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Glossar  
AFV  Amt für Verkehr 

ARE  Amt für Raumentwicklung 

DTV  Durchschnittlicher täglicher Verkehr 

DWV  Durchschnittlicher werktäglicher Verkehr 

GVM  Gesamtverkehrsmodell 

GVK  Gesamtverkehrskonzept 

KRP  Kantonaler Richtplan 

LGF  leichte Güterfahrzeuge 

LSA  Lichtsignalanlage 

MIV  motorisierter Individualverkehr 

ÖV  öffentlicher Verkehr 

RegioROK regionales Raumordnungskonzept 

rGVK  regionales Gesamtverkehrskonzept 

RVK  regionale Verkehrskonferenz 

RWU  Planungsregion Winterthur und Umgebung 

sGVK  städtisches Gesamtverkehrskonzept 

SGF  schwere Güterfahrzeuge 
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1 Zusammenfassung  
Einleitung  

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

Mit dem nun vorliegenden rGVK RWU wird diese Lücke geschlossen. Das Konzept knüpft 
an das neue Gesamtverkehrskonzept des Kantons Zürich an und dient sowohl als Grund-
lage für die Richtplanung als auch für die Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Es bil-
det zudem die Grundlage für künftige Agglomerationsprogramme (AP) sowie für allfällige 
Teilrevisionen der regionalen Richtpläne. 

Das rGVK RWU wurde unter der Federführung des Amtes für Verkehr des Kantons Zürich 
(AFV) in einem breit abgestützten Projektteam mit kantonalen, regionalen und kommunalen 
Vertretungen erarbeitet. Durch die fachliche Präsenz von Politik und Verwaltung war es 
möglich, die Anliegen und Bedürfnisse der Region während 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 Bedürfnisse 
und Zielsetzungen abzuholen. 

Situationsa nalyse  und Entwicklungstrends  

In der RWU werden die Mobilitätsbedürfnisse weiter zunehmen, da ein hohes Bevölke-
rungs- und Beschäftigtenwachstum prognostiziert wird. Es wird angenommen, dass das 
Bevölkerungswachstum besonders stark ausfallen wird. Das Verhältnis von Einwohner zu 
Beschäftigten der Region Winterthur und Umgebung ist im Vergleich mit dem kantonalen 
Mittel höher und wird gemäss Prognosen weiter steigen. Die Siedlungsentwicklung muss 
nach innen und hauptsächlich im Bestand erfolgen, was eine grosse Herausforderung dar-
stellt. Bezogen auf den Verkehr bedeutet dies, dass dieser effizienter und für das Umfeld 
verträglicher abgewickelt werden muss. Die Qualität des öffentlichen Raumes und somit 
des Strassenraumes wird wichtiger. 

Das Bevölkerungswachstum geht mit einem Wachstum der Bedürfnisse nach Naherholung 
einher. Entsprechend ist das Bereitstellen attraktiver Naherholungsräume im und aus-
serhalb des Siedlungsgebietes von grosser Bedeutung. Der Nutzungsdruck auf die wertvol-
len Natur- und Landschaftsräume wird weiter zunehmen. Es ist wichtig, klar zu definieren, 
in welchen Räumen Erholung bzw. Naturerlebnis gefördert und wo die Schutzbedürfnisse 
der Landschafts- und Lebensräume von Flora und Fauna höher gewichtet werden sollen. 
Die verkehrliche Erschliessung ist auf diese Priorisierung auszurichten, Erreichbarkeitsver-
besserungen sind gezielt für die Räume 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 Zürich 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 ÖV attraktiven MIV-
Reisezeiten, andererseits auch an der relativ guten Parkplatzverfügbarkeit in der Stadt 
Winterthur (insbesondere im Vergleich zur Stadt Zürich). In den Spitzenstunden kommt es 
zur Überlastung des Verkehrsnetzes. Auch im öffentlichen Verkehr (ÖV) treten Kapazitäts-
engpässe auf der Strecke zwischen Winterthur und Zürich auf. 

Mit der Alterung der Bevölkerung kommen neue Herausforderungen auf das Verkehrssys-
tem zu. Die älteren Verkehrsteilnehmer haben unterschiedliche Mobilitätsbedürfnisse und 
müssen in das Verkehrssystem integriert werden. Die Digitalisierung stellt einen weiteren 
wichtigen Trend dar. Die damit verbundenen Chancen sind für die Weiterentwicklung des 
Gesamtverkehrssystems zu nutzen. Das Thema Autonomes Fahren stellt einen Trend dar, 
der sich langfristig wohl durchsetzen wird, eine zuverlässige Abschätzung der Wirkungen 
ist aktuell aber nicht möglich bzw. mit offenen Fragen und Risiken verbunden. Für das 
rGVK RWU bedeutet dies, dass robuste Lösungen entwickelt werden müssen, die ver-
schiedene Entwicklungspfade unterstützen. 

Bereits heute von Bedeutung ist die zunehmende Verbreitung von E-Bikes. Dieses Ver-
kehrsmittel erschliesst neue Nutzergruppen und erlaubt es, längere Distanzen zurückzule-
gen. Die höheren Geschwindigkeiten bergen aber auch neue Herausforderungen �± insbe-
sondere für die Infrastruktur aber auch die Verkehrssicherheit. Sowohl bei den privaten 
Motorfahrzeugen, als auch im Bereich des ÖV (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 gewünschten 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 ÖV-
Hochleistungskorridore im urbanen Raum. Im Hinblick auf die Erarbeitung eines künftigen 
Agglomerationsprogrammes besteht hinsichtlich des Umsetzungsfortschrittes noch ein 
grosser Aufholbedarf für die jeweiligen Massnahmenträger. 

Zukunftsbild und Ziel e 

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

Im Jahr 2040 ist die Siedlungsdichte in erster Linie beeinflusst von der Erschliessungsquali-
tät. Hohe Dichten und Mischnutzungen mit zentralörtlichen Funktionen  sind insbe-
sondere dort umgesetzt, wo die betroffenen Gebiete von einer sehr guten Erschliessung 
durch den ÖV profitieren. Neben Winterthur Mitte und Effretikon nimmt Neuhegi-Grüze 
seine Funktion als urbanes Zentrum wahr. Die in der Region verteilten Sub- / Quartierzen-
tren weisen eine hohe Funktionalität auf und stellen den räumlichen Mittelpunkt für die 
Stadteil- / Dorfbewohner dar. Aufgrund der guten Erreichbarkeit der urbanen Zentren und 
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den Sub- / Quartierzentren mit dem ÖV, 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 für eine Siedlungsentwicklung nach innen. Die 
natürliche Topografie und die vielfältige Landschaft  geben der Region ein unverwechsel-
bares Gesicht und machen sie übersichtlich. Das Erhalten und Gestalten von grossrä u-
migen Landschaften und wertvollen Biotopen  sowie deren Vernetzung tragen zum Er-
halt und zur Förderung der Artenvielfalt bei. Das Freiraumangebot in der Region ist auf die 
Bedürfnisse der Menschen abgestimmt und weist multifunktionale Nutzungsmöglichkeiten 
auf. 

Im Bereich Verkehr ist mit der Zunahme der Bevölkerungs- und Beschäftigtenzahlen das 
Bereitstellen ausreichender gesamtverkehrlicher Kapazitäten  eine grosse Herausfor-
derung. Um die Gesamtleistungsfähigkeit im Jahr 2040 sicherzustellen, sind Angebotsver-
besserungen und Netzergänzungen umgesetzt. Insbesondere entlang des Korridors Zürich 
- Winterthur auf der Strasse (A1) und der Schiene (Brüttenertunnel) hat ein Ausbau stattge-
funden. Mit der Innenentwicklung haben die flächeneffizienten und umweltfreundli chen  
Verkehrsarten Fuss -/Veloverkehr und ÖV  regionsweit einen höheren Modalsplit-Anteil 
erlangt. Zudem ist eine hohe objektive und subjektive Sicherheit für alle Verkehrsteilneh-
menden realisiert. 

Aufbauend auf das Zukunftsbild wurden konkrete Ziele für 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 Bevölkerung und natürlicher Umwelt sowie 

des Ressourcenverbrauchs 

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

Strategien  und Handlungsschwerpunkte  

Die Stossrichtungen für die künftige Weiterentwicklung des Gesamtverkehrssystems wur-
den aufgrund des Handlungsbedarfs in Form von zehn Strategien bestimmt. Nachstehend 
sind die zehn Strategien aufgeführt: 

�x S1: Der ÖV als Rückgrat der Siedlungsentwicklung 
�x S2: Siedlungsentwicklung begünstigt kurze Wege 
�x S3: Angemessene Erschliessung der Naherholungsgebiete 
�x S4: Steigerung der Attraktivität des Fuss- und Velowegenetzes 
�x S5: Leistungs- und Attraktivitätssteigerung ÖV-Angebote 
�x S6: Aktive Steuerung und Lenkung des Verkehrs / konsequente ÖV-Priorisierung 
�x S7: Parkierung als Steuerungsinstrument nutzen 
�x S8: Siedlungs- und landschaftsverträgliche Abwicklung des Verkehrs 
�x S9: Kanalisierung des Durchgangsverkehrs auf übergeordneten Netzen 
�x S10: Umweltverträgliche Abwicklung des Güterverkehrs 

Zur Umsetzung dieser zehn Strategien wurden 17 konkrete Handlungsschwerpunkte mit 
entsprechenden Massnahmen festgelegt und in einem Umsetzungsplan zusammengefasst. 
Dieser bildet das Kernstück des rGVK RWU und ist auf der folgenden Seite aufgeführt. 
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Verbesserung 
Zugänglichkeit / 
Aufwertung 
Bahnhaltestellen

Schaffung optimaler Zugänge zu 
Bahnhaltestellen zur Steigerung der 
Attraktivität des ÖV, Erhöhung der 
Aufenthaltsqualität der öffentlichen 
Räume im Umfeld

X X Gemeinden X

Ausbau Veloparkierung

Realisierung ausreichend guter 
Veloabstellanlagen als Bike & Ride-
Anlagen, um S-Bahnhaltestellen zu 
hochleistungsfähigen multimodalen 
Drehscheiben aufzurüsten 

X X Gemeinden X X
an wichtigen Orten 
kurzfristig

Mobilitätsmanagement 
(Mobilitätskonzepte/-
beratung)

Verstärkter Einsatz von Mobilitäts-
konzepten bei Arealentwicklungen, 
Beratungen für Unternehmen und die 
Bevölkerung

X X X X Gemeinden X X

Aktive Rolle der Behörden 
bei Areal-/ 
Gebietsentwicklungen

Behörden nehmen auf Basis 
konkreter Zielvorstellungen eine 
aktive Rolle bei Entwicklungen ein 

X X X Gemeinden X

HS3 Optimierung Fusswegenetz
Optimierung und Ausbau 
Fusswegenetz

Erarbeitung und Umsetzung von 
Massnahmenplänen zur Schaffung 
sicherer, attraktiver, feinmaschiger 
und hindernisfreier Fusswegenetze

X X Gemeinden X X
Priorisierung 
ortsbezogen 
festzulegen

Optimierung kommunale 
Velowegnetze

Erarbeitung und Umsetzung von 
Massnahmenplänen zur Schaffung 
sicherer, direkter und attraktiver 
kommunaler Velowegnetze

X X Gemeinden X X
Priorisierung 
ortsbezogen 
festzulegen

Schwachstellen-
beseitigung kantonaler 
Velonetzplan

Umsetzung des kantonalen 
Velowegnetzes, Behebung von 
Schwachstellen und Netzlücken

X X Kanton X X
Priorisierung 
ortsbezogen 
festzulegen

Schwachstellen-
beseitigung Velonetz Stadt 
Winterthur

Umsetzung des städtischen 
Velowegnetzes, Behebung von 
Schwachstellen und Netzlücken

X X
Stadt 
Winterthur

X X
Priorisierung 
ortsbezogen 
festzulegen

HS5
Umsetzung 
Veloschnellroutennetz

Planung und Realisierung 
Veloschnellroutennetz

Förderung des Veloverkehrs über 
mittlere und längere Distanzen zur 
Entlastung des Strassennetzes

X
Kanton, Stadt 
Winterthur

X X

HS6
Optimierung städtisches und 
regionales ÖV-Netz

Anwendung von 
Gestaltungsgrundsätze bei 
neuen ÖV-
Angebotskonzepten

Abstimmung Siedlung und Verkehr 
durch ÖV-Entwicklung gemäss 
Gestaltungsgrundsätzen

X
marktführende 
Verkehrsunter
nehmen

X

HS7
Abstimmung Fernbus- und 
Carreiseverkehr

Grundsätze und 
Rahmenbedingungen für 
Fernbus- und 
Carreisenbetreiber

Abstimmung der Grundsätze und 
Rahmenbedingungen für Fernbus- 
und Carreisenbetreiber (z.B. 
Infrastrukturbenützung)

X Region X X
Evtl. gesetzliche 
Grundlage zu 
schaffen

Massnahmen / 
Planungsgrundsätze

Handlungsschwerpunkt

Ausbau VelowegnetzHS4

Nr.

HS1 Aufwertung Bahnhaltestellen

HS2
Integrale Areal- und 
Gebietsplanungen
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HS8
Leistungssteigerung 
Bahnkorridor Zürich-
Winterthur

Brüttenertunnel (inkl. 
Ausbau Hauptbahnhof)

Beseitigung Kapazitätsengpass 
Bahnkorridor Zürich-Winterthur zu 
einer durchgehenden vierspurigen 
Verbindung

X SBB X

Umsetzung RVS-Mass-
nahmen 2. Etappe

Steuerung und Dosierung des 
regionalen Gesamtverkehrs am 
Siedlungsrand

X X X
Stadt 
Winterthur

X X
unter Miteinbezug 
der Gemeinden

Monitoring und Controlling 
Schleichverkehr

Monitoring des Schleichverkehrs, 
ggf. flankierende Massnahmen 
ergreifen

X X X Kanton X
unter Miteinbezug 
der Gemeinden

Umsetzung Steuerungs- 
und Dosierungskonzept

Steuerung und Lenkung des 
Verkehrs im urbanen Raum, 
konsequente Priorisierung des ÖV

X X X X
Stadt 
Winterthur

X X
unter Miteinbezug 
der Gemeinden

Ausweitung des Konzepts 
auf die noch nicht 
bearbeiteten Achsen

Ausweitung auf die fehlenden 
Abschnitte Schaffhauserstrasse  und 
Frauenfelder-/Römerstrasse 

X X X X
Stadt 
Winterthur

X X
unter Miteinbezug 
der Gemeinden

HS11

Erstellung und 
Bewirtschaftung von 
Parkplätzen auf privatem 
Grund

Konzept Grundsätze 
Parkierung auf privatem 
Grund

Abstimmung der Grundsätze der 
Bemessung der Anzahl Abstellplätze 
auf privatem Grund und deren 
Bewirtschaftung innerhalb derselben 
funktionalen Räume

X Gemeinden X X

HS12

Erstellung und 
Bewirtschaftung von 
Parkplätzen auf öffentlichem 
Grund

Konzept Grundsätze 
Parkierung auf 
öffentlichem Grund

Abstimmung der Grundsätze der 
Bemessung der Anzahl Abstellplätze 
auf öffentlichem Grund und deren 
Bewirtschaftung innerhalb derselben 
funktionalen Räume

X Gemeinden X X

Bahnhof Grüze Nord

Zusätzliche S-Bahn-Haltestelle 
Grüze Nord, Erweiterung um zwei 
Aussenperrons an der Bahnlinie 
Winterthur-Frauenfeld

X SBB X

Verbesserung Zugang und 
Aufwertung urbanes 
Zentrum Neuhegi-Grüze

Optimierung der Zugänglichkeit und 
Erreichbarkeit des Gebiets, insb. der 
Bahnhöfe Grüze, Oberwinterthur und 
Hegi, Aufwertung der öffentlichen 
Räume

X X X X
Stadt 
Winterthur

X X

Zentrumserschliessung 
Neuhegi-Grüze (inkl. 
flankierende Massnahmen)

Neue Erschliessungsstrasse von 
Neuhegi/Grüzefeld zum 
Autobahnanschluss Oberwinterthur 
(inkl. flankierende Massnahmen)

X X
Stadt 
Winterthur

X X

Im AP3 enthalten, 
vom Bund von 
Priorität B auf C* 
zurückgestuft

Umsetzung Betriebs- und 
Gestaltungskonzepte für 
Ortsdurchfahrten

Aufwertung / Sanierung von 
Ortsdurchfahrten zur Erhöhung des 
Durchfahrtswiderstandes für den 
MIV und Verbesserung der Situation 
für Fuss-/Veloverkehr, sowie die 
Erhöhung ortsbaulicher Qualität

X X Kanton X X
Priorisierung 
ortsbezogen 
festzulegen

Umsetzung ÖV-
Hochleistungskorridore / 
Urban Boulevards auf den 
Hauptachsen in Winterthur 

Ausgestaltung der Hauptachsen in 
Winterthur zu  ÖV-
Hochleistungskorridoren / Urban 
Boulevards

X X
Stadt 
Winterthur

X X

Beruhigung 
Quartierstrassen

Steigerung Aufenthaltsfunktion 
siedlungsorientierter Quartier-
strassen

X X X Gemeinden X X
Priorisierung 
ortsbezogen 
festzulegen

Massnahmen / 
Planungsgrundsätze

Handlungsschwerpunkt

Aufwertung 
Strassenraumqualität

HS14

HS9
Umsetzung regionale 
Verkehrssteuerung

Gebietserschliessung 
Neuhegi

HS13

HS10
Verkehrssteuerung und 
Dosierung Stadt Winterthur

Nr.
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Überdeckung Wülflingen Überdeckung der A1 bei Wülflingen X ASTRA X

Halbüberdeckung 
Schlosstal

Halbüberdeckung der A1 bei Töss X ASTRA X

Umsetzung 
Landschaftsverbindungen 
kantonaler Richtplan

Förderung der ökologischen und 
erholungsbezogenen Vernetzung in 
folgenden Abschnitten:
-A1 nördlich von Kempttal
-A1 nördlich von Bertschikon
-A7/Bahnlinie nordwestlich von 
Gundetswil

X ASTRA X

HS16
Nutzung der Chancen der 
Digitalisierung und des 
Sharings

Werkzeugkoffer 
Digitalisierung und Sharing

Mit einem Werkzeugkoffer 
Digitalisierung und Sharing sollen der 
Nutzen und die Möglichkeiten zum 
Einsatz von Digitalisierung- und 
Sharing-Ansätzen aufzeigt werden, 
damit angemessene 
Rahmenbedingungen geschaffen 
werden können

X Gemeinden X

Dezentrale Umschlags-
anlagen sichern, v.a. in 
urbanen Räumen

Sicherung der bestehenden 
Umschlageanlagen, v.a. im urbanen 
Raum

X Kanton X X

Bahnanschluss 
sicherstellen

Bahnanschluss bei Grossbaustellen 
oder neuen Kies- und Ablagerungs-
gebieten sicherstellen

X Gemeinden X X

Massnahmen / 
Planungsgrundsätze

Handlungsschwerpunkt

HS17

HS15
Minimierung Trennwirkung 
Verkehrsinfrastrukturen

Standortsicherung 
Güterverkehr
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Strategien im Bereich Verkehr (S4-S9)
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2 Einleitung  

2.1  Ausgangslage  und Ziel e  rGVK  
In der Stadt Winterthur besteht ein städtisches Gesamtverkehrskonzept (sGVK), dem am 3. 
Oktober 2011 der Grosse Gemeinderat ohne Gegenstimme zugestimmt hat. Dieses Kon-
zept ist ein städtisches Planungsinstrument und gibt für die Stadt Winterthur die Richtung 
für die Entwicklung des Verkehrssystems vor. Auf kantonaler Ebene besteht seit 2006 ein 
durch den Regierungsrat beschlossenes Gesamtverkehrskonzept (GVK). Dieses wurde 
2018 grundlegend überarbeitet. Das kantonale GVK 2018 zeigt mit Planungshorizont 2030 
auf, wo der Kanton Zürich beim Verkehrsangebot Schwerpunkte setzt und wo er die Mobili-
tät im Rahmen seiner Möglichkeiten und Zuständigkeiten beeinflussen will. 

Für die Region Winterthur und Umgebung fehlt jedoch ein auf die Verhältnisse und Bedürf-
nisse der ganzen Region abgestimmtes GVK, das das kantonale GVK für die Region kon-
kretisiert. 

Diese Lücke soll mit einem regionalen Gesamtverkehrskonzept (rGVK) für die Region Win-
terthur und Umgebung (RWU) geschlossen werden. Im Rahmen des rGVK RWU sollen, 
abgestimmt mit der Siedlungsentwicklung, Massnahmen für den Verkehr entwickelt wer-
den, die alle Verkehrsträger und -mittel einbeziehen mit dem Ziel, eine möglichst langfristig 
funktionierende, bedürfnisgerechte und umweltverträgliche Balance zwischen Siedlungs- 
und Verkehrsentwicklung zu erreichen. Es bildet ausserdem die Grundlage für die Erarbei-
tung eines künftigen Agglomerationsprogrammes sowie für allfällige Teilrevisionen der re-
gionalen Richtplanung. 
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2.2  Abgrenzung und Einbettung  
Der Perimeter für das rGVK RWU umfasst das gesamte Gebiet der Regionalplanung Win-
terthur und Umgebung. Dieses ist in Abbildung 1 ersichtlich.  

 

Abbildung  1 Perimeter  der Region Winterthur und Umgebung  

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

Die 22 Gemeinden umfassende Planungsregion wird von den Zürcher 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 über-
geordneten Grundlagen basiert, und kommunalen Konzepten, wie beispielsweise dem 
sGVK Winterthur, ein. 
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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 über die regulären Finanzie-
rungsinstrumente. 

Die Einordnung auf der Zeitachse hinsichtlich des Betrachtungshorizonts zeigt Abbildung 3. 
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Abbildung  3 Einordnung Betrachtungshorizont rGVK RWU  

Quelle: AFV / Metron 

Das rGVK RWU geht über den Planungshorizont der Richtpläne und des sGVK der Stadt 
Winterthur (Jahr 2030) hinaus und berücksichtigt 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 für das kantonale 
Handeln vorgibt. 
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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) 

�± Prüfbericht 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 Zürich GVK (2018) 

�± Städtisches Gesamtverkehrskonzept sGVK Winterthur (2010) 

�± Langfristige Raumentwicklungsstrategie für den Kanton Zürich (Stand 2014) 

Daneben wurden weitere Grundlagen, insbesondere von kommunaler Seite, hinzugezogen. 
Dazu zählen kommunale Richtpläne, 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 für Kanton, Region und Gemeinden dar, an dem künfti-
ge verkehrsplanerische Vorhaben in der Region Winterthur und Umgebung auszurichten 
sind. Insbesondere dient es als wichtige Grundlage für die Erarbeitung künftiger Agglome-
rationsprogramme. Es werden alle Verkehrsträger und -teilnehmer im rGVK berücksichtigt 
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 Zürich (Amt für Verkehr, Abteilung Gesamt-
verkehr). Das Konzept wurde im Rahmen einer breit abgestützten 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 für 
Verkehr die Projektsteuerung. Durch den direkten Einbezug von Politik und Verwaltung 
konnten die Anliegen und Bedürfnisse der Region bereits während der Konzepterarbeitung 
aufgenommen werden. 
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Abbildung  4 Projek torganisation  

Quelle: AFV / Metron 

 

  



   
Volkswirtschaftsdirektion 
Amt für Verkehr  
rGVK RWU 
9. Mai 2019 - Schlussbericht 
22/175 

 

 

3.2  Erarbeitungsprozess  
Das rGVK RWU wurde in 3 Phasen erarbeitet. In Abbildung 5 ist das Vorgehen ersichtlich. 

 

Abbildung  5 Erarbeitungsprozess  rGVK RWU 

Quelle: AFV / Metron 

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

Phase I Analyse Ausgangslage  

Für einen Überblick über 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-
sätzlich dazu wurde eine schriftliche Umfrage bei den RWU-Gemeinden durchgeführt, um 
die laufenden Planungen in der Region zu erfassen und die Ziele sowie Bedürfnisse der 
Gemeinden abzuholen. Auf quantitativer Ebene wurde das Gesamtverkehrsmodell des 
Kantons Zürich (GVM) ausgewertet.  

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

In der zweiten Phase wurden die Zielsetzungen betrachtet. In einem ersten Schritt wurde 
ein Zukunftsbild für 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 gewünschten künftigen Zustand. Um diesen zu erreichen, wur-
de aus bestehenden Zielsystemen und aus Definitionen in anderen Planungsinstrumenten 
(Regio-ROK, kantonale, regionale und städtische Konzepte) ein Zielsystem für 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 für die Bereiche Siedlung, Landschaft und Verkehr entwickelt. 

Phase III  Handlungsschwerpunkte  und Massnahmen  

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

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

Die Handlungsschwerpunkte und Massnahmen wurden anschliessend bewertet und ein 
Umsetzungsplan erarbeitet, der Abhängigkeiten, 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  Räumliche 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 geprägt. Eingebettet zwischen Hügeln erstreckt sich die Stadt Win-
terthur in alle Himmelsrichtungen. Sie ist die zweitgrösste Stadt im Kanton Zürich und steht 
auch bezüglich Dichte des urbanen Gebiets im Kanton an zweiter Stelle. Zu dieser mehr 
oder weniger zusammenhängenden Stadt- und urbanen Wohnlandschaft (Handlungsräume 
gemäss kantonalem Richtplan) zählen ausserhalb der Stadt Winterthur: Seuzach, Wie-
sendangen, Elsau und Schottikon. Eine weitere urbane Wohnlandschaft, aber in der Aus-
dehnung weitaus kleinräumiger, bildet Effretikon. 

 

Abbildung  6 Siedl ungsgebiete 2016  

Quelle: AP Winterthur und Umgebung 3.Generation 

Mit der Revision des Raumplanungsgesetzes wurde die Innenentwickung stärker 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 überlagern sich 
zusehends Wohn-, Arbeits- und Versorgungsnutzungen. 

Die Stadt Winterthur ist ein Zentrum von überregionaler Bedeutung, das in den Metropolit-
anraum Zürich 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 Arbeitsplätze, Kultur- und Bil-
dungseinrichtungen anbietet, sowie die Angebote im Bereich Gesundheit und Soziales, 
stellen einen räumlichen-funktionalen Bezug der Stadt Winterthur zum näheren städtischen 
Umfeld und in die Nachbargemeinden dar. 

4.1.2  Einwohner und Beschäftigte  

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

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

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

 

Abbildung  7 Einwohnerdichte nach ÖV -Güteklassen  

Quelle: Amt für Verkehr (AFV), Oktober 2018 

Gut erkennbar ist, dass die sehr gut bis mittelmässig erschlossenen Gebiete (Güteklassen 
A, B und C) zum Grossteil dem Siedlungsgebiet innerhalb der Stadtlandschaft und urbanen 
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Wohnlandschaft gemäss KRP entsprechen. Die Güteklasse D (geringe Erschliessung) in-
nerhalb der Stadt- und urbanen Wohnlandschaft ist in grösserem Ausmass in Wiesendan-
gen und zwischen Hegi und Elsau vorliegend. Ausserhalb der Stadtlandschaft und urbanen 
Wohnlandschaft dominiert in der Güteklasse D eine geringe Einwohnerdichte (3-50 
EW/ha). Vereinzelt gibt es mittelmässig erschlossene Gebiete mit mittlerer Einwohnerdich-
te, wie etwa bei Rämismühle-Zell, in Illnau, Neftenbach oder Pfungen. Die Abbildung zeigt 
ebenfalls auf, dass es in der Region auch zusammenhängende Gebiete gibt, die aus-
serhalb der ÖV-Güteklassen liegen. Dazu zählen etwa der südliche Teil von Pfungen oder 
auch der Ort Dinhard. Die höchste Einwohnerdichte ausserhalb der ÖV-Güteklassen befin-
det sich im Nordosten von Kollbrunn. 

Die Beschäftigtendichte nach ÖV-Güteklassen (gemäss Fahrplanjahr 2018/19) ist in Abbil-
dung 8 ersichtlich.  

 

Abbildung  8 Beschäftigtendichte nach ÖV -Güteklassen  

Quelle: Amt für Verkehr (AFV), Oktober 2018 

Innerhalb der höchsten ÖV-Güteklasse zeigt sich im Zentrum Winterthurs gleichsam eine 
sehr hohe und zusammenhängende Beschäftigtendichte. Die arbeitsplatzintensiven Quar-
tiere sind im regionalen Zentrum Winterthur konzentriert vorzufinden und sehr gut er-
schlossen. Ähnliches gilt für Effretikon, mit dem Unterschied, dass die Ausdehnung des 
Arbeitsplatzgebietes wesentlich kleiner ist. In der restlichen Region liegt die Arbeitsplatz-
dichte nur selten über 50 Beschäftigten/ha und die Arbeitsplatzgebiete liegen zum grössten 
Teil innerhalb der Güteklasse D. Analog zur "Einwohnerdichte nach den ÖV-Güteklassen" 
sind auch die Beschäftigtenareale, die ausserhalb der Güteklassen liegen, von geringer 
Dichte. 
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Das Angebot von verkehrsintensiven Einrichtungen hat sich hauptsächlich im urbanen 
Raum angesiedelt. Mit den Einkaufszentren und Fachmärkten im Zentrum von Winterthur, 
in Grüze, in Seen und in Effretikon weisen diese Einrichtungen allesamt eine ÖV-
Güteklasse 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 ÖV-Güteklasse 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 für Illnau-Effretikon. 

Im Gesundheitswesen zählt das Kantonsspital Winterthur zu den grössten Spitälern des 
Kantons. Neben der Klinik Lindberg und der psychiatrischen Klinik Schlosstal gibt es in der 
Region ausser Alters- und Pflegeheimen keine weiteren grösseren 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. Für die Region ist 
aber auch die Stadt Zürich 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 Beschäftigtenzahlen gemäss den aktuellen kantona-
len Prognosen ist in Abbildung 9 dargestellt. Diese folgen einem Trend-Szenario, das die 
zukünftige Entwicklung in den Bereichen Wirtschaft, Demografie und Politik aufgrund von 
beobachteten Trends fortführt. 
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Abbildung  9 Entwicklung Einwohner - und Beschäftigte nzahl en in der Region Winterthur  

und Umgebung  

Quelle: AFV / Metron gemäss BFS Betriebszählungen 2001 (Beschäftigte 2001), 
STATENT 2014 (Beschäftigte 2013), Statistisches Amt Kt. ZH (Einwohner und Progno-
sen; Stand der Prognose 23.05.2018) 

Es wird mit einem starken Bevölkerungswachstum gerechnet. Für das Jahr 2040 wird eine 
Bevölkerungszahl von rund 237'000 Personen für die Region Winterthur und Umgebung 
prognostiziert. Dies entspricht einer erwarteten Bevölkerungszunahme gegenüber 2017 um 
+22% oder +43'000 Personen. Für die Stadt Winterthur wird mit rund 138'000 Einwohnern 
gerechnet, was einer Zunahme um rund +25% entspricht. 

Die Anzahl der Beschäftigten in der Region hat sich weniger stark entwickelt, die Prognose 
zu zukünftigen Beschäftigtenzahlen geht weiterhin von einem geringen, aber gleichmässi-
gen Wachstum aus. Diese Entwicklung ist auch im kantonalen Vergleich von Einwohnern 
zu Beschäftigten ersichtlich. Anhand der Abbildung 9 ist abzulesen, dass in der Region das 
Einwohner-Beschäftigten-Verhältnis aktuell (2018) etwa beim Faktor 2.2 liegt. Mit der stär-
keren Zunahme der Bevölkerung und der gleichzeitig eher abflachenden Beschäftigtenzu-
nahme wird sich dieser Faktor bis zum Jahr 2040 geringfügig auf etwa 2.25 erhöhen. Das 
kantonale Mittel liegt aktuell wie zukünftig prognostiziert bei 1.5 Einwohner pro Beschäftig-
ten.  

4.1.3  Wirtschaftsstruktur  

Die Region hat sich von einer Industrie- zu einer Dienstleistungsregion gewandelt, auch 
wenn sie im kantonalen Vergleich noch einen überdurchschnittlich hohen Anteil Beschäftig-
te im 2. Sektor aufweist. Der Wandel hat hauptsächlich in den 80er- und 90-Jahren des 
letzten Jahrhunderts stattgefunden. Die Entwicklung der Beschäftigten im 2. und 3. Sektor 
in den letzten Jahren ist in Abbildung 10 ersichtlich. 
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Abbildung  10 Entwicklung B eschäftigte nzahl  im 2. und 3. Sektor 2011 -2016 in der Region Wi n-

terthur und Umgebung  

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

Im Zeitraum von 2011 bis 2016 hat die Anzahl der Beschäftigten 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 Beschäftigte wie im 2. Sektor tätig. Der Primärsektor nimmt mit 1'934 Beschäf-
tigten im Jahr 2016 eine untergeordnete Rolle ein. Die Zahl der Beschäftigten im Pri-
märsektor hat seit dem Jahr 2011 um fast 10 % abgenommen1.  

Die wichtigsten Wirtschaftszweige in der Region sind: 
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1  Das kantonale Mittel der Beschäftigtenentwicklung von 2011 bis 2016 lag im primären Sektor bei -6 %, 

im sekundären Sektor bei -3.7 %, im tertiären Sektor bei +7.5 %. 
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�± Versicherungswesen 

�± Gesundheits- und Sozialwesen 

�± Maschinenbau 

�± Präzisionstechnik 

�± Bausektor 

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

4.1.4  Fazit  

Folgende Schlüsse 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 Verhältnis von Beschäftigten zu Einwohnern liegt im Vergleich zum Kanton Zürich 
auf einem unterdurchschnittlichen Niveau. 

�± Gebiete mit einer hohen Bevölkerungs- / Beschäftigtendichte liegen zu einem Grossteil 
innerhalb der ÖV-Güteklassen A, B und C. 

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

�± Die aktuellen Prognosen gehen von einem starken Bevölkerungs- und Beschäftigten-
wachstum bis zum Jahr 2040 aus. 

�± Im Vergleich zum Kanton Zürich verläuft die Beschäftigtenentwicklung im Sekundär- 
und Tertiärsektor besser. Im Primärsektor liegt der Rückgang der Beschäftigtenzahl un-
ter dem kantonalen Mittel. 

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

�± Aufgrund des prognostizierten Bevölkerungs- und Beschäftigtenwachstums werden die 
Mobilitätsbedürfnisse weiter zunehmen. 

�± Die Innenentwicklung muss forciert werden und hauptsächlich im Bestand erfolgen. 

�± Die Qualität des öffentlichen Raumes und somit des Strassenraumes wird wichtiger. 

�± Das Verhältnis von Einwohnern zu Beschäftigten liegt über dem kantonalen Mittel und 
wird bis 2040 weiter ansteigen. Der Erhöhung der Anzahl Beschäftigten 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 ländli-
chen Gebiete geprägt.  

Die Stadt Winterthur kann gemäss kantonalem Richtplan als Stadtlandschaft bezeichnet 
werden und wird aus landschaftlicher Sicht von sieben Hügeln geprägt. Darüber hinaus 
wechseln sich grössere und kleinere Dörfer mit einer sanfthügeligen 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 Waldfläche von knapp 11'000 ha 
auf. Dies entspricht einem Waldanteil von 35% in der Region. Neben den waldreichen Etz-
berg, Eschenberg, Brühlberg und Lindberg, die bis an die Stadt Winterthur heranreichen, 
entfällt der Grossteil der Waldfläche auf die Hügellandschaft südöstlich der Stadt. Die 
stadtnahen Waldflächen dienen als Erholungsraum und wirken sich positiv auf das Stadt-
klima aus. Im Forstkreis von Winterthur und Umgebung wird im Vergleich mit den übrigen 
Forstkreisen deutlich mehr Holz geschlagen. 

Landwirtschaft  

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

Gewässer  

Zu den wichtigsten Fliessgewässern innerhalb der Region zählen Töss, Eulach, Kempt und 
Chrebsbach/Näfbach. Ihnen ist gemein, dass sie eine stark beeinträchtigte Ökomorpholo-
gie aufweisen und abschnittsweise sogar als künstlich eingestuft werden (Töss und 
Eulach). Aufgrund ihrer hervorragenden Lage und Erreichbarkeit stellen sie wichtige Nah-
erholungsräume dar. Im Leisental konnte mit der Revitalisierung der Töss eine ökomorpho-
logische Verbesserung erreicht werden. Weitere attraktive Erholungsräume sind die Sei-
tenbäche der Töss und der Eulach.  

Ökologische Vernetzung  

Die landschaftlichen Verbindungen, die gleichzeitig Bewegungsachsen von Tieren sind, 
werden durch anthropogene Strukturen seitlich begrenzt. Hinzu kommen schwer überwind-
bare Barrieren, die die Bewegung der Tiere beeinträchtigen oder sogar unterbrechen. Be-
sonders gravierend wirken sich die Autobahnen A1, A4 und A7 auf die grossräumige Ver-
netzung der Lebensräume aus. Neben der Autobahn wirken auch Bahnlinie und Kantons-
strasse zwischen Winterthur und Elgg als Hürden. 

Mit den Wildtierkorridoren wird die Sicherstellung nationaler ökologischer Vernetzungsach-
sen verfolgt. Mit wenigen Ausnahmen sind diese Wanderrouten aber zu einem Grossteil 
beeinträchtigt oder gar unterbrochen. Während zur Vernetzung der Landschaftselemente 
die im Richtplan eingetragenen Massnahmen vom Kanton geprüft wurden, sind kleinräumi-
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ge Vernetzungsprojekte mithilfe von mehreren Gemeinden gemeinschaftlich lanciert wor-
den. In den Tösstaler Gemeinden sowie im Raum Illnau-Effretikon verfolgt man die ökolo-
gische Vernetzung schon seit geraumer Zeit und kann gewisse Erfolge aufweisen.  

Erholungsräume  

In der Stadt Winterthur und in ihrer Umgebung liege zahlreiche intensiv genutzte (Nah-) 
Erholungsräume. Innerhalb der Stadt finden sich vor allem Parkanlagen, öffentliche Plätze 
und verkehrsberuhigte Strassenräume, Sportanlagen und Freiräume zwischen den Über-
bauungen. 

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

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

Auch das Gewässernetz hat eine bedeutende Rolle für die Erholung. Neben dem Tössegg-
Klettgau-Wanderweg und dem Züri-Oberland-Höhenweg verlaufen auch nationale Velo- 
und Skatingrouten entlang der Töss. Dazwischen findet sich ein Netz aus verschiedenen 
Wander- und Velowegen. 

Ergänzt wird das Erholungsangebot in der Region Winterthur und Umgebung durch ver-
schiedene Sportanlagen, darunter drei Golfanlagen, Aussichtspunkte und kleinräumige 
Einrichtungen wie Grillplätze. 

4.2.2  Schutzgüter Natur und Landschaft  

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

�± Das Objekt Nr. 1420 "Hörnli-Bergland" in der Gemeinde Turbenthal und in den südli-
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" nördlich der Gemeinde Altikon 

Die drei BLN-Gebiete liegen zentrumsfern am Rand der Region und nehmen nur eine ge-
ringe Fläche in der RWU ein. Zusätzlich 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 zählt zum Wald- und Natur-
schutz. Viele Naturschutzobjekte befinden sich innerhalb oder in der näheren Umgebung 
des BLN-�*�H�E�L�H�W�V�� �Ä�,�U�F�K�H�O�³�� �L�Q�� �G�H�U�� �8�P�J�H�E�X�Q�J�� �G�H�U�� �*�H�P�H�L�Q�G�H�Q�� �'�l�W�W�O�L�N�R�Q�� �X�Q�G�� �3�I�X�Q�J�H�Q�� �X�Q�G��
südöstlich von Winterthur bis zur Kantonsgrenze im Bereich des BLN-Gebiets "Hörnli-
Bergland". 
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Das Landschaftsschutzgebiet Unteres Tösstal ist dort weitgehend deckungsgleich mit dem 
BLN-�*�H�E�L�H�W�� �Ä�,�U�F�K�H�O�³���� �0�L�W�� �G�H�P�� �7�U�R�F�N�H�Q�V�W�D�Q�G�R�U�W�� �0�X�O�W�E�H�U�J�� �E�H�L�� �3�I�X�Q�J�H�Q�� �X�Q�G�� �H�L�Qem Gebiet 
beim Ried im Erztal, nördlich von Kollbrunn befinden sich zwei Landschaftsschutzzonen 
von überregionaler Bedeutung. Ergänzend 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, südlich von Illnau und beim Eschberg als weitere Natur- und Land-
schaftsschutzobjekte aufgeführt. 

Ergänzend sind die Landschaftsförderungsgebiete zu nennen, welche grosse Teile der 
noch wenig besiedelten, bewaldeten Gebiete südlich und östlich von Winterthur umfassen. 
Durch ihre natürliche Ursprünglichkeit haben sie eine besondere Eigenart und einen hohen 
Erholungswert. Die Gebiete reichen nahezu überall bis an die Kantonsgrenzen und bein-
halten die wichtigsten ökologischen Achsen. 
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4.2.3  Fazit  

Folgende Schlüsse werden aus der Analyse der Landschaft gezogen: 

�± Eine wertvolle Landschaft und ausreichend Freiräume für Freizeitaktivitäten sind in der 
Region vorhanden. 

�± Das Umland der Stadt Winterthur wird von einer hochwertigen Naturlandschaft geprägt.  

�± Die Landschafts- und Lebensräume 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 Bevölkerungswachstum geht mit einem Wachstum der Bedürfnisse nach Naherho-
lung einher. Entsprechend ist das Bereitstellen attraktiver Naherholungsräume im und 
ausserhalb des Siedlungsgebietes von grosser Bedeutung. 

�± Der Nutzungsdruck auf die wertvollen Natur- und Landschaftsräume wird zunehmen. 
Es ist wichtig, klar zu definieren, in welchen Räumen Erholung bzw. Naturerlebnis er-
möglicht und wo die Schutzbedürfnisse der Landschafts- und Lebensräume von Flora 
und Fauna höher gewichtet werden sollen. Die Priorisierung soll auf Basis der Qualität 
bzw. Schutzbedürfnisse der Landschaftsräume erfolgen, aber auch die verkehrliche 
Lage und Erreichbarkeit berücksichtigten. 

�± Die verkehrliche Erschliessung ist auf diese Priorisierung auszurichten, Erreichbar-
keitsverbesserungen sind gezielt für die Räume zu realisieren, wo die Erholung kon-
zentriert werden soll 

�± Die Vernetzung der Lebensräume und Wildtierkorridore ist zu erhöhen.  
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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 überregional hauptsächlich über die Autobahn A1 erschlossen. Diese führt  
von St. Gallen kommend im Westen von Winterthur in einem Halbkreis um die Stadt und 
weiter Richtung Zürich. Zum übergeordneten Strassennetz zählen weiter die von Nordwes-
ten kommende A4 und die aus dem Nordosten zuführende A7. Für 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 übergeordneten Netz auf. So bieten 
vier von sechs Radialen, die sternförmig auf die Stadt Winterthur ausgerichtet sind, An-
schluss an die A1. 

 

Abbi ldung  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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Öffentlicher Verkehr  

Der Hauptbahnhof Winterthur stellt den wichtigsten Anknüpfungspunkt an den öffentlichen 
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 leistungsfähige S-
Bahn-Verbindungen wenden am Winterthurer Hauptbahnhof, weitere S-Bahn-Linien sind in 
Winterthur durchgebunden. Sie bewältigen einen grossen Anteil des agglomerationsinter-
nen Verkehrs in den Raum Zürich. Zudem verkehren zahlreiche Stadt- und Regionalbusse 
ab sowie über den Bahnhof Winterthur. Die S-Bahnen und die Buslinien verlaufen ausge-
hend vom Hauptbahnhof Winterthur sternförmig in die Region. Ein weiterer wichtiger Um-
steigeknoten zwischen S-Bahn und Busnetz ist der Bahnhof Effretikon. 

 

Abbildung  12 Liniennetz öffentlicher Verkehr  (Fahrplan ab Dezember 2018)  

Quelle: AFV / Metron  

Die ÖV-Güteklassen, berechnet nach der Methodik des ARE, sind in Abbildung 13 ersicht-
lich. Die Erschliessungsqualität in der Region ist im Stadtgebiet von Winterthur sehr gut. 
Anhand der Abbildung können auch die sternförmig von Winterthur ausfallenden S-Bahn-
Äste der S-Bahn-Linien erkannt werden. Weiter liegt auch in Effretikon eine sehr gute Er-
schliessung vor. Im Umland von Winterthur reicht die Erschliessungsgüte hingegen in der 
Regel nicht über die Güteklasse C hinaus.  
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Abbildung  13 Erschliessungsqualität ÖV  

Quelle: AFV / Metron gemäss ÖV-Güteklassen des ARE (Stand vor Fahrplanwechsel 
2018/2019) 

Veloverkehr  

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

Von regionaler Bedeutung sind die geplanten Veloschnellrouten. Der Stadtrat Winterthur 
hat 2014 eine Grundlage mit einem Netz aus fünf Veloschnellrouten beschlossen, welche 
auch im regionalen Richtplan verankert sind. Die Grundlage für eine Umsetzung ist somit 
geschaffen. Die Veloschnellrouten verbinden zukünftig das Stadtzentrum Winterthur mit 
dem neuen Zentrum Neuhegi-Grüze und den Stadtkreisen Oberwinterthur, Wülflingen, 
Töss und Seen. Bis jetzt ist einzig ein kurzer Abschnitt in Oberwinterthur realisiert. Das 
Velonetz weist zahlreiche Schwachstellen und Netzlücken auf. Dies betrifft neben dem 
regionalen Netz auch die kommunalen Velowegnetze. 
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Abbildung  14 Velonetz gemäss regionale m Richtplan  

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

Fussverkehr  

Qualitätsmerkmal und Imageträger der Stadt ist die grosse Fussgängerzone, die sich über 
die gesamte Altstadt von Winterthur erstreckt und damit die grösste zusammenhängende 
Fussgängerzone der Schweiz ist. Ebenso weisen die Quartiere in den Städten und Ge-
meinden eine hohe Attraktivität zum Verweilen und für den Fussverkehr auf. Dazu tragen 
besonders die bereits umgesetzten Tempo-30- und Begegnungszonen bei. Mängel beste-
hen einerseits in Netzlücken resp. fehlenden oder ungenügenden Verbindungen und ande-
rerseits in der Ausgestaltung und Querbarkeit der Hauptverkehrsachsen. Dies gilt für viele 
innerstädtische Hauptverkehrsstrassen ebenso wie für viele Ortsdurchfahrten in den Ge-
meinden. Zudem führen die für städtische Verhältnisse langen Umlaufzeiten bei den LSA 
zu langen Wartezeiten für die querenden Fussgänger. 

Im Massnahmenplan Fussverkehr wurde für 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 für den Alltagsfussverkehr 
eine hohe Wichtigkeit und dementsprechend höhere Frequenzen aufweisen. In diesen At-
traktorengebieten wurde eine flächendeckende Schwachstellenanalyse durchgeführt, wo-
bei die Ziele die Erhöhung der Sicherheit und der Attraktivität des Fusswegenetzes unter 
Berücksichtigung eines guten Aufwand- / Nutzenverhältnisses betreffen. Die Stadt Win-
terthur plant ihre Massnahmen zugunsten des Fussverkehrs unabhängig, aber mit ver-
gleichbarer Methodik und Stossrichtung zu ermitteln. 
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Abbildung  15 Attraktorengebiete Fussverkehr  ausgenommen Stadt Winterthur   

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

4.3.2  Nachfrage  

Gesamtverkehr  

Die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr können auf Basis des Mikro-
zensus Mobilität und Verkehr quantifiziert werden. Diese Erhebung wird alle 5 Jahre durch-
geführt und erlaubt dank ihrer hohen Stichprobenzahl detaillierte Auswertungen zum Ver-
kehrsverhalten der Bevölkerung in der Schweiz. In Abbildung 16 sind die Verkehrsmittelan-
teile am Gesamtverkehr (bezogen auf die Wege) für die Stadt Winterthur dargestellt. Auf 
der linken Seite sind die Verkehrsmittelanteile für die Wege der Stadtbevölkerung darge-
stellt (Wohnortprinzip2). 
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2  Das Wohnortprinzip untersucht die von den Einwohnern einer Agglomeration zurückgelegten 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 Bevölkerung zu analysieren. 
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Auf der linken Seite sind die Verkehrsmittelanteile für die Wege der Stadtbevölkerung dar-
gestellt Wohnortprinzip Auf der rechten Seite sind die Anteile für alle Wege aufbereitet, die 
ihren Start und/oder ihr Ziel im Gebiet der Stadt haben (Territorialprinzip3).  

 

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

Quelle: AFV / Metron gemäss Mikrozensus Verkehr und Mobilität 2010 und 2015, Insti-
tut für Tourismuswirtschaft der Hochschule Luzern im Auftrag des BfS und des ARE 

Die Städte Basel, Bern, Luzern, St. Gallen, Winterthur und Zürich haben sich zum Städte-
netzwerk Verkehr zusammengeschlossen und werten die Mikrozensusdaten hinsichtlich 
verkehrsbezogener Fragestellungen aus. Die aktuellsten Auswertungen stammen aus 
dem Jahr 2015. Den höchsten Anteil mit 35% (Wohnortprinzip bzw. 42% (Territorialprin-
zip) weist der MIV auf, dessen Anteil zwischen 2010 und 2015 konstant geblieben ist. Im 
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3  Wird der Modalsplit nach dem Territorialprinzip analysiert, werden nur die auf dem Territorium der 

Agglomeration zurückgelegten Wege betrachtet, Dabei spielt es keine Rolle, ob die Wege von der Ag-
glomerationsbevölkerung oder von Auswärtigen absolviert werden. Die Analysen machen es möglich, 
die Charakteristiken des Verkehrs innerhalb verschiedener Agglomerationen miteinander zu verglei-
chen. 
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Vergleich mit den anderen Städten des Städtevergleichs ist dieser Anteil relativ hoch. 
Zweithäufigstes Verkehrsmittel ist der Fussverkehr mit 29% (Wohnortprinzip) bzw. 23% 
(Territorialprinzip), dicht gefolgt vom ÖV mit einem Anteil von rund 20% (Wohnortprinzip) 
bzw. 23% (Territorialprinzip). Der Veloanteil ist vergleichsweise hoch und liegt bei 15% 
(Wohnortprinzip) bzw. 11% (Territorialprinzip). Der ÖV-Anteil im kombinierten Quell-
/Zielverkehr liegt mit knapp über 20% im Vergleich mit anderen Städten auf einem ver-
gleichsweise tiefen Niveau (zwei rechte Säulen in Abbildung 16). 

Die Analyse der Verkehrsbeziehungen zeigt auf, dass diese stark nach Zürich orientiert 
sind (Abbildung 17). In diese Richtung wird mit mehr als 50% im Bi-Modalsplit4 auch der 
höchste ÖV-Anteil erreicht. Der Quell-Ziel-Verkehr zwischen den Teilräumen 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 ÖV-Anteil von 20 bis 29%. Auch innerhalb der Region Winterthur beträgt der 
ÖV-Anteil zwischen 20 und 29%. Alle weiteren Teilräume weisen im Quell-Ziel-Verkehr 
einen ÖV-Anteil von weniger als 20% am Bi-Modalsplit auf. 
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4  Im Bi-Modalsplit werden alle ÖV- und MIV-Personenwege anteilsmässig abgebildet. Wege, die mit 

anderen Verkehrsmitteln zurückgelegt werden, werden nicht berücksichtigt. 
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Abbildung  17 Verkehrsbeziehungen im Binnen - und Ziel -Quell -Verkehr - Überregionale Sicht  

Quelle: AFV / Metron gemäss 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 ÖV-Anteil am Bi-Modalsplit (<20%) gleichen einander in sämtliche Richtungen. 
Der ÖV-Anteil am Bi-Modalsplit liegt bei den tangentialen Verbindungen grösstenteils sogar 



   
Volkswirtschaftsdirektion 
Amt für Verkehr  
rGVK RWU 
9. Mai 2019 - Schlussbericht 
43/175 

 

 

unter 10%. Der Binnenverkehr im Teilraum Winterthur mit mehr als 100'000 Personenwe-
gen täglich spiegelt die Grösse des Zentrums der Stadt wider. 

 

Abbildung  18 Verkehrsbeziehungen im Binnen - und Ziel -Quell -Verkehr - Innerregionale S icht  

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

Zur näheren Betrachtung der Verkehrsbeziehungen wurden Auswertungen der MIV- und 
ÖV-Reisezeiten durchgeführt. Für den Reisezeitvergleich wurden insgesamt 28 Haltestel-
len hinzugezogen. Dabei wurde zwischen den Handlungsräumen gemäss Raumordnungs-
konzept des Kantons Zürich (22 Haltestellen) und wichtigen Orten ausserhalb des RWU-
Perimeters (6 Haltestellen) differenziert. Die gleichmässige räumliche Verteilung der Halte-



   
Volkswirtschaftsdirektion 
Amt für Verkehr  
rGVK RWU 
9. Mai 2019 - Schlussbericht 
44/175 

 

 

stellen wurde berücksichtigt. Mithilfe von digitalen Abfrageprogrammen wurde die Reisezeit 
zwischen allen Haltestellen in beide Richtungen, jeweils für den MIV und den ÖV berech-
net. Anschliessend wurde die Reisezeitdifferenz in Minuten zwischen ÖV und MIV gebildet. 
In der Tabelle von Anhang 2 lässt 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 ÖV sehr konkurrenzfähig ist, werden 
hohe ÖV-Anteile beobachtet (z.B. von/zur Stadt Zürich). Auf radialen Beziehungen zwi-
schen Winterthur und der Umgebung sowie bei den tangentialen Beziehungen, wo die ÖV-
Anteile sehr gering sind, ist die Reisezeit des ÖV häufig höher als diejenige des MIV. Ein 
weiterer Grund für die hohen MIV-Anteile liegt an der relativ geringen Auslastung und ho-
hen Verfügbarkeit der Parkplätze in der Stadt Winterthur. Die Verfügbarkeit von Parkplät-
zen am Zielort hat einen grossen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.  

In Abbildung 19 ist eine Auswertung der MIV- und ÖV-Reisezeiten für ausgewählte radiale 
und tangentiale Verkehrsbeziehungen gemäss der oben beschriebenen Auswertungsme-
thodik ersichtlich. Dargestellt sind ausgewählte Verbindungen zwischen den Handlungs-
räumen gemäss Raumordnungskonzept des Kantons Zürich und wichtigen Orten aus-
serhalb des RWU-Perimeters. Die Verbindungen sind von ÖV-Haltestelle zu ÖV-Haltestelle 
berechnet und enthalten beim ÖV somit keine zusätzlichen Zu-/Abgangszeiten. Die Reise-
zeiten bewegen sich in einem Bereich von maximal 50 Minuten. Die grössten Differenzen 
zwischen dem MIV und dem ÖV sind auf folgenden Beziehungen zu beobachten: 

�± Elgg, Dorf - Effretikon: Die ÖV-Reisezeit liegt ca. 25 Minuten über der MIV-Reisezeit 

�± Elgg, Dorf - Frauenfeld: Auch hier liegt die ÖV-Reisezeit mit 20 Minuten deutlich über 
der MIV-Reisezeit 
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Abbildung  19 MIV-Reisezeiten  (rot dargestellt) , ÖV-Reisezeiten  (blau dargestellt)  

Quelle: AFV / Metron 
Datengrundlage 
-Reisezeit ÖV: Fahrplanabfrage mittels transport.opendata.ch (Abfahrtszeit 17:00 Uhr) 
-Reisezeit MIV: Routing mittels ArcPro (Abfahrtszeit 17:00 Uhr, ohne Berücksichtigung 
ausserordentlicher Stauereignisse) 

Motorisierter Individualverkehr  

Die Auswertung des Gesamtverkehrsmodells für das Bezugsjahr 2016 hat im Abschnitt 
Oberwinterthur - Ohringen Höchstbelastungen von knapp 82'000 Fahrzeugen, im Abschnitt 
Ohringen - Wülflingen Höchstbelastungen von knapp 103'000 Fahrzeugen im durchschnitt-
lichen Werktagsverkehr ergeben. Südlich von Winterthur sind im Abschnitt zwischen Töss 
und Effretikon Höchstbelastungen 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 gemäss Gesamtverkehrsmodell Kt. Zürich 2017 

Die Analyse der Querschnittsbelastungen an Ein-/Ausfallsachsen in der Innenstadt und am 
Stadtrand von Winterthur zeigt, dass der tägliche Verkehr in der Innenstadt zwischen 2010 
und 2015 abgenommen hat (ca. -3%), während dem am Stadtrand ein geringes Wachstum 
verzeichnet wurde (ca. +0.5%). Dies deutet daraufhin, dass das Verkehrsnetz innerhalb der 
Stadt Winterthur die Kapazitätsgrenze 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 
Töss - Wülflingen weisen während der Abendspitzenstunde (17-18 Uhr) eine Auslastung 
von über 100% auf. Belastungen von 80-100% treten auf dem Autobahnabschnitt zwischen 
Oberwinterthur und Wülflingen sowie entlang der Einfallsachsen Zürcherstrasse und Wülf-
lingerstrasse auf. Überlastete Knoten finden sich vor allem in der Stadt Winterthur entlang 
der Einfallsachsen von Wülflingen, Töss, Oberwinterthur kommend und von der Autobahn-
abfahrt Winterthur entlang der Schaffhauserstrasse. Die Knoten an der Tösstalstrasse auf 
Höhe Seen sind ebenfalls kritisch belastet. Von den Überlastungen ist insbesondere auch 
der ÖV betroffen, die Busse stehen zu Spitzenzeiten oft im Stau und weisen hohe Verlust-
zeiten auf. Ausserhalb von Winterthur sind in Illnau-Effretikon noch einzelne Knoten über-
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 grösste Lärmquelle. Von schädlichen Belastun-
gen durch den Strassenverkehrslärm ist schweizweit tagsüber jede fünfte und in der Nacht 
jede sechste Person betroffen. In Abbildung 22 ist die Anzahl der von Strassenlärmbelas-
tung (mehr als 60 dB(A) tagsüber und 50 dB(A) nachts) betroffenen Personen je 100 Meter 
Strassen-Abschnitt ersichtlich. 
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Abbildung  22 Strassenlärmbelastung Region Winterthur und Umgebung 2011  

Quelle: Amt für Verkehr, 2018 

Die Prognose der Verkehrsbelastungen gemäss kantonalem Gesamtverkehrsmodell (Mo-
dellaktualisierung 2013) ist in Abbildung 23 gezeigt. In den Berechnungen sind die Projekte 
auf der A1 (6-Spur-Ausbau) und an der A4 (4-Spur-Ausbau) berücksichtigt. Gemäss 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 - Wülflingen werden über 137'000 (+33 %) 
Fahrzeuge DWV erwartet und für den Teilabschnitt im Süden zwischen Töss und Effretikon 
steigt der durchschnittliche werktägliche Verkehr auf etwa 132'000 (+22 %) Fahrzeuge an. 

Die Ergebnisse des Modells sind jedoch mit Vorsicht zu interpretieren, da sie das heutige 
Mobilitäts- und Verkehrsverhalten linear fortschreiben und die Folgen der Innenentwicklung 
(z.B. verändertes Mobilitätsverhalten in dichten Räumen) nur bedingt berücksichtigen. Zu-
dem zeigt die Analyse der Entwicklung der Verkehrsbelastung in den letzten Jahren, dass 
der Verkehr innerhalb der Stadt Winterthur leicht rückläufig ist. Des Weiteren ist zu berück-
sichtigen, dass im Modell nicht die neusten Prognosedaten für die Bevölkerungsentwick-
lung hinterlegt sind. Es ist eine tiefere Einwohnerprognose (rund 230'000 Einwohner im 
Modell gegenüber 237'000 Einwohner gemäss den neusten Prognosen) hinterlegt. 
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Abbildung  23 Verkehrsbelastung MIV 2040  (DWV) 

Quelle: AFV / Metron gemäss Gesamtverkehrsmodell Kt. Zürich 2017 

Öffentlicher Verkehr  

Die höchsten Belastungen des öffentlichen Verkehrs treten von Winterthur in Richtung Zü-
rich auf. Entlang des Abschnittes Winterthur - Effretikon wird eine Belastung von circa 
106'000 Personen DWV verzeichnet. Zwischen Winterthur und Effretikon (und darüber 
hinaus bis Zürich) führt diese hohe Belastung zu Kapazitätsengpässen der S-Bahn wäh-
rend der Morgenspitzenstunde. In Richtung Wil / St. Gallen ist mit knapp 30'000 Personen 
DWV eine deutlich geringere Belastung festzustellen. Es ist eine starke Orientierung in 
Richtung Zürich beobachtbar, entlang der restlichen Beziehungen ist die ÖV-Belastung 
jedoch relativ gering. 
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Abbildung  24 Verkehrsbelastung ÖV  2016 (DWV) 

Quelle: AFV / Metron gemäss Gesamtverkehrsmodell Kt. Zürich 2017 

Im urbanen Raum weist der strassengebundene ÖV - bedingt durch die hohe Verkehrsbe-
lastung und die ungenügende Priorisierung �± starke Fahrzeitverluste auf. In Abbildung 25 
sind die ÖV-Fahrzeitverlustpunkte auf der Strasse ersichtlich. Der Problemdruck an den 
Verlustpunkten richtet sich nach Anzahl betroffener Buslinien, dem Zeitpunkt der Beein-
trächtigung (Morgen- oder Abendspitzenstunde), der Anzahl betroffener Fahrgäste und 
Anzahl betroffener Kurse sowie der Höhe der Reisezeitverluste (min). Mit wenigen Aus-
nahmen wird der Problemdruck innerhalb der Stadt Winterthur als durchgängig sehr hoch 
mit mehr als 500 betroffenen Personen pro Problemstelle eingeschätzt. Es fehlen physi-
sche und steuerungstechnische Busbevorzugungsmassnahmen, um die Verlustzeiten bei 
hohem Verkehrsaufkommen zu minimieren. 
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Abbil dung  25 ÖV-Fahrzeitverlustpunkte auf der Strasse  

Quelle: Amt für Verkehr, 2018 

Die prognostizierten Belastungen gemäss kantonalem Gesamtverkehrsmodell (Modellak-
tualisierung 2013) sind in Abbildung 26 gezeigt. In der Berechnung ist die 4. Teilergänzung 
der S-Bahn berücksichtigt, der Brüttenertunnel ist im Modell jedoch nicht enthalten. Analog 
zum MIV wird im Modell ein hohes Wachstum prognostiziert. Die Belastungen des öffentli-
chen Verkehrs zwischen Winterthur und Zürich nehmen stark zu. Zwischen Effretikon und 
Winterthur werden bis zu 160'000 (+51 % im Vgl. zu 2016) Personen DWV erwartet. Eine 
höhere Zunahme der Belastung des ÖV 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 Mobilitäts- und 
Verkehrsverhalten linear fortgeschrieben wird und Kapazitätsgrenzen für den ÖV (zumin-
dest für den Tagesverkehr) schwierig zu modellieren sind. 
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Abbildung  26 Verkehrsbelastung ÖV 2040  (DWV) 

Quelle: AFV / Metron gemäss Gesamtverkehrsmodell Kt. Zürich 2017 

 

  



   
Volkswirtschaftsdirektion 
Amt für Verkehr  
rGVK RWU 
9. Mai 2019 - Schlussbericht 
53/175 

 

 

4.3.3  Fazit  

Folgende Schlüsse 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 Zürich. 

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

�± In den Spitzenstunden kommt es zur Überlastung des städtischen Verkehrsnetzes und 
HLS-Netzes.  

�± Der Veloverkehr nimmt in der Stadt Winterthur gegenüber anderen Städten (gemäss  
Städtevergleich) einen hohen Stellenwert ein, für den regionalen Verkehr spielt der Ve-
loverkehr hingegen noch eine untergeordnete Rolle. 

�± Die Zunahme der Fahrleistungen auf dem Strassennetz führt zur Belastung der Bevöl-
kerung durch Luftschadstoff- und Strassenlärmimmissionen.  

�± Der ÖV-Anteil von der Region nach Zürich ist im Vergleich zu den anderen Relationen 
sehr hoch. Im öffentlichen Verkehr treten auf der hoch belasteten Strecke Winterthur - 
Effretikon - Zürich Kapazitätsengpässe auf. 

�± Die Analyse im Gesamtverkehrsmodell zeigt, dass das städtische Strassennetz trotz 
oder auch wegen den geplanten Ausbauten der A1 und A4 im Jahr 2040 eine höhere 
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 
Lösung führen. 

�± In Anbetracht der dargestellten Auslastung, vor allem des städtischen MIV-Netzes, sind 
zukünftige Kapazitätsausbauten für den Personenverkehr vor allem im ÖV zu entwi-
ckeln und der Veloverkehr insbesondere im regionalen Kontext zu fördern. 

4.4  Güterverkehr  

4.4.1  Angebot  

In der Region gibt es in Effretikon (Aushubumschlag) und in Winterthur-Zentrum (Güterum-
schlaganlage, Umschlagplatz Cargo Domino) Güterumschlagsanlagen. Es sind zwei weite-
re Anlagen in Oberwinterthur und in Winterthur Grüze vorgesehen. Der Raum Winterthur ist 
eines von acht kantonalen Hubgebieten (vgl. Abbildung 27), für das eine polyvalente Um-
schlaganlage im urbanen Raum notwendig ist, um die Ver- und Entsorgung sicherzustellen, 
insbesondere vor dem Hintergrund des prognostizierten Bevölkerungs- und Beschäftigten-
wachstums. 
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Abbildung 27 Übersich t kantonale Hubgebiete  

Quelle: Güterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Zürich (Stand 2018) 
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Weiterführende Analysen zum Güterverkehr können dem kantonalen Güterverkehrskon-
zept entnommen werden. 

Für die Region ist angebotsseitig die suboptimale Erschliessung des kantonalen Zentrums-
gebiets Oberwinterthur/Grüze für den Schwerverkehr durch Wohngebiete als Schwachstel-
le zu nennen. Die siedlungsverträgliche Erschliessung dieses Entwicklungsschwerpunktes 
für den Schwerverkehr stellt eine Herausforderung dar. 

4.4.2  Nachfrage  

Innerhalb des Kantons Zürich liegt die Region Winterthur und Umgebung in Bezug auf 
empfangene und gesendete Transportmengen im Güterverkehr an vierter Stelle. Analog zu 
den anderen Planungsregionen steht der Transport von Waren auf der Strasse im Vorder-
grund. Der überwiegende Anteil des Strassengüterverkehrs wird von schweren Güterfahr-
zeugen abgewickelt, nur ein geringer Anteil entfällt auf Lieferwagen (leichte Güterfahrzeu-
ge). Die Schiene als Verkehrsträger für den Versand und Empfang von Gütern 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 Gütern als Verkehrsträger in Erscheinung. 

 

Abbildung  28 Transportmengen 2016 aller Verkehrsträger Kanton Zürich gegliedert nach Tei l-

gebieten  (Empfang/Versand, inkl. Binnenverkehr der Teilgebiete, inkl. LGF)  

Quelle: Güterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Zürich, Anhang (Stand 2018) 
(SGF: schwere Güterfahrzeuge, LGF: leichte Güterfahrzeuge, KLV: kombinierte La-
dungsverkehr) 

Der Blick auf die Entwicklung des Modalsplit (in t %) zeigt, dass der Anteil der auf der 
Schiene beförderten 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 Gütern auf.  
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Abbil dung  29 Entwicklung des Modalsplit (t %) für den Kanton Zürich nach Teilgebieten  

Quelle: Güterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Zürich, Anhang (Stand 2018) 

4.4.3  Fazit  

Folgende Schlüsse werden aus der Analyse des Güterverkehrs gezogen: 

�± Der Gütertransport auf der Schiene verliert in der Region zusehends an Bedeutung. 

�± Der Strassengüterverkehr in der Region wird vorwiegend mit schweren Güterfahrzeu-
gen bewältigt. 

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

�± Die bestehenden, dezentralen Güterverkehrsanlagen, vor allem im urbanen Raum, sind 
zu sichern. 

�± Die Erschliessung des Zentrumsgebiets Oberwinterthur/Grüze ist für den Schwerver-
kehr zu verbessern. 

4.5  Trends und Entwicklu ngen  
Demographische Alterung  

Gemäss dem Referenzszenario des Bundesamtes für Statistik wird die Schweiz im Jahr 
2045 insgesamt 2.7 Millionen Personen über 65 Jahre zählen. 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 älteren Verkehrsteilnehmer in das Verkehrssystem. Da aber die Personen ab 
65 Jahren keine homogene Gruppe in Bezug auf ihr Mobilitätsverhalten darstellen, gilt es 
zukünftig unterschiedliche Mobilitätsbedürfnisse abzudecken. Für jene, die sich als Auto-
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fahrende im Strassenverkehr bewegen, gilt es, komplexe Verkehrsstrukturen zu vereinfa-
chen, damit gefährliche Situationen und Unfälle nicht zunehmen. Für den öffentlichen Ver-
kehr geht es vor allem um die Steigerung seiner Attraktivität. Ein seniorengerechtes Ange-
bot beinhaltet längere Umsteigezeiten, verständliche Angebotskonzepte, höheres Sitz-
platzangebot, niveaugleiches Ein- / Aussteigen und die Reduzierung des schnellen und 
ruckartigen Anfahrens der Busse und Trams etc. Für den Fuss- und Veloverkehr nehmen 
Aspekte der Sicherheit bereits eine wichtige Rolle ein. Die Gefährdung von Fussgängern 
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 höheren 
Stellenwert ein. Davon ist auch die Mobilität des Menschen nicht ausgenommen. Tägliche 
Wege werden bereits heute per Smartphone oder Web-App, abhängig von Ziel, Wetter, 
Verkehrslage und Verfügbarkeit 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 verfügbar. Mit der Vernetzung der Informatio-
nen von Fahrzeugstandorten und Personenstandorten, Tarifen und Routenauskünften kann 
ein vernetztes, intermodales Verkehrsangebot bereitgestellt werden. Es steigert die Flexibi-
lität der Nutzer des Verkehrssystems und kann zu einer besseren Auslastung des öffentli-
chen Verkehrs führen. Navigationssysteme liefern Autofahrenden heute bereits Auslas-
tungs- und Stauinformationen, woraufhin diese sich für die günstigste Strecke entscheiden 
können. Ob die öffentliche 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 klären ist. 

Der Trend zur zunehmenden Verbreitung (teil-)autonom verkehrender Fahrzeuge hat ein 
hohes Veränderungspotenzial. Besetzungsgrad, Fahrleistung, Leerkilometer, Parkplatzbe-
darf, Auswirkungen auf den ÖV, 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. Schätzungen zufolge wird dies nicht vor 2030 der Fall sein und eine 
vollständige Durchdringung der Fahrzeugflotte mit autonomen Fahrzeugen wird voraus-
sichtlich Jahrzehnte dauern. Es wird demnach zu einer lange andauernden Übergangspha-
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 dafür 
stammt aus erneuerbaren Energien. Rein elektrisch betriebene Motorfahrzeuge sind am 
Markt erhältlich, 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 Popularität 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 Unfälle, wovon insbesondere die Altersgruppe der 45- bis 64-Jährigen 
betroffen ist. In Anbetracht der bereits erwähnten Zunahme des Anteils von älteren Perso-
nen in der Gesellschaft und somit auch als Verkehrsteilnehmer muss im Hinblick auf die 
Unfallhäufigkeit mit E-Bikes die Verkehrssicherheit dieser beiden Gruppen verstärkt ins 
Zentrum rücken.  

Auch für den öffentlichen Verkehr auf der Strasse ist die Elektrifizierung ein Zukunftsthema. 
Die Zahl der rein elektrisch betriebenen Busse - konventionell über die Oberleitung oder mit 
Batteriebussen - wird zunehmen. 

Fazit  

Folgende Schlüsse werden aus der Analyse der Trends und Entwicklungen gezogen: 

�± Der demographische Wandel schreitet voran, die Bevölkerung wird zunehmend älter. 

�± Trends wie Sharing-Modelle/Digitalisierung/Autonomes Fahren sind mit Chancen und 
Risiken verbunden. Für das rGVK wird von keiner kompletten Umwälzung 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 älteren Verkehrsteilnehmer im Verkehrssys-
tem gewinnt an Bedeutung. 

�± Die Vernetzung der Verkehrsträger und intermodale Wegeketten gewinnen an Bedeu-
tung. 

�± Die Verkehrssicherheit wird aufgrund höher gefahrener Geschwindigkeiten bei E-Bikes 
stärker in den Fokus rücken. 

�± 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 Umsetzungsstände der Massnahmen AP1 und AP2 zeigt, dass es noch 
diverse Massnahmen aus der 1. und 2. Generation gibt, die noch nicht umgesetzt sind. Im 
Prüfbericht des Bundes zum Agglomerationsprogramm Winterthur und Umgebung 3. Ge-
neration wird der Umsetzungsstand der Verkehrsmassnahmen aus der 1. und 2. Generati-
on auch als Schwäche 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 Priorität 
A. Die Massnahmen mit der Priorität 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 Verzöge-
rung auf. Spezielle Erwähnung findet dabei die Schlüsselmassnahme "ÖV-
Hochleistungskorridor und Urban Boulevards". Weiter sind auch die Massnahmen "Neue 
Querung und Aufwertung des Umsteigepunkts Grüze" und "Effretikon - Aufwertung Um-
steigepunkt" im Verzug. Das Umsetzungsreporting gibt darüber hinaus Aufschluss, dass 
auch die Umsetzung der Massnahmen im Bereich der regionalen Verkehrssteuerung ver-
zögert ist. Ebenso schritt der Ausbau des städtischen und regionalen Velonetzes nicht wie 
gewünscht voran. 

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

Dieser Überblick über den Umsetzungsfortschritt der Massnahmen aus den Agglomerati-
onsprogrammen der 1. und 2. Generation zeigt auf, dass im Hinblick auf die Erarbeitung 
eines zukünftigen Agglomerationsprogrammes ein grosser Aufholbedarf besteht. 
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6 Zukunftsbild und Ziele  

6.1  Einleit ung  
Das Zukunftsbild für 2040 wurde im Grundsatz graphisch und textlich aus dem AP3 über-
nommen und in wenigen Punkten angepasst. Folgende Anpassungen wurden vorgenom-
men: 

�± Subzentren: Ergänzung der Subzentren Illnau und Wiesendangen, um die polyzentrale 
Struktur der Region zu stärken 

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

�± S-Bahn-Haltestelle Töss-Süd/Försterhaus: Diese S-Bahn-Haltestelle wird nicht mehr 
weiter angestrebt, da sie eine ungenügende Erschliessungswirkung aufweist und eher 
peripher zu den dichten, urbanen Gebieten liegt. Ein offizieller Entscheid steht noch 
aus. 

�± Anstelle der Gebiete, für die Veränderungen der baulichen Dichte gegenüber dem heu-
tigen Zustand erreicht werden sollen, sind die Gebiete gemäss Veränderungs- und 
Verdichtungsstrategie des Regio-ROK (stabile, weiterzuentwickelnde und neu zu struk-
turierende Gebiete) illustriert, um klarer aufzuzeigen, wo Veränderungen und Verdich-
tungen angestrebt werden. 

Für ein künftiges Agglomerationsprogramm ist das Zukunftsbild noch zu konsolidieren (ins-
besondere mit den laufenden Planungen zur «Räumlichen Entwicklungsperspektive Win-
terthur 2040») und zu überprüfen, dies betrifft beispielsweise die siedlungsorientierten Frei-
räume. 

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 für das rGVK konkretisiert. 
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6.2  Zukunftsbild  
In Abbildung 30 ist das Zukunftsbild dargestellt. Dieses ist handlungsorientiert und zeigt 
auf, wo Veränderungen stattfinden müssen, damit der angestrebte Zielzustand 2040 er-
reicht werden kann. 

 

Abbildung  30 Zukunftsbild Region Winterthur und Umge bung 2040 

Quelle: AP3 RWU, Anpassungen gemäss Kapitel 6.1  

Die Siedlung im Jahr 2040  

Die Siedlungsdichte ist in erster Linie beeinflusst von der Erschliessungsqualität. An 
Brennpunkten der Siedlungsentwicklung und in Gebieten, welche von einer besonders gu-
ten Erschliessung durch den ÖV profitieren, sind eine hohe Dichte und Mischnutzungen mit 
zentralörtlichen Funktionen umgesetzt. An solchen Lagen erfolgt die Ansiedlung von ver-
kehrsintensiven Einrichtungen. Dagegen ist im stark durchgrünten städtischen Raum, in 
ländlichen Gebieten, an landschaftlich und ortsbaulich empfindlichen Lagen sowie an Or-
ten, die durch den ÖV schlecht erschlossen sind, eine tiefere Dichte realisiert. Dazwischen 
liegen die Gebiete mit mittlerer Siedlungsdichte, welche über eine durchschnittlich gute 
Erschliessung durch den ÖV verfügen. Die Siedlungsqualität ist unabhängig 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-






































































































































































































































