a. die Beférderungsgeschwindigkeit und die Betriebsstabilitat
geférdert sowie die Transportkapazitat erhéht und die Trennwirkung minimiert werden.
Fur die Realisierung der OV-Hochleistungskorridore und der Urban Boulevards sind um-
fangreiche Infrastrukturmassnahmen zu Gunsten des 6ffentlichen Strassenverkehrs und
des offentlichen Raums, die den strassengebundenen OV der Agglomeration wirkungs-
voll verbessern, die Erschliessung des zukinftig urbanen Zentrum Neuhegi-Griize mit
dem offentlichen Verkehr sicherstellt, die Strassen quartiervertraglich machen und damit
die Gesamtleistungsféhigkeit erhdhen, notwendig.

3) Beruhigung von Quartierstrassen

Die Quartierstrassen sind regionsweit vom Verkehr zu beruhigen. In einigen Gemeinden
wurden entsprechende Massnahmen bereits umgesetzt. Auf Stadtgebiet von Winterthur
wurden in den Quartieren schon zahlreiche Tempo-30- und Begegnungszonen realisiert
sowie andere verkehrsberuhigende Massnahmen umgesetzt. Auch in anderen Gemein-
den der Region sind Massnahmen zur Verkehrsberuhigung von Quartierstrassen geplant
(u.a. in Wiesendangen, Tagelswangen und Grafstal). In der Winterthurer Altstadt wurde
zudem eine der gréssten zusammenhéngenden Fussgangerzonen der Schweiz einge-
richtet. Die Erfahrungen sind gut und eine Ausdehnung der Beruhigung auf weitere Stras-
senzuge in den Quartieren wird angestrebt. Mit geeigneten Massnahmen sind die beru-
higten Strassen auch vor ortsfremdem Durchgangsverkehr zu schiitzen.

Es gibt eine breite Palette von mdglichen Massnahmen, die das Miteinander aller Beteilig-
ten und Verkehrsteilnehmenden unterstiitzen und fordern. Diese umfassen bauliche Mas-
snahmen zur Umgestaltung bei gleichbleibender Hochstgeschwindigkeit, die Einrichtung
von Tempo-30- oder Begegnungszonen, mit den jeweiligen flankierenden Massnahmen.
Weitere Massnahmen zur Verkehrsberuhigung sind Unterbrechungen, gestalterische
Massnahmen, Fahrverbote mit Ausnahmeregelung und/oder Parkierungsbeschrankun-
gen.

Zeitraum
Umsetzung

laufend

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS3: Optimierung Fusswegenetz

e HS4: Ausbau Velowegnetz

e HS5: Umsetzung Veloschnellroutennetz

¢ HS10: Verkehrssteuerung und Dosierung Stadt Winterthur
e HS13: Gebietserschliessung Neuhegi

e HS15: Minimierung Trennwirkung Verkehrsinfrastrukturen

Bezug zu anderen

e AP2: Winterthur und Umgebung - Sanierung/Aufwertung Ortsdurchfahrten, Eigenleis-
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Planungen

tungen (0230.2.006)

e AP2: Winterthur und Umgebung - Sanierung/Aufwertung Ortsdurchfahrten, 1.Etappe -
Effretikon Bahnhofstrasse-Rikonstrasse (2.Teil) (0230.2.037)

e AP2: Winterthur und Umgebung - Sanierung/Aufwertung Ortsdurchfahrten, 2. Etappe
Zell, Ortsdurchfahrt Kollbrunn (0230.2.039)

o AP3: Winterthur - Verkehrssicherheit (GV1)

e Regionaler Richtplan, 4.2 Strassenverkehr, regionale und kommunale Festlegungen flir
Strassenraume, 2016

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- Minimierung Trennwirkung Ver-|"" |"%5
schwerpunkt kehrsinfrastrukturen
Typ O Gesamtverkehr [0 OV MIV O FRV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e Z1.2: Erhaltung der MIV- und OV-Erschliessungsqualitét nicht-urbaner Raume, Verbes-
serung fir den Fuss- und Veloverkehr

e 72.2: Erh6hung des Veloverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen

e 73.1. Steigern der objektiven Verkehrssicherheit

e 73.2: Steigern der subjektiven Verkehrssicherheit

e Z4.1: Vermindern der Luft- und Larmbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

e Z4.3: Verminderung Trennwirkung durch Verkehrswege

Strategien:
e S4: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velowegenetzes
¢ S8: Siedlungs- und landschaftsvertragliche Abwicklung des Verkehrs

Relevanz

Begriindung:

Strassen- und Schieneninfrastrukturen kdnnen je nach Ausgestaltung fur ein hohes Mass
an Trennwirkung sorgen. Im unbebauten Bereich sind Flora und Fauna betroffen, der
Lebensraum von Wildtieren und ihre Vernetzung werden beschnitten. Zusétzlich fiihren
Strassen zur Isolierung von Erholungsraumen fir die Bevolkerung. Die Beeintréchtigun-
gen im bebauten Bereich kénnen vielfaltige Auspragungen aufweisen (Stérung bis Unter-
bindung funktionaler / nachbarschaftlicher Verbindungen, Beeintrachtigung der Aufent-
haltsqualitat, Zeitverluste beim Uberqueren der Strasse, verringerte Sicherheit, Larmbe-
lastung etc.).

Verantwortung

Massnahmentrager: ASTRA, Kanton Zirich, Gemeinden

Kostentrager: ASTRA, Kanton Zirich
Weitere Beteiligte: Gemeinden

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

Die zerschneidende Wirkung des Verkehrsnetzes (Strasse, Schiene) ist auch in der Re-
gion Winterthur und Umgebung allgegenwartig. Die Funktionen von Lebensraum fir
Mensch und Tier sind gestért und eingeschrankt. Die Einwohner sind teilweise einer
hohen Larmbelastung ausgesetzt und Lebensrdume von Wildtieren sind unterbrochen.
Ziel ist es, fur ein umweltvertragliches Verkehrssystem zu sorgen, sowie den Erhalt und
Schutz von Natur- und Landschaftsraumen zu sichern (Erholungsfunktion fiir Menschen,
Biodiversitat). Mit der Minimierung der Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen ist auch
die Schaffung hoher Wohnumfeldqualitat mdglich. Entsprechende Massnahmen sind im
Handlungsschwerpunkt 14 "Aufwertung Strassenraumqualitat” aufgefuhrt.

Massnahmen bzw.

Planungsgrund-
satze

1) Uberdeckung Wiilflingen

Die Autobahn Al ist im Abschnitt Wlflingen zu Giberdecken. Das Projekt ist zentral fur die
Aufwertung des Quartierzentrums und schiitzt die anséssige Wohnbevélkerung vor Larm
und Schadstoffemissionen. Die Massnahme ist im kantonalen Richtplan verankert. Im
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ASTRA-Projekt zum Spurausbau der Al ist die Uberdeckung Wiilflingen enthalten. Im
Auftrag der Stadt Winterthur wird eine stadtebauliche Studie zum ASTRA-Projektes erar-
beitet und Gber soll dariiber hinaus weitere Vorschlage machen.

2) Halbiberdeckung Schlosstal

Mit einer weiteren Halblberdeckung der Autobahn Al westlich von Tdss (Schlosstal)
kann der Schutz der Wohnbevélkerung vor La&rm- und Schadstoffemissionen weiter vo-
rangetrieben werden.

3) Umsetzung Landschaftsverbindungen kantonaler Richtplan

Die im kantonalen Richtplan eingetragenen Landschaftsverbindungen sind umzusetzen,
um die 6kologische und erholungsbezogene Vernetzung der Landschaftsrdume zu ver-
bessern. Insbesondere die Durchlassigkeit der Wildtierkorridore soll erhdht bzw. wieder-
hergestellt werden. Dabei handelt es sich um folgende Verbindungen / Wildtierkorridore:

e Verbindung tber die Al und die Bahnlinien im Raum Lindau

¢ Verbindung tber die A1 im Raum Bertschikon

¢ Verbindung tber die A7 und die Bahnlinie im Raum Bertschikon/Wiesendangen

¢ Verbindung uber die Al, Bahnlinie und die Hauptverkehrsstrasse im Raum Lindau

Karte
Uberdeckung Wiilflingen im Stadtmodell, das im Rahmen der Stadtwerkstatten 2018
erarbeitet wurde (Forum Architektur Winterthur 2018)

Zeitraum langfristig (>10 Jahre)

Umsetzung

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

e HS3: Optimierung Fusswegenetz

e HS10: Verkehrssteuerung und Dosierung Stadt Winterthur
e HS13: Gebietserschliessung Neuhegi

e HS14: Aufwertung Strassenraumqualitat

Bezug zu anderen

o AP3: Winterthur - Verkehrssicherheit (GV1)

Planungen ¢ Kantonaler Richtplan, 4.2 Strassenverkehr, Nr. 32: A1, Umfahrung Winterthur, An-
schluss Téss-Anschluss Oberwinterthur (Vorhaben: u.a. Uberdeckung Wiilflingen)
e Kantonaler Richtplan, 3.9 Landschaftsverbindung, 2015
e Regionaler Richtplan, 3.7 Landschaftsvernetzung, 2016
Weitere Bemer-

kungen, Hinweise
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

Handlungs- Nutzung der Chancen der Digitali- | " | "'
schwerpunkt sierung und des Sharings
Typ O Gesamtverkehr [0 OV MIV O FRV O Infrastruktur OJ keine Infrastruktur

Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 71.1: Effiziente Erschliessung urbaner Radume (Personen- statt Fahrzeugbewegungen)

e 72.2: Erh6hung des Fuss- und Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen

e Z4.1: Vermindern der Luft- und LArmbelastungen und des Ressourcenverbrauchs
(Energie, Boden)

e 74.2: Verbessern der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

e S5: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung des OV

Relevanz

Begriindung:

Im Hinblick auf die Zunahme der Bevélkerungs- und Beschéftigungszahlen und den dar-
aus resultierenden vermehrten Mobilitdtsbedurfnissen in der Region koénnen digitale
Technologien dazu beitragen, den Verkehr effizient und siedlungs-/umweltvertraglich
abzuwickeln. Ein weiterer Trend ist die zunehmende Verbreitung von Sharing-Ansétzen.
Anstelle von Eigentum tritt beim Sharing-Ansatz das Teilen im Vordergrund. Im Verkehrs-
bereich kdnnten Sharing-Ansétze ebenfalls dazu genutzt werden, um eine effizientere
und siedlungsvertraglichere Mobilitét zu erméglichen. Beispielsweise konnte die Auslas-
tung der Fahrzeuge erhdht und der Flottenbestand reduziert werden. Bei Fahrzeugen im
Privatbesitz geht man von einer durchschnittlichen Standzeit des Autos von 23 Stunden
aus. Bikesharing und Veloverleihsysteme kdnnen attraktive Angebote im urbanen Rau-
men schaffen, um kurze und mittlere Distanzen zu bewaéltigen. Als Teil des schad-
stofffreien Verkehrs leisten Bikesharings und Veloverleihe einen Beitrag zur umwelt-
freundlichen Mobilitat. Sharing-Stationen in der Néhe von OV-Haltestellen tragen zudem
zur Forderung der Multimodalitéat und umweltfreundlicher Mobilitét bei.

Verantwortung

Massnahmentrager: Gemeinden

Kostentrager: Gemeinden
Weitere Beteiligte: Region

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

In der Region konzentriert sich das Angebot von Car- und Bikesharing-Anlagen bisher
relativ stark auf die Stadt Winterthur. Es finden sich zahlreiche "Mobility"-Standorte in
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Zentrumsnéhe und bei den Bahnhaltestellen. Als Bikesharing-Angebot stehen in der
Stadt Winterthur sieben CarveloZgolO-Stationen zur Verflgung. Mit der zunehmenden
Digitalisierung und Elektrifizierung werden auch im Segment von Sharing-Systemen neue
Angebote auf den Markt kommen. Diese sind mit Chance und Risiken verbunden. Es
besteht die Chance, dass mithilfe der Digitalisierung und Sharing-Ansétzen eine effizien-
tere und siedlungsvertraglichere Mobilitdt ermdglicht werden kann (z.B. auf der ersten
oder letzten Meile). Gleichzeitig kbnnen neue Mobilitdts-Angebote zu einem hdheren
Verkehrsaufkommen fihren, Konflikte im urbanen Raum verstéarken (z.B. hinsichtlich
Flachen fir Abstellplatze) oder die Qualitat des éffentlichen Raums negativ beeinflussen.

Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1) Werkzeugkoffer Digitalisierung und Sharing

Auf regionaler Stufe soll ein Leitfaden im Sinne eines Werkzeugkoffers zuhanden der
Gemeinden erarbeitet werden, der den Nutzen und die Mdglichkeiten zum Einsatz von
digitalen Technologien und Sharing-Ansatzen aufzeigt. Neue und auch bereits etablierte
Mobilitatsanbieter werden aufgrund der zunehmenden Digitalisierung und Elektrifizierung
die nétigen technischen und regulatorischen Rahmenbedingungen fiir ihre Angebote
bendtigen. Es ist sicherzustellen, dass diejenigen Angebote geférdert werden, die eine
effizientere und vertraglichere Mobilitat ermdglichen. Gleichzeitig kann sich die Region als
Technologiestandort etablieren und die Chancen von Sharing-Ansatzen nutzen, indem
innovationsfreundliche Rahmenbedingungen zur Entwicklung und zu Testzwecken neuer
Mobilitatssysteme geschaffen werden. Durch die Beteiligung an Pilotprojekten kdnnen
wertvolle Erfahrungen gesammelt werden, die der optimalen Weiterentwicklung des Ge-
samtverkehrssystems dienen. Bei den Pilotprojekten ist dabei wichtig, dass verlassliche
Wirkungsanalysen durchgefuhrt werden.

Zeitraum
Umsetzung

laufend

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten

¢ HS1: Aufwertung Bahnhaltestellen

Bezug zu anderen
Planungen

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

0 Bej Carvelo2go handelt es sich um einen Anbieter von elektrischen Cargo-Bikes.
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur und Umgebung

= = Nr. HS17
Handlungs- Standortsicherung Giiterverkehr '
schwerpunkt
Typ Gesamtverkehr 1OV O MIV OFV Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[J Planerische Festlegung

Zweckmassigkeit

Ziele:

e 72.5: Erh6hung des Bahnanteils am Massenguterverkehr

Strategien:
¢ S10: Umweltvertragliche Abwicklung des Guterverkehrs

Relevanz Begriindung:
Der Strassenguterverkehr nimmt markant zu. Er ist Verursacher von Luft- und Larmbelas-
tung und beeintrachtigt die urbane Lebensqualitat. Der Gutertransport auf der Schiene ist
daher aus umwelt- und verkehrspolitischen Aspekten mehr denn je zu berlcksichtigten.
Neben der hohen Sicherheit und der umweltschonenden Abwicklung, weist der Gterver-
kehr auch eine hohe Zuverléassigkeit auf. Weil der Verkehrstrager Schiene einen erhebli-
chen Flachenverbrauch mit sich bringt, ist ein weiteres Argument gefunden, das fir die
Sicherung des schienengebundenen Giiterverkehrs spricht.

Verantwortung Massnahmentréger: Kanton, Gemeinden

Kostentrager: Kanton, Gemeinden
Weitere Beteiligte:

Beschreibung des Handlungsschwerpunkts

Ausgangslage,
Problem, Ziele

In den letzten Jahren hat der Anteil von schweren Guterfahrzeugen in der Region zuge-
nommen und den Schienengiterverkehr beinahe verdrangt. Der Abtransport von Baustel-
lenmaterial, Kies und ahnlichen Gutern erfolgt tendenziell mit schweren Guterfahrzeugen.
Das hohe Verkehrsaufkommen wird von einer hohen Larm- und Schadstoffbelastung
begleitet. Mit den vorhandenen Infrastrukturen ist es moglich den Fokus auf eine umwelt-
vertragliche Abwicklung des Guterverkehrs zu legen. Um in der Glterverteilung eine
Verschiebung von den schweren Giterfahrzeugen auf der Strasse zur Schiene zu errei-
chen, missen die Guter mdglichst nach beim Versender bzw. beim Endverbraucher von
der Strasse auf die Schiene und umgekehrt umgeschlagen werden.

Massnahmen bzw.
Planungsgrund-
satze

1) Dezentrale Umschlageanlagen sichern, v.a. in urbanen Raumen

Einige Unternehmen wickeln ihre Gutertransporte zum Teil mit der Bahn ab. Die entspre-
chenden Umschlageplatze und Anschlussgleise gilt es zu erhalten, damit die Feinvertei-
lung auf der Strasse erst mit der Letzten Meile geschieht.

2) Bahnanschluss bei Grossbaustellen oder neuen Kies- und Ablagerungsgebieten si-
cherstellen

Bei Bauprojekten und neuen Kies- und Ablagerungsgebieten ab einem gewissen Volu-
men sind zwingend durch einen direkten Bahnanschluss zu erschliessen.

Zeitraum
Umsetzung

laufend

Bezug zu anderen
Handlungs-
schwerpunkten
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Bezug zu anderen
Planungen

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
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Anhang 4: Bewertungstabellen

feinmaschiger und
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WK2: Siedlungsent- Vevr\lléﬁ:rs- WK4: Umweltbelastung und | Wirksamkeitskriterien des
WKZ1: Qualitat Verkehrssystem verbessern wicklung nach innen sicherheit Ressourcenverbrauch Bundes fur Agglomerations-
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WK2: Siedlungsent- VeVr\Q:ﬁ:rs- WK4: Umweltbelastung und | Wirksamkeitskriterien des
WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern wicklung nach innen sicherheit Ressourcenverbrauch Bundes fiir Agglomerations-
fordern N vermindern programme
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