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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.

Situationsa nalyse 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 xinsbe-
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 Ziel e

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 zentral6rtlichen 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 tbersichtlich. Das Erhalten und Gestalten von grossra  u-
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 umweltfreundli chen
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:

X Ziel 1: Optimieren des Verkehrsangebots

x Ziel 2: Steuern der Verkehrsnachfrage

x Ziel 3: Verbessern der Verkehrssicherheit

X Ziel 4: Vermindern der Belastung von Bevolkerung und natirlicher 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:

x

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

X X X X X X X X

X

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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Grundsatze und Abstimmung der Grundsétze und .
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HS7 - - - Region X X Grundlage zu
Carreiseverkehr Fernbus- und und Carreisenbetreiber (z.B.
N . o schaffen
Carreisenbetreiber Infrastrukturbenitzung)
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2  Einleitung

2.1 Ausgangslage und Ziel e 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.

LEGENDE
s SOt AT —— 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- .
strategie (Stand 2014) Kantonaler Richtplan (Stand 2017)
GVK Kanton Zirich
(Stand 2018)

2

Regionaler Richtplan RWU,
redional @ Regionales < inkl. Regio -ROK (Stand 2017)
eglonale Gesamtverkehrskonzept | ————

Ebene Winterthur & Umgebung . ;: Agglomerationsprogramme RWU :

:_ (Finanzierungsinstrument) 1
------------------ 4
Kommunale
Planungen
Kommunale
Ebene v v 2 2 v
Stadtisches Gesamt Kommunale .
verkehrskonzept (2010) Richtplane 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 201%> 777777777777777777777 b
Kantonale | Kantonaler Richtplan (Stand 2017)
Ebene
| Langfristige Raumentwicklungsstrategie (Stand 2014)
Regionales Gesamtverkehrskonzept Winterthur & Umgebung
Regionale ﬁ Regionaler Richtplan (Stand 2017)
Ebene RegioROK (Stand 2011)

Kommunale %

Ebene

.
! Kommunale

Richtplane

1) Planungs- und Prognosehorizont ist 2030, fiir die Bevolkerungs - und Beschéftigtenentwicklung 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 rtGVK 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)

Prufbericht 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 flir den Kanton Zirich (Stand 2014)

+ + + H+ I+

+ + + H+ I+

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.
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Projektaufsicht

RR Carmen Walker Spah VD
RR Markus K&gi, BD
Stefan Fritschi, Prasident RWU

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

Projektteam

Matthias Grieder, AfV GV (PL)
Alexander Unseld, AfV IP
Urs Gunther, AfV IP
Kerstin Kantke Leuppi, ZVV Stabsstelle
Herbert Elsener, Stadt Winterthur
Reto Wild, SKW (Regionalplaner RWU) Christian Ordon, AfV GV
Dominik Ramp, Sekretédr RwU Andreas Moser, AfV GV
Bernhard Capeder, ARE
Thomas Stoiber, AWEL
Jacqueline Ringer, Seuzach
Erwin Kuilema, Lindau
Matthias Kehrli, Hettlingen
Dieter Fuchs, llinau-Effretikon
Stefan Nigg, Gemeinde Wiesendangen
Stefan Gerber, Stadtbus Winterthur
Hannes Zotter, TBA Kt. ZH
Harry Wenger, KaPo ZH

Projektausfithrung

Metron Verkehrsplanung AG

Abbildung 4 Projek torganisation

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

Analyse Ist-Zustand

Analyse

Analyse Referenzzustand2040

Entwicklung Zielsystem

Ziele

Potenzial- und Schwachstellenanalyse

Ableitung Handlungsbedarf

Bestimmung Strategien

a Festlegung Handlungsschwerpunkte und Massnahmen

Massnahmen

Entwicklung Umsetzungsplan

Doku -

: Bericht
mentation

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

41.1 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 Fernverkehrshalt
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 Beschéftigte

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

2016 /2018

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 Beschéftigtendichte 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 Beschéftigte nzahlen 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 B eschaftigte nzahl im 2. und 3. Sektor 2011 -2016 in der Region Wi n-
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:

I+ I+ I+ + + +

I+

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:

s

+ I+

I+

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.

422 Schutzgiter Natur und Landschaft

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

I+

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-*HELHWV A,UFKHO3 LQ GHU 8PJHEXQJ GHU *HPHLQGHQ "I
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-*HELHW A ,UFKHO3® OLW GHP 7URFNHQVWDQGE&U®ehietX OWEHUJ
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:

+

I+

I+

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:

+

I+

I+

I+

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 Personenv erkehr

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:

I+

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

I+
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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.

5
Pfungen”
Neftenbach

q
Winterthur
Wiilflingen

N

4
Schettikon
o

Winterthur flegi
Griize O Seen

526

SsennhofKyburg
Kollbrunn
0

) Rikon LEGENDE
0, Ramismiihle-Zell
o o S-Bahn-Linie mit Zugshalt
; i Teilbetrieb

— Fernverkehr

—— Regionalbuslinien

Siedlungsgebiet
skm Gemeindegrenzen

Abbildung 12  Liniennetz o6ffentlicher 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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SennhofsKyburg
Kollbrunn
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Rikon
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\' 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 geméss regionale m 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% 17 170
90% +—— —— ] —
24% 23%
30% 29%
80% +—— —— ] —
70% -
60% -
Ubrige
50% ~ zu Fuss
40% m Velo
u OV
30% - uMIV
20% -

10% -

0% -

2010 2015

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

Abbildung 16  Entwicklung des Modalsplit 2010 - 2015 fur 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.



Volkswirtschaftsdirektion

n Amt fur Verkehr

rGVK RwWU
9. Mai 2019 - Schlussbericht
41/175

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 S icht

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 (iber der MIV-Reisezeit

Elgg, Dorf - Frauenfeld: Auch hier liegt die OV-Reisezeit mit 20 Minuten deutlich iber
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
(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 tagstber 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.



Volkswirtschaftsdirektion

n Amt fur Verkehr

rGVK RWU
9. Mai 2019 - Schlussbericht
48/175

Strassenlarmbelastung

Planungsregion Winterthur
und Umgebung

201

Einwohner/innen je 100m
Strassen-Abschnitte liber
LrT > 60 dB oder LrN > 50 dB

- > 100
50 - 100
10-50

—< 10

Bereich mit maglichen
Planungswertuberschreitungen

Die Strassenabschnitts-Werte sind an-
gegeben nach LSV Anhang 3,
Beurteilungspegel (Lr); Tag (LrT) oder
Nacht (LrN),

Einwohner/innen kénnen durch mehrere
100m-Abschnitte betroffen sein

Berucksichtigt sind nur Bundes- und
Kantensstrassen. Eine Integration der
Gemeindestrassen ist bei der FALS in
Erarbeitung.

Das Stadtgebiet Winterthur ist nicht
beriicksichtigt.

0 15 3 45 B 75

Quellen: Hintergrund: © swisstopo (DV 593 .3); Thema: Spezialdatensatz Strassenlarm, FALS Kt. Zirich (2011)
Darstellung: Amt fur Verkehr Kanton Zirich (AFV)

Bearbeitungsstand: 19.07.2018
Blatt: D21

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 ungentigende Priorisierung z*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.



Volkswirtschaftsdirektion

n Amt fur Verkehr

rGVK RwWU
9. Mai 2019 - Schlussbericht
51/175

. OV-Fahrzeitverlustpunkte
auf der Strasse

Planungsregion

. Winterthur und Umgebung

o-®
. Klassierung der Problemstellen
. . [Problemdruck]
. O . und betroffene Fahrgaste
[Anzahl]

. sehr hoch

e <100
@ 100-500

5|
Winterthur Ingenstadt . =00
hoch
o <100
Q 100-500

O >500

mittel
O 100-500

i e Sy
Ir—\_l N il .

Fur die Einschatzung des Problemdrucks werden
die Anzahl betroffener Buslinien, der Zeitpunkt
(MSP oder ASP) der Beeintrachtigung, die Anzah|
betroffener Fahrgaste, die Anzahl betroffener Kurse
sowie die Hohe der Reisezeitveriuste [min]
bericksichtiat.

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.

Abbil dung 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:

+

I+

I+

I+

I+

I+

I+

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 gegenliiber anderen Stadten (gemass
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 flihrt zur Belastung der Bevdl-
kerung durch Luftschadstoff- und Strassenlarmimmissionen.

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

+

I+

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 Guterverkehr

44.1 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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Ubersich t 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 Zurich gegliedert nach Tei |-
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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Abbil dung 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 Strassengiterverkehr 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 Guterverkehrsanlagen, vor allem im urbanen Raum, sind
zu sichern.

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

I+

4.5 Trends und Entwicklu ngen

Demographische Alterung

Gemass dem Referenzszenario des Bundesamtes fur Statistik wird die Schweiz im Jahr
2045 insgesamt 2.7 Millionen Personen Uber 65 Jahre zahlen. 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 Bevélkerung wird zunehmend &lter.

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.

+ +

I+

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.

I+

I+

I+
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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.
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Z ukunftshild und Ziele

6.1 Einleit ung

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:

+

I+

I+

I+

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 Griize 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 T6ss-Sud/Férsterhaus: 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 Zukunftshild

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.

Abbildung 30  Zukunftsbild Region Winterthur und Umge  bung 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 durchgriinten 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-

























































































































































































































































































































































