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Zusammenfassung

Gegenstand

Das Zircher Oberland ist eine der vier Regionen im Kanton Zirich, fir die ein Agglomerati-
onsprogramm der 2. Generation erarbeitet wurde. Der Perimeter umfasst die Agglomerati-
on Wetzikon-Pfaffikon sowie den sliddstlichen Teil der Agglomeration Zirich. Raumliche
Uberschneidungen ergeben sich mit dem AP Obersee, welches ebenfalls einen Teil des
Zircher Oberlandes umfasst. Die drei Gemeinden im Uberschneidungsbereich (Bubikon,
Durnten, Ruti) wurden in der Analyse des AP Zircher Oberland bertcksichtigt, bei den
Massnahmen jedoch dem AP Obersee zugeordnet.

Abbildung 1 Ubersicht zum Perimeter des Agglomerationsprogramms Oberland
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Ausgangslage

Das Zircher Oberland ist eine vorwiegend landliche Region mit starken Kontrasten zwi-
schen stadtischen und dorflichen Strukturen. Derzeit haben die 15 Gemeinden des Analy-
seperimeters 136'000 Einwohner und 54'000 Beschéftigte. Rund 70% der Bevdlkerung
konzentriert sich auf die Stadte Uster (32'000 Einwohner) und Wetzikon (22'000) sowie die
bevoélkerungsreichen Gemeinden Pféffikon, Ruti, Gossau und Hinwil mit jeweils ca. 10'000
Einwohnern. Der Rest verteilt sich auf Landgemeinden, kleine Dorfer und Weiler mit zum
Teil nur wenigen Einwohnern. Ausserhalb der Zentren ist die Nutzungsdichte vergleichs-
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weise gering. Dort ist die Region Zircher Oberland gepragt von den vielfaltigen Kultur- und
Naturlandschaften und den darin eingebetteten, weitgehend kompakten Siedlungen. Von
Uberregionaler Bedeutung sind die Landschafts- und Naturrdume als attraktive Erholungs-
gebiete.

Die Siedlungsstrukturen sind zum Grossteil kompakt, die einzelnen Ortschaften klar er-
kennbar, Landschaftsraume bilden gewissermassen einen Rahmen um die bebauten Ge-
biete. Die baulichen Dichten sind gering; einzig die Stadt Uster liegt bei der Bevdlkerungs-
dichte Uber dem kantonalen Mittel.

Entlang der beiden dichten Siedlungsbander Uster — Wetzikon/Hinwil — Riti und Fehraltorf
— Pféaffikon — Wetzikon verlaufen auch die Hauptverkehrskorridore im MIV und OV. Auf
diese Korridore konzentrieren sich die innerregionalen Verkehrsstrome. In deren Verlange-
rung verlaufen die Uberregionalen Verkehrsbeziehungen in Richtung Zurich/Glattal im Nor-
den und in Richtung Rapperswil im Siden. Die wichtigsten regionalen Ziele sind die Zent-
ren Uster und Wetzikon, Uberregional dominieren klar die Beziehungen zur Stadt Zurich.

Trotz einer fir landliche Regionen recht guten OV-Erschliessungsdichte ist der Anteil des
OVs mit knapp 15% gering. Mit etwa 65% des Gesamtverkehrsaufkommens dominiert im
Oberland der MIV gegeniiber dem Langsamverkehr und dem &ffentlichen Verkehr.

Das OV-Netz ist vor allem auf die tiberregionalen Hauptverkehrsstréme in Richtung Ziirich
ausgerichtet und stdsst hier zu den Spitzenzeiten auf S-Bahnlinien und Buszubringern an
seine Kapazitatsgrenzen. Defizite bestehen vor allem in der innerregionalen Vernetzung,
bei den Angeboten ausserhalb der Pendlerzeiten und der Gewahrleistung geschlossener
Transportketten.

Die Verkehrsprobleme im MIV konzentrieren sich auf wenige Schwerpunkte entlang der
Hauptachsen — sind dort allerdings flir das Funktionieren des regionalen Verkehrssystems
und in ihren Auswirkungen auf das Strassenumfeld kritisch.

Das Langsamverkehrsnetz ist vor allem fir den Freizeitverkehr (Velorouten, Wanderwege)
gut ausgebaut. Liicken und unattraktive bzw. unsichere Verbindungen finden sich vor allem
auf Alltagswegen in den Zentren und entlang der hoch belasteten Ortsdurchfahrten.

Trendentwicklung, Chancen/Risiken

Im kantonalen Vergleich sind die Wachstumsraten bei Bevolkerung und Beschaftigten so-
wohl in den letzten 15 Jahren als auch in der Trendprognose 2030 Uberdurchschnittlich
hoch — die Region scheint als Wohn- und Wirtschaftsstandort gleichermassen attraktiv zu
sein. Die Kapazitatsreserven im bestehenden Baugebiet sind genlgend gross, um das
prognostizierte Wachstum aufzunehmen.

Die vorhandenen Reserven, die Entwicklungsdynamik und die attraktive Umgebung bieten
vielfaltige Chancen einer Positionierung als eigenstandige Region fir Wohnen, Arbeiten,
Freizeit und Erholung. Trotz der Nahe zu Zirich bestehen noch ungenutzte Potenziale, die
regionalen Zentren zu verdichten und zu starken.

Das starke Bevolkerungswachstum findet allerdings Uberall statt — der zahlenmassig gross-
te Teil in den Stadten Uster und Wetzikon, tberdurchschnittliche Zunahmen werden aber
auch in kleineren Landgemeinden erwartet. Hier besteht das Risiko einer unkoordinierten,
dispersen Entwicklung. Diese ware eher MIV-orientiert, die Verkehrsprobleme wirden zu-
nehmen und zu Erreichbarkeitsnachteilen sowie steigenden Belastungen fir Umwelt und
Wohnumfeld fihren. Es besteht die Gefahr, die attraktiven Freirdume durch unkontrolliertes
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Siedlungswachstum zu zerstéren und die Konflikte einer ,Landschaft unter Druck® zu ver-
scharfen.

Abbildung 2 ,Landschaft unter Druck im Ziircher Oberland

r“

Bild ewp

Zukunftsbild

Die kunftige Entwicklung konzentriert sich auf die beiden mit S-Bahnlinien erschlossenen
Hauptsiedlungsbander. Basis ist eine mehrpolige Struktur, weil ein eigentliches Hauptzent-
rum aufgrund der Nahe zur Stadt Zurich nicht existiert. Die regionalen Zentren Uster, Wetz-
ikon, Pfaffikon, Hinwil und Ruti strukturieren den Uberwiegend landlichen Raum, ohne die
bestehenden Qualitaten durch eine zunehmende Ausbreitung in die Flache zu gefahrden.

Die zukinftige Verkehrsinfrastruktur basiert im Wesentlichen auf dem bestehenden Haupt-
verkehrsnetz im OV und MIV. Regionales Riickgrat im 6ffentlichen Verkehr ist das heutige
Schienennetz mit einem gemass 4. Teilergdnzung weiterentwickeltem S-Bahn-Angebot.
Die Bahnhofe der Regionalzentren sind die Drehscheiben des Offentlichen Verkehrs mit
attraktiven Verknipfungen zum Busnetz und zum Langsamverkehr (insbesondere Bike &
Ride-Anlagen). Neues Element im Strassennetz ist die geplante Oberlandautobahn, welche
den Durchgangsverkehr auf der Achse Uster-Wetzikon-Hinwil aufnimmt, die Siedlungsge-
biete entlastet und damit die gewlinschte Entwicklung unterstitzt (insbesondere in Wetz-
ikon).

Handlungsbedarf, Teilstrategien und Schliisselmassnahmen

Aus der Analyse der heutigen Situation und Entwicklungstrends, der Gegenuberstellung
von Chancen und Risiken sowie der erwlinschten Entwicklung gemass Zukunftsbild resul-

tieren flir das AP Zircher Oberland folgender Handlungsbedarf und daraus abgeleitete
Strategien sowie Massnahmen:
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Handlungsbedarf und Teilstrategien

Handlungsfeld

Strategieelemente

Teilstrategie
(Verkehr/Siedlung/Landschaft)

Regional differenzierte Sied-
lungsentwicklung

Zentren starken und Wachstum
durch Innenentwicklung sicher-
stellen

Siedlungsentwicklung an den
OV-Achsen ausrichten

Nutzungsplanung regional ab-
stimmen

S

2 | Erhoéhung des OV-Anteils

Kapazitaten im tberregionalen
QV sichern

Regionales OV-Angebot optimie-
ren

Zuverlassigkeit des OV-Systems
optimieren

V/S

3 | Forderung des Langsamver-
kehrs

Infrastrukturausbau fir den
Langsamverkehr konsequent
weiterverfolgen

Anreize fur die Nutzung des
Langsamverkehrs setzen

V/$§

4 | Entlastung und Aufwertung
der Ortsdurchfahrten

Koexistenz der Verkehrsarten
fordern

Attraktivitat der 6ffentlichen
Raume und des Strassenraums
sicherstellen

V1 (S)

Sicherung der Erreichbarkeit
im MIV

Verkehrsstrome des MIV auf das
Hochleistungs- und Hauptstras-
sennetz verlagern

Vorhandene Kapazitaten durch
Verkehrssteuerung optimal nut-
zen

6 | Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit

Unfallschwerpunkte sanieren

Konfliktpunkte im Strassennetz
sanieren
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Nachfragemanagement

Aktivitaten im Mobilitdtsmanage-
ment in Wirtschaft und Verwal-
tung vorantreiben

Parkraume regulieren und be-
wirtschaften

Mobilitatsberatung auf regionaler
Ebene anbieten

V/S

Erhalt und schonende Er-
schliessung der Land-
schafts- und Naturraume

Vorhandene Landschaftsraume
durch Siedlungsbegrenzung be-
wahren

V/L

o Nutzungsanspruche des Natur-
schutz, der Erholung und der
Verkehrserschliessung bestmog-
lich koordinieren

Fazit

Mit dem vorliegenden Agglomerationsprogramm bekennt sich die Region zu einer koordi-
nierten Entwicklung von Siedlung und Verkehr und schafft die Voraussetzungen dafur, die
hohe Attraktivitat als Wohnregion zu pflegen, das Potenzial der regionalen Zentren als Ar-
beits-, Bildungs-, Einkaufs- und Kulturstandorte zu nutzen sowie die Uberregionale Anzie-
hungskraft als Freizeit- und Erholungsregion zu erhalten und weiterzuentwickeln.
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1 Aligemeines

1.1 Auftrag

In den Jahren 2009/2010 wurde fUr das Zircher Oberland ein regionales Gesamtverkehrs-
konzept (rGVK, vgl. [3]) als Grundlage flr das Agglomerationsprogramm (AP) erarbeitet,
welches nicht nur verkehrliche, sondern auch siedlungsplanerische Aspekte bertcksichtigt
und daraus Massnahmen zur Koordination von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ablei-
tet. Eine wichtige Grundlage dafiir war das vom Regionalen Zweckverband Zircher Ober-
land RZO" selbst erarbeitete Siedlungsleitbild [4].

Das Agglomerationsprogramm des Kantons Zurich der ersten Generation (2007) konzent-
rierte sich auf die Raume Limmattal / Stadt Zirich / Glattal und Winterthur. Die Region
Oberland war darin nicht enthalten — sieht sich aber in Teilbereichen mit durchaus ver-
gleichbaren Herausforderungen beziglich Verkehr und Siedlung konfrontiert. Daher wer-
den im Rahmen der Agglomerationsprogramme 2. Generation gemass Absprachen zwi-
schen den Vertretern des RZO sowie dem Amt flr Verkehr des Kantons Zurich die dicht
besiedelten Teile des Zircher Oberlandes mit einem eigenen Agglomerationsprogramm
bertcksichtigt. Die Entwicklung der Massnahmen im Rahmen des rGVK orientierte sich
bereits an den Vorgaben des Bundes fir die Erarbeitung von Agglomerationsprogrammen.

Vor der Erarbeitung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation des Kantons Zirich
wurden deren Perimeter in verschiedenen Absprachen zwischen dem Bundesamt fir
Raumentwicklung und dem Kanton Zirich neu festgelegt. Im Vergleich zu den Agglomera-
tionsprogrammen der 1. Generation werden in der 2. Generation die Perimeter neu zuge-
ordnet und geringflgig abgeandert. Es werden die Agglomerationsprogramme ,Limmattal®,
,Stadt Zirich — Glattal“ sowie ,Winterthur und Umgebung® erarbeitet. Mit dem vorliegenden
Agglomerationsprogramm ,Zurcher Oberland“ werden die Perimeter der Agglomerations-
programme Zirich um die sich dynamisch entwickelnden Gebiete des Oberlands erganzt.
Abbildung 3 zeigt die Perimeter der Agglomerationsprogramme des Kantons Zirich sowie
deren Bezug zur Definition der Agglomerationsraume durch das Bundesamt fir Statistik

(vgl. [34]).

Neben den vier materiellen AP, welche den inhaltlichen Anforderungen des ARE gentigen
und die zur Mitfinanzierung beantragten Massnahmen beinhalten, erarbeitet der Kanton
auch ein Dachkonzept iber den ganzen Kanton und alle AP. Dieses enthéalt eine kantons-
weite Analyse bezlglich Raum, Verkehr und Landschaft, ein Zukunftsbild fliir den ganzen
Kanton und daraus abgeleitete Handlungsbedurfnisse sowie Ubergeordnete kantonale
Strategien und Vorgaben flr die regionalen AP sowie eine Synthese Uber die vier AP. Die
Massnahmen, welche im Dachkonzept enthalten sind, zeichnen sich dadurch aus, dass sie
Wirkungen entfalten, welche Uber einzelne Teilagglomerationen hinausgehen. Umgekehrt
kann festgehalten werden, dass samtliche Massnahmen, welche in den vier AP fir die

' Die RZO ist ein dynamischer Verband von 21 Gemeinden, welcher die Interessen der Region im Bund
und Kanton vertritt. Den Schwerpunkt bildet die regionale Planung. Die RZO hilft mit, die Planungen der
Gemeinden auf regionale Ziele auszurichten.
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Teilagglomerationen enthalten sind, ihre Wirkung primar in der entsprechenden Region
entfalten und aus den regionalen Handlungsbediirfnissen abgeleitet sind. Das vorliegende
AP Zircher Oberland ist daher ein vollstandiges und selbstéandiges AP gemass den Anfor-
derungen des Bundes, welches stellenweise auf Ubergeordnete Aspekte im Dachkonzept
verweist.

Abbildung 3 Perimeter der Agglomerationsprogramme im Metropolitanraum Ziirich

Amt fir Verkehr
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Quelle: [34]

1.2 Perimeter

In der Mineraldlverordnung (MinVV, SR 725.116.21) legt der Bundesrat fest, welche Stadte
und Agglomerationen grundsatzlich beitragsberechtigt sind. Er stitzt sich dabei auf die
Definition des Bundesamts flr Statistik (BFA) aufgrund der Volkszahlung 2000. Der Mass-
nahmenperimeter des AP Ziricher Oberland (vgl. Abbildung 3) ist definiert durch die RZO-
Gemeinden in den Agglomerationen Zirich und Wetzikon-Pfaffikon gemass BFS (vgl. [34])
— das sind:

Uster, Fehraltorf, Russikon, Pfaffikon ZH, Hittnau, Seegraben, Ménchaltorf, Wetzikon, Ba-
retswil, Gossau, Griningen und Hinwil.

Die Agglomeration Wetzikon-Pfaffikon ist somit vollumfanglich im Massnahmenperimeter
enthalten.

Ausserhalb des BFS-Perimeters gelegene Gemeinden kdnnen gemass Weisung in das
Programm einbezogen werden. In der Regel konzentriert der Bund seine Finanzhilfe je-
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doch auf innerhalb des statistischen Perimeters ergriffene Massnahmen. Nach Art. 19 Abs.
2 MinVV kdénnen auch ganz oder teilweise ausserhalb einer Stadt oder Agglomeration lie-
gende Gebiete von einer Massnahme profitieren, sofern deren Nutzen grdsstenteils inner-
halb der angrenzenden Agglomeration oder Agglomerationen anfallt. Voraussetzung ist,
dass es sich um eine Massnahme handelt, die fiir die Gesamtwirkung des Agglomerations-
programms zentral ist.

Der Betrachtungsperimeter des vorgangig erarbeiteten Regionalen Raumordnungskonzep-
tes (Regio-ROK [8]) umfasst das gesamte Gebiet der Region Ziircher Oberland RZO. Der
erweiterte Betrachtungsperimeter stellt sicher, dass die tatsachlichen funktionalen Bezie-
hungen des Agglomerationsperimeters ausreichend bertcksichtigt werden.

Die ausserhalb der Agglomeration liegenden Tésstal/-Jonatalgemeinden? im diinnbesiedel-
ten, ostlichen Teil des RZO-Gebietes sind nicht Bestandteil des AP-Perimeters, da sie nicht
die fUr eine Agglomerationsgemeinde typische Dynamik bezlglich Verkehrs- und Bevdlke-
rungsentwicklung aufweisen. Deren verkehrliche und siedlungsplanerische Herausforde-
rungen werden jedoch unabhangig vom Agglomerationsprogramm in der Weiterentwick-
lung des rGVK Oberland [3] bericksichtigt.

Im Analyseteil und bei der Herleitung des Zukunftsbildes werden die sldlich angrenzenden,
ebenfalls zum RZO-Gebiet gehérenden Gemeinden Bubikon, Dirnten und Rt mit einbe-
zogen. Diese drei Gemeinden waren Bestandteil im regionalen Gesamtverkehrskonzept
Zircher Oberland (rGVK) [3], sind aber seit 2007 Mitglied des Vereins Agglo Obersee, in
welchem auch die entsprechenden Massnahmen erarbeitet werden. Die rdumliche und
funktionale Verflechtung mit dem Ziircher Oberland ist sehr eng und eine klare Abgrenzung
zwischen Oberland und Obersee ist planerisch kaum mdglich. Die Zuordnung zu den bei-
den Agglomerationsprogrammen ist deshalb eher administrativer Natur. Die gegenseitige
Koordination wurde wahrend der Bearbeitung durch regelmassige Kontakte der Planungs-
teams und Absprachen mit dem Amt fiir Verkehr des Kantons Zirich sichergestellt. Ge-
nauere Angaben zum Koordinationsbedarf finden sich bei den entsprechenden Massnah-
men.

Neben der raumlichen Uberschneidung mit dem AP Obersee im Siiden bestehen im ndrd-
lich angrenzenden Raum Volketswil/Schwerzenbach enge funktionale Verbindungen zur
Nachbarregion Glattal, welche im AP Stadt Zurich-Glattal behandelt wird (vgl. Gesamtuber-
sicht Agglomerationen und AP im Grossraum Zirich im Anhang 3).

Die raumlich-/funktionalen Verflechtungen mit der westlich angrenzenden Region Pfannen-
stiel, welche nicht Bestandteil der Zircher Agglomerationsprogramme ist, sind deutlich
weniger ausgepragt.

2 Wildberg, Wila, Sternenberg, Bauma, Fischenthal, Wald
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Grundlagen fir die Festlegung des AP-Perimeters sind jedoch nicht allein die Agglomerati-
onszugehorigkeit, sondern vor allem die bereits im rGVK Oberland [3] analysierten raumli-
chen Strukturen, funktionalen Bezlige und Brennpunkte beim Verkehrsgeschehen:

o Das AP fokussiert auf die Hauptsiedlungsachsen Uster — Wetzikon — Hinwil — Rati und
Fehraltorf — Pfaffikon — Wetzikon
¢ Im Mittelpunkt stehen die die beiden Bahnlinien (S5/S15 Uster — Wetzikon — RGti und
S3 Fehraltorf — Pfaffikon — Wetzikon) und die daran angeschlossenen Busachsen beim
OV sowie die hoch frequentierten und problembelasteten Verkehrskorridore (A53-
Achse Uster — Wetzikon, HVS Wetzikon — Pfaffikon — Fehraltorf) mit ihren unmittelba-
ren Zubringern beim MIV.
e Der Perimeter umfasst ein Gebiet mit besonders engen funktionalen Beziehungen
zwischen den Gemeinden (Pendler, Schiler, Einkaufsverkehr) — in erster Linie die
kantonalen Zentrumsgebiete von Uster und Wetzikon und die unmittelbar angrenzen-
den Gemeinden als deren hauptsachliches Einzugsgebiet (Abbildung 5).
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Abbildung 5 Hauptverkehrskorridore im Ziircher Oberland
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1.3 Grundlagen und Methodik

1.3.1 Planungsgrundiagen

Die Siedlungs- und Verkehrsanalysen stiitzen sich im Wesentlichen auf zwei Grundlagen:

e Ergebnisse des rGVK Oberland [3] (Aktualisierung und Prazisierung hinsichtlich Vor-
gaben flr Agglomerationsprogramme und aufgrund neuer Datenlage bei den Bevolke-
rungs- und Verkehrsstatistiken). Das rGVK beinhaltet wesentliche Grundlagen fir die

Analyse des Perimeters sowie fur die Festlegung der verkehrlichen Massnahmen.

e Erkenntnisse des Regio-ROK Oberland [8] (Konkretisierung der Inhalte des Kantona-
len Raumordnungskonzepts [5] fiir die Region Oberland). Das Regio-ROK Oberland
bildet die wesentliche Grundlage fiir die Herleitung des Zukunftsbilds und damit fur die

Ableitung des Handlungsbedarfs und der Teilstrategien.

Darlber hinaus wurden durch das Amt fir Verkehr des Kantons Zirich sowie vom Projekt-
team verschiedene Analysen speziell fir das vorliegende Agglomerationsprogramm durch-

geflhrt.
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Erganzungen aus laufenden Entwicklungsplanungen und konkreten Projekten in der Regi-
on bzw. in den beteiligten Gemeinden (insbesondere Parallelplanungen Infrastruktur) konn-
ten im Rahmen der Projektarbeitsgruppe eingebracht werden.

Ein Grundlagen- und Literaturverzeichnis befindet sich im gleichnamigen Kapitel 8 am En-
de des Berichtes. Durch Nummern im laufenden Text wird auf die einzelnen Quellen im
Verzeichnis verwiesen.

1.3.2 Methodik

Der zeitliche Ablauf der Erstellung und Abstimmung der Agglomerationsprogramme im
Kanton Zurich ist in Abbildung 6 dargestellt.

Abbildung 6 Zeitlicher Ablauf der Agglomerationsprogramme im Kanton Ziirich

Sept. 2010 - Sept. 2011 Okt. 2011 - Nov. 2011 Dez. 2011 - Feb. 2012 Mérz 2012
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Quelle: AFV

Inhalte und Methodik bei der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Zircher Oberland
basieren auf den Grundanforderungen des Bundes zur Mitfinanzierung der Agglomerati-
onsprogramme der 2. Generation®. An den gleichen Kriterien orientierte sich bereits die
Erarbeitung des rGVK [3].

Sowohl im rGVK als auch im AP Zlrcher Oberland spielte die Koordination mit den laufen-
den siedlungsplanerischen Uberlegungen seitens der Region eine Schliisselrolle.

Weisung Uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation (ARE,
14.12.2010)
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So orientierte sich das rGVK am vom RZO erarbeiteten Siedlungsleitbild [4]. Die darin ent-
haltenen, mit den RZO-Gemeinden abgestimmten Leitsdtze sollen als grundsatzliche
Richtschnur bei der kiinftigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung der Region dienen und
in den folgenden Planungsprozessen (Richtplanrevision, rGVK, AP) mit rdumlich konkreten
Massnahmen prazisiert und umgesetzt werden.

Bei der Formulierung des Zukunftsbildes im Agglomerationsprogramm werden die Festle-
gungen des ebenfalls von der RZO erarbeiteten Regio-ROK [8] berlcksichtigt. Die folgende
Abbildung 7 gibt einen Uberblick tiber das Zusammenspiel der unterschiedlichen Planungs-
instrumente.

Abbildung 7 Aktuelle Planungsprozesse im Ziircher Oberland

AP Oberland - aktuelle Planungsprozesse im Umfeld
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Quelle: AFV

Die wesentlichen Schritte bei der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Zircher
Oberland sind (vgl. Abbildung 8):

Analyse von Istzustand, zurlickliegender und kiinftiger Entwicklung von Siedlungsge-
biet und Verkehrsgeschehen (Kap. 2)

Zusammenstellung von Starken, Schwachen (Ist) sowie Chancen und Risiken (Trend)
Entwurf eines Zukunftsbildes der Region unter Berlicksichtigung des regionalen
Raumordnungskonzeptes (Regio-ROK) der RZO (Kap. 2)

Ableiten des Handlungsbedarfs sowohl hinsichtlich der bestehenden Schwachstellen
als auch bezlglich des angestrebten Zukunftsbildes (SWOT-Analyse) (Kap. 3)
Konkretisierung des Handlungsbedarfs in Teilstrategien bezgl. Siedlung, Verkehr und
Landschaft (Kap. 4)

Erarbeiten eines Massnahmenkonzeptes unter Berlicksichtigung bereits vorliegender
Lésungsansatze (z.B. aus Richtplanen, Studien, laufenden Parallelplanungen etc.)
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Abbildung 8 Grundstruktur Planungsablauf
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1.3.3 Mitwirkungsprozess

Im Sommer 2011 wurde das AP Zircher Oberland fertiggestellt und vom Regierungsrat fur
die offentliche Vernehmlassung freigegeben. Diese dauerte vom 3. Oktober bis 30. No-
vember 2011 und wurde von einer offentlichen Veranstaltung, zu welcher alle interessierten
Personen eingeladen waren, flankiert. Vertreter vom Kanton Zirich haben das AP prasen-
tiert und sich den Fragen der Teilnehmenden gestellt. Fir eine schriftliche Stellungnahme
eingeladen wurden explizit die RZO, alle Gemeinden der RZO, die Nachbarkantone und -
agglomerationen sowie die kantonalen Amter. Es stand aber auch der Bevélkerung frei,
sich zu den Inhalten des AP Zircher Oberland zu aussern. Im Zeitraum zwischen Dezem-
ber 2011 und Februar 2012 wurde die Vernehmlassung ausgewertet und das AP Zircher
Oberland entsprechend angepasst. Die Ergebnisse der Vernehmlassung sind in einem
separaten Bericht dokumentiert. Im Marz 2012 haben alle betroffenen Gemeinden sowie
die RZO Exekutivbeschlisse zur Einreichung und damit Umsetzung der Massnahmen auf
ihrem Gemeindegebiet gefallt. Abschliessend hat der Regierungsrat am 30. Mai 2012 mit
RRB 576/2012 das AP Ziircher Oberland zur Einreichung beim Bund beschlossen.
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1.3.4 Organisation

Die Erarbeitung des AP Ziircher Oberland erfolgte unter Federfiihrung des Amt fiir Verkehr,
welches in der Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Zurich angesiedelt ist. Der Erstel-
lungsprozess ist in die Projektorganisation und den Zeitplan der Agglomerationsprogramme
2. Generation des Kantons Zurich integriert (vgl. Abbildung 6 und Abbildung 9).

Fir das AP Zircher Oberland selbst gilt die bereits bei der Erarbeitung des rGVK ange-
wendete organisatorische Struktur. Die Mitwirkungsprozesse sind in Kapitel 1.3.5 darge-
stellt.

Abbildung 9 Organisation AP Ziircher Oberland
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1.3.5 Erfiillung der Grundanforderungen

Das Bundesamt flir Raumentwicklung hat fir die Erarbeitung der Agglomerationsprogram-
me sechs Grundanforderungen formuliert [35]. Im Folgenden ist beschrieben, auf welche
Art diese Anforderungen im Rahmen des Agglomerationsprogramms Oberland erflllt wer-
den:



Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30. Mai 2012

25/184

Tabelle 2 Erfiillung der Grundanforderungen an Agglomerationsprogramme

Grundanforderung

Beriicksichtigung im Rahmen des AP Ziircher Oberland

GA1: Partizipation gewahrleistet

Der Mitwirkungsprozess wurde im Rahmen einer breit abgestiitzten Projekt-
arbeitsgruppe sichergestellt, die in ahnlicher Form bereits bei der Erarbeitung
des regionalen rGVK bestand. Direkt beteiligt sind:

e  Kanton Zirich als Auftraggeber (AFV)

e Kantonale Fachstellen (AFV, ARV, AWEL, KaPo)

e  Regionaler Zweckverband RZO

e  Gemeindevertreter (ausgewahlte Gemeinden in Koordination mit RZO)

e  Verkehrsverbund (ZVV) und marktverantwortliche Verkehrsunterneh-
men (VZO direkt, Postauto informativ)

Die Ubergeordnete Abstimmung mit dem Dachkonzept und den weiteren
Agglomerationsprogrammen erfolgte direkt Uber das Amt fiir Verkehr und das
mit der Gesamtkoordination beauftragte Ingenieurbdro.

Die Mitwirkung der Gemeinden wurde durch den regionalen Zweckverband
RZO sichergestellt. Dieser koordiniert den Prozess der Uberarbeitung des
regionalen Richtplanes und erarbeitet dafiir das regionale Raumordnungs-
konzept (Regio-ROK [8]), welches die unmittelbare Grundlage fiir das Zu-
kunftsbild des vorliegenden Agglomerationsprogrammes darstellt (vgl. Kap.
1.3.2).

Alle Gemeinden wurden dariiber hinaus eingeladen, die aus ihrer Sicht fir
das Agglomerationsprogramm in Frage kommenden Massnahmen einzubrin-
gen.

Die Vernehmlassung des Ergebnisberichtes erfolgte in mehreren Stufen:
e  direkt beim Auftraggeber AFV fiir mehrere Zwischenstande
. bei den Mitgliedern der Projektarbeitsgruppe
. bei allen beteiligten Gemeinden, koordiniert durch die RZO

o  Offentliche Partizipation

= Grundanforderung 1 erfiillt.

GA2: Bestimmung einer Tragerschaft

Die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms liegt beim Kanton Zirich.
Die Koordination mit der Region ist durch die enge Zusammenarbeit mit dem
Regionalen Zweckverband RZO bei allen laufenden planerischen Prozessen
sichergestellt (Agglomerationsprogramm, Richtplanrevision etc.).

= Grundanforderung 2 erfiillt.




Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30. Mai 2012

26/184

Tabelle 2 Erfiillung der Grundanforderungen an Agglomerationsprogramme

Grundanforderung

Beriicksichtigung im Rahmen des AP Ziircher Oberland

GA3: Analyse von Ist-Zustand und
Entwicklungstrends sowie Identifikation
von Starken, Schwachen, Chancen und
Risiken

In einem ersten Teil wurde der Ist-Zustand umfassend analysiert. Dabei
wurden sowohl Siedlung wie auch der Verkehr mit allen Verkehrstragern
bertcksichtigt sowie eine Schwachstellenbeurteilung zu den einzelnen Berei-
chen durchgefiihrt. Mit dem Einbezug verschiedener Fachstellen des Kantons
wird eine ganzheitliche und fachlich korrekte Analyse sichergestellt.

Bei den Entwicklungstrends wurden neben ubergeordneten ,Top-down-
Analysen” (Prognosen Amt fiir Statistik, Auswertungen Gesamtverkehrsmo-
dell) auch die spezifischen Entwicklungsziele und derzeitigen Planungen von
Region und beteiligten Gemeinden einbezogen. So war es moglich, abwei-
chende Vorstellungen rechtzeitig zu erkennen und eine allgemein akzeptierte
Basis zu entwickeln.

Auf Basis der Analyse Ist-Zustand sowie der Trendentwicklung wurden Star-
ken, Schwachen, Chancen und Risiken evaluiert und der Handlungsbedarf
bestimmt.

= Grundanforderung 3 erfiillt.

GA4: Entwicklung von Massnahmen in
allen Bereichen, in Koharenz zu Zu-
kunftsbild, Teilstrategien und Priorisie-
rung (erkennbarer roter Faden)

Die bereits im rGVK [3] angewendete, Siedlungs- und Verkehrsplanung um-
fassende Massnahmenkoordination wurde im Agglomerationsprogramm
weiterentwickelt.

Die Teilstrategien umfassen die Bereiche Siedlung, Landschaft und Verkehr.
Zu den einzelnen Teilstrategien wird ein umfassendes Massnahmenkonzept
entwickelt, welches neben den vom Infrastrukturfonds des Bundes mitfinan-
zierbaren Verkehrsmassnahmen eine Vielzahl von Vor- und Eigenleistungen
enthalt.

Bei der Priorisierung der Massnahmen wurde neben dem regionalen Hand-
lungsbedarf auch die gesamtkantonale und regionsiibergreifende Koordinati-
on berucksichtigt.

= Grundanforderung 4 erfiillt.

GAb5: Beschreibung und Begriindung
der prioritaren Massnahmen

Die Auswirkungen der Massnahmen wurden entsprechend der vom Bund
vorgegebenen Wirksamkeitsanalysen grob beurteilt (Bestandteil der Mass-
nahmenblatter).

Eine Wirksamkeitsanalyse des Gesamtprogramms anhand des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses erfolgt im Rahmen des vorliegenden Berichtes.

Die Kostenschatzungen wurden aufgrund bestehender Projektgrundlagen
oder aufgrund von Richt- bzw. Erfahrungswerten aus ahnlichen Projekten
abgeleitet.

Modellrechnungen zum Nachweis der Wirkung sind nicht enthalten. Im Rah-
men der Wirksamkeitsbeurteilung wird aber die Nachfragewirkung aufgrund
der Angebotsverbesserungen im OV und fiir den Langsamverkehr grob abge-
schatzt.

= Grundanforderung 5 erfiillt.
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Tabelle 2 Erfiillung der Grundanforderungen an Agglomerationsprogramme

Grundanforderung

Beriicksichtigung im Rahmen des AP Ziircher Oberland

GA6: Umsetzung und Controlling gesi-
chert

Um die Umsetzung des Agglomerationsprogramms sowie seine Wirkung Uber
die Zeit zu verfolgen, wird das im Rahmen des Agglomerationsprogramms
Zurich der 1. Generation eingefiihrte Umsetzungs- und Wirkungscontrolling
auch auf die Region Oberland angewendet.

Das Umsetzungscontrolling des AFV kontrolliert den jeweiligen Stand bei der
Realisierung der Massnahmen. Um die Wirkungen der AP-Massnahmen
Uberpriifen zu kdnnen, etabliert der Kanton Ziirich aktuell ein Gesamtver-
kehrscontrolling (detaillierte Beschreibung im Dachkonzept [1]).

Beziiglich der Umsetzung der einzelnen Massnahmen gehen die Trager mit
dem Kanton Zirich eine Verpflichtungserklarung ein. Auf diese ist in den
einzelnen Massnahmenblattern Bezug genommen.

= Grundanforderung 6 erfiillt.
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2 Analyse

2.1 Raumstruktur

211 Raumliche Gliederung

Alle Gemeinden im Perimeter des Agglomerationsprogramms Zircher Oberland sind Mit-
glieder des regionalen Zweckverbandes RZO.

Die raumlich-/administrative Gliederung der Region ist in der folgenden Tabelle gemeinde-
bezogen zusammengefasst:

Tabelle 3 Raumliche Gliederung — administrative Zugehorigkeit der Gemeinden (Agglomera-
tion gem. Definition BfS)

Gemeinde | Kanton | Bezirk Agglomeration 2000 (Zustand 1990, falls abweichend)
Uster ZH Uster Zurich

Ménchaltorf ZH Uster Zirich

Fehraltorf ZH Pfaffikon ZH | Zirich

Russikon ZH Pfaffikon ZH | Zirich

Pfaffikon ZH ZH Pfaffikon ZH | Wetzikon - Pfaffikon ZH

Hittnau ZH Pfaffikon ZH | Wetzikon - Pfaffikon ZH

Wetzikon ZH Hinwil Wetzikon - Pfaffikon ZH

Baretswil ZH Hinwil Wetzikon - Pfaffikon ZH

Hinwil ZH Hinwil Wetzikon - Pfaffikon ZH

Seegraben ZH Hinwil Zurich

Gossau ZH Hinwil Zurich

Gruningen ZH Hinwil Zirich (1990 keine Agglomeration)
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Bubikon* ZH Hinwil Zurich (1990 keine Agglomeration)

Dirnten* ZH Hinwil Rapperswil — Jona — RUti (71990 keine Agglomeration)

Ruti* ZH Hinwil Rapperswil — Jona — Ruti (1990 ,/solierte Stadt*)

*) Im AP Zircher Oberland Bestandteil Analyseperimeter, Massnahmen werden im AP Obersee definiert.

Die Abbildung 4 Darstellung zeigt die administrativen und organisatorischen Gliederungen
im Bereich des AP Zircher Oberland. Die grossraumige Lage des AP-Perimeters im
Metropolitanraum Zirich ist in der Gesamtibersicht in Abbildung 3 sichtbar. Der Perimeter
des Agglomerationsprogramms Zircher Oberland behandelt keine einzelne Agglomeration
gemass Definition des BfS, sondern liegt im Uberschneidungsbereich mehrerer Agglomera-
tionen. Der betrachtete Raum gehdrt zur Metropolitanregion Ziirich und innerhalb dieser zu
den Agglomerationen Zirich, Wetzikon-Pfaffikon und Rapperswil-Jona-Riiti (Definition
gem. BfS, 2000 [34]).

Die Gemeinden Griningen, Bubikon und Durnten waren im Jahr 1990 noch als landliche
Gemeinden ausserhalb des Agglomerationsgebietes klassifiziert; die Gemeinde Riti wurde
damals als isolierte Stadt betrachtet. Das heisst, die genannten drei Agglomerationen ha-
ben sich zwischen den Jahren 1990 und 2000 weiter ausgebreitet und sind dabei zusam-
mengewachsen.

Die Gemeinden verteilen sich auf die Bezirke Pfaffikon ZH, Uster und Hinwil. Die Gemein-
degrenzen haben sich in den letzten 15 Jahren nicht verandert und derzeit sind keine Ge-
meindefusionen geplant.

Uster und Wetzikon sind Zentren gemass kantonalem Richtplan. Im regionalen Richtplan
[7] werden neben diesen beiden Stadten auch die Gemeinden Pfaffikon und Ruti als ,wirt-
schaftliche und kulturelle Zentren von regionaler Bedeutung® bezeichnet.

Die betrachteten Gemeinden des Zircher Oberlandes werden auch im Jahr 2030 der
Metropolitanregion Zirich und einer der drei Agglomerationen Zirich, Wetzikon-Pfaffikon
und Rapperswil-Jona—Riti zuzuordnen sein. Ob das Gebiet der jeweiligen Agglomeration
bis dahin auf weitere Gemeinden auszudehnen ist (anhand Agglomerationsdefinition BfS)
und/oder eine Neueinteilung der Agglomerationsgebiete zweckmassig wird, kann aus heu-
tiger Sicht nicht beurteilt werden.

Veranderungen bei den Gemeindegrenzen im Perimeter des AP Zircher Oberland sind
auch langfristig nicht zu erwarten.

Der Perimeter des AP Zircher Oberland ist neben den funktionalen Beziehungen auch von
charakteristischen Landschaftselementen sowie wertvollen Frei- und Grinrdumen gepragt.
Dazu gehdren einerseits wertvolle Erholungsraume von Uberregionaler Bedeutung (z.B.
Bachtel), aber auch die vielseitige, intakte Naturlandschaft sowie die durch Landwirtschaft
gepragte Kulturlandschaft, die eine wertvolle Erganzung zu den kompakten Siedlungen
bilden. Aus der rdumlichen Gliederung resultieren die folgenden Starken und Schwachen:
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Starken:

e Alle Gemeinden gehoren zur Metropolitanregion Zirich. Die grossraumigen funktiona-
len und verkehrlichen Beziehungen sind damit im gesamten Betrachtungsperimeter
sehr dhnlich.

e Die Zugehorigkeit zum Zweckverband RZO fordert die Identifikation und gemeinsame
Interessenvertretung als Region und erleichtert die Koordination bei planerischen Auf-
gaben.

Schwiéchen:

e  Administrative Zuordnungen entsprechen zum Teil nicht den tatsachlichen funktionalen
Zusammenhangen. So ist das Regionalzentrum Wetzikon kein Bezirkshauptort; die
Stadt Uster ist funktional eher mit dem Raum Glattal verbunden als in Richtung Ober-
land orientiert.

2.1.2 Bevodlkerung und Beschaftigte
Im 2010 umfasst das Untersuchungsgebiet 136'000 Einwohner und 54'000 Beschaftigte.

Rund 70% der Bevdlkerung konzentriert sich auf die Stadte Uster (32'000 Einwohner) und
Wetzikon (22'000) sowie die bevolkerungsreichen Gemeinden Pfaffikon, Rati, Gossau und
Hinwil mit jeweils ca. 10'000 Einwohnern.

Im Perimeter AP Zircher Oberland lag das Bevolkerungswachstum der letzten 15 Jahre
tiber dem kantonalen Durchschnitt (22% gegeniber 17% Kanton ZH). Zwischen 1995
und 2010 war die zahlenmassige Zunahme in den Stadten Uster (ca. +6'000 EW) und
Wetzikon (+5'000) am gréssten. Die prozentual starkste Entwicklung wiesen jedoch die
Gemeinden Hitthau, Bubikon und Fehraltorf auf (jeweils >30%).

Tabelle 4 Bevolkerungs- und Beschiftigtenstatistik
Einw ohner Beschéaftigte
Gemeinde 1995 2010 Zunahme | % |pro Jahr 2001 2008; Zunahme{ % | pro Jahr
Baretsw il 3'963 4'803 840} 21.2% 1.3% 892 903 11 1.2% 0.2%
Bubikon 4'868 6'573 1'705} 35.0% 2.0% 2'269 2'477 208! 9.2% 1.3%
Diirnten 5'812 6'665 853} 14.7% 0.9% 1'081 1209 128 11.8% 1.6%
Gossau 7'948 9'539 1'591} 20.0% 1.2% 1'834 2'275 441} 24.0% 3.1%
Griiningen 2'747 3'165 418} 15.2% 0.9% 1'068 1'286 218 20.4% 2.7%
Hinw il 8'695 10'364 1'669} 19.2% 1.2% 5'007 6'243 1236 24.7% 3.2%
Ruti 10'644 11'934 1'290} 12.1% 0.8% 3'784 4'135 351 9.3% 1.3%
Seegraben 1'186 1'296 110} 9.3% 0.6% 306 334 28! 9.2% 1.3%
Wetzikon 17'155 22'081 4'926} 28.7% 1.7% 10'562 10'868 306 2.9% 0.4%
Fehraltorf 4'489 5'885 1'396} 31.1% 1.8% 2'115 2'958 843} 39.9% 4.9%
Hittnau 2'518 3'467 949 37.7% 2.2% 556 639 83| 14.9% 2.0%
Pfaffikon 8'932 10'602 1'670} 18.7% 1.1% 4'238 4'312 740 1.7% 0.2%
Russikon 3'673 4'096 423} 11.5% 0.7% 817 846 29, 3.5% 0.5%
Mdnchaltorf 3'341 3'461 120} 3.6% 0.2% 1'006 1'073 67, 6.7% 0.9%
Uster 26'068 32'285 6217} 23.8% 1.4% 11'967 13'840 1'873} 15.7% 2.1%
Summe Region 112'039; 136'216; 24'177} 21.6% 1.3% 47'502 53'398 5'896, 12.4% 1.7%
Kanton Ziirich 1'172'970} 1'371'007; 198'037| 16.9% 1.0% 750'959( 799'079; 48120, 6.4% 0.9%

Quelle: Einwohner: Stat. Amt Kanton ZH / Beschaftigte: Betriebszahlung BfS
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Die beiden Stadte und die Gemeinde Hinwil sind zudem die regionalen Arbeitsplatzzentren.
Kleinere Gewerbe- und Industriegebiete mit regionaler Bedeutung finden sich in Pfaffikon.
Rati und Fehraltorf.

Bei den Beschaftigten lag das Wachstum zwischen 2001 und 2008 ebenfalls tber dem
kantonalen Durchschnitt (12% gegenlber 6% Kanton ZH). Die absolute Zunahme war in
Uster (+1°900) und Hinwil (+1°200) am starksten. Die prozentual mit Abstand starkste Ent-
wicklung hat jedoch in Fehraltorf stattgefunden (+40%!), wéhrend das Regionalzentrum
Wetzikon eine auffallend geringe Zuwachsrate aufweist (3%).

Betrachtet man die Anteile der verschiedenen Wirtschaftssektoren, wird der fir einen land-
lichen Raum erwartungsgemass uberdurchschnittliche Anteil Beschaftigter in der Landwirt-
schaft deutlich — im Jahr 2008 lag dieser im Oberland bei ca. 3,5% gegenuber nur rund
1,5% im gesamten Kanton Zirich (zum Vergleich: Glattal und Limmattal jeweils <1%). Die
innerregionalen Unterschiede sind allerdings sehr gross: Wahrend die Landwirtschaft in
den regionalen Zentren Uster, Wetzikon und Riti kaum eine Rolle spielt (jeweils <2% der
Beschaftigten), arbeiten in einigen Landgemeinden mehr als 10% der Beschéftigten in die-
sem Bereich (Baretswil, Seegraben, Hittnau, Russikon).

Die Beschaftigtenstatistik zeigt flr die Region Oberland einen deutlichen Strukturwandel:
Zwischen 2000 und 2007 hat die Anzahl der in der Landwirtschaft Beschaftigten um 13%
abgenommen und ist in allen Gemeinden rucklaufig bzw. stagnierend. Im Zeitraum 2001
bis 2008 konnte der zweite Sektor 5% und der dritte Sektor 17% Beschaftigte dazugewin-
nen. Das heisst: Der dritte Sektor und damit eine dienstleistungsorientierte Wirtschaft
wachst besonders schnell und stellt im Oberland inzwischen ca. 2/3 aller Beschaftigten.
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Abbildung 10  Beschiftigte pro Gemeinde und Sektor
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Abbildung 11  Beschaftigtenstatistik nach Sektoren
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Innerhalb der Region finden allerdings sehr unterschiedliche Entwicklungen statt:

Der Dienstleistungssektor hat mit Ausnahme von Bubikon Uberall zugelegt — absolut vor
allem in der Stadt Uster mit 2‘000 neuen Beschaftigten, anteilmassig vor allem in Fehraltorf
und Gossau mit jeweils >30% Zunahme. Der Industriebereich entwickelt sich demgegen-
Uber sehr unterschiedlich. Starken (Ruti -17%) bis leichten (Uster und Wetzikon -2%)
Rickgangen stehen zum Teil sehr grosse Zuwachsraten gegenulber (Fehraltorf +51%,
Hinwil +31%, Bubikon +23%), was auf die Anziehungskraft der regionalen Industriegebiete
schliessen lasst. In Hinwil und Fehraltorf ist die Entwicklung im zweiten und dritten Sektor
sehr dynamisch, in Bubikon ausschliesslich im zweiten Sektor, wogegen in Riti und etwas
weniger ausgepragt in Pfaffikon eine Art ,Umverteilung® von der Industrie zum Dienstleis-
tungsbereich stattfindet. Die erwdhnten Gemeinden umfassen ca. 88% der Beschéftigten
im Perimeter, die Ubrigen Gemeinden spielen fir die Gesamtstatistik bei den Beschaftigten
keine grosse Rolle.

Tabelle 5 Beschiftigtenstatistik pro Gemeinde nach Sektoren — Entwicklung zwischen

2000/2001 und 2007/2008, Gemeinden ab 2‘000 Beschaftigte

2000| 2001 2007 2008
Gemeinde LW Sek.2 1Sek.3 [LW Diff. % |Sek.2 | Diff. % |Sek.3 | Diff. % Sek.2+3
Uster 234| 3308 8659 231 3F A% 32260 82 2% 10614, 1'955; 23% 13'840
Wetzikon 92| 3487 7075 73 190 21%| 3415; 72} 2% 7453 378 5% 10'868
Hinwil 210[ 2353,  2'654 175, 35, -17% 3086, 733 31%| 3157, 503} 19% 6243
Pfaffikon 162| 1'872  2'366 154 8 5% 17431 129, 7% 2569 203} 9% 4'312
Ruti 75 1510, 2274 65 100 -13% 1248 -262 -17%| 2887, 613} 27% 4135
Fehraltorf 172 734 1381 124, 48 -28% 1109 375 51%| 1'849 468} 34% 2'958
Bubikon 138 %1 1308| 115; 23| 7% 1186, 225| 23%| 1291 170 1% 2477
Gossau 183 820 1014 178 S5 3% 945 125 15%  1'330 316} 31% 2275
AP Oberland 2'148] 17'214  30'288| 1'877 | -271 -13%| 18'088 874, 5% 35'310 5'022| 17% 53'398

Quelle: Statistisches Amt Kt. ZH, www.statistik.zh.ch

Die raumliche Verteilung von Einwohnern und Arbeitsplatzen auf Basis der Hektardaten
veranschaulicht deren Konzentration auf die regionalen Zentren und die Anordnung auf
zwei ,Hauptsiedlungsachsen®. Entlang dieser Achsen ist die Verflechtung mit den Nachbar-
regionen besonders stark ausgepragt — insbesondere in Richtung Glattal/Zirich mit einem
fast geschlossenen Siedlungsband ab Uster.
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Abbildung 12  Siedlungsstruktur 2009 - Hauptsiedlungskorridore
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Das Verhaltnis von 0,4 Beschaftigten pro Einwohner unterstreicht die primare Funktion
als Wohnregion (zum Vergleich: Region Glattal ohne Stadt Zurich ca. 0,69 AP/EW, Lim-
mattal Kt. ZH ca. 0,57 AP/EW).

Fast alle Gemeinden im Perimeter haben mehr als doppelt so viele Einwohner wie Be-
schaftigte. Ausnahmen bilden die Regionalzentren Wetzikon (0,53 AP/EW) und Hinwil mit
ihrem Uberregionalen Arbeitsplatz- und Einkaufszentrum (0,62 AP/EW). Eine leicht Gber-
durchschnittliche Konzentration an Arbeitsplatzen haben ausserdem das Regionalzentrum
Uster und die Gemeinde Fehraltorf.

Basis der Trendprognosen ist die Siedlungsprognose des statistischen Amtes fiir das GVM
(2009/2010). Wenn vorhanden, wurden eigene Entwicklungsprognosen der Gemeinden
ben’Jcksichtigt“. Von der kantonalen Trendprognose abweichende Gemeindeprognosen
werden als méglich angesehen, da in den bestehenden Bauzonen entsprechende Kapazi-
taten vorhanden sind. Fir eine solche Kapazitatsabschatzung rechnet das ARE ZH mit
einer ,realistischen“ Ausschdpfung der vorhandenen Geschossflachenreserven von 20% in
Uberbauten und 80% in nicht Uberbauten Zonen (gem. BZO). Dieser Spielraum ist im AP-
Perimeter Oberland in allen Gemeinden ausreichend gross, um die prognostizierte Ent-

4 Ruckmeldungen aus der Vernehmlassung zum rGVK im Herbst 2010
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wicklung aufzufangen (Ausnahme: Fehraltorf, wo ein hoéherer Anteil der BZO-Reserven
genutzt werden musste).

Tabelle 6 Bevolkerung und Beschiftigte — Istzustand und Entwicklungsprognosen
Einwohner Beschiftigte
o © © = )
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(=] = =
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c c £ < I SN SN £E2 &< T oL N Foldal 52
D o} S (5} Y S50 §%5 c c cao=>T i@ T g =N <o
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£ £ ER c S 2 0cg 25 o= 2S99 8¢ SESS| 2%
o /9] E=N7) o~ IS8 EBLG Eo s 8 0 g>8 o8 o 05238 0o
O] O] b~ £ Kk % 16828 s n2 mo0O& ak % 0oL oS
198|Uster 32'285 36'000; 3715 12% 43'654; 35996 13'932 15'615, 1683} 12% 24231} 17'809
121|Wetzikon (ZH) 22'081} 26'500f 4419} 20% 33112] 26'650 11'685 13'001, 1316} 11% 27205} 17'012
118|Ruti (ZH) 11'934, 13'000, 1066 9% 19'335] 14120 4'050 4'720 670 17% 7178, 4'996
177|Pfaffikon 10'602] 11'600; 998! 9% 14'673; 11'904 4'261 4'823 562} 13% 12'110; 8139
117 Hinwil 10'364, 12'000. 71636, 16% 16269 12'300 6'431 7'796] 1365 21% 18'248] 11'049
115|Gossau (ZH) 9'539, 10'400; 867, 9% 13172; 10700 2'245 2'777 5320 24% 4121 2'749
113|Dirnten 6'665 7'500, 835 13% 12'045 8278 1'201 1'279 78 6% 3'805, 2'5680
112[Bubikon 6'573 7'5000 927! 14% 12'902 8'541 2'609 3110 501} 19% 10761 6'685
172|Fehraltorf 5'885 6'4000 515/ 9% 7'012 6'231 2'707 3'334 627 23% 4'945,  3'659
111|Béaretswil 4'803, 5'0000 197 4% 7'269 5'602 1'005 1'254 249} 25% 3724, 2028
178|Russikon 4'096, 4'9000 804 20% 7'438 5'099 974 1211 237} 24% 2'180 1'470
173|Hittnau 3'467, 4'0000 533} 15% 5'225 4'001 642 657 15 2% 1'941 1017
196|Mdnchaltorf 3'461, 4100, 639, 18% 5'235 4'138 1'062 1'279 217} 20% 2494  1'655
116|Grliningen 3'165] 3'200 35 1% 6'053 3'882 1'273 1'582 309, 24% 2'656 1'687
119|Seegraben 1'296; 1'300 4, 0% 2'796 1'841 252 253 1 0% 1'360 905
>| 136216 153'400 17'184; 13% A 206'090; 159283 54'329 62'691; 83620 15% 126'959, 83'440

1) Trendszenario Siedlung fiir das Gesamtverkehrsmodell (GVM) Kanton Zirich. Statistisches Amt des Kantons Zirich im Auftrag AFV, 2009
2) bei einer Ausschopfung von 100%

3) bei einer "realistischen" Ausschoépfung der Reserven (gemass ARE ZH) von 20% in iberbauten Zonen und 80% in nicht Giberbauten Zonen
(4) berlicksichtigt Trendszenario gem. GVM (1) und abweichende Prognosen der Gemeinden (Vernehmlassung rGVK Oberland)

Bis zum Jahr 2030 ist mit rund 17°000 zuséatzlichen Einwohnern zu rechnen — d.h. einer
weiteren Zunahme von ca. 13% gegenlber dem Jahr 2010 (vgl. Tabelle 4: Bevolkerungs-
und Beschaftigtenstatistik).

Bei den Beschéftigten liegt die prognostizierte Zunahme bis 2030 bei ca. 8'000 bzw. 15%
gegenuber 2010.

Das Siedlungswachstum liegt damit iiber dem kantonalen Mittelwert (Siedlungsprog-
nose Statist. Amt fir das GVM: Kanton ZH +9% EW / +11% AP bis 2030).

Schwerpunkte der kinftigen Siedlungsentwicklung sind weiterhin die bevoélkerungsreichs-
ten Zentren Uster und Wetzikon mit der zahlenmassig grossten Einwohnerzunahme
(+3700/+4'400). Ein auffallend starkes Bevdlkerungswachstum wird ausserdem in der
Gemeinde Hinwil erwartet (+1'600 EW). In Relation zur heutigen Bevdlkerung weisen je-
doch auch einige kleinere Gemeinden ein lberdurchschnittliches starkes Wachstum auf —
insbesondere dann, wenn die von der kantonalen Prognose abweichenden Vorstellungen
der Gemeinden berlcksichtigt werden (z.B. Russikon +20%, Ménchaltorf +18%, vgl. Tabel-
le 6).

Far Uster, Wetzikon und Hinwil wird auch die grésste Zunahme bei den Beschaftigten
prognostiziert (jeweils 1°300-1'700 bis 2030). Die sektorale Betrachtung zeigt den fortge-
setzten Trend eines verstarkten Wachstums im Dienstleistungsbereich.
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Das Verhaltnis von Einwohnern und Arbeitsplatzen wird sich langfristig gesamtregional
nicht verandern, das Oberland bleibt weiterhin in erster Linie eine Wohnregion.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass sich mehr als 70% der Bevolkerung auf die
6 grossten der betrachteten 15 Gemeinden konzentrieren (ca. 40% auf die beiden Stadte
Uster und Wetzikon). Die regionalen Unterschiede in der Bevolkerungsdichte sind sehr
gross, es zeigen sich aber zwei klare Siedlungshauptachsen. Das Siedlungswachstum liegt
sowohl bei Einwohnern als auch bei den Beschaftigten Gber dem kantonalen Durchschnitt.

Die bisherige Entwicklung von Einwohnern und Arbeitsplatzen lassen sich wie folgt beurtei-
len:

Starken:

e Das im kantonalen Massstab Uberdurchschnittliche Bevolkerungswachstum weist auf
eine hohe Attraktivitat als Wohnregion hin.

o Konzentration eines grossen Teils der Bevolkerung auf wenige Zentren, in denen auch
die zahlenmassig dynamischste Entwicklung stattfindet — insbesondere in den beiden
Stadten Uster und Wetzikon.

o Konzentration von Arbeitsplatzen in den Regionalzentren und auf wenige regional,
teilweise auch Uberregional bedeutende Gewerbe-/Industriegebiete (Hinwil, Fehraltorf),
d.h. relativ klare funktionale Zuordnungen der entsprechenden Gemein-
den/Gemeindeteile.

e  Wirtschaftliche Vielseitigkeit und Dynamik: Die Beschaftigtenzahlen sind in den letzten
Jahren sowohl im zweiten als auch im dritten Sektor gewachsen.

Schwichen:

e Uberdurchschnittliche Zuwachsraten bei der Bevolkerung sind auch in kleineren Ge-
meinden ausserhalb der Hauptsiedlungskorridore (und damit abseits der Haupt-OV-
Achsen) zu beobachten — z.B. Russikon, Hittnau, Mdnchaltorf

¢ Intensiver Pendelverkehr in umliegende Agglomerationen (v.a. Zirich) aufgrund gerin-
ger Anzahl an Arbeitsplatzen.

213 Siedlungsstruktur und Nutzungen
Siedlungsstruktur allgemein

Die bestehende Siedlungsstruktur ist gepriagt durch starke Kontraste zwischen den
beiden Zentren Uster und Wetzikon, Ortschaften mit einer Mischung aus doérflichen und
Ansatzen von stadtischen Strukturen (Ruti, Pfaffikon ZH), jedoch mehrheitlich landlichen
Gemeinden sowie kleineren Dérfern und Weilern mit zum Teil nur wenigen Einwohnern.
Ausserhalb der Zentren ist die Nutzungsdichte vergleichsweise gering. Sehr grosse Teile
des Gebietes sind diinn besiedelte Kultur- und Naturlandschaften.
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Abbildung 13  Siedlungs- und Landschaftsstrukturen im Oberland

Oben links: Stadtansicht Uster / Oben rechts: bei Monchaltorf / Unten links: Pfaffikersee bei Seegraben /
Unten rechts: historisches Zentrum Griiningen
Quelle: Internetauftritt der Gemeinden

Die mittlere Besiedlungsdichte betragt 630 EW/km? und liegt damit deutlich unter dem kan-
tonalen Durchschnitt (ca. 800 EW/km?). Das Oberland ist eine vergleichsweise diinn be-
siedelte Region. Die innerregionalen Unterschiede sind allerdings sehr gross. So liegt die
Besiedlungsdichte auf den Gemeindegebieten von Wetzikon (ca. 1'300 EW/km?), Uster (ca.
1'200 EW/km?) und Riti (ca. 1'100 EW/km?) weit (iber dem regionalen und kantonalen
Durchschnitt; in einigen landlichen Gemeinden jedoch bei weniger als der Halfte dieses
Mittelwertes (Russikon, Hittnau, Baretswil mit jeweils < 300 EW/km?). Betrachtet man die
Bevdlkerungsdichte bezlglich der tGberbauten Bauzonen liegt die Region Oberland mit ca.
47 EW/ha ebenfalls unter dem kantonalen Durchschnitt von 53 EW/ha. Dies gilt fiir alle
Gemeinden des Oberlandes mit Ausnahme der Stadt Uster, wo die Bevolkerungsdichte mit
57 EW/ha leicht ber dem kantonalen Mittel liegt und innerhalb der Region eine Sonder-
stellung einnimmt. In den brigen Gemeinden bewegt sich die bauliche Dichte meist zwi-
schen 40 und 50 EW/ha, bei einigen landlichen Gemeinden deutlich darunter (Seegraben
31 EW/ha, Russikon 33 EW/ha).

Die Siedlungsflachen im Oberland sind vergleichsweise kompakt. Einzelne Ortschaf-
ten sind rdumlich klar voneinander getrennt, Freirdume (Siedlungstrenngtrtel) zwischen
den Siedlungsgebieten meist noch deutlich wahrnehmbar, das rdumliche Zusammenwach-
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sen der bebauten Gebiete weniger ausgepragt als in anderen Regionen (vgl. Abbildung
14).

Abbildung 14  Siedlungsgebiet (bzgl. BZO) — Oberland im kantonalen Vergleich

< I~
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Quelle: rGVK Oberland

Wahrend im urbanen Raum Zirich-Glattal die zusammengewachsenen Siedlungen die
Landschaft gliedern, die Landschaft teilweise sogar eher als Restflache im Siedlungsgebiet
erscheint, bilden zusammenhangende Landschaftsraume im Oberland eine Art Rahmen
um die bestehenden Siedlungen (vgl. Abbildung 15). Die Region ist nicht durch die bebau-
ten Gebiete, sondern viel mehr durch die grossen Freirdume gepragt.
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Abbildung 15 Landschaftsrdume 2010
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Quelle: ARE Kt. Zirich, Flachennutzung 2010

Beim Wohnflachenbedarf pro Person sind die innerregionalen Unterschiede etwas weni-
ger stark ausgepragt. Dieser ist dhnlich gross wie im Raum Zirich — Glattal, tendenziell
etwas hoher als in den Ostlichen Oberlandgemeinden ausserhalb der Agglomeration
(Tosstal) und deutlich tiefer als in den Wohngemeinden am Zirichsee.
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Abbildung 16  Geschossflache je Einwohner in der iiberbauten Bauzone (Wohngebéude) 2009

Basis der Berechnung ist die Gesamisumme der
Einwohner der Gemeinde. D.h., Einwohner, die in
Gebéuden wohnen, die der Nutzung ,Dienstleistung®,
Jndustrie”, Landwirschaft® und ,sonstiges* zugeordnet
sind, werden mitberiicksichtigt. Daraus ergibt sich,
dass die tatséchliche Geschossfléchengrosse je
Einwohner noch hdher lliegt.

Geschossflache je Einwohner in m? in der
uberbauten Bauzone nach Gebéudetyp
»Wohnen“

Baretswil

<40
40-45
45-50
50-535
55-60
>60

AIREALD

Durchschnittliche Wohngeschossfldche je Einwohner
im Kanton Ziirich 50 m?,

Durchschnittliche Wohngeschossfldche je Einwohner
in der Schweiz 48 m? (Schétzung des Bundesamtes
fur Raumentwicklung 2011)

Analyse AFV, Quelle: ARE Kt. ZH, 2011

Zentren und Entwicklungsschwerpunkte

Uber Zentrumsgebiete gemass kantonalem Richtplan verfiigen die beiden Stadte Wetzikon
und Uster.

Das uberregional bedeutende Industriegebiet Hinwil verschafft dieser Gemeinde eine ge-
wisse Sonderstellung mit grossen Gewerbe- und Einkaufsnutzungen im Ortsteil Hinwil
West, das im starken Kontrast zu den doérflichen Strukturen der Kerngemeinde steht.

Weitere regional bedeutende Gewerbe- und Industriestandorte sind die Zentren Wetzikon
und Uster sowie die kleineren Industriegebiete in Pfaffikon, Fehraltorf und Bubikon.

Mit dem Industriegebiet Volketswil liegt ein Uberregional bedeutendes Einkaufs- und Ar-
beitsplatzzentrum in unmittelbarer Nachbarschaft (Perimeter AP Zirich-Glattal) und hat
insbesondere fur den Raum Uster-Pfaffikon entsprechende Auswirkungen auf die Pendler-
beziehungen und das Einkaufsverhalten.
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Abbildung 17  Flachennutzung 2009
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Funktionalitat und Nutzungen

Bei den Wohnzonen dominieren geringere bauliche Dichten (vgl. hierzu auch Abbildung
20). Eine intensive Nutzungsmischung findet sich vor allem im Regionalzentrum Wetzikon,
im stadtisch gepragten Uster sowie in etwas abgeschwachter Form in den Gemeinden
Pfaffikon und Rti.

Wichtige Standorte weiterfilhrender Schulen sind Wetzikon (Kantonsschule Zircher
Oberland, diverse Berufs- und Wirtschaftsschulen) und Uster (Héhere Fachschule Zircher
Oberland, Kunst- und Sportschule, Berufsschulen) mit einem entsprechend hohem Schi-
lerverkehrsaufkommen aus den umliegenden Gemeinden. Ein weiterer Berufsschulstandort
ist RGti.

In den Stadten Wetzikon und Uster befinden sich auch die regionalen Spitaler und zahirei-
che weitere soziale Einrichtungen wie z.B. gréssere Alters- und Pflegeheime.

Mit Hinwil, Pfaffikon und Uster befinden sich im Untersuchungsgebiet drei Bezirkshauptorte
mit ihren Verwaltungs- und Sozialeinrichtungen.

Die mit Abstand meisten Verkaufsflichen befinden sich in Wetzikon, gefolgt von Uster
und Hinwil. In Relation zur Wohnbevdlkerung ist der Verkaufsflichenanteil vor allem in
Wetzikon und Hinwil besonders gross. Diese tUberkommunale Ausrichtung wird durch Be-
trachtungen zu den Kaufkraftflissen unterstrichen (s.u.).
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Tabelle 7 Verkaufsflachen 2010

Verkaufsflachen (2010)
Gemeinde 2010 (m?) EW pro EW
Wetzikon (ZH) 122'168 21'881 5.6
Uster 63'941 32'430 2.0
Hinwil 50'259  9'990 5.0
Rati (ZH) 37481 11'894 3.2
Pfaffikon 17'322 10'539 1.6
Fehraltorf 11'631 5'367 2.2
Dirnten 8194 6'510 1.3
Bubikon 7930 6'588 1.2
Gossau (ZH) 5130 9'566 0.5
Baretswil 2'876  4'501 0.6
Monchaltorf 2'825  3'376 0.8
Griningen 2'661 2'927 0.9
Hittnau 2'549 3520 0.7
Russikon 1299  3'983 0.3
Seegraben 535 1281 0.4

Quelle: Siedlungsprognose GVM 2010, Stat. Amt Kanton ZH

Fir das Einkaufsverhalten innerhalb der Region bilden die Einkaufszentren im Industrie-
gebiet Hinwil sowie die Stadte Wetzikon und Uster auch hinsichtlich der Kaufkraftstrome
die Schwerpunkte (Analyse aus Konsumkonzept Oberland, RZO 2003). In Uster dominiert
dabei der lokale Umsatz, in Wetzikon halten sich lokales und nicht lokales Einkaufsvolu-
men die Waage, in Hinwil Gberwiegt klar der nichtlokal generierte Umsatz. Dies unter-
streicht die regionale Bedeutung des Einkaufszentrums Hinwil. Wahrend Pfaffikon® und
Ruti noch eine gewisse Bedeutung als Einkaufsort fir die umliegenden Gemeinden haben,
steht bei den Gibrigen Gemeinden die Lokalversorgung im Vordergrund.

Fir das Verkehrsgeschehen heisst das: Vor allem die Einkaufszentren in Hinwil (und in
etwas abgeschwachter Form auch Wetzikon) wirken verkehrserzeugend und sind in erster
Linie Anziehungspunkte fir den MIV.

Verkehrsintensive Einrichtungen (VE)

Abbildung 18 zeigt die verschiedenen VEs im AP-Perimeter in Zusammenhang mit der
Erschliessungsqualitdt. Neben Einkaufszentren gibt es keine bedeutenden verkehrserzeu-
genden Einrichtungen. Einkaufszentren befinden sich in den regionalen Zentren Wetzikon,
Hinwil sowie Uster und weisen eine akzeptable Erschliessung mit dem OV auf.

® Der hohe Anteil nichtiokal generierter Non-Food-Umsatz in Pfaffikon ist auf die Mobel-
/Einrichtungsgeschéfte zurlickzufiihren
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Abbildung 18  Verkehrsintensive Einrichtungen
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Beim (nicht taglichen) dberregionalen Einkaufsverkehr spielen neben Hinwil die Einkaufs-
zentren im angrenzenden Volketswil eine wichtige Rolle. So gehdrt die Stadt Uster fir das
Einkaufszentrum ,Volkiland“ zum Haupteinzugsgebiet®. Ansonsten kann von &hnlichen
Wunschlinien wie beim Pendlerverhalten ausgegangen werden mit Zurich, Winterthur und
Rapperswil als Anziehungspunkten ausserhalb der Region.

Angebot und Anziehungskraft der Kultur- und Freizeiteinrichtungen beschranken sich
primar auf das Ortliche und regionale Umfeld. Grdssere, Uberregionale publikumsintensive
Kultur- und Sportanlagen sind im Untersuchungsgebiet nicht zu finden. Eine gewisse Kon-
zentration von Kultureinrichtungen (Kino, Theater, Clubs etc.) findet sich nur in den Stadten
Uster und Wetzikon. Die Wunschlinien in diesem Bereich dirften klar auf die Stadt Zirich
(in geringerem Mass auch Winterthur und Rapperswil) ausgerichtet sein.

Bauzonenstatistik

Der Bauzonenverbrauch war in den letzten Jahren entlang der beiden Hauptsiedlungs-
achsen (Uster-Wetzikon-Hinwil und Fehraltorf-Pfaffikon-Wetzikon) und damit auch in den
regionalen Zentren am gréssten.

¢ Gem. Analyse der Kundenstréme des Einkaufszentrums Volkiland (IHA-GFK AG, 2006)
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Einerseits verlaufen durch diese Siedlungsachsen die Haupt-OV-Korridore — d.h. die Ent-
wicklung findet aus verkehrlicher Sicht grundsatzlich am ,richtigen® Ort statt. Andererseits
werden die dabei moglichen Kapazitaten (bauliche Dichte) aber nicht ausgeschoépft (vgl.
Abbildung 20).

Abbildung 19  Bauzonenverbrauch nach Gemeinden 1994-2009
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Auffallig sind die geringen Ausniitzungsziffern in der gesamten Region. Diese entspre-
chen lediglich den Ublicherweise anzuwendenden minimalen Ausnitzungsziffern fir die
jeweiligen Bauzonentypen gemass Planungs- und Baugesetz (PBG § 49a) oder unter-
schreiten diese sogar. Wahrend die Bebauungsdichte in Industriegebieten meistens und in
Mischgebieten noch teilweise hoch ist, werden bei den Wohnzonen fast ausschliesslich
niedrige bauliche Dichten erreicht (vgl. Abbildung 20).
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Abbildung 20 Bebauungsdichte (Bauzonenausnutzung)
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Betrachtet man den heutigen Ausbaugrad der Wohnzonen, sind deren Kapazitaten nur in
Fehraltorf und Pfaffikon zu Gber 80% ausgeschopft. Insgesamt ist die Situation im Oberland
— gerade auch in den Zentren Uster und Wetzikon — aber noch relativ entspannt (vgl. Ab-
bildung 21).
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Abbildung 21 Ausbaugrad der Wohnzonen nach Gemeinden
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Abbildung 22  Ausbaugrad der Arbeitszonen nach Gemeinden
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Aus dem derzeitigen Ausbaugrad bei den Arbeitszonen (Abbildung 22) lassen sich keine
drohenden Kapazitatsprobleme ableiten. Dabei ist allerdings zu berlcksichtigen, dass der
Flachenbedarf von Arbeitsplatzen je nach Branche sehr stark variieren kann und entspre-
chende Kapazitatsbetrachtungen nur eine sehr grobe Orientierung bieten kénnen.

Auch die absoluten Zahlen bei den Geschossflachen nicht Gberbauter Zonen (Abbildung
23) zeigen die in den meisten Gemeinden — insbesondere aber auf der Siedlungshaupt-
achse Uster — Wetzikon — Hinwil — noch vorhandene Reserven.

Abbildung 23
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Abbildung 24 zeigt die Grosse der unbebauten Bauzonen in den einzelnen Gemeinden. Es
wird deutlich, dass in jeder Gemeinde des Perimeters noch bedeutende Bauzonenreserven
vorliegen. Diese befinden sich zum Teil an den Siedlungsrandern, aber auch in den
Siedlungsbestand integriert und im Bereich der Ortszentren. Dariber hinaus verfligen die
meisten Gemeinden auch Reserven ausserhalb der bestehenden Bauzonen. Die bedeu-
tendsten grosseren Gebiete sind die Reservezone Nanikon-Grossriet zwischen Nanikon
und Volketswil an der Grenze zur Glattal-Region (bisher als Bauentwicklungsgebiet be-
zeichnet), sowie Reserveflachen in Uster, Fehraltdorf und Riiti.
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Abbildung 24  Uberbauungsstand und Reservezonen
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21.4 Entwicklungstrends
Siedlungsentwicklung und Bauzonenkapazitét

Das prognostizierte Bevidlkerungswachstum kann im bestehenden Siedlungsgebiet aufge-
nommen werden. In Uster, Wetzikon, Pfaffikon, Hinwil, Gossau, Russikon, Hitthau, Fehral-
torf und Moénchaltorf ware die ,realistische BZO-Kapazitat dann etwa erreicht (vgl. Tabelle
6: Bevolkerung und Beschaftigte — Istzustand und Entwicklungsprognosen). Dabei ist zu
bertcksichtigen, dass bestehende Reservezonen und allféllige Verdichtungspotenziale
durch Um/Aufzonungen (z.B. Umnutzung Industrieareale) in diesen Kapazitatsbetrachtun-
gen noch nicht berticksichtigt sind. Das heisst: Die kantonale Strategie, das Siedlungsge-
biet im Rahmen der aktuellen Richtplanrevision nicht zu erweitern, steht nicht im Wider-
spruch zur prognostizierten Entwicklung im Raum Oberland.

Nutzungsstruktur

Die Bevolkerungs- und Beschaftigungsprognosen zeigen, dass das Oberland langfristig
ihre Hauptfunktion als Wohnregion behalten wird.
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Die Trendprognose GVM geht bis 2030 in Uster (+27%) und Wetzikon (+18%) von Uber-
durchschnittlichen Zuwachsraten bei den Verkaufsflachen aus. In den kleineren Gemein-
den wird sich die Ausgangslage insbesondere im Detailhandel fir den taglichen Bedarf
weiter verschlechtern (Stichwort ,Ladensterben). Neue verkehrsintensive Einrichtungen
sind zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht in Planung. Es ist jedoch absehbar, dass der Ein-
zelhandelsstandort im Gewerbegebiet von Hinwil noch erweitert wird.

Die Beschrankung des Kultur- und Freizeitangebotes auf die Regionalzentren sowie die
zunehmende Bedeutung Uberregionaler Ziele (insbesondere Zirich) werden sich langfristig
weiter akzentuieren.

Hinsichtlich der Siedlungsstrukturen ist die Region weiterhin durch starke Gegensatze zwi-
schen den beiden Stadten und dem landlichen Umland gepragt.

Die Siedlungsstrukturen sind vergleichsweise kompakt, Freirdume zwischen den Sied-
lungsgebieten meist noch klar erkennbar, Zersiedlungstendenzen bisher noch nicht stark
ausgepragt.

Insgesamt ist die Siedlungsdichte gering. Die Kapazitadt der vorhandenen Bauzonen ist
ausreichend — vor allem dann, wenn das noch vorhandene Verdichtungspotenzial genutzt
wird. Dieser Nachweis wurde durch das ARE-ZH geflihrt und ist im Detail im Dachkonzept
der AP des Kantons Zirich erlautert. Dies gilt insbesondere fiir die Zentren Uster und
Wetzikon, aber auch generell fir die meisten bestehenden Wohnzonen mit ihren heute
geringen Ausnitzungsziffern. Fir eine differenzierte Siedlungsentwicklung mit Prioritat auf
Verdichtungen an Lagen mit guter OV-Erschliessungsqualitét bieten sich giinstige Voraus-
setzungen.

Nicht die Siedlungen selbst, sondern die hohe Qualitdt der Freirdume sind wesentlich flr
Selbstverstandnis und Identifikation innerhalb der Region’. Wahrend die (iberregionale
Bedeutung als Naherholungsziel weiter zunehmen dirfte, wird die Bedeutung regionaler
Kultur- und Freizeiteinrichtungen aufgrund der wachsenden Konzentration in den grossen
Zentren (Zurich, Winterthur) eher abnehmen.

Die Siedlungsstruktur des Oberlandes weist die folgenden Starken und Schwachen auf:

Untersuchungen im Rahmen des Forschungsprojektes ,Leben in der S5-Stadt [12] zeigen, dass eine
gemeinsame ldentifikation mit dem Siedlungsraum kaum vorhanden ist (hier dominiert die Orientierung
zum Oberzentrum Zirich) — dass aber die Naturraume des Oberlandes als gemeinsame ,Klammer*
wahrgenommen werden.
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Starken:

Vergleichsweise kompakte Strukturen mit einer Konzentration des Siedlungsgebietes
auf zwei Hauptsiedlungsachsen

Klar erkennbare Siedlungsgrenzen, Zersiedlungstendenzen bisher weniger ausgepragt
als in anderen Regionen

attraktive Wohnregion in unmittelbarer Nahe des Ballungsraumes Zirich

Kapazitaten fur prognostizierte Entwicklung sind in bereits bestehenden Bauzonen
vorhanden

hoher Anteil sehr diinn besiedelter bis unverbauter Natur- und Kulturlandschaften

Schwichen:

grosse Gegensatze zwischen stadtischen und landlichen Strukturen erschweren all-
gemein gultige Entwicklungsleitlinien, Gegensatze durften sich weiter verstarken (mul-
tifunktionale Regionalzentren gegentiber reinen Wohngemeinden)

Uberdurchschnittlich starke Siedlungsentwicklung mit wachsendem Konfliktpotenzial
gegenuber der Landschaft (,Landschaft unter Druck®) — verstarkt dadurch, dass vor-
handene Kapazitaten nicht ausgeschopft werden (geringe Kapazitatsausnutzung ins-
besondere bei den Wohnzonen)

Bauzonenreserven stehen nicht in Relation zur Gemeindegrésse und sind auch aus-
serhalb der Zentren und in schlecht mit dem OV erschlossenen Lagen vorhanden.
Verkehrsintensive Einrichtungen liegen zum Teil ausserhalb der Ortszentren (Ein-
kaufs- und Arbeitsplatzgebiet Hinwil West)

2.2 Verkehrssystem

2.2.1 Gesamtverkehr

Verkehrsaufkommen

Die folgenden Zahlen basieren auf Auswertungen des Gesamtverkehrsmodells (GVM) des
Kantons Zirich von 2010. Dargestellt wird die Summe des Verkehrsaufkommens im
Quell-, Ziel- und Binnenverkehr der 15 Gemeinden des Analysegebietes fir den
Istzustand 2010 und den Prognosehorizont 2030.
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Tabelle 8 Verkehrsaufkommen und Modalsplit 2010/2030°

Miv ov LV

Verkehrsaufkommen 349'300 77900 112100
(Wege pro Werktag 2010)
Modalsplit 2010 65% 14% 21%
Verkehrsaufkommen 372'500 100600 118800
(Wege pro Tag 2030)
Modalsplit 2030 63% 17% 20%
Zunahme absolut 7% 29% 6%
2010-2030

Quelle: Kant. GVM 2010, Auswertung AFV 2011

Modalsplit

Das Verkehrsgeschehen im Zircher Oberland ist mit 2/3 Anteil am Gesamtverkehrsauf-
kommen klar MIV-orientiert (kant. Mittelwert 55% MIV). Der OV-Anteil ist mit ca. 14% ver-
gleichsweise gering. Am hdchsten sind die OV-Modalsplit-Werte erwartungsgemass in den
Zentren Uster und Wetzikon, welche Uber attraktive, Uberregionale S-Bahn-Verbindungen
und eigene, stadtische Busnetze verfligen. Allerdings werden auch dort nur bimodale OV-
Anteile von knapp tber 20% erreicht (Vgl. Stadt Zirich 54%), in den landlichen Gemeinden
sinkt der OV-Anteil teilweise auf unter 10%. Trimodal, d.h. auf den OV entfallen dort nur
noch etwa 5% aller Wege (Russikon 5,8% Hittnau 4,4%).

Die Trendprognose gemass GVM geht von einer Steigerung des OV-Anteils von 14% auf
17% aus, da sie sowohl die Angebotserweiterungen der 4. Teilergdnzung S-Bahn-Zirich
(inkl. Buszubringer) als auch die zunehmenden Kapazitatsprobleme im MIV in den Berech-
nungen berticksichtigt. Infrastrukturergdnzungen im Strassennetz (Oberlandautobahn, Ent-
lastungsstrassen) sind darin allerdings noch nicht enthalten. Angesichts der damit zu er-
wartenden Qualitatsverbesserungen fir den MIV und aufgrund der weiterhin bestehenden
Risiken einer dispersen Siedlungsentwicklung des Oberlandes erscheinen die Modalsplit-
Verschiebungen zugunsten des OV in der Trendprognose eher optimistisch und werden
nur mit Hilfe verkehrs- und siedlungsplanerischer Begleitmassnahmen erreichbar sein.

Bei den wichtigsten Uberregionalen Zielen werden hohe OV-Anteile nur auf Verbindungen
nach Zurich erreicht (vgl. Abbildung 26).

8  Das Verhaltnis zwischen MIV und OV basiert auf kalibrierten Nachfrageberechnungen des AFV. Der

Langsamverkehrsanteil stitzt sich auf nicht kalibrierte Berechnungen.
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Abbildung 25  OV-Anteil am Bi-Modalsplit pro Gemeinde
linau-Effretikon Aggbmeratlon Oberland
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Abbildung 26  OV-Modalsplit grossriaumige Betrachtung
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In der trimodalen Betrachtung des Quell- und Binnenverkehrs fallt der hohe Anteil des
Langsamverkehrs in den meisten Oberlandgemeinden auf — einerseits bedingt durch das
im landlichen Raum weniger dichte OV-Angebot (d.h. OV ist keine Konkurrenz auf Kurz-
strecken), andererseits aber auch ein indirekter Hinweis auf die fiir den Langsamverkehr
attraktiven kompakten Siedlungsstrukturen. Abbildung 27 veranschaulicht die Langsamver-
kehrsanteile im Agglomerationsperimeter durch einen Uberregionalen Vergleich im Ge-
samtkanton.

Abbildung 27 Langsamverkehrsanteile im liberregionalen Vergleich
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Durchgangsverkehr

Zur Bestimmung der Durchgangsverkehrsanteile wurden mit dem kantonalen Verkehrsmo-
dell Spinnenanalysen durchgefiihrt. Im MIV betragt der Anteil des Transitverkehrs ca. 12
Prozent, im OV ca. 13 Prozent. Somit weist der Perimeter des AP Ziiricher Oberland im
Vergleich zu den anderen Agglomerationsprogrammen eher niedrige Anteile im Durch-
gangsverkehr auf. Das Oberland liegt abseits der bedeutenden Fernverkehrsrelationen und
hat mit dem Ubergeordneten Verkehrsnetz mit der S-Bahn und mit der nicht vollendeten
Fernstrassenverbindung der N53 von der Agglomeration N3 ins Glattal nach Wangen-
Bruttisellen eher eine regionale bis Uberregionale Bedeutung.

Verkehrsbeziehungen

Die Darstellung der Gesamtverkehrsstrome in der Region Oberland bestatigt deren Blinde-
lung auf die Hauptverkehrsachsen zwischen den Regionalzentren (Uster — Wetzikon —
Hinwil, Pfaffikon — Wetzikon), die Verflechtungen mit den Nachbarregionen Glattal (Uster
< Volketswil / Dibendorf) und Obersee (Wetzikon / Riti «» Rapperswil) sowie die starke
Anziehungskraft des Oberzentrums Zirich.
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Abbildung 28 Gesamtverkehrserzeugung Oberland
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Pendler

Fast alle Gemeinden des Oberlandes weisen einen negativen Pendlersaldo auf — das
heisst, insgesamt Uberwiegen klar die Wegpendler. Die einzige Ausnahme mit mehr Zu- als
Wegpendlern bildet der Arbeitsplatzschwerpunkt Hinwil; im Regionalzentrum Wetzikon ist
das Verhaltnis Weg-/ Zupendler nahezu ausgeglichen.
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Die Detailauswertungen der Pendlerstatistik 2000 sind nicht mehr aktuell, erméglichen aber
grundsatzliche, qualitative Aussagen zum Verkehrsverhalten. Aus einem Vergleich mit den

Daten von 1990 lassen sich allgemeine Trends ableiten.

In den Stadten Uster und Wetzikon ist der Binnenpendleranteil erwartungsgemass am
grossten, wobei dieser Anteil riicklaufig ist und die Uberregionale Streuung der Pendlerziele
bestandig zunimmt (vgl. unten stehende Tabelle zur Entwicklung 1990>>2000). Dieser

Trend durfte sich inzwischen weiter fortgesetzt haben.
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Tabelle 9 Beispiele fiir die Entwicklung des Pendlerverhaltens bei den Erwerbstitigen je-
weils Vergleich 1990 - 2000
Ziele > Stadt Zirich Glattal* Hauptziel in der Anzahl der
) Region Oberland . .
Gemeinde Zielgemeinden
(Anteil Binnenpendler)
Uster 19% >> 25% 14% >> 15% 5,5% >>5,1% 193 >> 244
(47% >> 35%) (Volketswil)
Wetzikon 11% >> 15% 5,7% >> 8,2% 5,1% >>5,4% 162 >> 195
(51% >> 41%) (Hinwil)
Pfaffikon 11% >> 14% 7,4% >>9,7% 7,7% >>7,2% 121 >> 148
(49% >> 39%) (Wetzikon)
Monchaltorf 23% >> 24% 12,4% >>13,7% 12,3% >>9,4% 94 >>99
(21% >> 21%) (Uster)

Quelle: Volkszahlung/Pendlerstatistik 1990 und 2000, Auswertungen rGVK Oberland

Auffallig ist der hohe Binnenpendleranteil bezogen auf den Analyseperimeter des AP Zir-
cher Oberland: ca. 60% Binnenpendler, davon 40% innerhalb der eigenen Wohngemeinde
(Berufstatige und Personen in Ausbildung).

Hauptziel Gberregional ist Zirich (bzw. Ziele, die Uber Zirich erreicht werden), eine grosse
Bedeutung haben zudem Wunschlinien in den Raum Glattal. Die anderen Nachbarregionen
(Winterthur, Tdsstal, Rapperswil, Pfannenstiel) spielen eine wesentlich geringere Rolle bei
den Pendlerzielen.

Innerregionale Schwerpunkte sind die Stadte Wetzikon und Uster. Insbesondere Wetzikon
zeigt sich dabei als Zentrum des Pendler- und Schiilerverkehrs innerhalb der Region. Auf-
fallend stark ausgepragt sind zudem die Beziehungen zum unmittelbar angrenzenden Vol-
ketswil (AP Stadt Zurich-Glattal). Dies gilt insbesondere fir die Stadt Uster mit ihren bereits
erwahnten starken raumlich-funktionalen Beziehungen mit dem Glattal.
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Abbildung 30 Grossraumige Pendlerbeziehungen
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Quelle: Pendlerstatistik 2000, Auswertung im rGVK [3]

Starken:

o hohe Bedeutung der innerregionalen Zentren im Pendlerverkehr

e Gemeinden mit guter OV-Erschliessung erzielen einen hohen OV-Anteil im Pendler-

verkehr auf der Hauptrelation in Richtung Zirich

e Hoher Anteil des Langsamverkehrs am Binnen- und Quellverkehr der meisten Ge-

meinden

e Insgesamt hoher Binnenverkehrsanteil innerhalb der Region — d.h. das Verkehrsge-
schehen lasst sich durch Massnahmen in der Region selbst beeinflussen und ist weni-

ger abhangig von ausseren Entwicklungen

Schwichen:

e Uberdrtliche Pendlerstrdme nehmen tendenziell zu
e Insgesamt sehr niedriger OV-Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen
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Abbildung 31  Binnenpendler im Perimeter (Erwerbstatige und Schiiler), ab 200 pro Verbin-
dung, Pendlerstatistik 2000
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2.2.2 Offentlicher Verkehr
Verkehrsnetz

Das Riickgrat des OV-Netzes bilden die schnellen S-Bahnen S5/S15 auf der Achse Ziirich
— Uster — Wetzikon — Rapperswil erganzt durch die Linien S9 (ab/nach Uster) und S14
(Uber Wetzikon nach Hinwil). Eine weitere S-Bahn-Achse flhrt von Wetzikon Gber Pfaffikon
und Effretikon in Richtung Zirich (S3). Eisenbahn-Fernverkehrslinien fihren nicht durch
das Zircher Oberland. Alle S-Bahn-Linien sind radial auf den Knoten Zurich ausgerichtet.
Das ubrige Gebiet wird durch Buslinien von VZO und Postauto erschlossen, welche meist
auf die S-Bahnanschlisse von/nach Zurich orientiert sind sowie in einigen Fallen Tangenti-
alverbindungen durch die Region gewahrleisten (z.B. Uster — Pfaffikon). Die wichtigsten
OV-Drehscheiben sind die Bahnhofe Wetzikon, Uster und Pfaffikon. Der Bahnhof Wetzikon
bildet dabei einen eigentlichen Bahnknoten mit diversen Umsteigeverbindungen im regio-
nalen und Uberregionalen S-Bahn-Netz.
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Abbildung 32 OV-Netz
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Quelle: Liniennetzplan ZVV 2010/2011, Aufbereitung AFV

Weiterentwicklung des Angebotes

Die Infrastruktur des Hauptnetzes (S-Bahn) wird sich im Prognosezeitraum 2030 nicht ver-
andern. Mit der 4. Teilergdnzung der S-Bahn Zurich wird auf der Achse Zirich — Pfaffikon
allerdings eine zusatzliche S-Bahn-Linie eingefihrt (S19 ab Dez. 2015), welche auf dem
Abschnitt Effretikon — Pfaffikon (ZH) zu den Hauptverkehrszeiten verkehrt. Dadurch werden
einerseits die Kapazitatsprobleme auf der heute sehr kritischen S3 entscharft, andererseits
ergeben sich neue Direktverbindungen in den Raum Zirich Nord/Glattal. Das Gesamtkon-
zept der 4. Teilergdnzung der S-Bahn ist im Dachkonzept dargestellt.

Weitere Anpassungen im Bahnangebot betreffen die Linienfihrung und Fahrplanlage der
S14 (Hinwil — Uster — Zirich Oerlikon — Zirich HB), welche nicht mehr den ,Umweg"“ tiber
Wipkingen fahrt und damit schnellere Verbindungen nach Zirich erméglicht.

Fir das Busnetz sind einige Angebotserweiterungen aufgrund vorliegender Konzepte in der
Diskussion. Die Realisierung neuer Linien wird im Rahmen der Fahrplanverfahren weiter-
entwickelt. Erste Elemente sind bereits umgesetzt.

Erschliessungsgiite heute

Fir einen eher landlich gepragten Raum verfligt das Zircher Oberland Uber eine ver-
gleichsweise gute Erschliessungsqualitat im 6ffentlichen Verkehr. Dies gilt insbesondere flr
die Zentren Uster und Wetzikon, welche durch jeweils 4 S-Bahn-Linien bedient werden. Auf
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der Hauptachse fahren die schnellen S-Bahnen S5/S15 im 15-Takt, alle anderen Linien
verkehren im 30’-Takt — zum Teil mit Takterganzungen (S9/S14).

Die Angebotsdichte im Busnetz orientiert sich in den Stadten und auf den dichter besiedel-
ten Uberland-Korridoren zumindest in der Hauptverkehrszeit am Takt der S-Bahnen. Wah-
rend S-Bahn-Zubringer am frilhen Morgen meist angeboten werden, fehlen jedoch An-
schlisse an die Ziige aus Richtung Zirich am spaten Abend. In den Randverkehrszeiten
und am Wochenende wird das Busangebot aus wirtschaftlichen Grinden aufgrund der
geringen Nachfrage zum Teil erheblich ausgedinnt. Unattraktiv sind zudem die nicht immer
Ubersichtlichen und zum Teil unsystematischen Fahrplane (Taktwechsel, unterschiedliche
Betriebszeiten, viele ,Fussnoten® etc.).

Die raumliche Erschliessungsdichte ist insgesamt relativ hoch (Abbildung 3): Etwa 8% aller
Einwohner und 18% der Arbeitsplatze befinden sich in Gebieten mit einer OV-
Erschliessungsglte Klasse A oder B, 41% der Einwohner und 30% der Arbeitsplatze liegen
in Gebieten mit einer OV-Gliteklasse C, weitere 34% der Einwohner und 31% der Arbeits-
platze liegen in der OV-Gliteklasse D. Schlecht (Giiteklasse F) oder nicht erschlossen sind
9% der Einwohner sowie etwa der gleiche Anteil an Arbeitsplatzen.

Abbildung 33 Raumliche Erschliessungsgiite von Einwohnern und Beschiftigten

mA

Beschaftigte 08 . - mB

C
mD

Einwohner 09 I - E
F

keine Erschliessung

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: ARE — OV-Giiteklassen Fahrplan 2009/2010 (kantonsinterne Bewertung), EW/AP gemass ha-
Daten 2009
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Abbildung 34  OV-Erschliessungsgiite
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Die wenigen, derzeit noch existierenden, raumlichen Erschliessungsliicken wurden im
Rahmen des rGVK Oberland [3] detailliert untersucht und sind im Anhang 5 dargestellt. Die
restlose Behebung von Erschliessungsliicken wird jedoch politisch nicht verfolgt, da die
Beseitigung gravierender Kapazitatsengpasse einem deutlich grésseren Fahrgastkreis zu
Gute kommt. Aufgrund begrenzter Finanzierungsmaglichkeiten wird daher die Beseitigung
von Erschliessungsliicken im Gegensatz zu Anpassungen mit hoher Wirtschaftlichkeit nicht
prioritar eingestuft und stets einer Einzelfallpriifung unterzogen.
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Siedlungsentwicklung und OV-Erschliessungsgiite

Werden das heutige Siedlungsgebiet und die Schwerpunkte der kiinftigen Siedlungsent-
wicklung (Basis Trendszenario 2030 gemass GVM) der OV-Erschliessungsgiite gegen-
Ubergestellt (Annahme: unveranderte Netzstruktur), resultieren die folgenden Erkenntnisse:

Prognose EW-Zuwachs bis 2030| |}

Hc
. o
) +8'400 o E
Prognose AP-Zuwachs bis 2030 —
CIF
O k

Der Anteil OV-erschlossener Einwohner und Arbeitsplatze bleibt im Trendszenario
2030 etwa gleich hoch wie im Istzustand 2010.

Eine verstarkte Entwicklung im Umkreis der S-Bahn-Stationen findet jedoch nicht statt.
(Anteil Einwohner mit Bahn-Erschliessung ist langfristig sogar leicht ricklaufig).

Die theoretischen Zonenkapazitaten lassen darauf schliessen, dass bei den Einwoh-
nern eine hoéhere Dichte im Bahneinzugsgebiet mdglich ware (Unternutzung in Bahn-
hofnahe). Abbildung 35 zeigt, dass die BZO-Kapazitaten in den Gebieten mit OV-
Erschliessungsgute bis Kategorie D ausreichen wirden, um die zusatzlich prognosti-
zierten Einwohner bis 2030 unterzubringen. Bei den Arbeitsplatzen wirden die Kapazi-
taten in Gebieten mit OV-Erschliessungsgiite bis Kategorie C fiir die gesamte prognos-
tizierte Zunahme ausreichen.

Fazit: Reserven in gut erschlossenen Gebieten sind sowohl bei den Einwohnern als
auch bei den Arbeitsplatzen vorhanden. Hier bietet sich die Méglichkeit einer entspre-
chend gesteuerten Siedlungsentwicklung.

Abbildung 35 Kapazitidt nach Erschliessungsgiite

+17'200 M
L

Kapazitat AP geschatzt 5200 AP eine
Erschliessung

Quelle: Kapazitatsschatzung gem. ARE ZH 2009, Siedlungsentwicklung gem. Trendprognose 2030 OV-
Glteklassen 2009 gem. AFV-Auswertung 2011 nach kantonsinterner Definition,)

Tabelle 10 zeigt welche (realistischen)9 Kapazitaten an Einwohnern und Arbeitsplatzen in
gut erschlossenen Lagen der Regionalzentren vorhanden sind (Erschliessungsgtte A-C).

In Uster sind in den Lagen mit bester Erschliessungsguite (Umfeld Bahnhof) keine Kapazi-
taten mehr vorhanden, die Dichten gemass Zonenplan sind hier ausgeschopft. Grossere
Reserven bestehen aber in den Lagen der Erschliessungsgite B und C (Stadtbusnetz). In

9

Bei 20%iger Ausnutzung der Reserven in bebauten und 80%iger Ausnutzung von freien Bauzonen
(ARE ZH, 2009)
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Wetzikon finden sich grosse Kapazitaten in allen der drei besten Erschliessungskategorien.
Die Regionalzentren Hinwil und Pfaffikon weisen maximal eine Erschliessungsgiite C auf
(Bahnhofsnahe). In Pfaffikon sind dort zurzeit kaum Kapazitdten vorhanden. Allerdings
befindet sich direkt neben dem Bahnhof eine grosse Freiflache, welche heute als Zone fir
offentliche Bauten festgelegt ist. Durch eine Anderung der Zonenbestimmungen kénnte
eine verstarkte Siedlungsentwicklung an gut erschlossener Lage geférdert werden. In Hin-
wil ist noch ein gewisses Verdichtungspotential in Bahnhofsndhe vorhanden. Dieses wird
wesentlich grosser, wenn eine Umnutzung heutiger Industriezonen unmittelbar westlich des
Bahnhofs in Betracht gezogen wird.

Tabelle 10 Bauzonenkapazitit und Erschliessungsgiite — Einwohner und Arbeitsplédtze in den
Regionalzentren

Regional- mdglicher Anteil A-C bzgl. Trendprognose
Zentren A B C (Einwohnerzunahme 2030)

EW | -- 456 | 1891|63% (+3'715)
Uster

AP | - 497 | 1735|--

EW | 1009| 629| 2408 |92% (+4'419)
Wetzikon

AP | 904| 766| 2185]--

EW 226 | 14% (+1663)
Hinwil

AP 563 | --

EW 55| 5% (+998)
Pfaffikon

AP 11| -

Stellt man die theoretischen Kapazitaten im Bereich hoher OV-Erschliessungsgiite der
prognostizierten Einwohnerzunahme auf dem gesamten Gemeindegebiet der Regional-
zentren gegeniber, resultieren die folgenden Erkenntnisse: In Wetzikon waren im Einzugs-
gebiet der drei hdochsten OV-Erschliessungsklassen ausreichende Kapazitaten vorhanden,
um fast die gesamte Einwohnerzunahme der Trendprognose aufzunehmen. In Uster kénn-
ten ca. 2/3 der bis 2030 erwarteten neuen Einwohner in Bereichen hoher OV-
Erschliessungsgtite aufgenommen werden. Die beiden Stadte bieten somit eine gute Aus-
gangslage fiir eine Siedlungsverdichtung bei guter OV-Erschliessung.

In Hinwil und Pfaffikon bieten die heutigen Bauzonen nur wenig Kapazitatsreserven an
guter OV-Lage (d.h. im Bahneinzugsgebiet). Hier wére eine verstarkt auf den OV fokussier-
te Siedlungsentwicklung nur dann mdéglich, wenn im Bereich der Bahnhéfe entsprechende
Um-/Aufzonungen vorgenommen werden.

Erreichbarkeiten

Im Pendlerverkehr sind die wesentlichen Verbindungen durch entsprechend attraktive OV-
Angebote abgedeckt — das gilt insbesondere fiir die Uiberregionalen S-Bahn-Verbindungen
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zum Ballungsraum Zirich, aber auch fir die Oberland-,Hauptachse* Uster — Wetzikon —
Hinwil/Ruti. Fehlende Direktverbindungen auf wichtigen Relationen sind:

e  Uster — Industrie Volketswil (Hauptverbindung fiir Pendler und Einkaufsverkehr)

e Hittnau — Wetzikon (Pendlerverbindung — vor allem fiir Schiiler)

o Pfaffikon — Stadtzentrum Wetzikon (Umstieg zwischen S3 und Busnetz in Wetzikon ist
zwar maoglich, aber unattraktiv)

e Hinwil — Stadtzentrum Wetzikon (fehlende Durchbindung, kein attraktiver Umstieg)

Abbildung 36  Reisezeiten zu den Hauptzielen OV/MIV
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Quelle: kant. GVM, Auswertungen AFV (vgl. Beispiel fur grafische Auswertung im Anhang 4

Hinsichtlich der Reisezeiten befindet sich der OV in der Region Oberland in einer schwieri-
gen Situation. Die Gemeinden entlang der S-Bahn-Linien kénnen bezlglich der Reisezei-
ten im OV weitgehend mit dem MIV mithalten solange es sich nicht um Querverbindungen
handelt (Uster — Fehraltorf / Pfaffikon). Fir alle Gemeinden ohne Bahnanschluss sind die
Reisezeiten im OV deutlich unattraktiver als im MIV. Nach Winterthur besteht keine direkte
Verbindung, hier sind die Reisezeiten im MIV fur die ganze Region deutlich kirzer.

Auch die Erreichbarkeitsanalysen zur OV-Anbindung im Agglomerationsperimeter (vgl.
Anhang 3) zeigen Disparitaten zwischen den Oberland-Gemeinden. Es wird die zeitliche
Erreichbarkeit der Zircher Innenstadt (Hauptbahnhof) als wichtiger Umsteigeknoten zum
Fernverkehr sowie der Regionalzentren Uster und Wetzikon dargestellt. Aus den zentraler
gelegenen Gemeinden, welche darlber hinaus einen hochrangigen S-Bahn-Anschluss
verfiigen, z.B. Uster oder Wetzikon, wird der Hauptbahnhof aus dem bahnhofsnahen Um-
feld innerhalb von 30 Minuten erreicht. Dies ist vor dem Hintergrund der zuriickzulegenden
Distanz als attraktiv zu beurteilen. Aus den 6stlichen, kleineren Gemeinden sowie aus der
Gemeinde Seegraben bendtigt man dagegen zwischen 40 und 60 Minuten bis nach Zirich,
obwohl zum Grossteil nur ein einmaliger Umstieg notwendig ist. Gerade in diesen Gemein-
den ist der MIV (vgl. Kap. 2.2.3) deutlich konkurrenzfahiger. Demgegenuber erreicht man
die Zentren Wetzikon oder Uster aus allen Gemeinden des Perimeters innerhalb von 10 bis
30 Minuten. Auf keiner der beschriebenen Relationen wird sich bis zum Jahr 2030 eine
massgebliche Veranderung einstellen.
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Bei dieser Betrachtung ist insbesondere in Wetzikon zu berlcksichtigen, dass die Reisezei-
ten fur den OV noch wesentlich langer werden, wenn anstelle des Bahnhofs das eigentli-
che Zentrum (Oberwetzikon) als Quelle/Ziel definiert wird, da dort entsprechende Direkt-
verbindungen in die Region fehlen (s.0.).

OV-Behinderungen

Behinderungen des Busbetriebs konzentrieren sich auf die regionalen Zentren (v.a. Uster
und Wetzikon), stark belastete Verbindungsstrassen (Uster — Mdnchaltorf, Wetzikon — Hin-
wil) sowie die Barrieren an den Bahnibergangen (Uster, Pfaffikon). Detaillierte Verlustzeit-
auswertungen liegen derzeit nicht vor, es existieren aber Schwachstellenanalysen auf der
Basis von Beobachtungen der Verkehrsbetriebe [19].

Die folgende Abbildung zeigt die wesentlichen Schwachstellen im Raum Oberland.

Es muss davon ausgegangen werden, dass die Behinderungen des strassengebundenen
OV mit dem allgemein steigenden Verkehrsaufkommen weiter zunehmen werden.

Abbildung 37 Busbehinderungen
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Quelle: Stérungsanalysen/Beobachtungen Verkehrsunternehmen [19], Auswertung aus rGVK [3]

Nachfrage / Kapazitiatsauslastung

Die mit Abstand héchsten Fahrgastfrequenzen hat die S-Bahn-Hauptachse Wetzikon-
Uster-Zirich. Nach der Einfliihrung des 15’-Taktes der Linien S5/S15 haben sich die vorher
oftmals kritischen Uberlastungen etwas reduziert und im Bereich Wetzikon-Uster treten
auch in der Hauptverkehrszeit kaum Probleme auf. Kritischer sind die Engpasse derzeit auf
der mit nur einer Linie bedienten Achse Pfaffikon — Zurich (S3 im 30°-Takt), die sich bis zur
Einfihrung der neuen S19 weiter verscharfen werden (Dez. 2015). Im Abschnitt Fehraltorf-
Effretikon liegt die Auslastung in der Morgenspitze bei tiber 120%.
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Abbildung 38  OV-Belastungen 2010 — Fahrgastfrequenzen werktags
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Abbildung 39  OV-Auslastung, Morgenspitze (7-8 Uhr) (S-Bahnlinien)
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Generell konzentrieren sich die Uberlastungen auf wenige Fahrten in der Hauptverkehrs-
zeit — insbesondere in der Morgenspitze in Richtung Ziirich'®. Dies tbertragt sich auch auf
die Buszubringer, bei denen dann fir einige Kurse Zusatzfahrzeuge eingesetzt werden
mussen (z.B. auf den Abschnitten Hittnau-Pfaffikon, Kempten-Wetzikon).

Problematisch fiir den OV sind die starken Auslastungsschwankungen im Tagesverlauf, die
sich gerade im landlichen Raum besonders deutlich bemerkbar machen. Die Kundschaft
besteht oft fast ausschliesslich aus Pendlern und Schilern; im Gegensatz zum Grossstadt-
verkehr gibt es hier keine ,Grundauslastung®, mit der auch in der Nebenverkehrszeit ein
akzeptabler Kostendeckungsgrad erreichen kann. Allerdings ist dafiir auch der oft ungeni-
gende Ausbau der OV-Verbindungen im Nichtpendlerverkehr (z.B. Erschliessung Einkaufs-
zentren, Freizeitziele etc.) mitverantwortlich und die Konkurrenz des MIV ist aufgrund
grosszigiger Kapazitaten und weitgehend fehlender Restriktionen besonders stark.

In Anbetracht des rasanten Wachstums der Fahrgastfrequenzen im gesamten S-Bahn-Netz
(vgl. Abbildung 40) und unter Berticksichtigung des weiteren Bevdlkerungswachstums im
Einzugsgebiet des Oberzentrums Zirich — insbesondere auch der Gberdurchschnittlichen
Zunahme im Raum Oberland — kann davon ausgegangen werden, dass Kapazitatserweite-
rungen durch die steigende Nachfrage jeweils relativ schnell wieder ,aufgebraucht” werden.

% Gemass Medienmitteilung des Tagesanzeigers vom 28.7.2011 (,Der Kluge reist nicht in diesen Zi-
gen*) sind 2 Morgenziige der S3 ab Wetzikon (6.49/7.19) die am starksten ausgelasteten Ziige im ge-
samten S-Bahn-Netz.
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Abbildung 40  Entwicklung der S-Bahn-Fahrgastfrequenzen im Oberland
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Kundenzufriedenheit

Zu Benutzerfreundlichkeit und Image des OV werden alle zwei Jahre Umfragen des Ver-
kehrsverbundes durchgefihrt. Das in der Region Oberland marktverantwortliche Busunter-
nehmen ,Verkehrsbetriebe Zirichsee und Oberland’ (VZO) erreicht in der ZVV-
Kundenbefragung leicht Gberdurchschnittlich Resultate (vgl. Abbildung 41).

Dies gilt insbesondere fir die Kriterien Informationen an Haltestellen, Fahrkomfort und
Sauberkeit der Fahrzeuge. Die schlechtere Bewertung der Qualitdtsthemen ,Sauberkeit
Haltestellen®, ,Haltestelleninfrastruktur” und ,Information bei Verspatungen® fallt verglichen
mit der Bewertung aller untersuchten Buslinien im ZVV statistisch nicht signifikant tiefer
aus.
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Abbildung 41  OV-Nutzerzufriedenheit (Busverkehr Oberland)
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Zusammenfassung OV

Die Region verfugt (iber eine vergleichsweise hohe Erschliessungsqualitat im OV, die ins-
besondere auf den Hauptachsen laufend ausgebaut wird. Kapazitatsausbauten kénnen
jedoch mit der steigenden Nachfrage — insbesondere auf der Hauptrelation in Richtung
Zirich wahrend der Spitzenzeiten — kaum schritthalten (OV als ,Opfer” seines Erfolges). Zu
den Hauptverkehrszeiten treten dort zum Teil gravierende Kapazitatsprobleme auf (insbe-
sondere S-Bahn S3). Da sich die OV-Nutzung in einer landlichen Region wie dem Ober-
land sehr stark auf den Pendler- und Schilerverkehr konzentriert, resultieren im Tagesver-
lauf erhebliche Auslastungsschwankungen als zusatzliche Herausforderung fiir die Be-
triebsplanung.

Defizite bestehen beim lickenhaften Angebot in diinner besiedelten Gebieten, den teilwei-
se nicht geschlossenen Transportketten (z.B. bei Rickfahrt in die Wohngemeinden am
Abend) und der Erschliessung von Zielen im Freizeit- und Einkaufsverkehr.

Die zunehmenden Behinderungen des Busbetriebes beeintrachtigen die Zuverlassigkeit
und damit die Attraktivitat des OV ganz allgemein, was dessen ohnehin ,schwierige* Positi-
on in einem eher MIV-orientierten Umfeld zusatzlich schwécht. Von den OV-Nutzern wird
das Angebot der marktverantwortlichen VZO jedoch weitgehend positiv beurteilt.
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Starken:

e hohe raumliche Erschliessungsdichte, fiir landliche Region vergleichsweise dichtes
Angebot insbesondere auf den Hauptachsen (S-Bahn, Hauptbuslinien), weniger als
10% von Bevolkerung und Arbeitsplatzen sind nicht oder schlecht (Giteklasse F) er-
schlossen

e Hauptpotenziale (Regionalzentren) sind mit starken S-Bahnachsen erschlossen, die
Stadte Uster und Wetzikon verfligen Uber eigene Stadtbusnetze

Schwaiéchen:

e einseitige Ausrichtung des OV-Systems auf den Pendlerverkehr, ausserhalb der
Hauptverkehrszeit Taktausdinnung und Fehlen geschlossener Transportketten Bahn
— Bus (gilt insbesondere flr die Postautolinien mit Anschlissen in Pfaffikon und Feh-
raltorf)

e lickenhaftes (Bus-)Angebot in den landlichen Regionen (kein regelmassiger Grund-
takt) und in den Randzeiten (fehlende Anschliisse S-Bahn — Bus am Abend)

e ,schwache“ Position gegeniiber MIV bzgl. Reisezeiten, zum Teil fehlende OV-
Direktverbindungen entsprechend Wunschlinien (v.a. bei Direktverbindungen in das
Stadtzentrum Wetzikon)

e Starke OV-Behinderungen v.a. auf den Buszubringerachsen zu den S-Bahn-Knoten
und in die Zentren von Wetzikon und Uster beeintrachtigen die Zuverlassigkeit

2.2.3 Motorisierter Individualverkehr
Netzstruktur und Verkehrssituation im MIV

Die wichtigste Strassenachse der Region ist die Oberlandautobahn (A53), deren hohes
Verkehrsaufkommen durch eine Uberlagerung von Quell- und Zielverkehr (insbesondere in
Richtung Ballungsraum Zurich), Binnenverkehr der Region selbst sowie in geringerem
Masse Transitverkehr (Richtung Obersee, March, Graubiinden etc.)'" gekennzeichnet ist.
Zwischen Hinwil und Uster verlauft die Hauptachse als Kantonsstrasse abschnittsweise
durch die Siedlungsgebiete, ein ,Lickenschluss der Autobahn wird seit langem intensiv
diskutiert. Parallel zur AS3 verlauft die stark befahrene Kantonsstrasse Wetzikon — Pfaffi-
kon — Fehraltorf als wichtige Verbindung in die Region Winterthur. Eine weitere Direktver-
bindung in Richtung Zurich ist die Forchautobahn am Rand des Untersuchungsgebietes.
Diese Hauptstrassenachsen verlaufen wie die Bahnlinien in SO-NW-Richtung und bilden
gemeinsam mit diesen hoch belastete Verkehrskorridore.

" Gemass Modellrechnung GVM sind ca. 10-15% des Verkehrsaufkommens der A53-Achse zwischen
Hinwil und Uster Uberregionaler Transitverkehr aus/in Richtung Obersee; ab Uster Nord in Richtung
Zurich dann aufgrund der hdheren Gesamtbelastung anteilméassig deutlich weniger.



Abbildung 42  Netzhierarchie 2010

Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30. Mai 2012

71/184

P Y
--'J‘S.“_; ) Kanton Zirich
&j§r’:3vuuwmumnnathm
A Amit fir Verkehr
5S

Agglomeration Oberland
MIV- und OV-Verkehrsnetz
2010

ranie
Aastat st

Aqob atnarmchiuss.
HaLparehrastratse
sonstige Swasse mit Bashne

Schiens
— BahI
b Bannnalt

Quelle: Plandarstellung AFV 2011

Die Ubersicht der heutigen Belastungen geméass kantonalem Verkehrsmodell unterstreicht
die Funktion der A53 als am starksten belasteter Hauptachse, flankiert von Forchautobahn
und Kantonsstrasse Hinwil — Wetzikon (Kempten) — Pfaffikon — Fehraltorf als den weiteren
Uberregionalen Hauptrouten. Die wichtigsten Querachsen innerhalb des Oberlandes sind
die Verbindungen Pfaffikon — Uster und Uster — Egg/Esslingen (Abbildung 43).
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Abbildung 43  Verkehrsbelastungen MIV
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Reisezeiten und Erreichbarkeit

Aussagen Uber die Reisezeiten zu den wichtigsten Zielen finden sich im Kapitel OV (Kap.
2.2.2). Die Erreichbarkeitsanalysen wurden auch fir den MIV fur die Ziele Zirich Innen-
stadt (Bellevue) sowie die Regionalzentren Uster und Wetzikon mit dem Gesamtverkehrs-
modell des Kantons berechnet. Die Erreichbarkeitsdisparitaten beim MIV sind insgesamt
geringer als beim OV. Aus den zentraler gelegenen Gemeinden wird die Ziircher Innen-
stadt ebenfalls innerhalb von 20 bis 30 Minuten erreicht, jedoch benétigt man von kaum
einem Ort im Perimeter langer als 40 Minuten. Somit weist der MIV gerade in Gemeinden
ohne S-Bahn-Anbindung einen klaren Reisezeitvorteil gegenuber dem MIV auf. Die Er-
reichbarkeit im MIV zu den Regionalzentren ist flichendeckend hervorragend. Die Erreich-
barkeitssituation des Oberlandes wird sich bis 2030 auch im MIV bezuglich der Reisezeiten
nicht massgeblich verandern. Die Kartendarstellungen zeigen lediglich geringfligige Reise-
zeitgewinne nach Zirich aus der Gemeinde Fehraltdorf.

Verkehrslenkung / Verkehrssteuerung

Regionale Ansatze zur Verkehrssteuerung bestehen im Oberland derzeit nicht. Es existie-
ren jedoch ldeen zur Verkehrsflussoptimierung mittels Verkehrssteuerungsanlagen fir ein-
zelne lokale Bereiche (Ortsdurchfahrt Pfaffikon, Achse Wetzikon — Hinwil).

Das Thema regionale Verkehrssteuerung ist Bestandteil im Massnahmenkonzept des vor-
liegenden Agglomerationsprogramms.

Auslastung

Die Daten des kantonalen Verkehrsmodells erlauben Riickschlisse auf die derzeitige und
kiinftige Auslastung des Strassennetzes. Grundlage ist die theoretische Streckenkapazitat
der Strassenabschnitte in Abhangigkeit des jeweiligen Ausbaustandards.
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Streckenabschnitte mit besonders hoher Auslastung in der Hauptverkehrszeit sind (s. Ab-
bildung 44):

e die Aathalstrasse zwischen dem heutigen Autobahnende Uster Ost und Wetzikon,

e der Abschnitt Hinwil — Autobahnkreisel Betzholz auf der A53,

e Abschnitte der Kantonstrasse zwischen Uster und Riedikon,

e einzelne Abschnitte der Achse Wetzikon — Pfaffikon — Fehraltorf.

Die fur die Kapazitat des Gesamtnetzes entscheidenden Verhaltnisse an den Strassenkno-
ten lassen sich mit den Verkehrsmodelldaten nicht darstellen, weil die kapazitatsrelevante
Knotengeometrie modellmassig nicht bzw. nur sehr ungenau abgebildet wird. Weitere, we-
sentliche Einflisse wie z.B. die koordinierte Steuerung aufeinanderfolgender LSA-Knoten
oder der Einfluss naheliegender, niveaugleicher Bahniibergange sind im Modell ebenfalls
nicht berlcksichtigt. Die Auslastungsangaben zu den Knoten im Raum Oberland erfolgen
deshalb aufgrund von Kapazitatsschatzungen einer friiheren Schwachstellenanalyse [28],
welche bereits im rGVK Oberland [3] zugrunde gelegt wurden.

Strassenknoten mit Kapazitatsproblemen sind (s. Abbildung 44):

e die beiden Hauptknoten entlang der A53-Achse in Hinwil: Winterthurer-/ Uber-
landstrasse und Winterthurer-/Zircherstrasse (,Buhrerkreuzung®),

o die Knoten entlang der A53-Achse in Unterwetzikon,
e der Autobahnanschluss Uster Ost,

e der Nusslikreisel im Zentrum von Uster sowie der Kreisel am westlichen Ortseingang
von Pfaffikon ZH (Kapazitat durch Bahnbarrieren beschrankt),

e die beiden Kreisel auf der Kantonsstrasse in Riedikon sudlich von Uster.
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Abbildung 44  Auslastungen MIV - Abendspitze 2007/2030
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Die Kapazitatsprobleme konzentrieren sich somit auf die beiden Hauptstrassenachsen A53
und Kantonsstrasse Hinwil-Wetzikon-Pfaffikon-Fehraltorf. Im Gbrigen Strassennetz stellt
sich die Situation fiir den motorisierten Individualverkehr komfortabel dar.

Ortsdurchfahrten

Insbesondere im Bereich der stark belasteten Kantonsstrassen wird der MIV aufgrund ho-
her Geschwindigkeiten und flr den Langsamverkehr ungeeigneten Strassenraumentwrfen
siedlungsunvertraglich abgewickelt. Dadurch ist zumindest die subjektiv wahrgenommene
Verkehrssicherheit fir Fussganger und Velofahrer nicht gewahrleistet. Durch die hohe Ver-
kehrsbelastung und der verkehrsorientierten Gestaltung werden der Siedlungsraum in zent-
ralen Bereichen entwertet, dadurch die Ansiedlung von attraktiven tertiaren Nutzungen
verhindert und indirekt die Zersiedlung vorangetrieben. Besondere Defizite weisen die fol-
genden Ortsdurchfahrten auf:

e  Grit, Gemeinde Gossau
e Seestrasse / Kirchplatz, Pfaffikon (ZH)

Eine Schwachstellenanalyse zum Langsamverkehr befindet sich in den Kapiteln 2.2.4 und
2.25.

Ein Beispiel fir die gelungene Gestaltung einer Ortsdurchfahrt im Oberland zeigt Abbildung
45.
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Abbildung 45 Siedlungsvertragliche Ortsdurchfahrt im Oberland

Quelle: eigenes Foto

Situation im Schwerverkehr

Eine spezielle Erhebung oder Schwachstellenanalyse zur Situation im Schwerverkehr exis-
tiert fur die Region Oberland nicht. Die heutigen Schwerverkehrsanteile im Hauptstrassen-
netz lassen sich aus den Daten der Dauerzahlstellen entnehmen. Die Lastwagenanteile
liegen demnach meist zwischen 4% und 7% des DTV und stellen damit keine fir regionale
und Uberregionale Hauptverkehrstrassen unlblichen Schwerverkehrsbelastungen dar. Die
tendenziell etwas héheren Werte werden auf der A53-Achse und der Kantonsstrasse Hin-
wil-Wetzikon-Pfaffikon registriert (6-7%). Probleme, die auf hohe Schwerverkehrsbelastun-
gen zuruckzufuhren sind, lassen sich fur die Region Oberland nicht ableiten.
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Abbildung 46  Schwerverkehrsanteile Istzustand
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Quelle: Verkehrszahistellen TBA Kant. Zirich, Veroffentlichung der Fachstelle Larmschutz auf
www.laerm.zh.ch, Netzbelastungen gem. kant. GVM, Auswertung AFV 2011)

Ruhender Verkehr

Die Festlegung des Bedarfes an Fahrzeugabstellanlagen erfolgt nach gemeindeinternen
Regelungen, die sich im Wesentlichen an der derzeit glltigen kantonalen Wegleitung orien-
tieren, zum Teil aber auch abweichende Dimensionierungen zulassen. Problematisch ist
dabei nicht nur das Fehlen von Uberkommunalen Regelungen zum Parkplatzbedarf, son-
dern auch die je nach Gemeinde und Ortlichkeit sehr unterschiedliche Situation bei der
Parkplatzbewirtschaftung. So verfligen beispielsweise die Einkaufszentren in Hinwil-West
Uber eine grosse Anzahl von Gratisparkplatzen, wahrend im benachbarten Zentrum von
Wetzikon Geblhren erhoben werden.

Im Rahmen der Revision des Planungs- und Baugesetzes ist eine kantonale Neuregelung
zum Umgang mit dem ruhenden Verkehr vorgesehen.

Die Situation des ruhenden Verkehrs in Verbindung mit der kombinierten Mobilitdt (P&R) ist
im Kapitel 2.2.6 dargestellt.

Zusammenfassung Ist-Zustand und Entwicklungstrends

Die Ausgangslage fur den MIV stellt sich insgesamt relativ komfortabel dar, was auch den
hohen MIV-Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen der Region erklart. Verkehrstberlastun-
gen konzentrieren sich auf wenige Streckenabschnitte und Knoten im Hauptnetz. Kritisch
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ist die Situation insbesondere in den Regionalzentren, wo Ubergeordnete Hauptverkehrs-
routen direkt durch das Siedlungsgebiet verlaufen (insbesondere A53-Achse in Wetzikon
und Hinwil).

Das Bild bei den Problemstrecken wird sich gegenliber dem Istzustand nur wenig andern.
Die Verkehrsprobleme konzentrieren sich weiterhin auf die A53-Achse (Hinwil — Wetzikon —
Uster Ost), die Kantonsstrasse Wetzikon — Pfaffikon — Fehraltdorf und die Ortsdurchfahrt in
Riedikon sldlich von Uster. Die Uberlastungswahrscheinlichkeit bereits heute problemati-
scher Abschnitte wird aufgrund des erwarteten Verkehrswachstums weiter zunehmen und
bestehende Kapazitatsengpasse verscharfen. Da sich die Kapazitatsprobleme auch lang-
fristig auf wenige Hauptachsen konzentrieren, bleibt die Ausgangslage fir den MIV im
grossten Teil des Strassennetzes komfortabel. Es ist allerdings damit zu rechnen, dass die
kritischen Abschnitte und Knoten des Hauptnetzes haufiger iber Nebenstrecken umfahren
werden und der Schleichverkehr in den Quartieren zunimmt. Obwohl in dem GVM im Peri-
meter des AP Zircher Oberland keine MIV-Infrastrukturen enthalten sind, ist die Realisie-
rung folgender Massnahmen wahrscheinlich:

e Lickenschluss der N53 (Oberlandautobahn) zwischen Uster und Hinwil. Damit wird es
moglich sein, den Verkehr auf der Kantonsstrasse zwischen Wetzikon und Fehraltorf
auf die Nationalstrasse zu verlagern und die Ortszentren massgeblich vom MIV zu ent-
lasten. Die Infrastrukturmassnahme ist ausfihrlich im Dachkonzept dargestellt.

e Umfahrung Uster West zur besseren Kanalisierung der Ortsverkehre sowie des
Durchgangsverkehrs zum Greifensee.

o Neue Greifenseestrasse zur Verbindung der Gemeinde Greifensee mit dem Anschluss
Volketswil.

Starken:

o relativ komfortable Ausgangslage fir den MIV, Kapazitatsprobleme auf wenige
Schwerpunkte konzentriert

Schwaiéchen:

e  Problemkonzentration an kritischen Punkten von regionaler Bedeutung mit hohen ver-
kehrlichen und nicht verkehrlichen Ansprichen an die entsprechenden Strassenraume
— somit kritische Auswirkungen der MIV-Uberlastungen auf OV, LV, Siedlung und
Umwelt

¢ Kaum Ansatze zur nachfrageseitigen Lenkung bzw. Beschrankung des Verkehrsauf-
kommens im MIV (Verkehrsdosierung, Parkraumbewirtschaftung, Mobilitdtsmanage-
ment etc.)

o fehlende Giberkommunale Regelungen zum ruhenden Verkehr (gilt sowohl fir Bedarfs-
ermittlung als auch Bewirtschaftung)

2.2.4 Veloverkehr
Verkehrsnetz allgemein

Trotz der zum Teil ,bewegten“ Topografie sind die Voraussetzungen fir den Veloverkehr
sehr gunstig, da auf den Hauptrouten in der Regel keine grosseren Steigungen Uberwun-
den werden missen und die regionalen Zentren grosstenteils eben sind.
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Die Region Oberland verfiigt Giber ein dichtes Netz mit zahlreichen signalisierten regionalen
und Uberregionalen Radrouten.

Abbildung 47 Radrouten 2011
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Quelle: Veloland Schweiz, ausgeschilderte Radrouten Kt. ZH, AFV
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Schwachstellen / Liicken

Abbildung 48 Pendente Velonetzergianzungen gem. kant. Radwegstrategie
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Im Rahmen der kantonalen Radwegstrategie wurden bestehende Schwachstellen anhand
eines einheitlichen Beurteilungskonzeptes Uberpriift und je nach Prioritat in das entspre-
chende Infrastrukturprogramm aufgenommen.

Bei der Festlegung von Handlungsbedarf und Prioritat werden bericksichtigt: die Verkehrs-
sicherheit (Unfallorte mit Zweiradverkehr), der Gesamtverkehr auf den einzelnen Strassen-
abschnitten, Licken im Radwegnetz, erwartete Baukosten fir die zu erstellenden Radweg-
abschnitte, Prioritdten aus Sicht der Region sowie die Bedeutung des Abschnittes fiir den
Schilerverkehr, den Freizeitverkehr und/oder als Zufahrt zu B&R-Anlagen.

Die folgenden Strecken im Raum Oberland sind Bestandteil des aktuellen Ausbaupro-
gramms (Stand 2010):

Nr.
(Abbildung
48) Gemeinde Erstellungsperiode | Bemerkung
0211 Uster 2005-2009
0242 Ruti 2005-2009 Massnahme Perimeter AP Obersee
0221 Gossau 2005-2009
0238 Dirnten 2010-2014 Massnahme Perimeter AP Obersee
0231 Baretswil 2010-2014
0249 Gossau (Herrschmett- 2010-2014
len)
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0209 Hittnau, Baretswil 2010-2014
0228 Wetzikon Koordination mit Strassensanierung
Rapperswilerstr.
0227 Wetzikon Koordination mit Projekt Weststrasse
0246 Wetzikon Koordination mit Sanierung Ortsdurch-
fahrt Ettenhausen
0225 Griiningen, Hombrechti- | 2015-2019
kon
0230 Wetzikon 2015-2019
0222 Gossau (Grit), Wetz- 2015-2019
ikon
0218 Monchaltorf 2015-2020
0201 Fehraltorf 2015-2021
0232 Hinwil, Wetzikon 2020-2024
0207 Pfaffikon 2020-2024
0215 Uster 2020-2024
0216 Uster 2020-2024
0220 Gossau 2020-2024
0222 Gossau (Grat), Wetz- 2020-2024
ikon
0237 Dirnten 2025-2029 Massnahme Perimeter AP Obersee
0243 Rati 2025-2029 Massnahme Perimeter AP Obersee
0236 Hinwil, Dlarnten 2025-2030

Im Rahmen der Analysen zum rGVK Oberland und aus Sicht der Gemeinden wurden aus-
ser den in der kantonalen Radwegstrategie behandelten Liicken weitere Defizite identifi-
ziert. Dabei handelt es sich vor allem um Innerortsstrecken mit einer hohen Bedeutung fiir
den Alltagsverkehr.

Die Stadt Uster erarbeitet derzeit (Stand Juni 2011) eine eigene, noch wesentlich detaillier-
tere Strategie zum Ausbau des Veloverkehrsnetzes — sowohl hinsichtlich der Infrastruktur

auf den Radrouten als auch bezlglich der Veloparkierung.

Daraus ergeben sich weitere Schwachstellen in der Veloinfrastruktur des Oberlandes:
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o Uster: diverse innerstadtische Licken und Gefahrenstellen gemass eigener, detaillier-
ter Schwachstellenanalyse fur den Veloverkehr (vgl. Abbildung unten) [29]

o  Pfaffikon: Ortsdurchfahrt Hochstrasse/Kemptthalstrasse, Veloroute im Alltagsverkehr
Uber hoch belastete Hauptverkehrsstrasse ohne Velomassnahmen (Ergénzung aus
rGVK [3])

o  Wetzikon: Spitalstrasse, regionale und stadtische Veloroute auf stark belasteter Stras-
se ohne Velomassnahmen (Ergdnzung Gemeinde im Rahmen rGVK)

e Hinwil: Hauptverkehrsstrassen innerorts (Kemptner-/Zircherstrasse) gem. Analyse im
rGVK Oberland [3] und Masterplan Verkehr Hinwil [32]

Abbildung 49  Schwachstellenanalyse Velosicherheit Uster
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Quelle: Sicherheit Velo — Analyse des Ist-Zustandes auf Usters Strassen [29]

Veloabstellplitze / Schnittstellen zum OV

Eine Erhebung zu den offentlichen Veloabstellplatzen wurde 2011 durch das Amt fur Ver-
kehr des Kantons Zlrich durchgefihrt. Von Interesse fiir die Beurteilung der Gesamtver-
kehrssituation sind insbesondere die Abstellanlagen und Velostationen an den Schnittstel-
len zum Offentlichen Verkehr (vgl. 2.2.6).
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Erganzende Infrastruktur / Veloférderung

In der fiir den Velo-Freizeitverkehr sehr attraktiven Region existieren keinerlei Angebote
zur Velomiete— weder an den Bahnhofen noch in der Regie von Stadten oder Gemeinden.

Ebenfalls nicht bekannt sind regionale oder kommunale Ansatze zur Veloférderung (z.B.
Informationsmaterial, spezielle Forderung des Veloverkehrs in Planungsprozessen etc.)
sowie entsprechende Anlaufstellen in der Verwaltung (z.B. Velobeauftragte in der Stadtpla-
nung).

Zusammenfassung Ist-Zustand und Entwicklungstrends

Das Zircher Oberland verfiigt bereits Uber ein dichtes, meistens gut ausgebautes und
markiertes Radroutennetz mit hoher Attraktivitét fir regionale Verbindungen, den Freizeit-
verkehr und touristische Aktivitaten. Die noch bestehenden Liicken werden im Rahmen der
kantonalen Radwegstrategie schrittweise geschlossen.

Das Radroutennetz ist jedoch nicht immer flr den Alltagsverkehr geeignet (Umwege, feh-
lende Zentrumsbedienung). Fir tagliche Velofahrten im Pendler- und Einkaufsverkehr so-
wie auf Schulwegen bestehen vor allem auf den Hauptstrassen innerhalb der Gemeinden
erhebliche Mangel (Pfaffikon, Wetzikon, Uster). Eine beispielhafte eigene Velostrategie
wird gerade von der Stadt Uster erarbeitet. Ansonsten scheint der Veloverkehr in den Ver-
waltungen der Oberlandgemeinden eine eher untergeordnete Rolle zu spielen.

Starken:

e Das Oberland verfiigt Gber ein dichtes Veloroutennetz mit hoher Attraktivitat fir den
Freizeitverkehr (regionale und Gberregionale Verbindungen).

e Gerade in den Gebieten mit hoher Siedlungsdichte bestehen glnstige topografische
Randbedingungen (Stadte Uster und Wetzikon).

e Der hohe LV-Anteil am Binnen- und Quellverkehr der Region lasst auf eine hohe Nut-
zungsintensitat und Akzeptanz des Radverkehrs schliessen.

Schwichen:

o Netzlicken im Alltagsverkehr, Konflikte mit MIV-Durchgangsverkehr

o Keine sichtbar hohe Gewichtung des Veloverkehrs in kommunaler und regionaler Pla-
nung (Ansprechpersonen/Velobeauftragte)

o Fehlende Angebote zur Velomiete

2.2.5 Fussverkehr

Aus Ubergeordneter Sicht des Agglomerationsprogramms sind die folgenden Aussagen
zum Fussverkehr méglich:

Das Oberland verfiigt Gber ein dichtes, gut beschildertes und attraktives Wanderwegnetz.
Aufgrund der hohen Bedeutung der Region als Erholungsraum hat dieses eine Uberregio-
nale Bedeutung, insbesondere am Greifensee und am Pfaffikersee sowie im Raum Bach-
tel.

Ortliche Unfallschwerpunkte mit haufiger Fussgangerbeteiligung finden sich im Oberland
nicht (vgl. Abschnitt Verkehrssicherheit, Kap. 2.2.7), was jedoch nicht bedeutet, dass im
Fussverkehr keine Sicherheitsdefizite existieren. Problematisch ist die geringe Attraktivitat
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vieler Fusswegverbindungen, die sich nicht nur negativ auf den Komfort auswirkt, sondern
auch das Sicherheitsempfinden und die Aufenthaltsqualitat beeintrachtigt.

Diesbeziigliche Mangel bestehen entlang der hoch belasteten Ortsdurchfahrten aufgrund
der generell vorherrschenden verkehrsorientierten Strassenraumgestaltung (Begiinstigung
von hohen Geschwindigkeiten im MIV, schmale Trottoirs, Trennwirkung) sowie bei der Zu-
ganglichkeit von OV-Knoten. Defizite von regionaler Bedeutung (hohes Verkehrsaufkom-
men, wichtige regionale Ziele) sind:

o Die unattraktive Verbindung zwischen der Stadt und dem Bahnhof Wetzikon (hohes
Passantenaufkommen, Eingang bzw. ,Tor" zur Stadt, Schulwege, etc.).

o Die ungenitigende Qualitat des Fusswegenetzes im Industriegebiet Hinwil (einseitig auf
MIV ausgerichtete Erschliessung, mangelhafte innere Vernetzung fir den Langsam-
verkehr, keine attraktiven Verbindungen zur Kerngemeinde).

e Die Trennwirkung und Verkehrsdominanz von Hauptverkehrsstrassen in den Regio-
nalzentren sowie entlang der hochbelasteten Ortsdurchfahrten (z.B. Bahnhofstrasse
Wetzikon, Ortsdurchfahrten Pfaffikon, Fehraltorf etc., vgl. Abbildung 51).

Abbildung 50 Verkehrsdominanz in den Strassenraumen — Beispiel einer Ortsdurchfahrt mit
Minimalstandard fiir den Langsamverkehr und strassenabgewandten Nutzungen
in Pfaffikon

Quelle: ewp/rGVK
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Abbildung 51  Konflikttrachtige Strassenrdaume — hohe Verkehrsbelastungen im MIV (>10°000
DTV), hohe Fussgéangerfrequenzen (wichtige Ziele), Verkehrsdominanz / geringe
Aufenthaltsqualitat

ﬁ'r-e-nnwirk;;g-= -

Bahnhofstrasse Wetzikon
-Verbindung Bahnhof - Stadt

Industriegebiet Hinwil

Erschliessung und innereVernetZLrng,
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Quelle: GVM, rGVK

Die Modellprognosen des GVM gehen von einem etwa gleichbleibenden Langsamver-
kehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen aus. Ob sein derzeit ausserst hoher Anteil am
Quell- und Binnenverkehr gehalten werden kann (vgl. Kap. 2.2.1), hangt einerseits von der
Entwicklung im OV ab (derzeit v.a. ausserhalb der Zentren keine ,Konkurrenz“); anderer-
seits haben Komfort, Sicherheit und Attraktivitdt des Wegenetzes gerade im Fussverkehr
einen direkten Einfluss auf die Nutzungsintensitat. Darlber hinaus werden Ziele zuneh-
mend auf Uberregionaler Ebene gewahlt und die zugehoérigen Wege daher mit motorisier-
ten Verkehrsmitteln zurlickgelegt. Eine weitere wichtige Randbedingung ist die nachfrage-
seitige Beeinflussung des motorisierten Individualverkehrs — insbesondere bei der Dimen-
sionierung und Bewirtschaftung des Parkplatzangebotes. Angesichts der bestehenden
Mangel bei der fussgangerfreundlichen Gestaltung der Strassenrdume und der weiterhin
eher komfortablen Situation im MIV erscheint die Trendprognose eines langfristig in etwa
gleichbleibenden Langsamverkehrsanteils optimistisch.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Schwachpunkte im Bereich Fussverkehr
weniger in fehlenden Verbindungen liegen, sondern in der geringen Attraktivitat vieler
Fusswege, die sich nicht nur negativ auf den Komfort auswirkt, sondern auch das Sicher-
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heitsempfinden und die Aufenthaltsqualitat beeintrachtigt. Mit den zunehmenden Verkehrs-
belastungen im MIV droht sogar eine weitere Verschlechterung der Situation — insbesonde-
re auf den Durchgangsstrassen der Regionalzentren. Die Trendprognose eines gleichblei-
benden LV-Anteils erscheint somit eher optimistisch.

Starken:

e hoher Langsamverkehrsanteil am Quell- und Binnenverkehr spricht fur eine hohe Ak-
zeptanz des Fussverkehrs (allerdings auch durch OV-Schwachen im Nahbereich be-
glnstigt)

e eine gute Ausgangslage bieten die meist kompakten Siedlungsstrukturen und die
grosstenteils glinstige Topografie

Schwichen:

o Konflikte mit MIV/Durchgangsverkehr: hohe Verkehrsbelastungen und durch verkehrs-
orientierte Strassenraumgestaltung beguinstigte, siedlungsunvertragliche Geschwin-
digkeiten — Beeintrachtigung der (subjektiven) Sicherheit im Fussverkehr entlang der
hochbelasteten Ortsdurchfahrten

e unkomfortable, unattraktive Fusswege und Verkehrsdominanz in (Haupt-)Stras-
senrdumen sowie allgemein geringe Attraktivitat der 6ffentlichen Raume entlang der
Hauptverkehrsstrassen in den Ortszentren

2.2.6 Kombinierte Mobilitéit / Intermodalitat

Die Situation bei der kombinierten Mobilitat lasst sich anhand der wichtigsten Umsteige-
punkte, einer Analyse der Anlagen des kombinierten Verkehrs (P&R, B&R), der regionalen
Verfligbarkeit von Mobility-Fahrzeugen sowie der Begleitinfrastruktur des Veloverkehrs
(Velostationen, Velomiete etc.) beschreiben.

Wichtigster regionaler Umsteigepunkt im OV-Netz ist der Bahnhof Wetzikon. An ihm treffen
die Linien S3 von Fehraltdorf / Pfaffikon (ZH) mit den Linien S14, S15 und S5 von Uster /
Greifensee zusammen und spalten sich Richtung Hinwil (S14) und Richtung Bubikon / Ruti
/ Rapperswil (S15 und S6) auf. Zudem bildet Wetzikon eine wichtige Schnittstelle zum
Stadtbus- und zum Postautonetz (Verbindungen Richtung Pfannenstil, und ins Tosstal).
Weitere Umsteigepunkte zum regionalen Busnetz sind Uster, Pfaffikon (ZH) sowie Rti (mit
zusatzlichem Anschluss an die S26 durchs Tdsstal).

Die meisten Bahnhofe im Perimeter verfligen Uber einen guten Zugang fiir den Velo- und
Fussgangerverkehr. Die Ausnahmen sind in Abbildung 52 als ,grosser Handlungsbedarf*
identifiziert.

Alle Bahnhofe im Perimeter verfliigen Uber Veloparkierungsanlagen. Das Angebot reicht
von unattraktiven, knapp dimensionierten Fahrradstandern bis hin zu abschliessbaren Ve-
logaragen. Uber bediente Velostationen verfligen nur die Bahnhéfe Uster und Wetzikon.
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Eine vom AFV durchgefiihrte, detaillierte Erhebung’ und Beurteilung lokalisiert bei den
Veloabstellanlagen an fast allen Bahnhdfen der Region Oberland Defizite.

Der Handlungsbedarf in Uster wird durch eigene Analysen der Stadt bestatigt [30]. In Pfaf-
fikon ist das Angebot derzeit gut; es besteht jedoch Ausbaubedarf, wenn mit der 4. Teiler-
ganzung der S-Bahn-Zirich ein 2. Perron auf der anderen Gleisseite eingerichtet wird.

Angebote zur Velomiete an den Bahnhoéfen existieren im Oberland nicht.

Uber ein umfangreicheres Angebot an Mobility-Fahrzeugen verfligen nur die Stadte Uster
(19) und Wetzikon (10). Aufgrund der verschiedenen kantonalen Initiativen zur Férderung
des Langsamverkehrs ist absehbar, dass die Angebote an kombinierter Mobilitat weiter
ausgebaut werden. Darliber hinaus werden Licken im Wegenetz fir den Langsamverkehr
laufend geschlossen.

Abbildung 52 Kombinierte Mobilitit Velo/OV

Abieitung des Handiungsbedarrs

Cross: Anlage die dberbelegt ist oder das Parkiersystem nicht
geeignet ist den Rahmen anzuschliessen UND das
Parkiersystem gleichzeitig kein Dach hat

Mittel: Parkiersystem nicht geeignet, den Rahmen anzuschliessen

n ODER die Bewertung der Qualitatsmerkmale zwischen 13 und
16 Punkten liegt (siehe Bericht Veloparkieranlagen des
Kantons Ziirich §3.2)

Klein: Die Bewertung der Qualitadtmerkmale erreicht 16 Punkte
(siehe Bericht Veloparkieranlagen des Kantons Ziirich §3.2)

\ Frevdwil
Wermatswil

anne- S
.-.:doﬁ b Rl (27 g

Handlungsbedarf

Gross
Mittel
" Klein

Grosse der Veloparkieranlage
5-20 Veloparkplatze
O 2150 Veloparkplitze
O 51-100 Veloparkplétze
Q 100 Veloparkplitze

Bahnhof
®  Bahnhof

% . Bubikon, Qo
— .

Quelle: Analyse AFV. kleines Bild: Mobilitystandorte detailliert (rote Punkte, Analyse AFV)

12 Erhebung der Veloparkieranlagen in den Aggloprogramm-Gebieten (2011), Beurteilung nach Kapazi-
tat, Wetterschutz, Art der Abstellplatze (Abschliessen am Velorahmen mdglich?)
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Abbildung 53 B&R-Anlagen im Oberland

links Pfaffikon mit mehreren, dezentralen Velo-Parkings, rechts Kempten mit Gberlasteter, unattraktiver
Einzelanlage. Quelle: rGVK Oberland

Abbildung 54  Gelungene Veloabstellanlage im Oberland

Quelle: eigenes Foto

Mit Ausnahme von Tann-Dirnten verfligen alle Bahnhofe tiber P&R-Anlagen — die grosste
befindet sich am Bahnhof Wetzikon mit 116 Stellplatzen. In Relation zur Gemeindegrdsse
sehr umfangreich erscheinen auch die 98 Platze in Fehraltorf. Ausbauideen betreffen die
Anlagen in Aathal (reg. Richtplan) und Bubikon (reg. Richtplan, Empfehlung aus rGVK).
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Angebote zur kombinierten Mobilitdt sind im Oberland sind somit flachendeckend vorhan-
den, allerdings in sehr unterschiedlichem Umfang und Ausbaustandard. Die Qualitat der
intermodalen Vernetzung ist ausbaufahig.

Der Kanton Zirich plant keine Angebotserweiterung bei den P&R-Anlagen.

Starken:

e Alle Bahnstationen verfligen tUber P&R- und B&R-Anlagen, die grossen Bahnhofe Us-
ter und Wetzikon haben bediente Velostationen

o Die Stadte (insbesondere Uster) verfligen Uber dezentral organisierte Mobility-
Standorte

Schwichen:

e Die zentrale Lage einiger P&R-Anlagen verstarkt die Verkehrsbelastungen in den
Zentren (gilt insbesondere fir die grosse Anlage in Wetzikon) und konkurriert die Bus-
zubringer

e Die B&R-Anlagen sind zum Teil Uberlastet und wenig attraktiv

e Keine Unterstiitzung der Kombination OV/Velo durch Mietveloangebote oder Tarif-
kombinationen OV/Veloparkierung

2.2.7 Verkehrssicherheit

Aktuelle Unfallanalysen im Rahmen des Agglomerationsprogramms wurden fiir die letzten
beiden Jahre erstellt (2009/2010) und dabei die folgenden Unfallschwerpunkte registriert (in
Klammern jeweils die Situation 2004-2008 gem. Analyse rGVK):

e Dirntnerstrasse zwischen Hinwil und Dirnten, in zwei Jahren nur 2 Unfélle — aller-
dings mit zwei getdteten Personen (2004-2008 kein Unfallschwerpunkt)

o Knoten Bahnhofstrasse/Zlrcherstrasse in Wetzikon (2004-2008: 21 Unfalle)

e Aathal: Einmindung Gstalden-/Zirichstrasse (2004-2008 bereits Unfallschwerpunkt
mit 20 Unfallen)

e  Zircherstrasse zwischen Fehraltorf und Gutenswil im Grenzbereich zur Region Zu-
rich/Glattal (2004-2008 kein Unfallschwerpunkt)
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Abbildung 55 Unfallschwerpunkte 2009/2010

Unfallschwerpunkte

Anzah| Unfélle

5 Anzahl Verletzte
2 Anzahl Tote
O Unfallschwerpunkt ohne néhere

Angaben der Unfallhdufung und
der Verletzten/Toten

Ein Unfallschwerpunkt ist eine Stelle im
Strassennetz, die raumlich abgegrenzt ist
und deren Unfallgeschehen deutlich grosser
ist als dasjenige vergleichbarer Stellen.

Quelle: KaPo ZH, Darstellung AFV

Eine spezielle Gefahrdung der ,schwachen® Verkehrsteilnehmer lasst sich aus den vorlie-
genden Unfallstatistiken nicht direkt ableiten, da einzelne Unfallschwerpunkte mit Fussgan-
ger- oder Velobeteiligung nicht aufgetreten sind.

Die Analysen im Rahmen des rGVK Uber den Zeitraum von 5 Jahren haben gezeigt, dass
einige Hauptverkehrsstrassen in den Ortszentren fur den Veloverkehr problematisch er-
scheinen — auch wenn keine eigentlichen Unfallschwerpunkte aufgetreten sind. Die meis-
ten Unfalle mit Fussgangerbeteiligung ereigneten sich in den Jahren 2004-2008 in Uster
und Wetzikon — allerdings sind dort auch die Fussgangerfrequenzen besonders hoch.
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Abbildung 56  Unfélle mit Velobeteiligung 2004-2008

. Unfalle mit Velo-Beteiligung

Abschnitte mit vielen Velounfallen

Quelle: KaPo, Analyse aus rGVK Oberland [3]

Auch wenn sich beim Langsamverkehr keine eigentlichen Unfallschwerpunkte zeigen, sind
das Konfliktpotenzial und vor allem die Beeintrachtigung der subjektiven Sicherheit auf den
Hauptverkehrsstrassen der Zentren (z.B. Bahnhofstrasse Wetzikon) sowie entlang der
stark belasteten Ortsdurchfahrten erheblich. Verstarkt wird diese unbefriedigende Situation
durch eine fir den Langsamverkehr oftmals sehr unkomfortable und unattraktive Strassen-
raumgestaltung (vgl. Kap. 2.2.5).

Die Anzahl eigentlicher Unfallschwerpunkte ist im Zircher Oberland gering und spezielle
Gefahrdungen der ,schwachen Verkehrsteilnehmer sind aus der Unfallstatistik nicht abzu-
leiten. Das Unfallgeschehen konzentriert sich auf wenige Knoten. Der Vergleich der Daten-
analysen des rGVK (2004-2008) und der letzten beiden Jahre bestatigt insbesondere die
kritische Situation im Abschnitt Aathal-Wetzikon.

Problematisch fiir den Langsamverkehr sind eher die subjektiv als gefahrlich wahrgenom-
menen hochbelasteten und verkehrsorientiert gestalteten Ortsdurchfahrten (vgl. Abbildung
51 im Kap. Fussverkehr).

Es ist zu erwarten, dass die ausgewiesenen Unfallschwerpunkte im Zuge der zunehmen-
den Kanalisierung des Durchgangsverkehrs und der Umgestaltung kantonaler Hauptver-
kehrsachsen zunehmend entscharft werden. Diese Massnahmen kdnnen die Verkehrssi-
cherheit noch geringfiigig steigern, gréssere Trendanderungen sind jedoch nicht zu erwar-
ten.

Abbildung 57 zeigt einen typischen Unfallhdufungspunkt an einem Fussgangerstreifen.
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Abbildung 57  Unfallschwerpunkt Fussgéngerstreifen

Quelle. eigenes Foto

Starken:

e geringe Anzahl eigentlicher Unfallschwerpunkte
¢ keine Unfallhdufungen mit Langsamverkehrsbeteiligung

Schwichen:

e Sicherheitsmangel an stark belasteten Knoten der Hauptachse Uster-Aathal-Wetzikon

e Beeintrachtigung der subjektiven Sicherheit im Langsamverkehr (Strassenraumgestal-
tung, Verkehrsmenge und Fahrverhalten im MIV), wie im Kapitel 2.2.5 bereits darge-
stellt.

2.2.8 Giterverkehr

Die Quantifizierung des Giiterverkehrs sowie die ldentifikation dessen Starken und Schwa-
chen werden aufgrund der Datenlage im kantonsweiten Dachkonzept beschrieben.
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2.3 Natur und Landschaft

2.31

Die Region Oberland ist reich an Landschafts- und Naturschutzgebieten von oftmals tber-
geordneter Bedeutung (kantonale/nationale Schutzverordnungen). Der Uberwiegende Tell
der Region liegt im Landschaftsférderungsgebiet gemass kantonalem Richtplan. Die Land-
schaft wird gepragt und gegliedert durch Hiigelketten mit 6kologisch wertvollen Wald- und
Wiesengebieten, durch die beiden grossen Seen und ausgedehnte Moorgebiete. Die ver-
schiedenen Schutzgiter sind in Abbildung 58 dargestellt.

Landschaftsraume

Abbildung 58 Landschafts- und Naturschutz
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o Die 5 Landschaftsschutzgebiete: Liutzelsee, Greifensee, Drumlinlandschaft Zircher

Oberland, Bachtel/Allmen, Pfaffikersee

o Die Landschaftsférderungsgebiete fir die typischen Landschaften (gem. KRP)
e  Uster-Seegraben-Gossau-Griningen-Durnten (Vernetzung grosser Moorgebiete,

Charakter der Drumlinlandschaft und Weilerstruktur erhalten)
¢ Bubikon-Egelsee (Moore férdern und vernetzen)

e Wald-Ruti (Moore im Westteil vernetzen, Charakter Schichtrippenlandschaft erhal-

ten, Grinlandbewirtschaftung sicherstellen)

e Tosstal West (Grunlandbewirtschaftung sicherstellen, Charakter Weilerstruktur

erhalten)

Dazwischen verlaufen jeweils wichtige Landschaftsquerverbindungen, welche einerseits
nattrliche Siedlungstrenngurtel bilden und andererseits eine Vernetzung der Grin- und
Naturrdume Uber das ganze Gebiet ermoglichen oder Wildtierkorridore beinhalten. Letztere
sind allesamt beeintrachtigt oder sogar durchbrochen (vgl. Abbildung 59).

Abbildung 59  Okologische Vernetzung
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Besonders hervorzuheben sind die Qualitdten des Zircher Oberlandes als Erholungs-
raum und Freizeitziel mit liberregionaler Ausstrahlung. Die diinn besiedelten, auf ver-
schiedene Art geschitzten Naturraume (vgl. Abbildung 58) bilden einen starken Kontrast
zu den nur wenige Kilometer entfernten Stadtlandschaften im Ballungsraum Stadt Zi-
rich/Glattal. Neben einem gut ausgebauten Wander-/Radwegenetz und den Erholungsmog-
lichkeiten an den Seen bieten die vorhandenen raumlichen Freiheiten auch Spielraum fir
unkonventionelle Aktivitdten (z.B. Landwirtschaft als ,Event® wie bei Farmart Jucker in
Seegraben). Grosse Teile der Region liegen im Landschaftsforderungsgebiet.

Konflikte mit Siedlungsgebiet und Verkehrswegen resultieren vor allem dort, wo Land-
schaftskorridore, Naturschutzgebiete oder andere sensible Landschaftsraume durch das
Siedlungswachstum und/oder hoch belastete Verkehrsachsen beeintrachtigt bzw. ,zurlck-
gedrangt‘ und zerschnitten werden. Aus entsprechenden Analysen im Rahmen des rGVK
Oberland resultieren die folgenden Erkenntnisse (vgl. Abbildung 60):

Hinsichtlich der méglichen Siedlungsentwicklung (Reservezonen, Verdichtung an den Sied-
lungsrandern) finden sich Konflikipotenziale vor allem am Rand von Wetzikon (Quartiere
Weid, Robenhausen), in den Industrie- und Gewebegebieten von Pfaffikon (Witzberg) und
Hinwil (West), in Itzikon bei Griiningen und am westlichen Stadtrand von Uster (Loren).

Verkehrliche Barrieren bilden vor allem die Achsen von A53 und Forchautobahn sowie die
Hauptverkehrsstrasse Wetzikon-Pfaffikon-Fehraltorf.

Im kantonalen Richtplan sind einige, durch Verkehrswege zerschnittene Landschaftskorri-
dore als ,wiederherzustellende Landschaftsverbindung“ aufgefuhrt. Im Perimeter des Ag-
glomerationsprogramms Oberland betrifft dies Abschnitte der Forchautobahn (westlich
Kreisel Betzholz und nordwestlich von Griningen), den Autobahnzubringer Betzholz —
Hinwil sowie die A53 zwischen Uster und Volketswil. Eine Grobanalyse der bestehenden
landschaftlichen Strukturen zeigt jedoch, dass in der Region noch weitere Landschaftsver-
bindungen durch Verkehrskorridore beeintrachtigt sind:

e die Verbindung zwischen den Landschafts- und Naturschutzgebieten beidseits der
Forchautobahn im Bereich des Anschlusses Ottikon

e die Vernetzung der Naturraume im Aathal (Trennung durch A53-Achse und Bahntras-
see)

e die Siedlungstrenngirtel und Grinraumverbindungen zwischen Hinwil und Wetzikon,
zwischen Wetzikon und Pfaffikon sowie zwischen Pfaffikon und Fehraltorf (beeintrach-
tigt durch hoch belastete Kantonsstrassen)
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Abbildung 60  Konflikte Landschaft versus Siedlung und Verkehr
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Quelle: Raumliche Analyse im rGVK Oberland [3]

Die Region Oberland verfugt tber einen flachenmassig grossen Anteil noch unverbauter
Landschaftsrdume und wertvolle Naturlandschaften. Darunter befinden sich national be-
deutende Naturschutzzonen (z.B. Moorlandschaften), Uberregionale Erholungsgebiete (z.B.
die Umgebung der Seen), Landwirtschaftsflaichen und Wildtierkorridore. Das Siedlungsleit-
bild der RZO [4] bezeichnet das Zircher Oberland folgerichtig als ,die wohl schénste Land-
schaft des Kantons*.

Durch das starke Siedlungswachstum werde diese Landschafts- und Naturrdume zuneh-
mend beeintrachtigt und “zurtickgedrangt. Hoch belastete Verkehrsverbindungen beein-
trachtigen die landschaftliche Vernetzung und unterbrechen Wildtierkorridore.

Entwicklungstrends

Mit der Zunahme der Bevdlkerung im Oberland wird der Druck auf die Landschafts- und
Naturrdume weiter zunehmen. Die wachsenden Verkehrsbelastungen werden die Trenn-
wirkung der Verkehrsanlagen weiter verstarken.

Starken:

¢ Reichtum an landschaftlichen Qualitaten: einerseits auf Seite der Natur (Artenvielfalt in
Naturschutzgebieten, Vielfalt an Lebensrdumen, noch vorhandene Vernetzung) — an-
dererseits in der Funktion als attraktiver, siedlungsnaher Erholungsraum (z.B. Seen,
Bachtelgebiet etc.)

¢ Die Landwirtschaft hat einen hohen Stellenwert und leistet einen wichtigen Beitrag an
die Landschaftspflege
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Schwaéchen:

Beeintrachtigung der Landschaft durch Zerschneidung und Verdrangung aufgrund von
Verkehrsachsen und ,Siedlungsdruck® (Wachstum an den Siedlungsrandern)
regionale Gesamtkoordination/Strategie im Bereich Landschaft/Natur bisher nicht
sichtbar; Siedlungsleitbild [4] und Regio-ROK [8] enthalten Absichtserklarungen, je-
doch keine konkreten Vorgaben

Bereits bestehende Nutzungskonflikte Erholung < Naturschutz (vor allem an Greifen-
see und Pfaffikersee)

2.3.2 Gewasser

Fliessgewdsser und 6komorphologischer Zustand

Die wichtigsten Fliessgewasser im Oberland und deren 6komorphologischer Zustand kon-
nen wie folgt beschrieben werden (Grundlage ,Okomorphologie der Fliessgewasser Kanton
Zirich®):

Aabach: Der Aabach, welcher vom Pféffikersee in den Greifensee fliesst, weist auf
seiner Strecke unterschiedliche dkomorphologische Zustdnde auf: Im dichten Sied-
lungsgebiet von Uster stark beeintrachtigt, teilweise sogar naturfremd, kinstlich; im of-
fenen Gelande zwischen Uster und Wetzikon sowie nach Austritt des Pfaffikersees in
Seegraben streckenweise auch wenig beeintrachtigt. Letzteres Gebiet ist als Uber-
kommunales Naturschutzgebiet ausgeschieden.

Chamntnerbach/Aabach: Im Siedlungsgebiet von Wetzikon stark beeintrachtigt, stre-
ckenweise sogar naturfremd, kiinstlich; im Naturschutzgebiet beim Pfaffikersee und im
Chamtnertobel zwischen Wetzikon und Baretswil wenig beeintrachtigt bis naturlich, na-
turnah.

Wildbach: Von Hinwil bis Wetzikon mehrheitlich stark beeintrachtigt bis naturfremd,
insbesondere im Siedlungsgebiet von Hinwil. Einzig in der Landwirtschaftszone an der
Gemeindegrenze Wetzikon-Hinwil ist die Okomorphologie wenig beeintrachtigt.

Jona: Der 6komorphologische Zustand der Jona lasst sich klar in zwei verschiedene
Klassierungen einteilen: Im Siedlungsgebiet von Ruti und Wald stark beeintrachtigt bis
naturfremd, kunstlich, auf der Strecke in offenem Gelande hingegen ist der Zustand
nur wenig beeintrachtigt oder gar naturnah.

Hochwassergefahr

Auf Grundlage der Gefahrenkarte und des Leitbildes Aabach Aathal zeigt sich folgende
Hochwassergefahr:
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e Aabach: Entlang des Aabachs gibt es an verschiedenen Bereichen Schwachstellen,
u.a. in Medikon (Wetzikon), Ober- und Unteraathal (Seegraben), Trimpler Areal (Us-
ter). Zusatzliches Hochwasserrisiko bringen die Wehre durch Verklausung.

e Chamtnerbach: Vor Abschluss des Ausbaus in Wetzikon gibt es noch Hochwasser-
schutzdefizite des Bachs in Wetzikon selber. Nach Ausbau ist der Chamtnerbach auf
der gesamten Lange im Siedlungsgebiet hochwassersicher (HQ100). Im Oberlauf liegt
der Bach ausserhalb des Siedlungsgebietes und gewisse Abflusskapazitatsengpasse
sind aufgrund des geringeren Schadenspotenzials tolerierbar.

o Wildbach: Entlang des Wildbachs lasst sich an der Stelle, wo der Schlossbach in den
Wildbach miindet, ein gewisses Hochwasserschutzdefizit erkennen. Die Gefahrdung
wird als gering eingestuft (gelbe Zone). Zwei Projekte sind flr den Hochwasserschutz
geplant.

e Jona: Innerhalb des Agglomerationsperimeters sind bei der Jona keine grésseren
Hochwasserprobleme bekannt.

Die mit dem starken Siedlungswachstum einhergehende intensive Bautatigkeit wird die
raumlichen Konflikte im Bereich der Gewasser verstarken. Werden keine Massnahmen
zum Hochwasserschutz getroffen, wird sich das Schadenpotenzial an den bekannten
Schwachstellen erhéhen (insbesondere am Aabach).

Gewasserschutz

Innerhalb des Perimeters bestehen vier Grundwasservorkommen von mittlerer bis grosser
Machtigkeit. Am Ufer des Greifensees befindet sich der Grundwasserstrom Seefeld-Uster.
Mit seiner sehr grossen Machtigkeit bildet er das Rickgrat der Wasserversorgung der Stadt
Uster. Der Grosste in seiner Ausdehnung ist der Aathalgrundwasserstrom zwischen Us-
ter/Wermatswil, Wetzikon und Gossau/Griit. Unterhalb dieses Grundwasserstroms befindet
sich zudem ein tieferes Grundwasserstockwerk. Die weiteren Grundwasservorkommen
sind der Kemptengrundwasserstrom in Wetzikon und der Grundwasserstrom von Hinwil,
der zwischen Wetzikon und Hinwil verlauft. Alle Grundwasserleiter dienen der Trinkwas-
sergewinnung.

Der langfristige Schutz der Grundwasservorkommen stellt eine grosse Herausforderung
dar. Bedeutende Fassungsgebiete flr die Trinkwasserversorgung befinden sich in unmit-
telbarer Nahe zu wichtigen Verkehrstragern und/oder Industrieanlagen. Der anhaltende
Siedlungsdruck fuhrt vermehrt zu Einbauten in den Grundwasserleiter.

Im Greifensee kann das Qualitatsziel fir Phosphor (0.025 mg P/I) mit weiteren realistisch
umsetzbaren Massnahmen nicht erreicht werden (heute 0.075 mg P/l). Nur eine Kombina-
tion von sehr einschneidenden Massnahmen koénnte die jahrlichen Phosphoreintrage in den
See, die heute bei rund 10.2 t biologisch verwertbarem Phosphor liegen, deutlich reduzie-
ren. Rund 50 % dieses Phosphors wird Uber die Siedlungsentwéasserung und die Abwas-
serreinigungsanlagen in den Greifensee eingetragen. Dieser Anteil hangt somit direkt von
der Bevolkerung im Einzugsgebiet des Sees ab.

Der starke Individualverkehr auf den Hauptverkehrsachsen fiihrt zu erheblichen Belastun-
gen der Oberflachengewasser und des Grundwassers durch die Einleitung bzw. die Versi-
ckerung von Strassenabwasser bei Regen. Dabei gelangen sowohl Schwermetalle (Blei,
Zink, Kupfer etc.) wie auch organische Stoffe (Benzinzusatze, Polyzyklische aromatische
Kohlenwasserstoffe etc.) in die Gewasser.
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Bedeutung der Gewasser fiir die Erholung

Alle grossen Fliessgewasser im Raum Zircher Oberland fliessen streckenweise durch
dichtes Siedlungsgebiet (z.B. Aabach) und eigenen sich aufgrund der kurzen Wegdistanz
und der leichten Erreichbarkeit sehr gut als Naherholungsgebiete. Flussparallele Achsen
fur den Langsamverkehr (Radwege, Skatingrouten) und Wanderwege entlang verschie-
denster Flisse und Bache werten die Gewasser fir die Naherholung zusatzlich auf. Be-
sonders dem Greifensee kommt als Naherholungs- und Freizeitraum eine wichtige Rolle
zu. Viele der Seitenbache (z.B. Jona) sind bereits heute attraktiver Erholungsort, allerdings
auf Grund der grosseren Entfernung zur Siedlung fiir die ,Feierabendnaherholung“ nicht
sehr bedeutend.

Siedlungs- und Erholungsdruck

Nur die Stadte Uster und Wetzikon werden im kantonalen Richtplan als urbane Stadtland-
schaften betitelt und nehmen die Funktion als Zentrumsgebiete im Zircher Oberland ein.
Im Vergleich zu anderen Agglomerationen im Kanton Zirich ist das Oberland nicht durch
eine Stadtlandschaft gepragt. Vielmehr sind die Gemeinden um Uster/Wetzikon herum als
,Landschaften unter Druck® eingestuft. Mit dem zunehmenden Bevdlkerungswachstum und
der Erhéhung der Beschaftigten im Zircher Oberland wachst der Druck auf die Landschaft
und somit auch auf den Gewasserraum und die Gewasser selbst. Vor allem der Erho-
lungsdruck auf die Gewasser und die umliegenden Schutzgebiete wird mit der verstarkten
baulichen Entwicklung und der zunehmenden Zahl von Einwohnern und Arbeitsplatzen im
Oberland steigen. Dadurch werden auch Zielkonflikte und die Gefahr der Ubernutzung zwi-
schen der Entwicklung von Erholungsraumen und Naturrdumen an Gewassern zunehmen.

Aufgrund der regen Bautatigkeit wird es zunehmend schwieriger werden, den nétigen
Raumbedarf fiir die Gewasser und deren Ausdolung zu sichern.

Die Beeintrachtigungen der Ressource Wasser werden vor allem am Greifensee (Phos-
phoreintrag) weiter zunehmen. Siedlungswachstum und Siedlungsverdichtung fihren ver-
mehrt zu Bauten in Grundwasserschutzzonen und Grundwasserleitern mit den entspre-
chenden Risiken fur die Trinkwassergewinnung. Durch die Zunahme des motorisierten
Verkehrs wird die stoffliche Belastung der Gewasser ebenfalls weiter ansteigen.

Die Fliessgewasser des Zircher Oberlandes eignen sich aufgrund ihrer Siedlungsnéahe als
Erholungsraume, werden im Siedlungsgebiet (insbesondere in Uster und Wetzikon) jedoch
auch stark beeintrachtigt und weisen einen zum Teil naturfremden Zustand auf.

Die Grundwasserleiter des Oberlandes dienen der Trinkwasserversorgung, wobei sich
wichtige Fassungsgebiete in unmittelbarer Nahe zu Verkehrstragern und/oder Industriean-
lagen befinden und dementsprechend gefahrdet sind. Problematisch ist zudem die Ten-
denz zu vermehrten Einbauten in den Grundwasserleiter aufgrund des anhaltenden Sied-
lungsdrucks.

Mit Ausnahme des Aabachs im Raum Wetzikon/Uster ist die Hochwassergefahr gering.

Starken:

o Teilweise naturnaher Zustand der Fliessgewasser ausserhalb der Siedlungsraume
e  Grundwasservorkommen grosser Machtigkeit
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Schwaéchen:

e Gewasser sind im Bereich der Siedlungen in schlechtem 6komorphologischem Zu-
stand

e Diverse Defizite beim Hochwasserschutz
e Gefahrdung der Gewasser durch Schadstoffeintrdge aus dem Verkehr

2.3.3 Luft- und Larmbelastung
Luftschadstoffe

In den dichtbesiedelten Gebieten des Kantons Zirich werden von den Luftschadstoffen
Stickstoffdioxid (NO,, Abbildung 62), Feinstaub (PM10, Abbildung 61) und Ozon im Durch-
schnitt zu hohe Belastungen gemessen. In der Agglomeration Oberland Ubersteigt nur das
Ozon grossraumig den Immissionsgrenzwert. Infolge der weniger dichten Besiedlung und
des vergleichsweise geringen Verkehrsaufkommens im Oberland liegt auch der Anteil der
Ubermassig mit Luftschadstoffen belasteten Bevolkerung unter dem Durchschnitt des gan-
zen Kantons.

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) am Gesamtverkehr ist aber beson-
ders hoch (67% gegenlber 55% kantonalen Mittel, vgl. Kap. 2.2.1) und tragt somit im Ver-
gleich zur Anzahl Einwohner und Arbeitsplatze der Agglomeration Oberland Gberproportio-
nal zur durchschnittlichen Luftbelastung im Kanton bei. Die Fahrten des MIV aus dem
Oberland mit einem Ziel in den Agglomerationen Zirich oder Winterthur tragen zur Luftbe-
lastung in diesen Stadten bei. Da etwa die Halfte der Stickdioxid-Emissionen (NO;) sowie
die besonders gesundheitsschadlichen Dieselruss-Emissionen aus dem Schadstoffaus-
stoss des Strassenverkehrs stammen, sind die Schadstoffbelastungen der Luft besonders
entlang der stark befahrenen Verkehrsachsen auch im Oberland hoch — allerdings insge-
samt deutlich weniger kritisch als im benachbarten Glattal (siehe folgende Immissionskar-
ten).
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Abbildung 61  Feinstaub-Immissionen (PM10) 2010
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Abbildung 62  Stickstoffdioxid-Immissionen (NO;) 2010
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Larm

Larmemissionen des Schienenverkehrs haben in der Region Oberland keine grosse Be-
deutung. Grenzwertliberschreitungen sind lediglich entlang der Haupt-S-Bahn-Achse Wetz-
ikon-Uster moéglich und belasten dort vor allem das Siedlungsgebiet im Zentrum von Uster.
Wesentlich kritischer stellt sich die Situation beim Strassenlarm dar. Die starksten Larmbe-
lastungen weisen hier die beiden Hauptachsen A53 und Forchautobahn auf. Letztere ver-
lauft weitgehend ausserhalb der Siedlungsgebiete und ist deshalb fiir die Bevolkerung we-
niger problematisch. Die A53-Achse liegt jedoch in Wetzikon und Hinwil inmitten des Sied-
lungsgebietes und ist somit beim Strassenlarm der regionale Problemschwerpunkt.
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Abbildung 63 Bahnldarm 2007
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Abbildung 64  Strassenlarm 2007
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Gemass ALN wird das Emissionsziel bis 2020 nicht erreicht und somit werden die Immissi-
onsgrenzwerte der LRV auch nicht eingehalten. Insbesondere in den Agglomerationen
Zirich und Winterthur aber auch an verkehrsreichen Strassen im Oberland ist im Jahr 2020
immer noch mit zu hohen Schadstoffbelastungen zu rechnen. Das Siedlungswachstum
tragt dazu bei, dass der Anteil der Ubermassig mit Luftschadstoff belasteten Bevolkerung
im Kanton bis 2020 weiterhin hoch bleibt. Dem Trend zur Verbesserung der Motorentech-
nik steht der Mehrverkehr gegenuber.

Wahrend in der Region Oberland die Luftbelastung bis 2020 zurlickgeht, wird der motori-
sierte Verkehr aus dem Oberland die Stadte Zirich und Winterthur auch in Zukunft mit
Luftschadstoffen belasten. Prognosen fiir die Zeit nach 2020 sind mit grosser Unsicherheit
behaftet. Dank der grésseren Verbreitung der neuen EURO-Normen fir Fahrzeuge wird die
Luftbelastung insgesamt weiter abnehmen.

Beim Strassenlarm ist davon auszugehen, dass die Belastungen entlang der Hauptver-
kehrsachsen trotz tendenziell leiserer Fahrzeuge und dem Einbau larmmindernder Stras-
senbeldge eher zunehmen werden, da der Verkehr im Oberland aufgrund des berdurch-
schnittlichen Siedlungswachstums weiter zunehmen wird. Die Larmbelastungen innerhalb
der Gebaude werden nach der Umsetzung des Strassenlarmsanierungsprogramms jedoch
zuriickgehen.

Abbildung 65 Stickstoffdioxid (NO2)-Immissionen — Entwicklung von 2000 bis 2010
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Aufgrund der relativ geringen Bevdlkerungsdichte und der Konzentration der Verkehrs-
strome auf wenige Hauptachsen, sind die Luftbelastungen im Oberland vergleichsweise
gering und werden mit Verbesserungen in der Motorentechnik und strengeren Normen
weiter abnehmen. Autofahrten aus dem Oberland in die Uberregionalen Zentren Zirich und
Winterthur tragen allerdings dort zu Giberdurchschnittlich hohen Luftbelastungen bei.

Kritisch bei den Strassenlarmbelastungen sind insbesondere die A53-Achse im Raum
Wetzikon-Hinwil, wo sie inmitten des Siedlungsgebietes verlauft, sowie die hoch belasteten
Ortsdurchfahrten auf der Strecke Wetzikon-Pfaffikon-Fehraltorf und den Querverbindungen
im Raum Uster (Riedikon, Wermatswil) und Wetzikon (Gossau, Grit).

Starken:

e die Feinstaub- und Stickstoffdioxid-Immissionen sind im kantonalen Vergleich relativ
gering und beschranken sich auf die hoch belasteten Verkehrsachsen und die Zentren

Schwaéchen:

e siedlungsunvertragliche Belastungen an den Hauptverkehrsstrassen — insbesondere in
Hinwil/Wetzikon, wo eine Uibergeordnete Hauptachse direkt durch das Siedlungsgebiet
fuhrt

2.3.4 Energieverbrauch und Klima

Die Quantifizierung des Energieverbrauchs sowie die I|dentifikation der Starken und
Schwachen im Bereich Klima werden aufgrund der Datenlage im kantonsweiten Dachkon-
zept [1] beschrieben.

2.3.5 Storfallvorsorge und Materialwirtschaft
Storfallvorsorge

Im Oberland erfolgen keine substantiellen Gefahrguttransporte auf der Schiene. Jedoch
wird auf der Achse Effretikon-Volketswil-Uster eine Hauptgasleitung als relativ sicheres
Versorgungssystem von Uberregionaler Bedeutung betrieben. Von untergeordneter Bedeu-
tung — aufgrund geringerer Transporteinheiten — sind die Autobahn und verschiedene
Durchgangsstrassen, auf welchen Gefahrguttransporte abgewickelt werden. Daneben exis-
tieren im Oberland einzelne Betriebe, welche der Storfallverordnung unterstellt sind. Fiir die
Durchgangsstrassen werden demnachst Arbeiten aufgenommen, um die Storfallrisiken
grob zu analysieren.

Durch den Siedlungsdruck und der damit einhergehenden Bevdlkerungszunahme steigt
das Risiko entlang von Storfall-relevanten Infrastrukturanlagen. Ob und wo solche Risiken
in der Region Oberland auftreten werden, lasst sich aufgrund der derzeitigen Datenlage
nicht beurteilen. Entsprechende Untersuchungen fiir die Durchgangsstrassen sind jedoch
geplant.

Materialwirtschaft

Beim Aus- und Umbau von Siedlungen und Verkehrsinfrastrukturen fallen grosse Stoff-
strdme an, was zu wesentlichen Transport- und Verkehrsstromen fiihrt. Dies gilt insbeson-
dere auch aufgrund der sogenannten inneren Verdichtung in den Agglomerationsberei-
chen. Teils werden die mineralischen Bauabfélle dabei vor Ort aufbereitet.
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Der Rohstoffbedarf im Hochbau halt unvermindert an, fur den Tiefbau ist er rtcklaufig.
Durch die Erhéhung der Bevdlkerungszahlen ist von einem insgesamt mindestens gleich-
bleibenden Materialbedarf auszugehen, bei steigenden Rohstoffpreisen. Dank besseren
Trennungs- und Behandlungsprozessen kénnen mineralische Abfallstrome vermehrt der
Wiederverwendung zugefihrt und damit kostbares Deponievolumen gespart werden.
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3 Zukunftsbild und Zielprogno-
sen

3.1 Herleitung und Einbettung in libergeord-
nete Planungen

3.1.1 Allgemeines

Das Zukunftsbild bildet den Rahmen flr die Bezeichnung und Verortung der Natur- und
Landschaftsrdume, der zukinftigen Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung und der Ges-
taltung des Verkehrssystems. Basis fiir die Herleitung des Zukunftsbildes sind einerseits
die Ubergeordneten Festlegungen zur Raumstruktur — insbesondere das Raumordnungs-
konzept des Kantons Ziirich [5], andererseits die von der Region selbst entwickelten raum-
planerischen Ziele aus dem Siedlungsleitbild [4] und dem vorgangig zum vorliegenden AP
Zurcher Oberland entwickelten Regio-ROK [8]. Die Koordination von Zukunftsbild und Re-
gio-ROK ist im Kapitel 3.6 dargestellt.

3.1.2 Ubergeordnete Festlegungen

Die Heterogenitat der unterschiedlichsten Raumtypen des Zircher Oberlandes wird auch
bei den im kantonalen Raumordnungskonzept [5] definierten Raumtypen deutlich: Die dicht
besiedelten Gebiete des Oberlandes sind als urbane Wohnlandschaften klassifiziert und
beschranken sich auf die regionalen Siedlungsschwerpunkte Uster, Pfaffikon, Wetzikon,
Hinwil und RUti. Mit Uster und Wetzikon verfligt das Oberland Uber zwei kantonale Zent-
rumsgebiete. Ein flachenmassig grosser Teil der Region — insbesondere entlang der bei-
den Hauptsiedlungskorridore besteht aus Landschaften unter Druck, umgeben von ausge-
dehnten Kultur- und Naturlandschaften — letztere mit ihrer bereits beschriebenen Uberregi-
onalen Ausstrahlung als Erholungsgebiet (z.B. Greifensee, Pfaffikersee, Ziircher Bergge-
biet).
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Abbildung 66 Handlungsrdaume gemass ROK Kt. ZH

Handlungsraume kantonales Zentrumsgebiet [ Siedlungsgabic
Bl Stadtiandschaft awsserkamtonales Zentrum ] wald
B  urbane Wohnlandschaft 5-Bahnlimie als Rockgrat der Siedlungsentwickliung [] Gewasser
Landschaft unter Druck andere Bahnlinie
Kulturlandschaft Hochlestungsstrasse

Bl Naturlandschaft
Quelle: Planausschnitt ROK Kt. ZH [5], AP Zircher Oberland blau markiert

Das ROK [5] definiert flr die verschiedenen Raume die allgemeinen Stossrichtungen. In
urbanen Wohnlandschaften wird eine massvolle Weiterentwicklung der Siedlungen haupt-
séchlich durch Innenverdichtung insbesondere an gut durch den OV erschlossenen Lagen
angestrebt. In den Landschaften unter Druck soll die Zersiedlungstendenz unterbrochen
und vor allem qualitatives Wachstum im Vordergrund stehen. In den Kulturlandschaften soll
der Charakter des durch kleine Siedlungen und durch Landwirtschaft gepragten Raums
erhalten und auf neue Verkehrserschliessungen verzichtet werden. Im Bereich der Natur-
landschaften steht schliesslich das Schiitzen und Bewahren im Vordergrund. Im Dachkon-
zept der Agglomerationsprogramme [1] befindet sich eine ausfiihrliche Beschreibung der
Gebietstypen.

Bei der Entwicklung des Zircher Oberlandes stehen demnach ein Stabilisieren und Auf-
werten der unter Druck geratenen Landschaft sowie der Schutz und Erhalt der verbliebe-
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nen Freirdume im Vordergrund. Eine massvolle Weiterentwicklung soll sich auf die urbane
Wohnlandschaft der regionalen Zentren konzentrieren.

Die kantonale Stossrichtung des Raumordnungskonzeptes findet sich in den regionalen
Strategien wieder: Das RZO-Siedlungsleitbild [4] fordert die Konzentration der Siedlungs-
entwicklung auf den OV und die Ausnutzung der bestehenden Infrastrukturen durch eine
qualitative und quantitative Entwicklung in den Zentren und S-Bahn-Einzugsgebieten, je-
doch nur qualitativ in den landlichen Gebieten. Im Regio-ROK [8] werden diese Vorgaben
prazisiert und die Siedlungsgebiete verschiedenen Dichteklassen zugeordnet — von urban
im Umfeld der Bahnhdfe der Regionalzentren bis hin zu locker in Hanglagen oder Einfami-
lienhausquartieren. Als Verdichtungsgebiete mit hoher Prioritat werden die gut bis sehr gut
mit dem OV erschlossenen Regionalzentren bezeichnet.

Diese, in Ubergeordneten Konzepten formulierten Handlungsansatze widerspiegeln die
grosste Herausforderung fur den Bereich Siedlung und Landschaft im Oberland: Das prog-
nostizierte Wachstum soll gezielt und prioritar in den gut erschlossenen Gebieten realisiert
werden. Im Rahmen des AP Zircher Oberland soll aufgezeigt werden, wie diese Grundsat-
ze in der Praxis durchgesetzt werden kénnen. Dabei spielt die Betrachtung der Region als
Ganzes eine entscheidende Rolle, was nur mit der in RZO-Siedlungsleitbild und Regio-
ROK angemahnten Gberkommunalen Zusammenarbeit und partnerschaftlichen Absprache
erreicht werden kann.
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3.2 Gesamtbild

Abbildung 67  Zukunftsbild 2030 - Gesamtbild
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Die Entwicklung bis ins Jahr 2030 konzentriert sich auf die beiden mit der S-Bahn erschlos-
senen Hauptsiedlungsachsen Uster — Wetzikon — Rati und Pfaffikon — Wetzikon — Hinwil.

Uster und Wetzikon zeichnen sich durch eine hohe (stadtische) Siedlungsdichte und Nut-
zungsmischung aus, Pfaffikon, Riti und Hinwil haben ihre Zentrumsfunktion im lokalen
Umfeld erhalten bzw. gestarkt. Die Gemeinde Ruti Ubernimmt ausserdem eine Art ,Schar-
nierfunktion® zur Agglomeration Obersee, in deren Perimeter (Agglomerationsprogramm
Obersee) auch die entsprechenden Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen behandelt wer-
den (vgl. auch 7.2.2). Aus Sicht des Agglomerationsprogramms Obersee ist Riti ebenfalls
ein regionales Zentrum (regionales Teilgebiet Bubikon-Dirnten-Raiti).

Einkaufs- und Arbeitsplatzschwerpunkte sind in erster Linie die Regionalzentren selbst.
Das Einkaufs- und Arbeitsplatzgebiet Hinwil West ist Teil des Regionalzentrums Hinwil.
Weitere kleinere Arbeitsplatzgebiete von regionaler Bedeutung finden sich in Fehraltorf und
Bubikon (im Agglomerationsprogramm Obersee als ,Entwicklungsschwerpunkt Wirtschaft®
bezeichnet).

Die Ubrigen Gemeinden sind vorwiegend Wohnorte mit klar definierten Grenzen zur land-
schaftlichen Umgebung.



Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30. Mai 2012

110/184

Den ,Rahmen“ dieser mehrpoligen Siedlungsstruktur bilden grosse zusammenhangende
Landschafts- und Naturraume mit Erholungsgebieten, Landwirtschaftsflachen und Schutz-
gebieten.

Das Verkehrsnetz orientiert sich an den beiden Hauptachsen der Siedlungsstruktur mit
zwei Hauptstrassenkorridoren in NW-SO-Richtung — einer durchgehenden Oberlandau-
tobahn A53 sowie der Regionalverbindung Hinwil — Wetzikon — Pfaffikon — Fehraltorf. Die
Oberlandautobahn entlastet die Ortszentren vom regionalen und Uberregionalen Durch-
gangsverkehr und ermdglicht so die attraktive Siedlungsentwicklung an zentralen Lagen
und die Verbesserung der Lebensqualitat in den Stadten. In den gleichen Korridoren wie
die Uberregionalen Hauptstrassen verlaufen die Eisenbahnlinien, erganzt durch ein dichtes
Netz von regionalen sowie in Uster und Wetzikon auch stadtischen Buslinien.

Die einzelnen Hauptelemente der Bereiche Siedlung, Verkehr und Landschaft werden in
den folgenden Kapiteln naher beschrieben.

3.3 Strukturen und Hauptelemente Siedlung

Das Siedlungsgebiet des Oberlandes gliedert sich in verschiedene funktionale Siedlungs-
typen bzw. Raume, die sich nach den folgenden Kriterien unterscheiden:

e Siedlungsdichte, Grosse und regionale Bedeutung als Wohn-, Arbeits-, Schulort

e Funktionalitat und Versorgungsdichte bzgl. Einkauf, Kultur, Freizeit, Sozialeinrichtun-
gen

e  Zentralitdt im Verkehrsnetz, Erschliessungsqualitat im OV, Erreichbarkeit im MIV

e spezielle Funktionen (z.B. Einkaufs- und Arbeitsplatzzentren)

Die Zuordnung erfolgt dabei nicht primar nach Gemeindezugehdrigkeit. Einzelne Gemein-
deteile kdnnen verschiedene funktionale Raume bilden und werden auch so wahrgenom-
men (z.B. Stadtgebiet und Aussenwachten in Uster und Wetzikon).

Die Siedlungsentwicklung erfolgt grundsatzlich innerhalb des heutigen Siedlungsgebiets.
Die inneren Reserven reichen aus, um das prognostizierte Wachstum aufzunehmen (s.
Kapitel 2.1.4).

Basis des Siedlungsgebietes ist eine (heute bereits sichtbare) mehrpolige Struktur, in der
die regionalen Zentren den Uberwiegend landlichen Raum strukturieren, ohne die beste-
henden Qualitdten durch eine zunehmende Ausbreitung in die Fldche zu geféhrden. Eine
mehrpolige Struktur ist angezeigt, weil ein eigentliches Hauptzentrum fir das gesamte
Oberland aufgrund der Nahe zur Stadt Zirich nicht existiert.

Siedlungsstruktur und Verkehrsangebot sind so gestaltet und abgestimmt, dass fir wichtige
Bedirfnisse nicht zwingend lange Wege zuriickzulegen sind und fir die Benutzung ener-
gieeffizienter und CO,-armer Verkehrsmittel glinstige Randbedingungen bestehen. So wird
das Ziel unterstiitzt, die prognostizierte Verkehrszunahme zum grossten Teil mit OV und
Langsamverkehr aufzufangen.
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Abbildung 68  Zukunftsbild 2030 - Teilbild Siedlung
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Die wesentlichen Siedlungselemente sind:

Regionalzentren — Uster, Wetzikon, Pféaffikon, Hinwil und Riiti

Die Schwerpunkte der polyzentrischen Struktur sind die finf im Regio-ROK bezeichneten
Regionalzentren Uster, Wetzikon, Pfaffikon, Riti und Hinwil. Trotz gemeinsamer Bezeich-
nung nehmen die flinf Zentren ganz unterschiedliche Funktionen ein und lassen sich grob

in zwei Gruppen einteilen.

e  Uster und Wetzikon sind und bleiben die einzigen Orte mit stadtischen Strukturen. Sie
sind als Zentrumsgebiete im kantonalen Richtplan eingetragen, wobei sich die Aus-
dehnung des Zentrumsgebietes Wetzikon reduzieren wird. Urbane Entwicklungen sind

auf diese beiden Orte konzentriert.

e  Pfaffikon, Hinwil und Riti nehmen ihre Zentrumsfunktion im unmittelbaren lokalen Um-
feld wahr. Das Potenzial als Regionalzentrum begriindet sich dabei nicht nur aus der
zu erhaltenden Konzentration Gberértlich bedeutender Nutzungen, sondern auch aus
der zunehmenden Funktion als Verkehrsknoten (gilt v.a. in Pfaffikon mit zweiter S-
Bahnlinie ab 2015) sowie aufgrund der grésseren Entfernung zum Oberzentrum Zirich
(RGti). Hinwil kann sich bei einer verstarkten raumlich-funktionalen Verknipfung zwi-
schen Kerngemeinde und Einkaufs-/Industriegebiet langfristig ebenfalls als Regional-

zentrum etablieren.
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Wohnorte

e Die meisten Gemeinden des Oberlandes bleiben in erster Linie Wohnorte, deren Po-
tenzial vor allem in der Attraktivitat einer landlichen, jedoch zentrumsnahen (Regional-
zentren und Oberzentrum Zirich) Wohnumgebung liegt. Diese Wohngemeinden ent-
wickeln sich im Rahmen des bestehenden Siedlungsgebietes vorwiegend qualitativ
weiter, ohne dabei ihren Charakter zu verandern.

Wohnorte im Perimeter des AP Zircher Oberland sind die Gemeinden Baretswil, Fehral-
torf, Gossau, Griiningen, Hittnau, Monchaltorf, Russikon und Seegraben. Zu den Wohnor-
ten zahlen auch grossere eigenstandige Gemeindeteile wie z.B. Wermatswil (Uster) oder
Auslikon (Pfaffikon

Einkaufs-/Arbeitsplatzgebiete, Industriegebiete

Die verkehrsintensiveren Gewerbenutzungen konzentrieren sich auf die Einkaufs- und Ar-
beitsplatzgebiete ausserhalb der Regionalzentren. Aufgrund der bereits heute starken funk-
tionalen Verflechtungen mit dem Oberland nimmt die Bedeutung des Industriegebietes
Volketswil weiter zu. Strategien und Massnahmen fir Volketswil werden im regionalen Ag-
glomerationsprogramm Zurich-Glattal erarbeitet.

Die kleineren, jedoch regional bedeutenden Gewerbe- und Industriegebiete in Fehraltorf,
Bubikon und Hinwil entwickeln sich in Abhangigkeit von der allgemeinen konjunkturellen
Entwicklung im Rahmen ihrer Kapazitaten weiter.

Kleinsiedlungen

Grosse Teile des Oberlandes sind durch landschaftspragende Kleinsiedlungen und Weiler
gekennzeichnet. Dazu zahlen auch die als ,Traditionelle Streubauweise“ bezeichneten
Gebiete im Ziircher Berggebiet'. Diese Siedlungstypen werden die Region optisch auch
langfristig pragen — unter Berlcksichtigung der Vorgaben aus kantonalem und regionalem
ROK jedoch mit abnehmender funktionaler Bedeutung.

3.4 Verkehrssystem

Die Verkehrsinfrastruktur im Oberland im Jahr 2030 basiert im Wesentlichen auf dem be-
stehenden Hauptverkehrsnetz im OV und MIV.

Regionales Rickgrat im offentlichen Verkehr ist das heutige Schienennetz mit einem ge-
mass 4. Teilerganzung weiterentwickeltem S-Bahn-Angebot. Fernverkehrsverbindungen
erfolgen Uber die Anschlisse am Hauptbahnhof Zirich. Die Bahnhofe der Regionalzentren
sind die Drehscheiben des Offentlichen Verkehrs mit attraktiven Verknlpfungen zum Bus-
netz und zum Langsamverkehr (dies gilt insbesondere fir die attraktiven Bike & Ride-
Anlagen).

' Gemass Kant. Richtplan (Kap. 3 Landschaft) finden sich Gebiete mit ,Traditioneller Streubauweise* in
den Gemeinden Baretswil, Hinwil (beide im AP-Perimeter) sowie im angrenzenden Tosstal in Bauma,
Fischenthal, Sternenberg, Wald, Wila, Wildberg und Turbenthal



Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30. Mai 2012

113/184

Das regionale Busangebot garantiert eine attraktive Anbindung der Wohngemeinden an die
Regionalzentren und die optimalen Vernetzung innerhalb und zwischen den Zentren. Di-
verse Angebotsausbauten, insbesondere im Raum Wetzikon, Pfaffikon und Uster, fihren
bedeutende Siedlungsrdume abseits der S-Bahn an die hochrangigen OV-Korridore heran.

Auch beim motorisierten Individualverkehr soll der Verkehr auf die bereits bestehenden
Hauptverkehrsachsen gelenkt werden. Dies wird durch eine optimale Nutzung der heutigen
Infrastruktur sichergestellt. Neues Netzelement ist die Oberlandautobahn, welche den
Durchgangsverkehr auf der Achse Uster-Wetzikon-Hinwil aufnimmt, die Siedlungsgebiete
entlastet und damit die Realisierung der gewilinschten Siedlungsqualitat unterstiitzt (insbe-
sondere in Wetzikon). Das ubrige Netz von Haupt- und Verbindungsstrassen dient der in-
nerregionalen Vernetzung und der Verkniipfung mit jenen Nachbarregionen, zu denen kei-
ne Autobahnverbindungen bestehen. Lokale Netzerganzungen entlasten die Regionalzent-
ren vom Durchgangsverkehr (Weststrasse Wetzikon, Uster West). Dort werden die Poten-
ziale fiir die Umgestaltung der Strassenraume genutzt und damit erhdhte Kapazitaten mit
der Folge einer weiteren Attraktivatssteigerung des MIV vermieden.

Obwohl aus Massstabsgriinden nicht im Teilbild Verkehr verzeichnet, geniesst der Lang-
samverkehr entgegen der Trendprognosen im Jahr 2030 eine erhéhte Bedeutung haupt-
sachlich im Verkehr Uber kurze, aber auch Uber mittlere Distanzen. Die Umgestaltung der
Hauptverkehrsstrassen in den Ortszentren des Oberlands und die damit verbundene Auf-
wertung der angrenzenden Siedlungsraume sowie die konsequente Schliessung von Netz-
licken bei der Fussganger- und bei der Veloinfrastruktur ist im Oberland das Zufussgehen
und Radfahren im Alltag noch starker etabliert und bildet in den Strassenrdumen der Regi-
onalzentren ein dominierendes Element. Dartiber hinaus kommt dem Veloverkehr als Erho-
lungsmoglichkeit eine hohe Bedeutung zu.
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Abbildung 69  Zukunftsbild 2030 - Teilbild Verkehrssystem
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3.5 Natur und Landschaftsraume

Ein besonderer Schwerpunkt liegt auf dem Erhalt der landschaftlichen Qualitaten (Vielfalt
und Umfang an Lebensrdumen, Artenvielfalt und noch vorhandene Vernetzungen) und
unverbauten Freirdume als zentrales Qualitatsmerkmal der Region. Das heisst, die Sied-
lungsentwicklung ist ,von der Landschaft aus zu denken® bzw. die Landschaftsstrukturen
geben die mdgliche Entwicklung vor.

Mit einer Unterteilung der Freirdume in unterschiedliche Kategorien lasst sich darstellen,
welche Funktionen ein Landschaftsraum prioritar erflllen soll.

Siedlungsorientierten FreirGumen wird in Zukunft, wenn der Druck auf die Landschaft und
Natur noch zunehmen wird, eine immer grossere Bedeutung zukommen. Sie bieten als
nachste und auf den Menschen ausgerichtete Erholungsgebiete den gréssten Erholungs-
nutzen und kdnnen sehr viel Druck von den Naturrdumen abfangen. Es ist deshalb wichtig,
die siedlungsorientierten Freirdume durch frihzeitige Planung zu sichern. Im Oberland sind
das neben Platzen, Parks und Erholungsanlagen innerhalb der Siedlungen das Erholungs-
gebiet Nanikon/Volketswil, die zuganglichen, siedlungsnahen Gebiete an Greifensee und
Pfaffikersee sowie die siedlungsnahen Freirdume in Uster und Wetzikon. In den Land-
schaftsrdumen wird die Landschaft multifunktional genutzt. Landwirtschaft, Erholung sowie
Natur- und Landschaftsschutz sind gleichberechtigt. In diesem Raum befinden sich auch
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die Erholungsraume von regionaler Bedeutung — der Greifensee, der Pfaffikersee und das
Bachtelgebiet.

Die landschaftsorientierten Freirdume umfassen einerseits die weniger intensiv genutzten
Landwirtschaftsflachen. Andererseits sind sie prioritir dem Naturschutz vorbehalten
(Schutzgebiete / BLN-Gebiete / Naturrdume), es handelt sich um naturorientierte Freirdu-
me. Die Landwirtschaft und die Erholungsnutzung sind hier auf die Ziele des Landschafts-
und Biotopschutzes abzustimmen.

Im Jahr 2030 sind die Landschaftsschutz- und -Férderungsgebiete gut miteinander ver-
netzt. Schwerpunkte sind die typischen Moor- und Drumlinlandschaften.

Die landschaftspragenden Fliessgewasser wie der Aabach und die Jona erfiillen wichtige
Erholungs- und Vernetzungsfunktionen und sind wertvolle Lebensraume fir Flora und Fau-
na. Noch unbebaute Freirdume in Gewassernahe bleiben von Bauten und Anlagen frei.
Beeintrachtigte Gewasserabschnitte sind revitalisiert bzw. ausgedolt und tragen damit zur
landschaftlichen Aufwertung bei. Fir die Erholung am und mit dem Wasser wird ein diffe-
renziertes Angebot geschaffen. Beeintrachtigungen und Ubernutzungen werden durch Be-
sucherlenkungs- und Nutzungskonzepte vermindert. Die optimale Erreichbarkeit der Erho-
lungsgebiete mit OV und Langsamverkehr ist gewahrleistet.

Innerhalb der einzelnen Kategorien erflllen die einzelnen Landschaftselemente folgenden
Zweck:

e Waldgebiete produzieren den nachwachsenden Rohstoff Holz, schiitzen vor Naturer-
eignissen, dienen dem Menschen als Erholungsraum und bieten Pflanzen und wildle-
benden Tieren einen Lebensraum.

o Gewasserraume sind Lebensraum fiur Tiere und Pflanzen, Elemente einer vielfaltigen
Landschaft, dienen der 6kologischen Vernetzung und bieten Raum fir Freizeit und Er-
holung.

e Moorlandschaften sind ein wichtiges gebiets- und landschaftsspezifisches Naturpoten-
tial im Zircher Oberland und sind langfristig vor einer Beeintrachtigung geschutzt.
(Abbildung 70)

e Landwirtschaft und Fruchtfolgeflachen dienen der langfristigen Sicherung der Ernah-
rungsbasis, der Erhaltung der Landschaft und des Erholungsraums sowie als Lebens-
raum flr Flora und Fauna und sollen von Uberbauungen weitgehend freigehalten wer-
den. Die gute Ausgangslage fiir eine qualitativ hochwertige, landwirtschaftliche Nah-
versorgung innerhalb der Region Oberland wird genutzt.
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Abbildung 70  Zukunftsbild 2030 - Teilbild Landschaft und Natur
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3.6 Gegeniiberstellung Zukunftsbild AP Zir-
cher Oberland und Regio-ROK

Das Regio-ROK [8] prazisiert die Ubergeordneten Festlegungen des kantonalen Raumord-
nungskonzeptes (ROK, [5]) unter besonderer Berlicksichtigung regionaler Aspekte und
Entwicklungsziele (z.B. Siedlungsleitbild [4]). Es bildet wie das kantonale ROK die Grund-
lage fur die bevorstehende Richtplanrevision (kant. ROK fir den kantonalen, Regio-ROK
fir den regionalen Richtplan). Gegenuber dem Regio-ROK ergeben sich verschiedene
Unterschiede beim Inhalt, Detaillierungsgrad und Zeithorizont. Dies ist vor allem auf die
unterschiedliche Ausrichtung der beiden Planungsinstrumente zurlickzuftihren. Die grund-
satzlichen, strategischen Ausrichtungen fir die kinftige Siedlungs- und Verkehrsplanung
widersprechen sich jedoch nicht.
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Abbildung 71  Gegeniiberstellung der Zukunftsbilder

links AP Zurcher Oberland / rechts Regio-ROK, vgl. auch Anhang 6

Quellen: AFV und RZO 2011

Abweichungen zwischen Zukunftsbild und Regio-ROK finden sich in den folgenden Punk-

ten:

Perimeter: Das Regio-ROK umfasst das gesamte RZO-Gebiet, das AP Ziircher Ober-
land konzentriert sich auf den eingangs begriindeten Agglomerationsperimeter. Es ist
vorgesehen, den nicht im AP-Perimeter behandelten Teil der Region (insbesondere
das Tosstal) bei der Weiterbearbeitung des rGVK zu bericksichtigen.

Im Teil Siedlung geht das Zukunftsbild des Agglomerationsprogramms von der mo-
mentan bestehenden Begrenzung des Siedlungsgebiets gemass ROK aus, da die vor-
handenen Kapazitaten flr den Zielhorizont 2030 als ausreichend angesehen werden.
Das Regio-ROK verzichtet auf diese Einschrankung. Der Umgang mit dem bestehen-
den Siedlungsgebiet wird im Rahmen der Richtplanrevision zwischen Kanton, Region
und Gemeinden zu klaren sein.

Im Teil Verkehr des Regio-ROK (,Verkehrsbild“, Anhang 6) sind diverse Neubauten bei
der Schieneninfrastruktur enthalten (Doppelspurausbauten, Infrastruktur Stadtbahn)
sowie Erganzungen des Strassennetzes, die im AP Zircher Oberland nicht bertick-
sichtigt sind (Moosackerstrasse Uster, Westtangente Pfaffikon, Umfahrung Grinin-
gen). Dies liegt an der kurzfristigeren Ausrichtung der Agglomerationsprogramme. Zu-
dem berlicksichtigt das AP-Zukunftsbild nur auf Agglomerationsebene relevante
Massnahmen und beinhaltet daher lediglich eine Teilmenge der Regio-ROK-
Massnahmen.
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3.7 Planungsannahmen Zukunftsbild

3.71 Planungsannahme Bevédlkerung und Arbeitsplatze

Im gesamten Agglomerationsraum Zircher Oberland entspricht die Trendprognose der
Zielprognose. Dies aufgrund der Tatsache, dass die Entwicklung des Raums aktiv geplant
wurde und die Prognosen auf die eigenen Entwicklungsvorstellungen ausgerichtet sind
(vgl. Tabelle 6 in Kapitel 2.1.4). Die Zielsetzungen fiir den Perimeter sind mit den kantona-
len Zielen abgestimmit.

Die Einwohner- und Beschéaftigtenprognose des Zukunftsbildes ist auf den vorhandenen
Flachenreserven im Agglomerationsperimeter Zircher Oberland realisierbar. Der entspre-
chende quantitative Nachweis durch das Amt fir Raumentwicklung Zurich ist im Dachkon-
zept [1] dargelegt.

3.7.2 Planungsannahme Modal Split

Die Trendprognose gemass GVM geht bereits von einer Steigerung des OV-Anteils aus, da
sie sowohl die Angebotserweiterungen der 4. Teilerganzung S-Bahn-Ziirich (inkl. Buszu-
bringer) als auch die zunehmenden Kapazitatsprobleme im MIV berlcksichtigt. Angesichts
der damit zu erwartenden Qualitatsverbesserungen fir den MIV und aufgrund der beste-
henden Risiken einer dispersen Siedlungsentwicklung des Oberlandes kénnen die ange-
strebten Modalsplit-Verschiebungen nur mit Hilfe verkehrs- und siedlungsplanerischer Be-
gleitmassnahmen erreicht werden.

Mit einer konsequenten Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf die OV-Achsen (vgl.
Teilstrategie Siedlung), einer attraktiven OV-Vernetzung insbesondere innerhalb der Regi-
on, der Férderung der Verkniipfung LV/OV und der nachfrageseitigen Beeinflussung des
MIV ist eine mit dem Trendszenario vergleichbare Steigerung des OV-Anteils méglich. Dies
ist auch erforderlich, wenn das Verkehrswachstum im MIV und OV mindestens zur Halfte
durch den OV aufgefangen werden soll'*. Die Zieldefinition fiir den OV-Anteil im Perimeter
AP Zircher Oberland orientiert sich an dieser tibergeordneten Festlegung.

" entspricht der Forderung des kantonalen Gesamtverkehrskonzeptes (GVK Kanton Ziirich, AFV 2006)

(171
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Tabelle 11 Modalsplit-Ziel'®
Zustand MIV ov LV Verkehrsaufkommen
(Wege pro Werktag)
2010 Ist 65% 14% 21% ~ 539300
2030 Trend 63% 17% 20% ~591'800
Vorgabe GVK Kt. ZH 64,7% 16.6% 18.7% ~ 591'800
(50% Mehrverkehr auf OV)
2030 Ziel 63% 17% 20% ~591'800

Quelle fur Trendentwicklung: Kant. GVM 2010, Auswertung AFV

Mit der Realisierung der Oberlandautobahn scheint das Modalsplit-Ziel zunachst gefahrdet,
da die Anbindung des Perimeters an das Fernstrassennetz verbessert wird. Jedoch tragt
die Massnahme dazu bei, dass die Attraktivitdt von gut mit dem OV erschlossenen Sied-
lungsraumen massgeblich gesteigert wird. Werden die Synergien durch die Oberlandau-
tobahn genutzt, gelingt ein siedlungsorientierter Umbau momentan stark belasteter Haupt-
verkehrsstrassen. Dies ermdglicht, dass der Durchgangsverkehr starker auf dem HLS-Netz
gebiindelt wird und damit die Chancen fir den OV und den Langsamverkehr im Quell-,
Ziel- und Binnenverkehr steigen.

Wesentliches Ziel der des kantonalen Gesamtverkehrskonzepts ist, dass mindestens 50
Prozent des Neuverkehrs vom OV und vom LV aufzunehmen sind. Dieses Ziel kann nur
mit einem Angebotsausbau der OV-Infrastruktur erreicht werden, welche jedoch auf kurzen
und mittleren Distanzen auch den LV konkurrenziert. Fir diesen ergeben sich jedoch er-
hebliche Chancen im Zugang zu den Bahnhéfen und OV-Haltestellen. Diese gebrochenen
Wege werden statistisch jedoch vollstandig dem OV zugeordnet. Somit ist zu erwarten,
dass mit der Erreichung der Modal Split-Ziele die Nutzungsintensitat der LV-Verkehrsmittel
trotz statistisch konstantem Modalsplit markant steigt.

' Das bimodale Verhaltnis MIV/OV basiert auf kalibrierten Nachfrageberechnungen des AFV. Der Lang-

samverkehrsanteil stiitzt sich auf nicht kalibrierte Berechnungen.
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4 Handlungsbedarf

4.1 Allgemeines

Der Handlungsbedarf fir den Perimeter des AP Zircher Oberland wird mit einer Analyse
der Starken, Schwachen, Chancen und Gefahren (SWOT-Analyse) hergeleitet. In Zusam-
menhang mit der Anwendung dieses Modells auf die Erarbeitung eines Agglomerations-
programms sind folgende Aspekte zu berlicksichtigen:

o Die SWOT-Analyse orientiert sich an einem zu erreichenden Zielzustand. Dieses stellt
im Agglomerationsprogramm das Zukunftsbild dar. Entsprechend beziehen sich Star-
ken, Schwachen, Chancen und Gefahren im Wesentlichen auf das Zukunftsbild.

e Starken und Schwachen beziehen sich auf die agglomerationsspezifischen Eigen-
schaften im Oberland. Sie wurden in Kapitel 2 jeweils aus dem beschriebenen Ist-
Zustand hergeleitet,

e Chancen und Gefahren beziehen sich auf die Zukunft und die mdglicherweise eintre-
tenden, in Kapitel 2 beschriebenen Entwicklungstrends oder auf denkbare Verande-
rungen des Umfelds der Agglomeration.

Die Einbettung dieses Vorgehens im methodischen Gesamtablauf des Agglomerationspro-
gramms ist in Abbildung 8 dargestellt.

Zunachst folgt eine Zusammenfassung der im Analysekapitel (vgl. Kap. 2) dargestellten
Starken und Schwéchen.

4.2 Zusammenfassung der Starken und
Schwachen

Die im Analyseteil beschriebenen Starken und Schwachen des Istzustandes in den Berei-
chen Siedlung, Landschaft und Verkehr lassen sich auf die folgenden wesentlichen Aspek-
te zusammenfassen.

Bereich Starken Schwachen

Siedlung e Attraktive Wohnregion (Nahe
Zurich, Glattal, Flughafen), hohe
Qualitat der Freirdume

e Grosse Gegensatze zwischen
Stadt und Land erschweren Orien-
tierung an gemeinsamen Entwick-

o Kompakte Siedlungsstrukturen, lungszielen

Konzentration auf Hauptachsen o ineffiziente Bauzonenausnutzung

mit Kapazitatsreserven innerhalb
der Bauzonen an zentralen Lagen

(geringe Siedlungsdichten) und
Kapazitatsreserven an der Peri-
pherie

Natur und Landschaft

Reichtum an landschaftlichen
Qualitaten

Uberregionale Bedeutung als
Erholungsraum

Beeintrachtigung durch Siedlungs-
druck und Zerschneidung ,Land-
schaft unter Druck®

Konfliktpotenzial zwischen Land-
schaft (inkl. Gewasser) und Sied-
lung, Verkehrsinfrastruktur sowie
Erholungsnutzung
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Bereich Starken Schwiéchen

Verkehr ® hoher Anteil Binnenverkehr (,Ei- e Sehr geringe OV-

genversorgung®)

gute topografische Voraussetzun-
gen fur den Langsamverkehr

vergleichsweise hohe OV-
Netzdichte

Kapazitatsprobleme im MIV auf
wenige Schwachstellen konzent-

Nutzungsintensitat, schwache
Marktposition gegenliber dem MIV
(Angebotsliicken, Behinderungen)

Konzentration der Verkehrsprob-
leme an kritischen Punkten von
regionaler Bedeutung (Beeintrach-
tigung LV, OV, Siedlung, Ver-
kehrssicherheit)

riert e Kaum Anséatze flir nachfrageseiti-

ges Mobilitdtsmanagement (z.B.
Parkraumbewirtschaftung) und zur
Férderung des Langsamverkehrs

® Beeintrachtigung des subjektiven
Sicherheitsempfindens von Fuss-
gangern- und Velofahrern

4.3 Chancen und Risiken der Trendentwick-
lung

Aus den heutigen rdumlichen und verkehrlichen Voraussetzungen und den prognostizierten
Entwicklungstrends lassen sich die im Folgenden beschriebenen Chancen und Risiken flr
die kunftige Entwicklung des Oberlandes ableiten. Randbedingung sind insbesondere die
Trendentwicklungen bei Bevdlkerung und Beschéftigten (vgl. Kap. 2.1.2), Verkehrsauf-
kommen und Verkehrsmittelwahl (vgl. Kap. 2.2.1) sowie der Zielzustand gemass Zukunfts-
bild (vgl. Kap. 3).

4.3.1 Siedlungsentwicklung
Chancen
Potential zur Positionierung als eigenstiandige Region im Grossraum Ziirich

Aufgrund der attraktiven Lage und der vorhandenen raumlichen Strukturen hat das Ober-
land beste Voraussetzungen, sich als attraktive Wohn- und Wirtschaftsregion weiter zu
entwickeln. Unterstitzt wird dies zusatzlich durch die im kantonalen Vergleich relativ glins-
tigen Immobilienpreise’®. In den regionalen Zentren bietet die Region Oberland eine aus-
reichend hohe Nutzungsdichte und -Vielfalt, um auch als Arbeits-, Einkaufs- und Bildungs-
standort zu funktionieren.

Die kompakten Strukturen férdern Erkennbarkeit und Unverwechselbarkeit der Ortsbilder
mit entsprechend guten Voraussetzungen fir eine identitatsstiftende Ortsplanung.

Der hohe Anteil wenig bis nicht verbauter Landschafts- und Naturrdume bietet beste Vor-
aussetzungen fir eine ,Bewirtschaftung® als (Nah-)Erholungsgebiet fir die Bevolkerung der
Region selbst sowie insbesondere auch flr Gaste aus den nur wenige Kilometer entfernten
Stadtlandschaften des Ballungsraums Zirich. Zudem bestehen gute Voraussetzungen fur

'® Im AP Perimeter Oberland liegen die Preise fiir Wohneigentum (EFH / Eigentumswohnungen) ca. 12-
14% unter dem kantonalen Durchschnitt (Quelle: Statistisches Amt Kt. ZH, www.statistik.zh.ch, 2009)
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eine qualitativ hochwertige landwirtschaftliche Nahversorgung sowie Spielraum fir kreative
landwirtschaftliche Aktivitdten (z.B. Erlebnisbauernhéfe etc.).

Mogliche Konzentration in den Zentren und entlang der Hauptsiedlungskorridore

Die vorhandenen Bauzonenkapazitaten ermdéglichen eine Konzentration der Siedlungsent-
wicklung auf die regionalen Zentren und gut mit dem OV erschlossene Lagen, ohne das
Siedlungsgebiet an den Randern weiter auszudehnen. Dies gilt vor allem fir die Regional-
zentren Wetzikon und Uster. Insbesondere im Bereich der Bahnhdfe kénnen Funktionalitat,
Attraktivitat und Belebung noch erheblich geférdert werden, wenn Verdichtungs- und Um-
nutzungspotenziale ausgeschopft werden (z.B. in Wetzikon, Pfaffikon, Hinwil — vgl. 2.1.3).

Erhohung der stadtebaulichen Qualitidt durch Verkehrsentlastung

Durch die verstarkte Blndelung der Verkehrsstrome auf dem HLS-Netz sowie auf Haupt-
verkehrsstrassen, besteht die Chance, dass Siedlungsraume vom Durchgangsverkehr ent-
lastet und systematisch aufgewertet werden. Dies ist insbesondere im Bereich von Orts-
durchfahrten innerhalb der Zentren mit guter OV-Erschliessung und mit einem gewissen
Potenzial fur attraktive Nutzungen (Dienstleistung, Einkauf, Gastronomie) zentral. Hier-
durch werden die Quartiere belebt, die lokale Wirtschaft geférdert sowie die Voraussetzun-
gen fir einen hohen Anteil im LV und im OV verbessert.

Disperse Siedlungsentwicklung abseits der OV-Achsen

Das Risiko einer dispersen Entwicklung bleibt bestehen, da auch abseits der Hauptsied-
lungsachsen und ausserhalb der Bahneinzugsgebiete noch genigend Bauzonenkapazita-
ten vorhanden sind (vgl. 2.1.3). Das Verkehrsgeschehen im landlichen Raum ist stark MIV-
orientiert, die Umgebung meist wertvolle Natur- und Kulturlandschaft. Eine weitere Ausbrei-
tung oder Verdichtung von Siedlungen mit schlechter OV-Anbindung wiirde die umliegen-
den Freirdume beeintrachtigen und ware auch aus verkehrlicher Sicht kritisch, da eine att-
raktive Erschliessung mit offentlichen Verkehrsmitteln oftmals nicht wirtschaftlich mdglich
ist oder mit hohem Aufwand ,nachgerustet® werden misste (ohne dabei grosse Potenziale
dazuzugewinnen). Insofern stellen Bauzonenreserven in nicht oder schlecht erschlossenen
Gebieten ein Risiko dar.
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Abbildung 72  Landschaft unter Druck

Bild ewp

4.3.2 Verkehr

Potenzial fiir h6here OV-Nutzungsintensitit vorhanden

Die niedrige OV-Nutzungsintensitat beinhaltet ein erhebliches Steigerungspotenzial insbe-
sondere deshalb, weil mit einer vergleichsweise hohen Netzdichte eigentlich gute Voraus-
setzungen vorhanden sind. Durch zum Teil lickenhafte Angebote und die mangelnde Zu-
verlassigkeit kann diese Starke allerdings zum Teil nicht voll ausgenutzt werden. Noch
langst nicht ausgereizt sind zudem die Mdglichkeiten einer nachfrageseitigen Beeinflus-
sung der Verkehrsmittelwahl durch Lenkungs- und Bewirtschaftungsmassnahmen im MIV
(Pull-and-Push-Strategie), z.B. mittels Parkraummanagement (vgl. 2.2.1).

Hohe Wirksamkeit regionaler Ansatze zur Verkehrsbeeinflussung

Ein grosser Teil der Verkehrsprobleme des Oberlandes ist ,hausgemacht®. Allein im Pend-
ler- und Schulerverkehr entfallen ca. 60% auf den Binnenverkehr innerhalb der Region, im
Einkaufsverkehr dirfte der Anteil kurzer Strecken aufgrund der polyzentrischen Versor-
gungsstruktur ebenfalls sehr hoch sein und im Freizeitverkehr spielen die Naherholungs-
gebiete eine grosse Rolle. Um das Verkehrsgeschehen zu beeinflussen kann deshalb mit
lokalen und regionalen Massnahmen eine grosse Wirkung erzielt werden.

Steigende Verkehrsbelastungen beeintrachtigen Erreichbarkeit und Umfeldqualitét

Da sich die prognostizierte Siedlungsentwicklung noch zu wenig auf die Bahneinzugsgebie-
te und die starken OV-Achsen konzentriert, sind bzgl. der kiinftigen Siedlungsstrukturen
keine neuen Impulse fiir eine Erhéhung des OV-Anteils zu erwarten. Ob die im GVM auf-
grund der Angebotserweiterungen (S-Bahn 4. Teilergdnzung) prognostizierte Verschiebung
des Modal-Split zum QV erreicht werden kann, ist deshalb fraglich — zumal die derzeit ge-
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planten Infrastrukturausbauten im MIV (insbesondere die Oberlandautobahn) in diesen
Uberlegungen noch nicht beriicksichtigt sind.

Bei ungesteuerter Entwicklung besteht die Gefahr einer Stagnation oder weiteren Verringe-
rung des bereits niedrigen OV-Modal-Split, wenn die Verkehrsprobleme in den Zentren
aufgrund einer dispersen, eher MIV-orientierten Siedlungsentwicklung weiter zunehmen
und der OV aufgrund wachsender Verkehrsbehinderungen an Zuverlassigkeit einbiisst.
Auch im MIV fGhrt dies zu Erreichbarkeitsproblemen und Beeintrachtigungen von Aufent-
halts- und Lebensqualitat in den Zentren nehmen zu.

Verlagerung und Export der Verkehrsprobleme im MIV

Die Konzentration der Verkehrsuberlastungen auf wenige, aber zentrale Infrastrukturanla-
gen wird die hohe Auto-Affinitat in der Flache kaum beeinflussen, an den Engstellen aber
eine zunehmende Verdrangung auf das untergeordnete Netz beglinstigen.

Die zunehmende Anziehungskraft des Ballungsraumes Zirich und der weiterhin hoch blei-
bende MIV-Anteil im Oberland beglinstigen den Export der Verkehrsprobleme in Richtung
Zirich/Glattal. Kapazitatsprobleme wie beispielsweise die langfristig kaum noch beherrsch-
bare Situation am Briittiseller Kreuz und die Uberlastungen der Autobahn A1 im Raum
Glattal werden sich weiter verscharfen.

Geringes Problembewusstsein

Aufgrund der weiterhin recht komfortablen Ausgangslage im MIV besteht die Gefahr, dass
der gebietseigene (Auto-)Verkehr als wesentliche Problemursache unterschatzt wird: Ei-
nerseits, weil das Verkehrsaufkommen und die dadurch verursachten Belastungen in den
landlichen Gemeinden trotz des hohen MIV-Anteils vergleichsweise gering bleiben (weni-
ger Betroffene durch niedrige Siedlungsdichten); andererseits weil sich die Verkehrsprob-
leme auf wenige Hauptachsen konzentrieren und dort dem — anteilmassig kleinen — ge-
bietsfremden Durchgangsverkehr angelastet werden (A53-Achse, Hauptstrasse Wetzikon —
Pfaffikon).

4.3.3 Landschaft
Chancen
Koordination der Nutzungskonflikte

Im Zuge der Planungen fir das Agglomerationsprogramm und der Mitwirkungsprozesse ist
das Bewusstsein flr die Nutzungskonflikte im Perimeter gestiegen. Hieraus ergibt sich die
Chance fir die bessere Koordination der Nutzungsinteressen, insbesondere zwischen den
Erholungs- und Naturschutzanliegen. Beispielsweise tragen Konzepte zur Besucherlen-
kung dazu bei, dass 6kologisch sensible Areale von Besucherstromen freigehalten werden
kdnnen.

Beeintrachtigung der Natur- und Landschaftsraume

Der ineffiziente Verbrauch an Siedlungsflache und das starke Wachstum an den Siedlungs-
randern drohen die landschaftlichen Freiraume in Umfang und Qualitat zu beeintrachtigen.
Grosse Teile der Region sind im wahrsten Sinne des Wortes ,Landschaften unter Druck®.
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Die Landschaft wird durch die Zersiedelung weiter zerschnitten, siedlungsnahe Freiflachen
gehen verloren, Lebensraume von Pflanzen und Wildtieren werden zerstort (vgl. 2.3.1). Der
Nutzungsdruck auf weitere, bisher verschont gebliebene Landschafts- und Naturrdume
nimmt zu.

4.3.4 Zusammenfassende Betrachtung

Die dargestellten Gefahren der kinftigen Entwicklung lassen sich nicht isoliert nach den
Sektoren Siedlung und Verkehr behandeln, sondern sind auf vielfaltige Weise miteinander
verwoben. Eine mehr oder weniger sich selbst Uberlassene Trendentwicklung fihrt in eine
Art ,Teufelskreis“ (Abbildung 73) mit sich gegenseitig verstarkenden Risiken.

Das Ergebnis ist eine immer ineffizientere, umweltschadliche Raumstruktur welche die
Standortattraktivitat der Region schwacht. Abgesehen davon ist mit steigenden Kosten fur
Erstellung und Unterhalt der nétigen Infrastruktur zu rechnen, deren Finanzierung langfris-
tig nicht gesichert werden kann. Zudem verscharfen sich die Konflikte mit Gbergeordneten
Vorgaben (Raumkonzept Schweiz, ROK, Modalsplitziele Gesamtverkehrskonzept Kanton
Zurich usw.).

Abbildung 73  "Teufelskreis" der Trendentwicklung

Zersiedelung ? -
Entwicklung abseits

o ' guter OV-Erschliessung

GV-ILV-Anteil

Reduktion Qualitat
und Sicherheit LV

Stauereignisse ' : Umfeld-Qualitat Zentren ‘

= ‘ Emissionen (Larm, Luft)
3 1' j Verminderte Aufenthaltsqualitat

|

Quelle: AFV

Ganz allgemein besteht der Handlungsbedarf vor allem darin, diesen ,Teufelskreis® einer
ungesteuerten Trendentwicklung mit sich gegenseitig verstarkenden siedlungs- und ver-
kehrsplanerischen Problemen zu durchbrechen bzw. wenigstens abzuschwéachen.
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4.4 Herleitung des Handlungsbedarfs

Aus der Gegenulberstellung der Starken und Schwachen der je Themenbereich erkannten
Starken und Schwachen der heutigen Situation (vgl. 4.2) mit den Chancen und Risiken der
kiinftigen Entwicklung lasst sich der massgebliche Handlungsbedarf ableiten. Das Zu-
kunftsbild dient dabei als ,Filter”: nur Handlungsoptionen, welche die identifizierten Schwa-
chen beheben (oder die Starken festigen), Risiken vermindern (resp. Chancen vergros-
sern) und gleichzeitig die Erflllung des Zukunftsbildes anstreben, werden als Handlungs-
bedarf ausgewiesen.

Aus der SWOT-Analyse resultiert folgender Handlungsbedarf:
HB 1: Regional differenzierte Siedlungsentwicklung

In einer durch hohen Druck auf die Freiraume gepragten Wohnregion ist die Konzentration
der Entwicklung an zentralen Standorten von grosser Bedeutung. Die Entwicklung soll pri-
mar in den gemass Zukunftsbild bezeichneten Regionalzentren stattfinden, welche aktiv in
die erwlnschte Richtung gesteuert werden muss. Dabei stehen die regionalen Zentren
Uster und Wetzikon im Vordergrund. Es darf sich keine unkoordinierte Trendentwicklung
mit einer dispersen Entwicklung der Siedlungsraume einstellen. In den zentralen Orten sind
insbesondere Vorgaben zu stadtebaulichen Qualitaten zu treffen. Vor allem in den gut mit
dem OV erschlossenen Lagen soll die Verdnderung durch Neunutzungen und Dichtevor-
gaben ausgeldst werden. Es sollen generell urbane Mischnutzungen gefordert werden, um
die hohe OV-Gunst dieser Gebiete optimal zu nutzen.

Die gemass Zukunftsbild bezeichneten Wohnorte und die Kleinsiedlungen sollen in erster
Linie qualitativ aufgewertet werden. Die Weiterentwicklung orientiert sich weitgehend am
Charakter des Gebietes.

HB 2: Erhéhung des OV-Anteils

Der OV muss mit hochwertigen Angeboten weiterentwickelt werden. Dies muss jedoch vor
dem Hintergrund der Effizienz und der Zuverlassigkeit des Gesamtsystems erfolgen. Im
Zentrum steht im Oberland die Vernetzung des S-Bahn-Angebots mit dem stadtischen und
regionalen Busverkehr. Dazu sind die fur Umsteigerelationen bedeutsamen Bahnhdéfe auf-
zuwerten und die Umsteigesituation zu verbessern. Damit einher geht auch die Verbesse-
rung der Zugange fir den Langsamverkehr.

HB 3: Forderung des Langsamverkehrs

Um die gute Ausgangssituation flr den Langsamverkehr zu erhalten, ist eine Verbesserung
der Infrastruktur erforderlich. Fur die Verlagerung vom MIV auf den Veloverkehr ist ein lU-
ckenloses, dichtes Veloroutennetz, das alle wichtigen Ziel- und Quellorte mdéglichst direkt
erschliesst, unabdingbare Voraussetzung. Auch ein ausreichendes und komfortables Par-
kierangebot v.a. an den S-Bahnhéfen tragt zu einem hohen Veloanteil bei.

Fir einen attraktiven Fussverkehr sind hindernisfreie, direkte Zugange zum OV ebenso
wichtig wie eine ansprechende Gestaltung von 6ffentlichen Rdumen und ein lickenloses
Fusswegenetz, das moglichst unabhangig von den Hauptverkehrsachsen des MIV verlauft.
Mit einer durchdachten Gestaltung der Stadtraume und Verkehrsachsen kann Fussgangern
ein attraktives und sicheres Umfeld geboten werden und dazu fiihren, dass kiirzere Distan-
zen vermehrt zu Fuss zuriickgelegt und MIV und OV entlastet werden. Besonders gross ist
der Handlungsbedarf an den hochbelasteten Ortsdurchfahrten.
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Dabei muss im Oberland sowohl im Fussganger- wie im Veloverkehr auf die hohe Bedeu-
tung des Langsamverkehrsnetzes flir Erholungssuchende geachtet werden.

HB 4: Entlastung und Aufwertung der Ortsdurchfahrten

Der Schutz der Siedlungsgebiete ist durch eine konsequente Blindelung der Verkehrsstro-
me und Bewirtschaftung des Strassennetzes entlang den Hierarchien und Hoheiten (Bund,
Kanton, Gemeinden) weiter voranzutreiben. Der weitere Ausbau des untergeordneten
Strassennetzes soll sich auf intelligente Verbindungen zur Entlastung von Ortskernen und
Wohngebieten konzentrieren. Die Aufwertung der Ortszentren steht in engem Zusammen-
hang mit der Férderung des Langsamverkehrs und der Verbesserung der Verkehrssicher-
heit.

Mit der Blindelung der Verkehrsstrome soll gleichzeitig der Verkehr beruhigt und in den
Siedlungsgebieten die Ortsdurchfahrten und die vom Verkehr betroffenen Quartierzentren
aufgewertet werden. Die Elemente des Hauptverkehrs- und Verbindungsstrassennetzes
sind so zu gestalten, dass die verkehrlichen Beeintrachtigungen in Siedlungs- und Erho-
lungsraumen minimiert werden. Dazu gehdren die Larm- und Luftschadstoffemissionen
ebenso wie die Belange der Verkehrssicherheit fir nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer.

HB 5: Sicherung der Erreichbarkeit im MIV

Eine attraktive Erschliessung aller Siedlungsraume mit dem OV ist im Oberland nicht effi-
zient. Aus diesem Grund ist es von grosser Bedeutung, dass die Erreichbarkeit der Regio-
nalzentren mit dem MIV gewahrleistet und in den einzelnen Gemeinden auch ein funktio-
nierender Durchgangsverkehr in die Stadt Zirich gesichert ist. Eine weitere Biindelung des
Verkehrs auf dem HLS-Netz sowie auf dem Hauptstrassennetz sowie eine Verstetigung
des Verkehrsflusses in den Regionalzentren sollen sicherstellen, dass die Qualitat der
Siedlungsraume nicht beeintrachtigt wird.

HB 6: Verbesserung der Verkehrssicherheit

Trotz der insgesamt ricklaufigen Unfallzahlen befinden sich im Agglomerationsperimeter
zahlreiche Unfallschwerpunkte, die infrastrukturell entscharft werden kénnen. Insbesondere
Velofahrer und Fussganger fiihlen sich an hochbelasteten Ortsdurchfahrten und Knoten
unsicher, obwohl keine quantitative Unfallhdufung feststellbar ist. Daher soll die Sanierung
von Knoten und kritischen Abschnitten insbesondere auch im Dienste der Sicherheit der
Velofahrenden und Fussgangern geschehen. Im Zuge der Neugestaltung von Infrastruktu-
ren soll diesen Verkehrsteiinehmern mehr Raum im Strassenraum zukommen und die Ge-
schwindigkeit des motorisierten Verkehrs angemessen reduziert werden.

HB 7: Nachfragemanagement

Die angestrebten Entwicklungen zu dichteren Nutzungsformen an zentralen Lagen ermdg-
lichen effiziente und schadstoffarme Mobilitatsformen. Die Verlagerung auf den OV und auf
den Langsamverkehr kann aber nicht alleine durch die bauliche Entwicklung eingeleitet
werden. Es besteht daher der Bedarf, moglichst flachendeckende Mobilitatsmanagement-
aktivitaten einzufiihren (Push-&-Pull-Strategie).

Dies gilt umso mehr, weil:
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e Bis zum Zielzustand 2030 zusétzliche Kapazitaten fir den motorisierten Verkehr ge-
schaffen werden (Oberlandautobahn, Weststrasse Wetzikon, ggf. weitere), was eine
Verkehrsverlagerung auf den OV trotz Angebotsausbauten eher erschwert.

e raumplanerische Massnahmen zur Férderung der OV-Nutzung wie die verstarkte Len-
kung der Siedlungsentwicklung auf OV-Einzugsgebiete erst langfristig wirken.

e flankierende organisatorische Massnahmen zur Begrenzung einer weiteren Zunahme
des motorisierten Individualverkehrs kénnen auch einen wichtigen Beitrag zur Entlas-
tung der Regionalzentren (vgl. Kapitel 2.1.3) und der Verbesserung ihrer Erreichbarkeit
leisten (vgl. Kapitel 2.2.1).

e das insgesamt recht grosse Wirkungsspektrum von nachfrageseitigen Massnahmen
oft noch im Widerspruch zu ihrem eher geringen Stellenwert in raum- und verkehrspla-
nerischen Konzepten steht.

e Massnahmen im Bereich des Mobilitdtsmanagements vergleichsweise geringe Kosten
verursachen und vielfaltige Moéglichkeiten partnerschaftlicher Zusammenarbeit bieten
(Gemeinden, Regionalverbande, Unternehmen, Verkehrsbetriebe)

HB 8: Erhaltung und schonende Erschliessung der Landschafts- und Naturraume

Im gesamten Perimeter sollen die Freirdume gemass Zukunftsbild klar definiert sein (Lage,
Funktionalitdt, Bezlige zu anderen Raumen). Der Nutzungsdruck auf die Freiflachen nimmt
allgemein zu. Die entstehenden Nutzungskonflikte miissen proaktiv angegangen und ge-
mass der funktionellen Definition der Freirdume bestmdoglich geldst werden.

Im Zuge der Landschaftsentwicklungsplanung ist die Attraktivitdt der Gesamtlandschaft
gemass Zukunftsbild im Gesamtkontext zu erfassen und weiter zu entwickeln. Die heute
durch Naturschutzgebiete, Waldflachen, typische landwirtschaftliche Strukturen sowie sied-
lungsorientierten Freirdume gepragte landschaftliche Vielfalt soll Basis fir den multifunktio-
nalen Charakter des Landschaftsraums bleiben.
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5 Teilstrategien

Fir den in Kapitel 4 abgeleiteten Handlungsbedarf lassen sich nun fir die drei Teilstrate-
gien Verkehr, Siedlung und Landschaft die verschiedenen Strategieelemente herleiten. Die
Zuordnung zwischen Handlungsbedarf und Strategieelementen ist in Tabelle 12 und in

Abbildung 74 dargestellt.
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Handlungsbedarf und Teilstrategien

Handlungsfeld

Strategieelemente

Teilstrategie
(Verkehr/Siedlung/Landschaft)

Regional differenzierte Sied-
lungsentwicklung

Zentren starken und Wachstum
durch Innenentwicklung sicher-
stellen

Siedlungsentwicklung an den
OV-Achsen ausrichten

Nutzungsplanung regional ab-
stimmen

S

2 | Erhoéhung des OV-Anteils

Ausreichend Kapazitaten im
Uberregionalen OV bereitstellen

Regionales OV-Angebot optimie-
ren

Zuverlassigkeit des OV-Systems
erhdéhen

V/S

3 | Forderung des Langsamver-
kehrs

Infrastrukturausbau fir den
Langsamverkehr konsequent
weiterverfolgen

Anreize fur die Nutzung des
Langsamverkehrs setzen

V/$§

4 | Entlastung und Aufwertung
der Ortsdurchfahrten

Koexistenz der Verkehrsarten
fordern

Attraktivitat der 6ffentlichen
Raume und des Strassenraums
sicherstellen

V1 (S)

Sicherung der Erreichbarkeit
im MIV

Verkehrsstrome des MIV auf das
Hochleistungs- und Hauptstras-
sennetz verlagern

Vorhandene Kapazitaten durch
Verkehrssteuerung optimal nut-
zen

6 | Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit

Unfallschwerpunkte sanieren

Konfliktpunkte im Strassennetz
sanieren
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Nachfragemanagement o Aktivitaten im Mobilitatsmanage- VIS

ment in Wirtschaft und Verwal-
tung vorantreiben

e Parkrdume regulieren und be-
wirtschaften

¢ Mobilitatsberatung auf regionaler
Ebene anbieten

Erhalt und schonende Er- e Vorhandene Landschaftsraume V/L
schliessung der Land- durch Siedlungsbegrenzung be-
schafts- und Naturraume wahren

o Nutzungsanspruche des Natur-
schutzes, der Erholung und der
Verkehrserschliessung bestmog-
lich koordinieren




Abbildung 74

STARKEN

SCHWACHEN

Quelle: AFV
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zum Ballungsraum Zirich
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Siedlungsentwicklung und
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uber MIV (Taktlicken, Transport-
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Konzentration der Verkehrs-
probleme an regionsrelevant
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CHANCEN RISIKEN

Potential fur Kapazitatsreserven Bestehendes Verkehrsprobleme Periphere Attraktivitatsverlust Steigende MIV-Ver- Export von

Positionierung als eigen- fur Konzentration an gut OV-Angebot hat noch konnen mehrheitlich inner- Kapazitatsreserven (BZO) bei Landschaft/Natur kehrsbelastungen in den Zen-  Verkehrsproblemen

standige Region im erschlossenen Lagen Ausbaupotenzial halb der Region gelost begunstigen Zersiedelung durch zunehmende tren beeintrachtigen Erreich-

vorhanden werden

Grossraum Zirich Zersiedelung

barkeit und Umfeld-Qualitat

Radverkehrinfrastruktur
ausbauen

Infrastruktur ausbauen

Siedlung
auf LV ausrichten
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Nachfragemanagement

Nachfragemanagement,
autoarmes Wohnen

Nachfragemanagement

[0 1. Erhdhung des OV-Anteils

2. Férderung des Langsamverkehrs

3. Entlastung und Aufwertung der Ortsdurchfahrten
[N 4. Erreichbarkeit im MIV sichern

5. Verbesserung der Verkehrssichherit
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5.1 Teilstrategie Siedlung

Wesentlicher Inhalt der Teilstrategie Siedlung ist die Umsetzung von Massnahmen im Be-
reich des Handlungsbedarfs ,Regional differenzierte Siedlungsentwicklung®, welches in der
anstehenden Revision des regionalen Richtplanes und der kommunalen Richtplanungen zu
konkretisieren ist. Basis sind das Regio-ROK und die lbergeordneten Festlegungen auf
kantonaler Ebene — z.B. die langfristige Begrenzung des Siedlungsgebietes auf seine heu-
tige Ausdehnung (derartige Festlegungen sind auf regionaler Ebene deshalb nicht erforder-
lich). Die durch den Kanton erfolgte Siedlungsbegrenzung ist ausfuhrlich im Dachkonzept
erlautert.

Die Bevolkerungsprognosen sowohl vom GVM als auch von den Gemeinden gehen beide
von einem Zuwachs aus, welcher von den Kapazitaten der bestehenden Bauzonen aufge-
nommen werden kann. Der Nachweis hierzu wurde durch das ARE-ZH erbracht und ist
ebenfalls im Dachkonzept beschrieben. Da gemass kantonalem Richtplan keine Erweite-
rung des Siedlungsgebiets moglich ist, muss sich die Bevdlkerungsentwicklung innerhalb
dieser Leitplanken abspielen.

Bei der Umsetzung des Regio-ROK in die regionale und kommunale Richtplanung stehen
die folgenden Strategieelemente im Vordergrund:

51.1 Zentren stiarken und Wachstum durch Innenentwicklung sicher-
stellen

Aufgrund der guten Entwicklungsvoraussetzungen (OV-Knoten, Nutzungsmischung, Kapa-
zitatsreserven), der bestehenden Defizite (geringe Ausnitzungsziffern), der Siedlungs-
prognosen und der regionalen Entwicklungsziele (Regio-ROK) steht bei den AP-
Massnahmen insbesondere die Entwicklung der regionalen Zentren im Vordergrund.

Fir die beiden stadtischen Zentren Uster und Wetzikon geht es um die Weiterentwicklung
als kantonale Zentrumsgebiete. Uber die kommunale Nutzungsplanung werden hohe Sied-
lungsdichten und eine intensive Nutzungsmischung geférdert. Wahrend sich in Uster be-
reits stadtische Strukturen entwickeln, sind diese in Wetzikon unter Ausnutzung der vor-
handenen Kapazitaten noch zu realisieren. Die Reduktion des Zentrumsperimeters (kant.
Richtplan) unterstltzt die Konzentration auf den Kernbereich. Aufgrund der hervorragenden
OV-Erschliessung (Bahnknoten und Stadtbusnetz) und des grossen Verdichtungspotenzi-
als ist Wetzikon ein besonderer Brennpunkt bei der Siedlungsentwicklung im Oberland.
Beide Stadte verfolgen eigene Konzepte'” zur Zentrumsentwicklung, welche die regionale
Bedeutung als Wohn-, Arbeitsplatz-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Kulturstandort férdern
sollen. Regionale bedeutsame soziale Infrastrukturen (z.B. Spitaler, Alterszentren etc.)
werden ebenfalls auf diese beiden Zentren konzentriert.

Die Zentrumsfunktion von Pfaffikon wird geférdert durch eine verstarkte Entwicklung im
heute unternutzten Bahnhofsumfeld und die Nutzung des Potenzials als wichtiger Umstei-

' Raumliches Entwicklungskonzept (REK) in Wetzikon; div. Weisungen des Stadtrates zur Zentrums-

entwicklung in Uster
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geort fur den Feinverteiler in die umliegenden Gemeinden (Nutzung der hohen Fahrgast-
frequenzen fiir Belebung der Bahnhofsumgebungen).

Hinwil soll sich im Sinne einer langfristigen Perspektive zum Regionalzentrum weiterentwi-
ckeln. Die Gemeinde nimmt in der Region eine Sonderstellung ein — auf der einen Seite
das Uberregional bedeutende Industrie- und Einkaufsgebiet, auf der anderen Seite das Dorf
mit der Funktion eines Bezirkshauptortes. Die derzeit starke rdumliche und funktionale
Trennung zwischen diesen beiden Gemeindeteilen ist durch eine verstarkte Entwicklung in
den Zwischenraumen (Umnutzung Industrieareale) zu reduzieren. Die Integration des fehl-
entwickelten Industriegebietes Hinwil West in ein kiinftiges, multifunktionales Regionalzent-
rum kénnte beispielhaft fir den Umgang mit derartigen, einseitig auf Einkaufsnutzungen
und MIV-Erschliessung ausgerichteten Einrichtungen sein.

In allen Gebieten soll dabei das Siedlungswachstum durch Verdichtung nach Innen und
durch Beschrankung auf das bestehende Siedlungsgebiet durch Ausnutzung vorhandener
Kapazitaten (Erhéhung der Flachenausnutzung, Umnutzung von Brachen, Liickenschlies-
sungen innerhalb des Siedlungskorpers) bewaltigt werden. Dabei gilt der Grundsatz: Ent-
wicklung an zentralen Lagen geht vor Aussenentwicklung an Siedlungsrandern. Die kom-
munalen Richtplane und Bauordnungen definieren entsprechende Prioritaten.

5.1.2 Siedlungsentwicklung an den OV-Achsen ausrichten

Die weitere Siedlungsentwicklung soll sich an den OV-Einzugsgebieten orientieren. Dabei
haben die S-Bahn-Knoten Wetzikon und Uster und die angeschlossenen Stadtbusnetze
erste Prioritat, zweite Prioritat die Ubrigen Bahneinzugsgebiete und die regionalen Haupt-
buslinien. In Gebieten ausserhalb des OV-Einzugsgebiets sollen keine neuen Bauzonen
ausgewiesen werden. Zudem wird auf die Entwicklung noch unerschlossener Bauzonen
verzichtet bzw. deren Erschliessung zurtickgestellt, ggf. ist auch eine Rickholung in Be-
tracht zu ziehen. Somit gelten fir die Siedlungstypen ,Wohnorte® sowie ,Kleinsiedlungen®
zum Grossteil folgende Strategien:

Bei der Entwicklung der Wohnorte stehen qualitative Aspekte im Vordergrund. Mdgliche
Verdichtungen innerhalb des bestehenden Siedlungsgebietes erfolgen in Abhangigkeit der
OV-Erschliessungsqualitat. Fiir die Férderung gut erschlossener Lagen auf Kosten einer
Ruckstellung oder eines Verzichtes auf Neubauten in der Peripherie sind gemeindetber-
greifende Strategien mit entsprechenden Ausgleichsmoglichkeiten zu etablieren.

Fir die im Oberland weit verbreiteten Kleinsiedlungen — insbesondere die Bauten ausser-
halb des Siedlungsgebietes (und teilweise ausserhalb von Bauzonen) — sind spezielle Nut-
zungs- und Entwicklungsstrategien erforderlich, um Zersiedlungstendenzen wirksam zu
vermeiden. Grundlage bilden die Ubergeordneten Festlegungen im Bundesrecht (Raum-
planungsgesetz, Raumplanungsverordnung) sowie der kantonale Richtplan.

Abbildung 75 konkretisiert die Strategie zur Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung
und der OV-Erschliessung.
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Abbildung 75 Konzentration der Siedlungsentwicklung auf den OV — Priorititen im AP Ziircher
Oberland

Abstimmung Siedlungs-
entwicklung und offentlicher
Verkehr (Prioritaten)

Legende

O 1. siedlungsentwicklung in Zentren mit
Bahrhaf und stidtischem Busnetz
O 2. siedlungsentwicklung um Bahnhéfe

2% 3.siedlungsentwicklungim Bereich von

= wichtigen Bus-Achsen

Brennpunkt Wetzikon
(OV-Knoten mit grossen Kapazitatsreserven
m—  wichtige Busachsen zum 5-Bahn-Hauptnetz
(55 /515)
=== Bahnlinien
Siedlungsgebiet
B  Zertrumsgehiet

Quelle: rGVK Oberland 2011

5.1.3 Nutzungsplanung regional abstimmen

Um die Strategieelemente ,Starkung der Zentren sowie ,Ausrichtung der Siedlungsent-
wicklung auf die OV-Achsen“ umzusetzen, ist eine verstérkte regionale, gemeindelibergrei-
fende Zusammenarbeit in der Siedlungsplanung z.B. bei der Standortplanung von Uberort-
lich bedeutenden Einrichtungen (grossere Gewerbeflachen, Einkauf, Verwaltung, Bildung,
soziale Infrastruktur etc.) erforderlich.

So sollen Verkehrsintensive Einrichtungen im Einzelhandel ausserhalb der Regionalzent-
ren nur noch im Gewerbegebiet Hinwil zuldssig sein.

Der in der Teilstrategie Verkehr verfolgte Ausbau des OV-Angebotes, Infrastrukturverbes-
serungen fur den Langsamverkehr, die Entlastung der Ortsdurchfahrten und die Aufwer-
tung der Hauptstrassenraume verbessern die Randbedingungen fir die angestrebte Sied-
lungsentwicklung.
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5.2 Teilstrategie Verkehr

Die Teilstrategie Verkehr umfasst Massnahmen in den Bereichen o6ffentlicher Verkehr,
Langsamverkehr, motorisierter Individualverkehr sowie Verkehrs- und Nachfragemanage-
ment. Der Umfang der erforderlichen Verkehrsmassnahmen und ihre Wirksamkeit werden
massgeblich durch die Siedlungsstrategie beeinflusst — d.h. durch die Art, wie die
verkehrlichen Auswirkungen der Siedlungsstrukturen in deren Planung bereits umfassend
bertcksichtigt werden.

Um das prognostizierte Verkehrsaufkommen maoglichst siedlungs- und landschaftsvertrag-
lich bewaltigen zu konnen, sind Modalsplit-Verschiebungen zugunsten des OV gemass
Zukunftsbild erforderlich. Dies ist ein zentrales Anliegen im Oberland, da die - verglichen
mit anderen Regionen sehr niedrige - OV-Nutzungsintensitat erhebliche Steigerungspoten-
ziale beinhaltet. Ein hdherer OV-Anteil dient dabei nicht nur der umweltfreundlichen Ver-
kehrsverlagerung, sondern fordert zudem eine siedlungsvertraglichere Abwicklung des
Gesamtverkehrs und die Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Die je nach Quellen, Zielen und Verkehrszweck erheblichen Unterschiede bei der OV-
Nutzung beinhalten ebenso unterschiedliche Steigerungspotenziale. Dies erfordert ein an-
gepasstes Vorgehen mit differenzierten Zielvorstellungen, die im Rahmen des rGVK Ober-
land bereits skizziert wurden:

Abbildung 76  Potenziale fiir OV-Modalsplit-Beeinflussung
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Ausgangslage bimodal gem. GVM-Daten 2007, Auswertung rGVK Oberland

Unter Berucksichtigung von Erfahrungswerten zum Modalsplit (Mikrozensus, vorliegende
rGVK, Studien zum Einkaufsverkehr etc.) lassen sich fir die dargestellten Verkehrszwecke
und Stréme die folgenden, realistischen Ziele formulieren, um die angestrebte Verlagerung
im Gesamt-Modalsplit zu erreichen:
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Tabelle 13 Konkretisierung der Modalsplit-Vorgaben
Verbindung bzgl. OV-Anteil 2007 Strategie OV-Anteil 2030 Anteil am
Perimeter AP Ziircher (bimodal) Zielgrésse (bimodal) | Gesamtverkehr
Oberland
Pendler Zirich 59% Halten/Optimieren 65% 6%
Nichtpendler Zirich 40% Steigern 50% 5%
Glattal 12% Steigern 25% 10%
Winterthur 17% Halten/Optimieren 20% 4,5%
Tosstal 9% punktuell Optimie- 12% 4,5%

ren

Rapperswil/Jona 19% Halten/Optimieren 25% 3,5%
Verkehr der Zentren 18% Steigern 25% 14%
Wetzikon und Uster
Industriegebiete Hin- 3% Steigern 10% 1,5%
wil (und Volketswil) (3%)
Ubriger Binnenver- 8% punktuell Optimie- 12% 14%
kehr im Oberland ren
Ubriger Quell-/Zielv. 1% punktuell Optimie- 12% 34%
Oberland ren
Gesamtverkehr 17% Steigern 21%
Oberland
Tr('mociale Betrachtung 14% 17%
’(';’; /.12;2 ,L,)a”gsa’""e’ kehr | annahme: 2007~2010

Anteil 2007 bimodal gemass kant. GVM, Auswertung rGVK Oberland

Bei der Umsetzung der Teilstrategie Verkehr stehen folgende Strategieelemente im Vor-
dergrund:
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5.2.1 Ausreichend Kapazitaten im liberregionalen Verkehr bereitstel-
len

Die Einflhrung der 2010 durch den Kantonsrat beschlossenen 4. Teilergdnzungen der S-
Bahn Zirich verbessert die Attraktivitdt des regionalen Bahnangebotes und somit die Kon-
kurrenzfahigkeit gegeniber dem MIV wesentlich (fir die Herleitung und Begrindung der
Massnahme siehe Dachkonzept der Agglomerationsprogramme). Fiir das Oberland bedeu-
tet dies Verdichtungen zur HVZ in Richtung Zirich via Uster sowie zwischen Effretikon und
Wetzikon. Zudem wird ab Pfaffikon (SZ) mit der S-Bahn-Linie S14 das Angebot verdichtet
und die neue Linie Uber die Durchmesserlinie ins Knonaueramt durchgebunden. Gemass
kantonaler Prognose wird mit den Ausbauten aber auch zusatzliche Nachfrage geschaffen.
Aus diesem Grund prift der Kanton weitere Optimierungen und Ausbauten am S-
Bahnnetz, welche Uber die 4. Teilergdnzungen hinausgehen (siehe Planungen zur S-Bahn
2G im Dachkonzept). Eine allféllige Realisierung ist erst nach Umsetzung der 4. Teilergan-
zungen moglich. Die Regionsgemeinden bringen ihre Bedirfnisse an den langfristigen
Ausbau der S-Bahn friihzeitig beim Kanton und den weiteren zustéandigen Stellen (z.B.
SBB) ein und stellen damit eine koordinierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sicher.

5.2.2 Regionales OV-Angebot optimieren

Um die neu geschaffenen Kapazitaten bei der S-Bahn optimal in die Region zu tragen so-
wie den OV-Anteil auf regionalen Verkehrsbeziehungen zu heben, werden folgende Opti-
mierungen im Bereich des Busangebots verfolgt:

o  OV-Attraktivitatssteigerung bei den bestehenden Hauptverkehrsstrdmen mit hoher OV-
Affinitat (Kapazitatsausbau, verbesserte Koordination S-Bahn/Bus)

e Erschliessung neuer Potenziale und Nutzergruppen mit dem OV (Verbesserte OV-
Anbindung von Arbeitsplatz- und Einkaufsgebieten, Angebotsverbesserungen im Frei-
zeitverkehr)

e Schliessen von Angebotslicken — insbesondere zur Gewahrleistung durchgehender
Transportketten

o Netzerganzungen fiir verbesserte innerregionale Vernetzung (Umsetzung der bereits
vorliegenden Buskonzepte)

e OV-Beschleunigungsmassnahmen. Insbesondere muss darauf geachtet werden, dass
bisher gut laufende Achsen (z.B. Griit — Wetzikon) nicht verschlechtert werden.

In Abbildung 77 ist die Netzstrategie OV geméss rGVK dargestellt.
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Abbildung 77  Netzstrategie OV
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5.2.3 Zuverlassigkeit des OV-Systems erhéhen

Zur Erhéhung der OV-Zuverlassigkeit miissen insbesondere die Anzahl von Stérungen im
strassengebundenen OV reduziert werden. Damit werden eine erhdhte Fahrplanstabilitét
und eine bessere Funktionalitat des gesamten OV-Systems gewahrleistet.

Die Busbehinderungen konzentrieren sich grésstenteils auf die Zentren Uster und Wetz-
ikon, die Industriegebiete Hinwil und Volketswil sowie die hoch belasteten Ortsdurchfahrten
Pfaffikon und Fehraltdorf. Betroffen sind auch die Einfallsachsen in die Zentren wie z.B.
Riedikon vor Uster und Bossikon zwischen Hinwil und Wetzikon.

Lésungsansatze zur Busbevorzugung wurden im VZO-Gebiet im Rahmen des Projekts
.Massnahmen Busbeschleunigungen VZO* bereits erarbeitet und sind weiter zu vertiefen.
Darlber hinaus missen mdgliche Synergien, die sich durch die Bindelung des Verkehrs
auf die Ubergeordneten Verkehrsachsen sowie durch die Anstrengungen im Verkehrsma-
nagement entstehen, konsequent genutzt werden.

5.2.4 Infrastrukturausbau fiir den Langsamverkehr konsequent wei-
terverfolgen

Das Halten des insbesondere im Quell-/Binnenverkehr der Region recht hohen Langsam-
verkehrsanteils stellt eine erhebliche Herausforderung dar. Dazu missen vor allem die
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Potenziale des Langsamverkehrs zum Ersatz von kurzen Autofahrten genutzt bzw. die Ver-
lagerung heutiger Fuss- und Radwege auf den MIV verhindert werden. Die bis auf wenige
Ausnahmen glinstigen topografischen Randbedingungen, die bereits vorhandenen dichten
Netze und ein hoher Veloverkehrsanteil in den Regionalzentren bieten gute Voraussetzun-
gen fur die Veloverkehrsforderung. Die Férderung des Langsamverkehrs dient zudem der
Belebung der &ffentlichen Raume, vor allem in den Regionalzentren. Dazu sind folgende
Lésungsansatze zu verfolgen:

e Sicherung einer hohen Prioritat des Langsamverkehrs bei Verkehrskonzepten und in
der Strassenraumgestaltung (Reduktion der Trennwirkung von Strassen, Verkehrsbe-
ruhigung in Zentren und Quartieren)

e Erganzungen im Velonetz (Schliessen von Netzlicken auf regionalen Routen sowie
auf innerortsstrecken mit Prioritat fir den Alltagsverkehr)

e langsamverkehrsfreundliche Gestaltung der Verkehrsraume insbesondere in den Orts-
zentren

e attraktivere Verbindungen an regionalen Schwerpunkten des Fuss-/Radverkehrs
(Bahnhofe, Freizeitziele etc.)

In Abbildung 78 ist die Netzstrategie flir den Agglomerationsperimeter gemass kantonaler
Radwegestrategie dargestellit.
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Abbildung 78  Netzstrategie Langsamverkehr gemass kantonaler Radwegestrategie
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5.2.5 Anreize fiir die Nutzung des Langsamverkehrs setzen

Die Vorziige des Ziricher Oberlandes als Veloregion mit gut ausgebauten, landschaftlichen
attraktiven Routen sollte in Zusammenarbeit mit ,Veloland Schweiz“, den Gemeinden und
Verkehrsunternehmen besser vermarktet werden. Ein weiterer, bisher nicht genutzter L6-
sungsansatz sind Mietveloangebote in den Regionalzentren als integraler Bestandteil stad-
tischer Verkehrskonzepte — beispielsweise in Uster aufgrund der Stadtgrésse und ange-
sichts der Verkehrsprobleme im MIV durchaus chancenreich. Zudem ist durch verbesserte
intermodale Verknipfungen in Form von Bike + Ride — Massnahmen und einer allgemeinen
Verbesserung des Zugangs zu Haltestellen ein zusatzlicher Anreiz zu haufigerer Velonut-
zung zu setzen.

Das durch den Kanton Zirich entwickelte Veloférderprogramm beinhaltet ein Gesamtpaket
strategischer Massnahmen zur Erhéhung des Veloanteils, die Uber den reinen Radwege-
bau (durch kantonale Radwegestrategie abgedeckt) hinausgehen. Die in diesem Konzept
entwickelten Losungsansatze sind zu berlicksichtigen und im Falle der Eignung fur das
Oberland umzusetzen.

5.2.6 Koexistenz der Verkehrsarten fordern

Im Bereich der Ortszentren sind die Verkehrsanlagen zum Teil nach wie vor stark auf die
Bedurfnisse des motorisierten Individualverkehrs ausgelegt. Die vielfaltigen Querungsbe-
durfnisse durch Fussganger und Velofahrer und die sichere Abwicklung des Gesamtver-
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kehrs zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern werden unzureichend bertcksich-
tigt.

Bei der Gestaltung der Verkehrsflachen soll daher in Zukunft ein besonderes Augenmerk
auf die Verbesserung der Fussgangerflachen gelegt werden. Diese sollen insbesondere
entlang stark frequentierter Strassenabschnitte und auf Platzen mit hohem Verkehrsauf-
kommen (OV, MIV oder Velo) aufgewertet werden. Auch dem Veloverkehr soll mehr Raum
zugesprochen werden. An Orten mit besonders hohem Fussgangeraufkommen und diver-
sifizierten tertidren Nutzungen im Strassenumfeld sollen die Geschwindigkeiten des motori-
sierten Verkehrs so reduziert werden, dass eine Koexistenz der Verkehrsarten im Stras-
senraum moglich ist. Ist dies nicht méglich, sind Mittelinseln als Querungshilfen fir Fuss-
ganger bewusst einzusetzen.

5.2.7 Attraktivitat der offentlichen Raume und des Strassenraums si-
cherstellen

Gut erreichbare und attraktiv gestaltete Ortszentren sind eine wichtige Voraussetzung fiir
deren Funktionalitat, die Standort- und Lebensqualitat sowie die Akzeptanz und Identifikati-
on seitens der Bevdlkerung. Dies gilt insbesondere fir die Regionalzentren als Anzie-
hungspunkte fir die umliegenden Gemeinden.

Die Gestaltung des Strassenraumes beeinflusst die Nutzbarkeit, Sicherheit und Akzeptanz
fur den Langsamverkehr und damit auch die Verkehrsmittelwahl. Dies ist gerade ange-
sichts des hohen Binnenverkehrsanteils innerhalb der Oberlandgemeinden ein nicht zu
unterschatzender Faktor.

Einer siedlungsvertraglichen Abwicklung des verbleibenden Verkehrs kommt somit hohe
Bedeutung zu, v.a. dort wo eine Reduktion oder Dosierung der Verkehrsmenge nicht mog-
lich ist und/oder Konflikte mit den Anspriichen aus Langsamverkehr und Strassenumfeld im
Vordergrund stehen. Dabei kommt Betriebs- und Gestaltungskonzepten eine besondere
Rolle zu. Diese berlicksichtigen nicht nur die unmittelbare Umgestaltung der Verkehrsfla-
chen, sondern bemihen sich um eine integrale Aufwertung des gesamten &ffentlichen
Strassenraums einschliesslich der umgebenden Nutzungen.

In Abbildung 79 ist die Strategie zur Umgestaltung der besonders belasteten Ortsdurch-
fahrten dargestellt.
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Abbildung 79  Strategie Umgestaltung Ortsdurchfahrten
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5.2.8 Verkehrsstrome des MIV auf das Hochleistungs- und
Hauptstrassennetz verlagern

Grundvoraussetzung fir die Funktionalitat und die Entwicklungschancen der Regionalzent-
ren — gerade im Hinblick auf die ,Konkurrenz* des Uberregionalen Hauptzentrums Zirich —
ist ihre optimale Vernetzung innerhalb der Region sowie die verbesserte Erreichbarkeit aus
den umliegenden Wohngemeinden.

Die Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen im Perimeter verfiigen weitgehend Uber
genugend Kapazitat, um den Durchgangsverkehr zu kanalisieren. Dies bildet die Basis, um
im Siedlungsraum die Strassen siedlungsvertraglich zu gestalten.

Die hieraus resultierende Modalsplit-Verschiebung zugunsten des OV und die Férderung
des Langsamverkehrs verbessern die Vernetzung bei diesen Verkehrsarten. Die Entlas-
tung vom Durchgangsverkehr durch seine Verlagerung auf das Uibergeordnete Netz schafft
die erforderlichen Kapazitaten fur einen funktionierenden Verkehrsfluss im MIV.

Infrastrukturergdnzungen Uber die Oberlandautobahn hinaus sind nur dann vorzusehen,
wenn grossere Verkehrsstrome das Siedlungsgebiet belasten und nicht verlagert bzw.
siedlungsvertraglich abgewickelt werden kénnen. Im Rahmen des AP Zircher Oberland ist
dies bei der Weststrasse Wetzikon der Fall, deren Lickenschluss Voraussetzung fiir die
Entlastung des Zentrums ist.
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5.2.9 Vorhandene Kapazitaten durch Verkehrssteuerung optimal nut-
zen

Um weitere Infrastrukturausbauten im Strassennetz zu vermeiden und die vorhandenen
Kapazitaten optimal zu nutzen, werden flankierende Massnahmen benétigt.

Eine zentrale Aufgabe der regionalen Verkehrssteuerung ist es, den Verkehr im Siedlungs-
raum bei angemessenen Geschwindigkeiten zu verstetigen, ohne aber den Durchfahrwi-
derstand der Verkehrsachsen zu reduzieren. Dies wurde ansonsten Ausweichverkehr von
HLS-Achsen bzw. Neuverkehr induzieren. So werden die Siedlungsraume von negativen
Implikationen eines Stop&Go-Verkehr geschont.

Zu diesem Zweck kommen Verkehrsdosierungsmassnahmen zur Entlastung der Ortszent-
ren wahrend der Spitzenzeiten zum Einsatz, die mit einem konsequenten Management der
Staurdume an geeigneten Orten verbunden ist. Durch Verkehrsmanagementmassnahmen
wird ferner die Verkehrsverlagerung auf das Gbergeordnete Netz unterstiitzt, ggf. auch als
Zwischenldsung bis zur Inbetriebnahme von Kapazitatsausbauten.

5.2.10 Unfallschwerpunkte und Konfliktstellen im Strassennetz sanie-
ren

Die Beseitigung der Unfallschwerpunkte erfolgt im Rahmen des Unfallmonitorings der Kan-
tonspolizei in Zusammenarbeit mit den Gemeinden und den kantonalen Fachstellen (Amt
fir Verkehr, Tiefbauamt). Diese Massnahmen erfolgen unabhangig vom Agglomerations-
programm Oberland, sind in der Massnahmenliste aber beim Thema MIV enthalten.

Bei der Erhéhung der Verkehrssicherheit geht es einerseits um die Beseitigung bestehen-
der Unfallschwerpunkte und Konfliktstellen, andererseits um die allgemeine Férderung ei-
ner sicheren Verkehrsabwicklung.

Konfliktstellen zwischen dem MIV und dem Langsamverkehr werden auch dadurch ent-
scharft, indem der Langsamverkehr im Strassenraum eindeutig sichtbar ist. Dies geschieht
u.a. bereits durch eine hohe Anzahl an Fussgangern und Velofahrern, deren permanente
Prasenz ein standiges ,Alarmsignal“ fir Fahrzeuglenker bedeutet. Insofern leisten im Rah-
men des Agglomerationsprogramms Oberland alle Massnahmen zur OV- und Langsam-
verkehrsférderung bereits einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Fuss-
ganger und Velofahrer.

5.2.11 Aktivitaten im Mobilitatsmanagement in Wirtschaft und Verwal-
tung vorantreiben

In der Stadt Zirich wurde in den vergangenen Jahren ein systematisches Mobilitdtsmana-
gement etabliert. Dieses kann fur das Oberland eine Vorbildfunktion ausiiben. Ein Schwer-
punkt bildet das Programm Mobilitat im Unternehmen (MIU), ein Beratungsangebot fir Un-
ternehmen beziglich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements. Das Programm wird zu-
sammen mit dem Kanton konsolidiert, d.h. auf moglichst viele Verkehrserzeuger ausge-
dehnt wird (Unternehmen, Bildungs- und Gesundheitsstatten, Freizeit- und Verwaltungs-
reichrichten, etc.). Weiterhin wurden Bildungsaktivitaten in Schulen und Quartieren entwi-
ckelt, welche zusammen mit der Stadtpolizei und verschiedenen non-profit-Organisationen
umgesetzt wurden.

Vergleichbare Anstrengungen sollen in Zukunft systematisch auch im Perimeter der Ag-
glomeration Oberland zur Anwendung kommen. Die Massnahmen sind in der Kooperation
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zwischen den Gemeinden sowie durch die kantonalen Stellen zu koordinieren. Wesentliche
Aspekte im Bereich des Nachfragemanagements sind die Information und Uberzeugung
der jeweiligen Entscheidungstrager in Wirtschaft und Verwaltung hinsichtlich erfolgverspre-
chender Losungsansatze sowie deren Integration als festen Bestandteil von Planungsab-
laufen.

5.2.12 Parkraume regulieren und bewirtschaften

Alle Gemeinden sollen gemass der aktuellen Revision des Planungs- und Baugesetzes
aktiv ihre Parkplatze im Rahmen spezifischer Parkplatzvorgaben bewirtschaften sowie zur
Erhéhung der Effizienz der Verkehrsflachen, zur Sicherung der Parkplatze fir Anwohner
und zur Steuerung der durch Parkplatze induzierten Verkehrsstréme beitragen.

Damit besteht die Méglichkeit zu einer flachendeckenden harmonisierten Bewirtschaftung
von Parkplatzen auf 6ffentlichem Grund und zu klaren Rahmenvorgaben in Form von Mi-
nimal- und Maximalwerten fur die Bereitstellung von Parkplatzen auf privatem Grund und
speziell zu Bewirtschaftungsvorgaben fiir verkehrsintensive Einrichtungen

5.2.13 Mobilitatsberatung auf regionaler Ebene anbieten

Im Rahmen der Mobilitdtsmanagementaktivitdten bedarf es zudem einer gezielten Motiva-
tion zum nachhaltigen Mobilitatsverhalten durch zielgruppenspezifische Informationsange-
bote zu Mobilitatsthemen sowie zielgruppenspezifische Aktionen. Die Imageférderung des
Langsamverkehrs und des offentlichen Verkehrs soll vorangetrieben werden (z.B. multimo-
daler Radroutenplaner).

Vorbildfunktion haben ebenfalls Strategien der Stadt Zirich, Kampagnen im Rahmen des
Labels ,Mobilitat ist Kultur“ weitergefiihrt und die bestehenden Informationsportale weiter-
entwickelt, vor allem unter Integration von Echtzeitinformationen (v.a. multimodaler Rou-
tenplaner).

5.3 Teilstrategie und Massnahmen Natur /
Landschaft

Folgende Strategieelemente wurden fir den Handlungsbedarf Natur und Landschaft herge-
leitet:

5.3.1 Vorhandene Landschaftsraume durch Siedlungsbegrenzung be-
wahren

Die Natur und Landschaft im Zircher Oberland ist durch den anhaltenden Druck durch
Siedlungsausdehnungen gefahrdet. Im ROK ZH und Regio-ROK ist dementsprechend ein
grosser Teil des Oberlandes als ,Landschaft unter Druck” klassiert. Die Siedlungsbegren-
zung im Oberland wird durch den Kanton Zirich vorgegeben und wird im Rahmen der Ag-
glomerationsprogramme Uberprift. Der Kantonale Richtplan gibt fur die Landschaft eine
Gesamtstrategie vor, welche auf lokaler und regionaler Ebene koordiniert und umgesetzt
werden. Speziell im Oberland gelten dabei die folgenden Schwerpunkte:
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e Erhaltung und Schutz der bestehenden landschaftlichen Freirdume und Naturland-
schaften, landschaftlichen Qualitaten (Vielfalt und Umfang an Lebensraumen) und de-
ren noch vorhandenen Vernetzungen

e Renaturierung der durch das Siedlungswachstum beeintrachtigten Gewasserraume
sowie Sicherstellung des Hochwasserschutzes

e  Wiederherstellung bzw. Aufwertung der durch Verkehrs- und Siedlungswachstum un-
terbrochenen oder beeintrachtigten Landschaftskorridore (ggf. Ausgleichsmassnah-
men an anderer Stelle)

5.3.2 Nutzungsanspriiche des Naturschutzes, der Erholung und der
Verkehrserschliessung bestméglich koordinieren

Bezulglich der Koordination zwischen Naturschutz, Erholung und Verkehr werden im Rah-
men der Kantonalen Richtplanung folgende Strategien fiir das Oberland vorgegeben:

e Foérderung der Naherholungsfunktion von siedlungsnahen Naturlandschaften in Ver-
bindung mit deren umweltfreundlicher Erschliessung und damit Reduktion des ,Erho-
lungsdrucks” auf die sensiblen (siedlungsferneren) Schutzgebiete

e Lenkung des Erholungs- und Freizeitverkehrs in den Erholungsraumen von regionaler
Bedeutung, Ubernutzung von sensiblen Gebieten verhindern, Entflechtung von Erho-
lungsnutzung und Naturentwicklung an Gewasserrdumen

e Sicherung der Produktionsgrundlagen fiir eine landwirtschaftliche Nahversorgung so-
wie Schaffung von Spielrdumen fir alternative Angebotsformen in der Landwirtschaft
(z.B. Erlebnisbauernhdfe)

Besonderen Schutz erhalten im Oberland neben den Naturschutzgebieten die funf Land-
schaftsschutzgebiete Litzelsee, Greifensee, Drumlinlandschaft Zircher Oberland, Bach-
tel/Allmen und Pfaffikersee.

Einen hohen Stellenwert haben zudem die fir das Oberland typischen Moorlandschaften
sowie die charakteristischen Weilerstrukturen. In Landschaftsférderungsgebieten wird der
jeweilige spezielle Charakter typischer Landschaftselemente erhalten und weiterentwickelt.

Als Erholungsrdume von (Uber-)regionaler Bedeutung sind vor allem drei Gebiete zu for-
dern: Der Greifensee, der Pfaffikersee und das Gebiet rund um den Bachtel. Hier gilt es
insbesondere die Zuganglichkeit mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln zu sichern, die
Bereiche um die Seen mdéglichst naturnah zu belassen bzw. gestalten sowie Nutzungskon-
flikte mit dem Naturschutz und eine Ubernutzung zu vermeiden.
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6 Massnahmen

Im Massnahmenkonzept des AP Zircher Oberland sind alle hinsichtlich des erarbeiteten
Handlungsbedarfs und unter Berlcksichtigung des Zukunftsbildes sinnvollen Siedlungs-
und Verkehrsmassnahmen aufgefiihrt und bewertet — unabhangig von ihrer Mitfinanzier-
barkeit.

Das Massnahmenkonzept des AP Zircher Oberland basiert auf Eintragen aus den kanto-
nalen und regionalen Richtplanen, den Massnahmen des Agglomerationsprogramms Z{-
rich der 1. Generation, Massnahmenempfehlungen aus dem rGVK Zircher Oberland sowie
konkreten Projekten oder Massnahmenideen der Gemeinden, die wahrend der Bearbeitung
eingebracht wurden.

Das Massnahmenkonzept des AP Zircher Oberland beriicksichtigt nur Massnahmen, wel-
che:

e sich aus den Zielvorstellungen (Zukunftsbild) des AP und dem Handlungsbedarf aus
der Analyse ableiten lassen sowie den Ubergeordneten Vorgaben (z.B. ROK Kanton
ZH [5]) nicht widersprechen

e fur die Region relevant sind (kleinere Massnahmen ggf. im Rahmen von Massnah-
menpaketen) und ihre Wirkung hauptsachlich im Massnahmenperimeter des AP Zir-
cher Oberland entfalten

e bereits in entsprechenden Studien, Konzepten, Projekten, Realisierungsplénen etc.
konkretisiert wurden und somit eine gewisse Reife erreicht haben (d.h. mehr als nur
reine Ideen oder Wiinsche)

e innerhalb der Projektarbeitsgruppe (vgl. Partizipation im Kap. 1.3.5) allgemein ak-
zeptiert werden

Nicht beriicksichtigte Massnahmen

Richtplaneintragungen ohne konkreten Realisierungshorizont oder ausserhalb des Mass-
nahmenperimeters AP Zircher Oberland, Massnahmen ohne Agglomerationsrelevanz (z.B.
rein lokale Wunschmassnahmen von Gemeinden) sowie umstrittene Projekte mit derzeit
vollig unklaren Realisierungschancen wurden in der Auswahl nicht berlcksichtigt.

Die Gesamtiibersicht im Anhang 1 gibt einen Uberblick tiber alle bei der Erarbeitung des
AP Zircher Oberland diskutierten Massnahmen.

Die ausgewahlten AP-Massnahmen wurden nach den Schwerpunkten Siedlung, Land-
schaft, Verkehr (LV, OV, MIV, Verkehrsmanagement) gegliedert und wo immer mdglich in
Massnahmenpaketen zusammengefasst. In den Kapiteln 5.1 bis 5.3 werden die aus dem
Handlungsbedarf resultierenden strategischen Stossrichtungen und die daraus abgeleite-
ten AP-Massnahmen zu Siedlung, Verkehr und Landschaft zusammengefasst.

Die detaillierte Dokumentation der einzelnen Massnahmen erfolgt auf den Massnahmen-
blattern (Anhang 2).

Die in der Analyse mitberlcksichtigten Gemeinden Durnten, Bubikon und Ruti werden im
Massnahmenkonzept des Agglomerationsprogramms Obersee behandelt. Eine diesbezlig-
liche Koordination der beiden AP hat wahrend der Bearbeitung stattgefunden.
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6.1 Ubergeordnete Massnahmen

Massnahmen von Ubergeordneter Bedeutung und nicht allein auf den AP-Perimeter Ober-
land fokussierten Wirkung werden im Dachkonzept der Agglomerationsprogramme des
Kantons Zirich beschrieben. Dazu zahlen neben aktuellen Projekten auch langfristige Op-
tionen fir Infrastrukturausbauten, die sich aus Richtplanfestlegungen ableiten lassen. Die
folgenden Massnahmen sind in diesem Zusammenhang besonders hervorzuheben:

6.1.1 Oberlandautobahn
Ausgangslage

Dominierendes Thema in der Strassennetzplanung der Region ist die Oberlandautobahn,
welche zwar geplant ist, deren Realisierungshorizont aber noch offen ist.

Die Oberlandautobahn ist eine Ubergeordnete, nicht im Rahmen des AP mitfinanzierbare
Massnahme. Aufgrund ihrer grossen verkehrlichen Wirkung im Perimeter des Agglomerati-
onsprogramms Oberland resultieren sowohl positive als auch negative Effekte.

Im positiven Sinn wird der Spielraum fiir eine Reihe von zentralen verkehrs- und siedlungs-
planerischen Massnahmen deutlich erweitert — dazu zahlen:

e Verkehrsberuhigung und siedlungsvertragliche Verkehrsraumgestaltung im Raum
Wetzikon-Hinwil (Gestaltung der Ortsdurchfahrten); mit etwas geringerem Einfluss gilt
das auch auf der Achse Hinwil — Wetzikon — Pfaffikon — Fehraltorf

e Siedlungsentwicklung in Unterwetzikon und im Bereich des Bahnhofes (REK Wetz-
ikon, Nutzungsplanung), welche heute durch die hohen Verkehrsbelastungen blockiert
ist.

e  OV-Priorisierung (Busbeschleunigungsmassnahmen) und ggf. Angebotsausbauten:
insbesondere im Abschnitt Hinwil — Wetzikon (Erschliessung Industrie Wetzikon West),
auf den Zubringerachsen zu den Regionalzentren (v.a. zum Bhf. Wetzikon), bei neuen
OV-Verbindungen (Pfaffikon — Auslikon — Wetzikon)

e Massnahmen zur Verkehrslenkung (RVS): Die Oberlandautobahn ist die Vorausset-
zung fur umfangreiche Verkehrsverlagerungen im Raum Wetzikon-Hinwil.

e  Wiederherstellung von Landschaftsverbindungen und &kologische Aufwertung der
Naturrdume insbesondere im Aathal und zwischen dem Anschluss Betzholz und Hinwil

Andererseits verbessert ein Luckenschluss der Autobahn die MIV-Erreichbarkeit der Regi-
on und innerhalb der Region. Es werden weitere Kapazitaten bei ohnehin bereits eher MIV-
orientierten Verkehrsverhaltnissen geschaffen. Flankierende Massnahmen zur Vermeidung
einer Modalsplit-Verschiebung hin zum MIV und gegen Zersiedlungstendenzen sind aus
regionaler Sicht deshalb zwingend. Dazu gehéren:
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Autobahn als Ersatz (nicht Ergénzung!) der bestehenden Transitroute durch Hinwil und
Wetzikon betrachten — d.h. die im Projekt vorgesehenen (und ggf. weitere) flankieren-
den Massnahmen zu Verkehrslenkung und Rickbau an den entlasteten Hauptver-
kehrsstrassen insbesondere in Unterwetzikon als integralen Projektbestandteil umset-
zen.

Wiederherstellung von Landschaftsverbindungen und o6kologische Aufwertung der
Naturrdume insbesondere im Aathal und zwischen dem Anschluss Betzholz und Hinwil
(letztere gem. kant. Richtplan bereits vorgesehen).

Raumplanerische flankierende Massnahmen, die ein langfristiges ,Aufweichen® der
gemass kantonalem Richtplan gesetzten Siedlungsgrenzen im Umfeld der Autobahn-
anschlisse und entlang der Zubringerachsen verhindern (keine Neueinzonungen).
Begrenzung des Siedlungswachstums bei primar MIV-erschlossenen Wohngemeinden
in der Peripherie im stdlichen Teil des Perimeters. Umsetzung im Rahmen der regio-

nalen Richtplanung (Koordination Gemeinden/ARE ZH).

Strategien vor bzw. bei verzogerter Realisierung der Oberlandautobahn

Eine zumindest teilweise Verbesserung der Situation auf dem von der Oberlandautobahn
besonders beeinflussten Hauptnetz im Raum Hinwil-Wetzikon-Uster ist in den meisten Fal-
len auch unabhangig von deren Realisierung moglich bzw. als Zwischenschritt angezeigt:

Tabelle 14
rung der Autobahn

Ersatzmassnahmen zur Oberlandautobahn bzw. Zwischenschritte bis zur Realisie-

Wirkung mit Oberland-Autobahn

mogliche/nétige Ersatzmassnahmen

Entlastung Achse Hinwil — Wetzikon — Pfaffikon
- Fehraltorf

- siedlungsvertragliche(re) Verkehrsabwicklung
(Massnahmenpaket Ortsdurchfahrten)

- Verkehrsdosierung / Pfértnerung
(Massnahmenpaket RVS)

Verkehrsentlastung Bihrerkreuzung Hinwil

- Knotenausbau, Optimierung der Steuerung

- evil. Bypass, stdwestliche Umfahrung
(gem. Masterplan Verkehr Hinwil [32])

Verkehrsentlastung und verbesserte Randbe-
dingungen fiir den OV im Bereich Hinwil West
(Industrie)

- Busspur, Neuaufteilung Strassenraum
(Massnahmenpaket Busbeschleunigung)

- LSA-Bevorzugung, Verkehrsdosierung
(Massnahmenpaket RVS)

- Parkraumbewirtschaftung Einkaufszentren
(Massnahmenpaket Parkierungsmanagement

Verkehrsentlastung in Unterwetzikon

- Optimierung der Verkehrsdosierung aus
Richt. Aathal und Hinwil inkl. Busspur Hinwil-
Wetzikon

- Wetzikon (Massnahmenpakete RVS,
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Busbeschleunigung)

Entlastung und Aufwertung der Naturrdume und - keine Alternative
Landschaftsverbindungen

Uberregionale Netzbetrachtung

Ein wesentlicher Faktor bei der Beurteilung der Oberlandautobahn sind deren tberregiona-
le Auswirkungen im Hauptverkehrsstrassennetz. Dies gilt einerseits fiir die Region Zirich/
Glattal, wo Kapazitatserhéhungen auf der A53-Achse insbesondere den ,Druck® auf das
Brittiseller Kreuz verstarken werden; andererseits ist ein Lickenschluss der Oberlandau-
tobahn mit den im AP Obersee vorgesehenen Ausbauten der A53 im Abschnitt Rappers-
wil/dona — Uznach zwingend zu koordinieren (vgl. 7.2.2).

6.1.2 Infrastrukturausbauten im Schienennetz

Die kantonalen und regionalen Richtplane enthalten im Raum Oberland einige Eintragun-
gen zu Doppelspurausbauten auf den bestehenden, oftmals eingleisigen Bahnstrecken
(Uster-dona, Riti-Tann/Dirnten, Wetzikon-Effretikon). Diese Vorhaben weisen jedoch eine
geringe Relevanz fir die Agglomeration auf und werden nicht in den Agglomerationen be-
handelt. Derzeit sind keine kurz- bis mittelfristigen Ausbauplane vorgesehen. Darauf auf-
bauende Angebotsplanungen, die Uber die 4. Teilerganzung der 4. S-Bahn Zirich hinaus-
gehen, sind ebenfalls noch nicht aktuell.

6.2 Massnahmen Siedlung

Die folgende Tabelle zeigt eine Zusammenstellung der Massnahmen fir die einzelnen
Elemente der Teilstrategien Siedlung. Alle aufgefiihrten Massnahmen sind Eigenleistungen
(Ae), die von den verschiedenen Planungsinstitutionen geleistet werden.

Zum Teil dienen aber auch Infrastrukturmassnahmen aus dem Verkehrsbereich, um die
entsprechenden Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen (vgl. Kap. 6.4) umzusetzen.

Das Massnahmenpaket S1 ,Umsetzung des Regio-ROK in der Siedlungsplanung® bildet
den Rahmen fir alle weiteren Strategien und Massnahmen im Bereich Siedlung und um-
fasst alle Siedlungstypen. Die Umsetzung erfolgt in enger Koordination zwischen Kanton
(ARE ZH), Region (RZO) und den beteiligten Gemeinden in Form eines iterativen Prozes-
ses (,Gegenstromprinzip®).
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Tabelle 15 Massnahmen Siedlung
Nr. | Massnahme/ Inhalt Bemerkung
Massnahmenpaket
S1 Gesamtiiberpriifung regionaler | ¢ Festlegung von Rahmenbedingungen fiir Keine Verkehrsinfrastruktur
Richtplan (Kapitel Siedlung) die Standortplanung regional relevanter (nicht mitfinanzierbar)
Nutzungen
e Festlegung und Umsetzung von Dichtestu-
fen und zweckmassige Strukturierung des
Siedlungsgebiets
o Erarbeitung von Ansétzen fur einen inner-
regionalen, raumplanerischen Ausgleich
S2a | Wetzikon — Masterplan Zent- ¢ Redimensionierung Zentrumsperimeter Keine Verkehrsinfrastruktur
rumsentwicklung KRP (nicht mitfinanzierbar)
e Revision BZO (Auf-/Umzonungen, Erhé-
hung Ausnutzungsziffer)
o Einflussnahme auf die Nutzungsplanung
¢ Sicherung der stadtebaulichen Qualitat
S2b | Uster — Masterplanung Zent- e Forderung der Nutzungsvielfalt- und Inten- | Keine Verkehrsinfrastruktur
rumsentwicklung sitat (nicht mitfinanzierbar)
e Gestaltung der Entwicklungsgebiete
o Auf- resp. Umzonungsbestrebungen
S2c¢ | Hinwil — Masterplanung Zent- | e Stadtebauliche und funktionale Verkniip- Keine Verkehrsinfrastruktur
rumsentwicklung fung Hinwil West — Dorfzentrum (nicht mitfinanzierbar)
o Umsetzung siedlungsplanerisches Leitbild
o Kommunale Richt- und Nutzungsplanung
S2d | Pfaffikon — Masterplanung o Entwicklung des Ortszentrums Keine Verkehrsinfrastruktur
Zentrumsentwicklung (nicht mitfinanzierbar)
o Aufwertung des Bahnhofs und seines
Umfelds
S2e | Usterund Volketswil - Master- | o« Abgestimmte Entwicklung im Planungspe- | Keine Verkehrsinfrastruktur
planung rimeter (nicht mitfinanzierbar)
o Priorisierung der Siedlungsentwicklung
e Ermittlung einer optimalen Siedlungsdichte
S3 Uberpriifung und Anpassung o Uberpriifung der Planungen mit den iiber- | Keine Verkehrsinfrastruktur

kommunale Richt- und Nut-
zungsplanungen Oberland

geordneten Festlegungen.

(nicht mitfinanzierbar)
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6.3 Massnahmen Verkehr

Folgende Tabellen zeigen die Massnahmen ,Verkehr* im Uberblick. Sie sind nach der Art
der Massnahme aufgelistet. Die Massnahmen sind gegliedert nach den einzelnen Ver-
kehrstragern.

Die Massnahmenblatter flir die Massnahmen mit A- und B-Prioritat sind im Anhang Mass-
nahmenblatter ersichtlich. Eine vollstdndige Massnahmenliste mit allen Angaben befindet
sich im Anhang 5.
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6.3.1 Massnahmen OV
Tabelle 16 Massnahmen OV
Nr., Massnahme / Inhalt Bemerkung
Massnahmenpaket
OV1 | Oberland - Bauliche Massnah- Busspuren in den Zulaufstrecken der Regi- | Massnahmen der regionalen
men zur Busbeschleunigung — 1. onalzentren / Bahnhofe Verkehrssteuerung RVS
Prioritat dienen ebenfalls der Reduk-
Optimierungen der Knotensteuerung tion von Busbehinderungen
(vgl. Massnahmen MIV)
OV2 | Oberland - Bauliche Massnah- Busspuren in den Zulaufstrecken der Regi-
men zur Busbeschleunigung — 2. onalzentren / Bahnhofe
Prioritat o
Optimierungen der Knotensteuerung
OV3 | Oberland - Infrastrukturergén- Infrastrukturausbauten zur Umsetzung der
zungen Busnetz vorliegenden Buskonzepte (Wendeschlei-
fen, Haltestellen etc.)
Ov4 | Wetzikon — Ausbau Bushof Neu- bzw. Ausbau Bushof am Bhf. Wetz-
ikon (Voraussetzung fur Angebotserweite-
rungen Stadt- und Regionalnetz)
OV5 | Oberland — Infrastruktur fiir lang- Betriebliche Optimierungen (z.B. Schlies- | Langfristplanung.
fristige Angebotsoptimierungen Fahrplanliick
im B?anetg P g sen von Fahrplaniicken) Fahrplanangebot wird im
Neue Verbindungen, die noch nicht in Fahrplanverfahren behan-
entsprechenden Konzepten (vgl. OV2) ver- | delt.
tieft wurden Keine Beitrage aus AP.
Verbesserte Anbindung der Gemeinde
Seegraben an das regionale Busnetz
OV6 | Pfaffikon - Realisierung zweite Vermeidung langer Umsteigezeiten bei Prioritét C, kein Massnah-

Bahnhofunterfiihrung

knapper Anschlusszeit mit Einflihrung des
Viertelstundentakts und der Nutzung des
stidlichen Gleises

Neubau einer zweiten Fussgangerunterfih-
rung im sddstlichen Bereich der Perronan-
lagen

Bessere Anbindung umliegender Siedlun-
gen an den Bahnhof Pféaffikon

menblatt

4. Teilergdnzung S-Bahn-Zirich

Massgebend im Oberland v.a. die neue S-
Bahn-Linie S19 (Effretikon-Zurich) sowie
Fahrplanoptimierungen der S14 Hinwil-
Zurich

Ubergeordnete, im Gesamt-
AP behandelte Massnah-
men
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6.3.2 Massnahmen Langsamverkehr
Tabelle 17 Massnahmen LV
Nr., Massnahme / Inhalt Bemerkung
Massnahmenpaket
LV1 | Pféaffikon - Mobilitat, Umwelt und o Entflechtung Velo/Fussverkehr, Opti-
Freizeit Pfaffikersee mierung Veloroute
e Koordination mit Natur-
/Gewasserschutz
e Parkierungskonzept
Lv2 Uster - Offnung der ortstrennen- e Schlisselmassnahme: Liickenschluss
den Verkehrsachse fir den Lang- Siedlungsrandweg Uster (Bahnunter-
samverkehr fihrung)
LV3 | Oberland - Netzergédnzungen gem. | ¢ Umsetzung Massnahmenliste kant.
kantonaler Radwegstrategie - 1. Radwegstrategie gem. Realisierungs-
Prioritat plan
LV4 | Oberland - Netzergédnzungen gem. | ¢ Umsetzung Massnahmenliste kant.
kantonaler Radwegstrategie - 2. Radwegstrategie gem. Realisierungs-
Prioritat plan
LV5 | Pféaffikon, Wetzikon und Hinwil - ¢ Erganzungen gem. Handlungsbedarf | Mit kant. Radwegstrategie zu
Velonetzerganzungen / - rGVK Oberland und Projekten der Ge- | koordinieren bzw. zu integrie-
optimierungen meinden ren
LV6 | Uster - Umsetzung Velostrategie o Eigene stadtische Velostrategie bzgl. Vertiefung der kant. Strategie
Wegenetz und Parkierung auf kommunaler Ebene
LV7 | Oberland - Aufbau eines einheitli- | ¢ Beteiligung der Region am nationalen | Eigenleistung Region, Ge-
chen Veloverleihsystems Verleihsystem von Post / SBB /renta | meinden
bike
e Standortevaluation und Bereitstellung
Infrastruktur
LV8 | Oberland - Verbesserung Sicher- | ¢ Erstellung von Mittelinseln im Bereich

heit Fussganger

von Bushaltestellen fir die sichere
Querung von HVS
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6.3.3 Massnahmen MIV
Tabelle 18 Massnahmen MIV
Nr., Massnahme / Inhalt Bemerkung
Massnahmenpaket
MIV1 | Wetzikon - Luckenschluss o Lickenschluss Weststrasse (Nordteil) Vor- bzw. Eigenleistung
Weststrasse (bis 2015)
e Ausbau bestehender Abschnitt
MIV2 | Wetzikon - Umgestaltung Bahn- | ¢ Umsetzung Betriebs- und Gestaltungskon- | Koordination mit Weststr.
hofstrasse zept (MIV1)
o Auswertung Langsamverkehr, Verbesse-
rung Verkehrssicherheit
MIV3| Oberland - Umgestaltung Orts- o Prioritat auf hoch belasteten Ortsdurchfahr-
durchfahrten - 1. Prioritat ten (DTV > 10°000)
* Vorliegende Projekte in Fehraltorf,
Pfaffikon, Wetzikon, Gossau, Hinwil
MIV4 | Oberland - Umgestaltung Orts- o Prioritét auf hoch belasteten Ortsdurchfahr-
durchfahrten - 2. Prioritat ten (DTV > 10°000)
* Vorliegende Projekte in Fehraltorf,
Pfaffikon, Wetzikon, Grit (Gossau), Hinwil
MIV5| Oberland - Regionale Verkehrs- | e Lésungsansatze gem. rGVK Oberland Langfristplanung (noch keine
steuerung konkreten Projekte),
Koordination mit Busbe-
schleunigung (OV1)
MIV6 | Oberland — Entschéarfung von ¢ Handlungsbedarf gem. Unfallmonitoring Laufende Massnahmen,

Unfallschwerpunkten

KaPo

e Sanierung von Unfallschwerpunkten

unabhangig vom Ag-
gloprogramm (Eigenleistung)
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6.3.4 Massnahmen Nachfragemanagement
Tabelle 19 Massnahmen Nachfragemanagement
Nr., Massnahme / Inhalt Bemerkung
Massnahmenpaket
NM1 | Oberland - Parkraummanage- ¢ Regional einheitliche Bemessung des PP-
ment Bedarfs nach Revision PBG

o Einheitliche Regeln zur PP-Bewirtschaftung

NM2 | Oberland - Mobilitdtsmanage- o Betriebliches Mobilititsmanagement fur alle
ment und Mobilitatsberatung grésseren Unternehmen und Verwaltungen
(Partnerschaft im Programm Mobilitat im
Unternehmen MIU)

e Mobilitatsberatung durch Gemeinden
und/oder regionale Portale

e Langsamverkehrsférderung mit entspre-
chenden Anlaufstellen in Gemeinden oder
in regionalen Behdrden
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6.4 Massnahmen Landschaft

Massnahmen zum Schutz der landschaftlichen Freirdume beginnen bereits in der Sied-
lungsplanung. Die auf kantonaler Ebene vorgegebene Beschrankung des Siedlungsgebie-
tes auf die heutige Ausdehnung bildet die Voraussetzung, die noch bestehenden Freirau-
me zu erhalten und als ,Rahmen” der kinftigen Siedlungsentwicklung zu betrachten. Mit
einer klaren Priorisierung der Entwicklung in den Zentren (Wachstum durch Verdichtung)
und der Rickstellung (ggf. Verzicht) von Erweiterungen an den Siedlungsrandern lasst sich
der Druck auf die Landschaft weiter reduzieren. In den Ubergangsbereichen sind sied-
lungsorientierte Freirdume (Naherholung, Parks, Erholungsanlagen) durch frihzeitige Pla-
nung zu sichern und umzusetzen.

Aus verkehrlicher Sicht dienen alle Massnahmen zur Forderung umweltfreundlicher und
flacheneffizienter Verkehrsmittel — d.h. Modalsplit-Verlagerungen zu OV und LV — dem
Landschafts- und Naturschutz; einerseits durch eine Reduktion der Schadstoffbelastungen,
andererseits durch weniger flachenintensive Verkehrsinfrastrukturen.

Das Teilkonzept Landschaft und Natur konzentriert sich vor allem auf Massnahmen zur
Okologischen Vernetzung sowie zum Hochwasserschutz und Renaturierung.

Tabelle 20 Massnahmen Landschaft

Nr., Massnahme / Inhalt Bemerkung
Massnahmenpaket

L1 | Stadtrdumliche und naturrdumli- | ¢ Umsetzung des Leitbildes Aabach Keine Verkehrsinfrastruktur
che Aufwertung des Abbachs (nicht mitfinanzierbar)

L2 | Gesamtlberprifung regionaler | e Beurteilung der Landschaftsqualitét als Keine Verkehrsinfrastruktur
Richtplan (Kapitel Landschaft) Grundlage fur den Richtplan (nicht mitfinanzierbar)
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7 Gesamtbeurteilung

7.1 Wirkungsnachweis

Die Priorisierung der Massnahmen orientiert sich an den Vorgaben des Bundes gem. Wei-
sung zur Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 2. Generation
[26]. Die dem Infrastrukturfonds anrechenbaren und agglomerationsrelevanten Massnah-
men werden dabei anhand ihres Reifegrades und ihrer Wirkung drei Listen (A-, B- und C-
Liste) zugeordnet.

Die Wirksamkeitsbeurteilung der Massnahmen des AP Zircher Oberland richtet sich nach
dem im Dachkonzept des Kantons Zirich definierten Punktesystem auf Basis der vier
Wirksamkeitskriterien des Bundes [26] und ist Bestandteil jedes Massnahmenblattes.

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms zielen gesamthaft auf einen mittelfristi-
gen Horizont mit schrittweiser Realisierung bis ca. 2030. Wie bei der Darstellung des Zu-
kunftsbildes in Kapitel 3 erlautert, soll bei der Entwicklung des Zircher Oberlandes eine
massvolle Weiterentwicklung sich auf die urbane Wohnlandschaft der regionalen Zentren
konzentrieren. Dies soll entlang der S-Bahn-Achsen ein qualitativ hohes Wachstum ermég-
lichen, welches ein Stabilisieren und Aufwerten der unter Druck geratenen Landschaft so-
wie der Schutz und Erhalt der verbliebenen Freirdume ermdéglicht. Der offentliche Verkehr
soll den Grossteil des Verkehrswachstums bewaltigen. Mit dem angestrebten Siedlungs-
wachstum entlang der S-Bahnachsen und dem Ausbau des OV-Angebots werden dazu die
Voraussetzungen geschaffen. Im MIV wird eine siedlungsvertragliche Verkehrsabwicklung
mit einer Aufwertung von Ortszentren und deren Entlastung vom Durchgangsverkehr er-
reicht. Erste Schritte werden bereits angegangen, die Wirkung kann mit dem Ausbau der
Oberlandautobahn weiter erhdoht werden. Ein weiterer Ausbau des Radwegnetzes starkt
dessen Stellung im Alltags- und Freizeitverkehr.

Mit den vorgesehenen Massnahmen kann eine nachhaltige Siedlungsentwicklung und die
Einhaltung der Modalsplit-Ziele erreicht werden. Dies ermdglicht auch, die wertvolle Land-
schaft zu erhalten.
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711 WK1: Qualitat des Verkehrssystems verbessern
Tabelle 21 Eigenbeurteilung nach Wirkungskriterium 1
Teilziel Wirkung Wichtigste Massnahmen Kommentar
Fuss- und « Verkehrliche Entflechtung der | ¢ Schliessung Velonetz und Die LV-Strategie greift
Veloverkehr | Netze Fussgéngernetz mChIi nur be;jder Infrah—
o Aufwertung der Attraktivitat ¢ LV-Verbindungen (Bahnhofe, strg tur sondern auc
; . N beim Verhalten selbst
innerhalb und ausserhalb im Querungen, Abstellplatze) an.
Siedlungsgebiet ¢ Aufwertung Ortsdurchfahrten
o Verbesserte LV-
Zuganglichkeit Bahnhofe
Offentliches | e Neue Verbindungen und ¢ 4. TE S-Bahn Die Massnahmen
Verkehrs- Entlastung bei der am starks- | ¢ Aufwertung multimodale grelfg? ﬂn vers?hltede—
. . . nen Stellen an (integra-
system ten belasteten L.|n|e . Drehschelbe'n Wetzikon ler Ansatz) und ver-
¢ Bessere Umsteigebeziehun- | ® Busnetzverdichtungen gréssern die Wirkung
gen » Regionale Verkehrssteue- des S-Bahnausbaus.
o Entflechtung und Bevorzu- rung
gung an Knoten
Strassen- « Kanalisierung und Harmoni- | e Aufwertung Ortsdurchfahrten | Die MIV-Massnahmen
netz sierung der Stréme « Mittelfristig Entlastung der éltelen auf elnz téess?]re
¢ Punktuelle Erweiterung der Ortschaften durch die Ober- guilée;lén%vgg dieeZnLJJ- -
Kapazitaten Ianda'lutobahn mit integrierten verléssiékeit und Sied-
¢ Beruhigung und Entflechtung flankierenden Massnahmen lungsvertraglichkeit
innerorts verbessert.
Erreichbar- | e Hbhere Verkehrsgunst OV o OV-Massnahmen allgemein | Die bereits hohe Er-
keit « Steigerung der Attraktivitat (v.a. auch Verbindung der remZbark_elt(_\év\l/rd |n.?be-
. . sondere im weiter
der multimodalen Drehschei- Zentren) gesteigert, indem die
ben . Aufwerfungsmassnahmen an | Massnahmen auf den
Bahnhofen Starken des OV auf-
bauen, ohne die MIV-
Erreichbarkeit einzu-
schréanken.
Beeinflus- e Urbanere Siedlungsmuster o Aufwertung Ortsdurchfahrten | Die Eigenlei_stungen
sung Mobili- starken LV und OV e Férderungsmassnahmen LV umfassen diverse
tatsnachfra- | e Sensibilisierung fiir nachhal- | e Bewirtschaftungsvorschriften Massnahmen der In-
. . formation und Kommu-
ge tigen Verkehr Parkplatze nikation.
o Starkung Transportkette OV- | o Mobilititsmanagement in
LV Unternehmungen und in
o Bewirtschaftung des ruhen- Schulen
den Verkehrs erhéht MIV-
Effizienz
Freizeitver- | o Erhohte Aufenthaltsqualitat | « Massnahmen Siedlung und | Die qualitative Aufwer-
kehr im Siedlungsgebiet Landschaft allgemein tung der Raume und

e Erhohte Attraktivitat und
Aufenthaltsqualitat der Land-
schaftsraume

¢ Massnahme Mobilitat und
Freizeit am Pfaffikersee

die Verbesserung der
Erreichbarkeit von
Freizeit- und Erho-
lungsraumen steigern
die Attraktivitat von
kurzen Wegen im
Freizeitverkehr.
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7.1.2 WK 2: Siedlungsentwicklung nach innen
Tabelle 22 Eigenbeurteilung nach Wirkungskriterium 2
Teilziel Wirkung Massnahmen Kommentar
Konzentrati- | e Gezielte Verdichtung in Ent- |  Gezielte Beplanung der Die Massnahmen
on an ge- wicklungsgebieten Entwicklungsgebiete, beson- | Siedlung und die Dich-
eigneten o Aufwertung und Verdichtung ders in Hinwil, Wetzikon und tgvorgapen %lelen auf
- eine Weiterfuihrung der
Standorten an Bahnhofen Uster raumlich konkretisier-
 Massnahmen zur Siedlungs- | ten Verdichtung.
entwicklung an Bahnhdofen
Verringe- « Verdichtung reduziert Zer- e Festlegung der Siedlungs- Mit der Umsetzung des
rung Zersie- siedlungsdruck in der offenen | grenzen Raumkonzepts und
delung Landschaft « Sehr zuriickhaltende Einzo- | 48" gesamtkantonalen
. . . Massnahmen wird der
o Nutzung der inneren Reser- nung im Aggloperimeter Agglomerationsraum
ven e Verdichtungsmassnahmen attraktiver. Die wertvol-
Siedlung le Landschaft wird
» Nachfragemanagement MIV | geschont.
Qualitat ¢ Bessere Zuganglichkeit und | e Zentrumsentwicklungen in Die Kombination der
offentlicher Qualitét der Verkehrsknoten Pfaffikon, Uster, Wetzikon Siedlungs- und Ver-
Raume ¢ Aufwertung der Aufenthalts- und Hinwil kehrsmassnahmgrwu
G . setzt auf Attraktivitats-
qualitat, vor allen in den e Umgestaltung Ortsdurchfahr- erhalt und Steigerung
Zentren Uster, Wetzikon und ten der Ortskerne fiir Auf-
Hinwil enthalt und Einkauf
713 WK 3: Verkehrssicherheit erhohen
Tabelle 23 Eigenbeurteilung nach Wirkungskriterium 3
Teilziel Wirkung Massnahmen Kommentar
Objektive « Verkehrliche Entflechtung der | « Umgestaltung Ortsdurchfahr- | Das Unfallrisiko sinkt
Sicherheit Netze ten und durch Beseitigung
¢ Verkehrsberuhigung im Sied- | ¢ Entflechtungsmassnahmen wesent!lcher S
stellen im Verkehrs-
lungsraum an Knoten netz.
o Aufwertung der Attraktivitat ¢ LVV-Verbindungen und Aus-
im Siedlungsgebiet und aus- bau Radwegnetz
serhalb ¢ Nutzung des kinftigen Spiel-
o Verbesserte LV- raums der durch die Ober-
Zuganglichkeit Bahnhofe landautobahn entstehen wird.
Subjektive e Verbesserte Aufenthaltsquali- | « Umgestaltung Ortsdurchfahr- | Die erhohte Aufent-
Sicherheit tat und Ubersicht ten haltsqualitat und die

* Weniger Konfliktpunkte an
Kreuzungen fiir den LV

¢ Verbesserung Zuganglichkeit
Bahnhofe und Umsteigever-
bindungen

klarere Strukturierung
des Verkehrsraums
erhoht das subjektive
Sicherheitsgefiihl, vor
allem fur den Lang-
samverkehr.
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71.4 WK 4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
Tabelle 24 Eigenbeurteilung nach Wirkungskriterium 4
Teilziel Wirkung Massnahmen Kommentar
Luftschad- e Umlagerung auf emissions- e OV- und LV-Masshahmen Im ganzen Agglomera-
stoffe und arme Verkehrsmittel und allgemein tionsperimeter werden
CO2- Fahrzeuge e Sanierung Ortsdurchfahrten Eﬁti?]l:zgg?fg ?F?I(/I
Emissionen | ¢ Harmonischer Geschwindig- | ¢ Programme Mobilitdtsmana- NO2) sowie die COé-
keitsverlauf im Siedlungsge- gement und Forderung Velo- | Emissionen gesenkt. In
biet verkehr stark belasteten Sied-
o Verdichtung und kurzere lungskernen werden
Wege auch die Il_uf'tschad—
e Erhéhung Stromverbrauch stoff-Immissionen
infolge Steigerung OV- gesenkt,
Angebot
Larmimmis- | ¢ Harmonischer Geschwindig- | ¢ Aufwertung Ortsdurchfahrten | Dank der Sanierungs-
sionen keitsverlauf im Siedlungsge- massnahmen in Kom-
biet bination mit Verkehrs-
. . beruhigung sinkt die
e Larmschutz in Erholungsge- Larmbelastung im
bieten Siedlungsgebiet. Die
Massnahmen im Ober-
land erh6hen die Auf-
enthaltsqualitat entlang
den stark larmbelaste-
ten Verkehrskorridoren.
Flachenbe- | e Verdichtung in Entwicklungs- | e Siedlungs- und Land- Die Verdichtung nach
anspru- gebieten und Nutzung der schaftsmassnahmen allge- innen und die Starkung
chung inneren Reserven mein (v.a. auch Grinraum) der Verkehr_strag_er oV
. . . . und LV erhéhen insbe-
o Keine neuen Verkehrsflachen | ¢ Ausdehnung Fussgangerfla- sondere auch die Effi-
ausserhalb Siedlungsgebiet chen zienz der Nutzung der
o Aufwertung Ortsdurchfahrten | Verkehrsflachen.
Natur und o Bezeichnung und Schutz der | e Landschaftsmassnahmen Das Landschaftskon-
Landschaft Landschaftsraume allgemein zept schiitzt und ver-
« Verbindung der Landschafts- | « Projekt Mobilitat, Umwelt, 22:?\}55\/3;20[]?: te-
rdume Freizeit Pfaffikersee schaftsraume. Gleich-
e Grinraumkorridore in Sied- zeitig sinkt der Sied-
lungsgebieten lungsdruck.
71.5 Ubereinstimmung mit der Raumordnungspolitik dem Umwelt-

recht

Die weitere Planung und Projektierung der im AP der 2. Generation enthaltenen Massnah-
men hat selbstredend unter Einhaltung des gultigen Rechts, insbesondere der Belange des
Umweltrechts zu erfolgen. Das Agglomerationsprogramm als Ganzes steht in Uberein-
stimmung mit den Zielen und Grundsatzen der Umweltschutzgesetzgebung und den ent-
sprechenden Weisungen.

Eine Abstimmung mit den massgeblichen Richtplanungen ist erfolgt. Alle entwickelten
Massnahmen stimmen entweder mit der Richtplanung Uberein oder werden mit den ge-
genwartigen Richtplananpassungen eingegliedert. Ist eine Ubereinstimmung mit den Richt-
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plandokumenten gegenwartig nicht gegeben, ist in den einzelnen Massnahmenblattern
eine entsprechende Begriindung aufgefiihrt.

7.2 Koordination mit Nachbarregionen

Der Perimeter des Agglomerationsprogramms Oberland grenzt an zwei weitere Gebiete,
fur die ein AP der 2. Generation erarbeitet wird — im Norden das AP Stadt Zirich-Glattal, im
Siden das AP Obersee. In beiden Fallen erfolgte eine Uberpriifung der Massnahmenkon-
zepte auf gegenseitige Abhangigkeiten. Der daraus resultierende Koordinationsbedarf ist in
den folgenden Kapiteln dargestellt.

7.2.1 AP Stadt Zirich-Glattal

Wesentlich sind die engen raumlich-funktionalen Verflechtungen im Raum Uster-Volketswil
(wichtige Pendlerbeziehungen, Einkaufsverkehr nach Volketswil). Die rdumliche Zuordnung
und Abgrenzung bei siedlungsplanerischen Massnahmen beider Gebiete ist allerdings gut
moglich, wenn nicht die Gemeindegrenzen, sondern vielmehr die bestehenden Siedlungs-
strukturen betrachtet werden.

Aufgrund der ausgedehnten, siedlungstrennenden Freirdume zwischen der Stadt Uster und
dem Ortsteil Nanikon ist letzterer raumlich eher ein Bestandteil des Siedlungskorridors
Glattal (bzw. dessen Begrenzung) als ein Teil des Stadtgebietes der Stadt Uster. Folglich
werden Siedlungsentwicklung und Verkehrsproblematik in diesem Bereich mit den Planun-
gen der direkt angrenzenden Gemeinde Volketswil zu koordinieren sein. Dabei sind aktuell
vor allem die folgenden Aspekte zu beriicksichtigen:

Erweiterung des Siedlungsgebietes im Bereich Nanikon-Grossriet

Das Bauentwicklungsgebiet Grossriet/Matten stellt als grossflachige Siedlungsreserve ei-
nen Spezialfall dar. Fur die Stadt Uster ist eine Erweiterung des Siedlungsgebietes auf-
grund der bestehenden Kapazitatsreserven nicht angezeigt; eine Entwicklung des Areals
als Teil des Siedlungskorridors Glattal ist jedoch durchaus vorstellbar, zumal es sich um mit
dem OV gut erschlossene Lagen handelt. Die Siedlungsachse Nanikon-Volketswil-
Dubendorf kénnte in Zusammenhang mit der Entwicklung des Industriegebiets Volketswil
und in Abhangigkeit von der kiinftigen Nutzung des Flugplatzes Dubendorf eine grosse
Dynamik entwickeln.

Im AP Zirich-Glattal wird das Gebiet Nanikon-Grossriet nicht behandelt, in friiheren Stu-
dien [31] wurden jedoch mehrere Entwicklungsszenarien untersucht. Die Variante ,Sied-
lungsschwerpunkt® wurde im rGVK Oberland favorisiert, da hier eine relativ hohe Sied-
lungsdichte bei guter OV-Erschliessung, gemischten Strukturen aus Wohn- und Gewerbe-
nutzungen und ein Griinglrtel als Abgrenzung zum Industriegebiet Volketswil vorgesehen
sind. Damit werden auch Naturschutzbelange und die Mdglichkeit zur Gestaltung eines
Naherholungsgebietes berlicksichtigt.
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Abbildung 80 Nanikon-Grossriet — Strategie ,,Siedlungsschwerpunkt‘, Einbettung in gross-
raumige Struktur

T oTER
ENTWILKLUNGS -
L . STWPIE NENIoN

Quelle: Planpartner AG [31]

Projekt Neue Greifenseestrasse

Die geplante neue Greifenseestrasse, welche u.a. der Erschliessung des oben genannten
Entwicklungsgebietes Grossriet dienen wirde, hat auf die Stadt Uster keinen relevanten
Einfluss, ist jedoch ein Lésungsansatz zur Entscharfung der Verkehrsprobleme im benach-
barten Industriegebiet Volketswil. Sie wurde deshalb im Rahmen der Studie ,,Abstimmung
Siedlung und Verkehr” (Volketswil / Schwerzenbach / Nanikon, [33]) als Massnahme vor-
geschlagen und soll im Rahmen der regionalen Verkehrssteuerung Glattal (RVS) umge-
setzt werden'®. Aufgrund des kurzfristigen Zeithorizontes ist das Projekt in den Massnah-
menkonzepten der Agglomerationsprogramme Stadt Zirich-Glattal und Oberland nicht
enthalten.

7.2.2 AP Obersee

Die Perimeter des Agglomerationsprogramms Obersee (AP Obersee) und des Agglomera-
tionsprogramms Ziircher Oberland (AP Zircher Oberland, erarbeitet durch die Region Ziir-
cher Oberland) Giberschneiden sich. Die Gemeinden Bubikon, Dirnten und Riiti sind bereits
seit dem Agglomerationsprogramm 1. Generation in der Agglo Obersee aktiv eingebunden.
Zudem liegen die drei Gemeinden im Perimeter des rGVK Oberland und wurden auch in
den Grundlagenanalysen des AP Zircher Oberland berticksichtigt.

Neben einer gegenseitigen Uberpriifung der Massnahmenkonzepte fand am 1. September
2011 eine Koordinationssitzung zwischen den beiden Agglomerationen statt. Des Weiteren
wurde die Region Zircher Oberland in die Vernehmlassungsphase vom 17. September bis

'8 ZMB bereits erfolgt (2004). Projektierung derzeit in Arbeit (2011, AFV Kanton ZH)
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21. Oktober 2011 einbezogen. Gemeinsam wurde folgender Umgang mit den Massnahmen
festgelegt:

e Massnahmen vollstéandig auf Gemeindegebiet von Bubikon, Dirnten oder Riti werden
ins AP Obersee (Bsp. Ortsbus, Langsamverkehr) integriert.

e Massnahmen teilweise auf Gemeindegebiet oder mit Nutzen Uber Gemeindegebiet
hinaus werden im AP Obersee oder im AP Ziircher Oberland (in Riicksprache mit dem
Kanton) integriert.

An den Schnittstellen der beiden Agglomerationsprogramme sind folgende Themen zu
beachten:

Siedlung:

e Rt ist in beiden Agglomerationsprogrammen als regionales Zentrum bezeichnet,
ebenso ist hier die Bildung besonders hervorgehoben (Agglo Obersee: Entwicklungs-
schwerpunkt Wissen, Oberland: Nutzungsschwerpunkt Bildung)

e Das Arbeitsplatzgebiet in Bubikon ist in der Agglo Obersee als Entwicklungsschwer-
punkt Wirtschaft bezeichnet. Es soll sich gemass Oberland als regionaler Standort wei-
terentwickeln. Hinsichtlich der Siedlung resultieren somit keine Widerspriiche im Uber-
schneidungsbereich der beiden Agglomerationsprogramme.

Motorisierter Individualverkehr:

e Die Agglo Obersee sieht einen Ausbau der A53 zwischen Rapperswil-Jona und
Eschenbach auf 2x2 Spuren vor (libergeordnete Massnahme). In der Massnahme wird
darauf hingewiesen, dass dieser zwingend mit dem Liickenschluss der Oberlandauto-
bahn zu koordinieren ist. Ein weiterer Kapazitatsausbau der Zulaufstrecke zur Ober-
landautobahn wirde zu einer erheblichen Problemverscharfung im Raum Hinwil-
Wetzikon fiihren.

Offentlicher Verkehr

e Im kantonalen Richtplan Zirich sind die Doppelspur Riti — Rapperswil-Jona und eine
Direktverbindung Bubikon — Tann (RUti) eingetragen. Beide Vorhaben sind jedoch
nicht in der 4. Teilergdnzung enthalten und sind deshalb in den Agglomerationspro-
grammen der 2. Generation nicht enthalten. Hier besteht langfristig ein Abstimmungs-
bedarf.

Langsamverkehr

Beide Agglomerationsprogramme sehen die Beteiligung am nationalen Veloverleihsystem
PubliBike (Post / SBB / Rent a Bike) vor. Die Agglo Obersee bewirbt sich hier um die Auf-
nahme als Pilotregion. Hier wird eine gemeinsame, koordinierte Umsetzung angestrebt. Die
Massnahmen zur Ergdnzung der Veloinfrastruktur basieren im AP Zircher Oberland auf
der Radwegstrategie des Kantons Zirich. Das im AP Obersee in Auftrag gegebene Teilpro-
jekt rollender Langsamverkehr wurde mit dieser Strategie abgestimmt. Deshalb besteht
kein Abstimmungsbedarf.
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Anhang
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Anhang 1 Massnahmenliste
Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Kosten
Bereich Nr, Massnahme Priorisierung; (in Mio. ;Verantwortlich
Gll CHF)
S1 Gesamtiberprifung regionaler Richtplan Oberland (Kapitel Siedlung) Ae -1\VZO
S2a Wetzikon - Masterplanung Zentrumsentwicklung Ae -iStadt Wetzikon
S2b Uster - Masterplanung Zentrumsentwicklung Ae -1 Stadt Uster
Siedlung S2¢ Hinwil - Masterplanung Zentrumsentwicklung Ae -iGemeinde Hinwil
S2d Pfaffikon - Masterplanung Zentrumsentwicklung Ae - Gemeinde Pféaffikon
S2e Uster und Volketswil - Masterplanung Ae -'Kanton / Region / Gemeinden
S3 Uberpriifung und Anpassung kommunale Richt- und Nutzungsplanungen Oberland Ae -iGemeinden (RZO)
Landschaft L1 Oberland - Stadtraumliche und naturrdaumliche Aufwertung des Aabachs Ae - Gemeinden, RZO, Kanton
L2 Gesamtiberprifung regionaler Richtplan Oberland (Kapitel Landschaft) Ae - RZO
Ov1 Oberland - Bauliche Massnahmen zur Busbeschleunigung - 1. Prioritat A 2.5 Kanton ZH, VZO, Gemeinden
1iUster: Umbau Nusslikreisel/Bahnhofstrasse (Busspur) A 1
2{Wetzikon: Busspur Rapperswilerstr. (Bossikon-Eishalle) A 1.5
ov2 Oberland - Bauliche Massnahmen zur Busbeschleunigung - 2. Prioritat B -iKanton ZH, Stadt Uster
= 1}Uster: Busspur und LSA Beworzugung am Kreisel Chis (Riedikon) B -
% 2| Uster: Busspur Kreisel Seefeld-/Riedikerstrasse B -
E 3} Uster: Knotenumbau Aathal-/Wermatswilerstr. (Rechtsabbiegespur) B -
% ovs Oberland - Infrastrukturergdnzungen Busnetz Ae 0.9/Gemeinden, ZVV, VZO, Postauto
= 1|Buskonzept Uster: neue Wendeschlaufen fir Durchmesserlinien (Herracher, Seepark) Ae 0.4
o 2|Buskonzept Pfaffikon — Wetzikon: neue Haltestellen in Pfaffikon, Auslikon und Kempten (Wetzikon) Ae 0.3
o 3/Buskonzept Hitthau — Wetzikon: neue Haltestellen in Hitthau, Balm und Kempten (Wetzikon) Ae 0.2
4} Gemeinde Russikon: 4 neue Haltestellen im Rahmen der Neugestaltung des Dorfzentrums Ae -
ov4a Wetzikon - Ausbau Bushof A 58:VZO, SBB, Stadt Wetzikon
ovs Oberland - Infrastruktur fiir langfristige Angebotsoptimierungen im Busnetz B -iGemeinden, ZVV, VZO, Postauto
Ove Pfaffikon - Realisierung zweite Bahnhofunterfiihrung C -i Stadt Pfaffikon, SBB
MIV1 Wetzikon - Lickenschluss Weststrasse (zwischen Industrie- und Pfaffikerstrasse) Ae - Kanton ZH, Stadt Wetzikon
MIvV2 Wetzikon - Umgestaltung Bahnhofstrasse A 14 Kanton ZH, Stadt Wetzikon
% MIV3 Oberland - Umgestaltung Ortsdurchfahrten - 1. Prioritat A 14.6 Betroffene Gemeinden
E 11 Gossau: Griiningerstrasse bis Grenze Wetzikon A 2.9
% 2 Gossau: Gossau Dorf, Abschnitt Unterhofen, 3. Etappe A 3.4
g 3, Pfaffikon: Seestrasse/Kirchplatz A 2
3 4| Fehraltorf A 47
g 5 Hinwil: Zurcherstrasse, Durntnerstrasse A 5
5 |MIv4 Oberland - Umgestaltung Ortsdurchfahrten - 2. Prioritat B -iBetroffene Gemeinden
. 2 1} Pfaffikon: Hoch-/Kemptthalstrasse, Durchfahrt Auslikon B -
E) é 2| Wetzikon: Rapperswiler-/Zurichstrasse B -
g 3 Monchaltorf B -
MIV5 Oberland - Regionale Verkehrssteuerung Be -iKanton Zirich, Gemienden (RZO)
MIV6 Oberland - Entscharfung von Unfallschwerpunkten Ae -iKanton ZH, Gemeinden
LV1 Pfaffikon - Mobilitat, Umwelt und Freizeit Pfaffikersee A 17 Kanton ZH, Gemeinden
LV2 Uster - Offnung der ortstrennenden Verkehrsachse fiir den Langsamverkehr A 3| Stadt Uster
LV3 Oberland - Netzerganzungen gem. kant. Radwegstrategie - 1. Prioritat A 6 Kanton ZH, Gemeinden RZO
1}Erganzung O 225 Griiningen/Hombrechtikon A 1
2{Erganzung O 230 Wetzikon A 1
3 Ergénzung O 218 Mdénchaltorf A 1
4 Erganzung O 201 Fehraltorf A 1
_ 5/Erganzung O 222: Gossau - Wetzikon A 2
E LVv4 Oberland - Netzergdnzungen gem. kant. Radwegstrategie - 2. Prioritat B 12.2 Kanton ZH, Gemeinden RZO
§ 1}Erganzung O 232: Hinwil - Wetzikon B 1.6
g 2 Ergénzung O 207: Pfaffikon B 1.9
% 3/Erganzung O 215: Uster B 0.3
= 4{Erganzung O 220: Gossau B 1.3
5/Erganzung O 216: Uster - Gossau B 0.6
6{Erganzung O 236: Hinwil - Dirnten B 6.5
LV5 Pfaffikon, Wetzikon und Hinwil - Velonetzerganzungen / -optimierungen B - Kanton ZH, Gemeinden
1/Hoch-/ Kemptthalstrasse, Pfaffikon B -
2| Spitalstrasse, Usterstrasse Wetzikon B -
LV6 Uster - Umsetzung Velostrategie A 15.9 Stadt Uster
LVv7 Oberland - Aufbau eines einheitlichen Veloverleihsystem Ae -IRZO, Stadt Uster, Stadt Wetzikon
LV8 Oberland - Verbesserung Sicherheit Fussgangerquerungen A 13.2{Kanton ZH
s |NM1 Oberland - Parkraummanagement Ae -iGemeinden (RZO)
Z INM2 Oberland - Mobilitdtsmanagement und Mobilitdtsberatung Ae -iGemeinden (insbes. Uster, Wetzikon), Kanton ZH
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Anhang 2 Massnahmenblatter

Die Inhalte der Massnahmenblatter sowie die Methode zur Beurteilung des Kosten-
Nutzenverhaltnisses sind im Anhang 15.1 des Dachkonzepts der AP Zirich beschrieben.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. S1
Massnahmenpaket | Gogamtiiberpriifung regionaler Richt- Prioritat | A
plan (Kapitel Siedlung) riorita e

Teilstrategie

Siedlung
= Siedlungsentwicklung an den 6V-Achsen ausrichten
= Nutzungsplanung regional abstimmen

Zurich bestehen noch ungenutzte Potenziale, die regionalen Zentren zu verdichten und
zu starken.

Das starke Bevélkerungswachstum findet Uberall statt — der zahlenmassig grosste Teil
in den Stadten Uster und Wetzikon, tiberdurchschnittliche Zunahmen werden aber auch
in kleineren Landgemeinden erwartet. Hier besteht das Risiko einer unkoordinierten,
dispersen Entwicklung. Diese ware eher MIV-orientiert, die Verkehrsprobleme wiirden
zunehmen und zu Erreichbarkeitsnachteilen sowie steigenden Belastungen fiir Umwelt
und Wohnumfeld fiihren. Es besteht die Gefahr, die attraktiven Freirdume durch unkon-
trolliertes Siedlungswachstum zu zerstéren und die Konflikte einer ,Landschaft unter
Druck” zu verscharfen. Deshalb ist die Entwicklung an zentralen Lagen zu férdern.

Handlungsfeld

[J Verkehr [J OV [OMIV[]LIV[IGV |[X Siedlung | []Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Relevanz

[X] agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Behordenverbindliche Festlegung von Ent-
wicklungsabsichten, welche fiir die ganze
Agglomeration relevant sind und aus dem

erkannten Handlungsbedarf erfolgen.

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

Oija Begriindung:
Xl nein, Eigenleistung Agglomeration Siedlungsmassnahmen sind nicht durch
[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung:

[ Reifegrad 2 Nicht relevant, da Siedlungsmassnahme
Realisierungshori- X laufend Verantwor- Massnahmentrager:
zont [12015 — 2018 (kurzfristig) tung RZO

[ 2019 - 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

[J nach 2022 (langfristig) RZO
Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Der kantonale Richtplan legt das Siedlungsgebiet abschliessend fest. Bauzonen durfen
nur innerhalb des Siedlungsgebiets ausgeschieden werden. Die Regionen sind geméss
kantonalem Planungs- und Baugesetz dazu verpflichtet, das Siedlungsgebiet im regio-
nalen Richtplan zu strukturieren. Dies betrifft insbesondere Dichte- und Nutzungsvorga-
ben. Die Regio-ROK sind der erste Schritt zur Konkretisierung der kantonalen Vorgaben
und bilden den konzeptionellen Uberbau fiir die regionalen Festlegungen.

Die Region Zurcher Oberland RZO besteht aus einem landlich gepréagten Teil (Tosstal)
und einem Teil, welcher die Regionalzentren Uster, Pfaffikon, Wetzikon, Hinwil und Ruti
beinhaltet. Das AP Oberland untersucht nur die fiir die Agglomerationspolitik relevanten
Raume, worauf sich die nachfolgenden Ausfiihrungen beziehen. Im kantonalen Ver-
gleich sind im Oberland die Wachstumsraten bei Bevélkerung und Beschéftigten sowohl
in den letzten 15 Jahren als auch in der Trendprognose 2030 tiberdurchschnittlich hoch
— die Region scheint als Wohn- und Wirtschaftsstandort gleichermassen attraktiv zu
sein. Die Kapazitatsreserven im bestehenden Baugebiet sind gentigend gross, um das
prognostizierte Wachstum aufzunehmen. Die vorhandenen Reserven, die Entwicklungs-
dynamik und die attraktive Umgebung bieten vielfaltige Chancen einer Positionierung als

eigenstandige Region fur Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Erholung. Trotz der N&he zu

Beschreibung

Die Massnahme ,Revision regionaler Richtplan” beinhaltet verschiedene Teilaspekte,
welche sich aus der Problemlage und dem angestrebten Zukunftsbild ableiten lassen:

1. Festlegung von Rahmenbedingungen fiir die Standortplanung regional relevan-
ter Nutzungen

Im regionalen Richtplan wird sichergestellt, dass eine gemeindelibergreifende Zusam-
menarbeit bei der Standortplanung von tberértlich bedeutenden Einrichtungen und stark
verkehrserzeugenden Nutzungen wie grossere Gewerbeflachen, hohere Schulen, Spita-
ler, Einkaufszentren, soziale Infrastrukturen usw. stattfindet. Dazu gehéren auch Uber-
legungen zur gemeinsamen Standortférderung. Dabei sind insbesondere die regionalen
Zentren zu starken und das Gebiet Hinwil-Industrie als Arbeits- und Einkaufsgebiet qua-
litativ zu entwickeln. Dartiber hinaus soll Standorten fiir freizeitrelevante verkehrsintensi-
ve Einrichtungen unter Beriicksichtigung der Uberlegungen aus der Strategie Freizeit-
verkehr des Bundes (Schweizerischer Bundesrat, 2009), besonderes Augenmerk ge-
schenkt werden.

2. Festlegung und Umsetzung von Dichtestufen und zweckméssige Strukturierung
des Siedlungsgebiets

Die Dichtestufen werden im zu Giberarbeitenden regionalen Richtplan geméss den Vor-
gaben des Regio-ROK gebietsweise und behérdenverbindlich festgelegt. Zudem werden
die tUberkommunalen schutzwiirdigen Ortsbilder, Gebiete mit Erhaltung der Siedlungs-
struktur, Arbeitsplatzgebiete, Mischgebiete sowie Gebiete fiir éffentliche Bauten festge-
legt. Mit diesen Vorgaben werden die wesentlichen konzeptionellen Vorgaben fiir die
Erreichung einer hohen Siedlungsqualitat geleistet. Damit werden die Grundlagen ge-
schaffen, dass auf kommunaler Stufe die grundeigentimerverbindlichen Festlegungen
getroffen werden kénnen (siehe Massnahme S3 ,Uberpriifung und Anpassung kommu-
nale Richt- und Nutzungsplanung*).

3. Erarbeitung von Ansitzen fiir einen innerregionalen, raumplanerischen Aus-
gleich

Mdgliche Verdichtungen innerhalb des bestehenden Siedlungsgebietes erfolgen in Ab-
héngigkeit der OV-Erschliessungsqualitét. Fiir die Férderung gut erschlossener Lagen
auf Kosten einer Riickstellung oder eines Verzichtes auf Neubauten in der Peripherie
sind gemeindetibergreifende Strategien mit entsprechenden Ausgleichsméglichkeiten zu
etablieren.

4. Positivplanung fiir giiterverkehrsintensive Einrichtungen

Im regionalen Richtplan sollen basierend auf dem Logistikstandortkonzept des Kantons
Gebiete zuhanden der Nutzungsplanung ausgewiesen werden, die fir gliterverkehrsin-
tensive Aktivitaten geeignet sind.
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Kartographische
Darstellung

RegioROK Gesamtgebiet RZO
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= "

Regio-ROK Teilkarte Siedlungsbild

I woanes Wohnen und Abelen
Wohnen und Arbwston an O¥-Achse
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Agpessesshoragrganen Hrcher Cbetand

Zubunftatild Obsrtand
Teitid Sensturg

[
FPermeres
1 haghomermcnspog Otenes

Prioritaten der Siedlungsentwicklung innerhalb des Perimeters des Agglomerationspro-
gramms (Quelle: AP Oberland)

. Verabschiedung Regio-ROK und entsprechendes Budget an der Delegiertenver-
sammlung 30. Juni 2011

Laufend:

. Erarbeitung / Vertiefung von Grundlagen

Vorgesehen:

. Formelle Verfahren nach Gesamtuberprifung kantonaler Richtplan (Festsetzung
voraussichtlich im Fruhjahr 2013)

Umsetzbarkeit

Die in den regionalen Richtplénen festzulegenden Inhalte ergeben sich aus dem PBG
und dem kantonalen Richtplan. Die regionale Planung ist eine standige Aufgabe der
Planungsverbénde nach § 12 PBG.

Konformitat mit
Richtplanung

Auftrag des kantonalen Richtplanes; Konkretisierung der konzeptionellen Vorgaben.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

Abhangigkeiten und
Koordinationsbedarf

- Bauzonen durfen nur innerhalb des Siedlungsgebiets ausgeschieden werden.
Die Regionen sind geméass kantonalem Planungs- uns Baugesetz dazu ver-
pflichtet, das Siedlungsgebiet im regionalen Richtplan zu strukturieren. Dies be-
trifft insbesondere Dichte- und Nutzungsvorgaben.

- Auftrage an die Regionen geméss kantonalen Richtplans;

- Aufgaben der Regionen gemass PBG (inkl. laufende Revision zu Parkplatzbe-
stimmungen);

- kommunale Nutzungsplanungen und Parkplatzverordnungen.

Zweckmassigkeit

Die Revision des regionalen Richtplans dient der Umsetzung der einleitend aufgefiihrten
Teilstrategien in den genannten Handlungsfeldern. Insbesondere tragen die Teilaspekte
der Revision dazu bei, die folgenden Elemente des Zukunftsbildes zu erreichen:

. Mehrpolige Struktur: Zuteilung des Siedlungsgebietes zu verschiedenen funktiona-
le Raumtypen (Regionalzentren, Einkaufs-/Arbeitsplatzzentren und Industriegebie-
te, Wohnorte, Kleinsiedlungen)

. Sicherstellung der Siedlungsentwicklung innerhalb des heutigen Siedlungsgebietes

. Foérderung von kurzen Wegen durch Abstimmung Siedlungsstruktur und Verkehrs-
angebot

. Schaffung von Rahmenbedingungen fiir die Benutzung von energieeffizienten und
COs-armen Verkehrsmitteln

Zudem dient das Massnahmenpaket der Umsetzung der Vorgaben aus dem kantonalen
Richtplan.

Machbarkeit

Da es sich nicht um eine Infrastrukturmassnahme handelt, kann die technische Mach-
barkeit nicht nachgewiesen werden.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:
. Erarbeitung Regio-ROK (Mitte 2010 bis Mitte 2011)
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. S2a
Massnahmenpaket | o ¢7ikon - Masterplanung Zentrums- Prioritat | A

entwicklung rioritd e

Teilstrategie Siedlung

= Zentren starken und Wachstum durch Innenentwicklung sicherstellen
= Siedlungsentwicklung an den 6V-Achsen ausrichten
= Nutzungsplanung regional abstimmen

Handlungsfeld

[J Verkehr [J OV MV LIV[IGV |[X Siedlung | []Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Relevanz

Xl agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Attraktive, multifunktionale Regionalzentren
sind essenzieller Teil der Siedlungsstrategie
und Voraussetzung fur die ,Lebendigkeit*

der Region.
Mitfinanzierbarkeit Oija Begriindung:
aus IF X1 nein, Eigenleistung Agglomeration Siedlungsmassnahmen sind nicht durch

[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

funktionieren. An den zentralen Lagen wird eine urbane Siedlungsdichte und Nutzungs-

mischung erreicht und die stadtebauliche Qualitat erhoht. Das Raumentwicklungskon-

zept (REK) zeigt die Schwerpunkte der qualitatsvollen, langfristigen Entwicklung der

Stadt in den Bereichen Stadtebau, Freiraum und Verkehr auf. Im Rahmen der Richtplan-

und BZO-Revision werden diese Vorgaben weiterentwickelt im Einklang mit kantonalen

und regionalen raumplanerischen Zielen.

. Redimensionierung des Zentrumsperimeters im kantonalen Richtplan (Konzentra-
tion auf Abschnitt Unterwetzikon-Oberwetzikon geméss “Zentrumsraum* REK)

. Verdichtung durch Auf-/Umzonungen bzw. Erhéhung der Ausnitzungsziffer insbe-
sondere an zentralen Lagen

. Einflussnahme auf die Nutzungsstruktur im Rahmen der Nutzungsplanung

e Sicherung der stadtebaulichen Qualitat mit Quartier- und Gestaltungspléanen

Geméss REK zu behandelnde Teilgebiete:
e Zentrum Unterwetzikon

. Zentrum Oberwetzikon
. Bahnhofsumfeld Kempten

. Weidquartier (Sonderbauvorschriften fiir die Transformation des Quartiers Weid
vom reinen Arbeitsstandort in ein attraktives Mischgebiet)
. Fjord Schénau

e Gestaltungsplanpflicht fiir Hochhausstandorte

Reifegrad

[J Reifegrad 1 Begriindung:
[ Reifegrad 2 Nicht relevant, da Siedlungsmassnahme

Realisierungshori-
zont

X laufend Verantwor- Massnahmentréger:
[1 2015 — 2018 (kurzfristig) tung Stadt Wetzikon
[ 2019 - 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

[J nach 2022 (langfristig) Stadt Wetzikon

Allgemeine Beschreib

ung

Ausgangslage /
Problem

Wetzikon ist ein Zentrumsgebiet gemass kantonalem Richtplan und nimmt in der Region
vielfaltige Zentrumsfunktionen war (Arbeit, Bildung, Freizeit, Soziales, Verkehr etc.) — ist
als Regionalzentrum jedoch nicht klar erkennbar und fur Besucher wenig attraktiv.

Der Zentrumsbereich ist weitlaufig, nicht lesbar und unattraktiv: ,Die langste Bahn-
hofstrasse zu haben ist eher eine Qual“ (U. Fischer, Stadtprésident). Siedlungsdichte
und Nutzungsvielfalt an zentralen Lagen sind haufig niedrig; die kommunale Nutzungs-
planung erflillt die Gibergeordneten Vorgaben teilweise noch nicht, Nutzungsintensitat
und stadtebauliche Qualitdt um den hoch frequentierten Bahnhof sind mangelhaft. Die
Stadtentwicklung wurde durch die ungelésten Verkehrsprobleme (Oberlandautobahn,
Luckenschluss Weststrasse) lange blockiert.

Die Stadt Wetzikon hat ein raumliches Entwicklungskonzept erarbeitet, welches in der
kinftigen Stadtplanung umzusetzen ist.

Kartographische
Darstellung

I
Planausschnitt raumliches Entwicklungskonzept Wetzikon (Quelle: AFV)

Beschreibung

Dem Zentrum Wetzikon sollen klare Konturen gegeben werden, um als ,Zentrum* zu

Abhangigkeiten und
Koordinationsbedarf

. Umgestaltung Bahnhofstrasse Oberwetzikon (Betriebs- und Gestaltungskonzept,
MIV2)

. Luickenschluss Weststrasse (MIV1)
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. Parkraummanagement (NM1)

o Oberlandautobahn (bestimmt den Handlungsspielraum v.a. in Unterwetzikon)

Zweckmassigkeit

Die Forderung hoher Siedlungsdichten und Nutzungsmischung sichert die Funktio-
nalitdt von Wetzikon als Regionalzentrum und unterstiitzt die angestrebte hohe
Dynamik in der Siedlungsentwicklung.

. Die regionale Bedeutung als Wohn-, Arbeitsplatz-, Ausbildungs- und Kulturstand-
ort, Einkaufsschwerpunkt und Standort sozialer Einrichtungen wird gestarkt, was
dem angestrebten Zukunftsbild der Region (Regio-ROK) und der Funktion geméass
kantonalem Richtplan entspricht.

Machbarkeit

Eine technische Machbarkeit ist nicht nachzuweisen, da es sich um eine Siedlungs-
massnahme handelt.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

. Entwicklung des Raumlichen Entwicklungskonzeptes REK (Stadt Wetzikon, 2010)

. Festsetzung des REK als Planungsgrundlage durch den Gemeinderat
(16.06.2010)

Laufend:

- -

Vorgesehen:

. Uberarbeitung der kommunalen Richtplanung Siedlung und Verkehr auf Basis des
REK

. Uberarbeitung der kommunalen Nutzungsplanung Siedlung (Uberpriifung der Zo-
nierung; Bezeichnung von Gebieten, in denen Hochhéuser zuléssig sind; Gestal-
tungsplanpflicht fur spezielle Entwicklungsgebiete; Umgang mit sensiblen Sied-
lungsréndern festschreiben; Parkplatzverordnung (regionale Koordination)

. Sondernutzungsplanung und Priifen der Festsetzung einer Gestaltungsplanpflicht

Umsetzbarkeit

Der Gemeinderat setzte das raumliche Entwicklungskonzept am 16.06.2010 fest. Dieses
ist nun fur Behorde und Verwaltung verbindlich und somit wegleitend bei sémtlichen
raumrelevanten Tatigkeiten. Namentlich bildet es die Grundlage fiir die nachfolgende
Revision der Richt- und Nutzungsplanung. Die einzelnen Massnahmen der BZO-
Revision mussen im politischen Prozess noch bestatigt werden

Mit dem Exekutivbeschluss vom Méarz 2012 bestétigt die Gemeinde Wetzikon, dass sie
die Planungen und Projekte vorantreiben wird.

Konformitat mit
Richtplanung

Die Massnahmen werden Teil der kommunalen Richt- und Nutzungsplanung sein. Dabei
muss auch die Konformitét mit dem kantonalen Richtplan gewahrleistet werden. Strate-

gische Widerspriiche zwischen der erwiinschter Zentrumsverdichtung und den bezeich-
neten Verdichtungsgebieten an der Peripherie muissen geklart werden.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

Das REK beinhaltet neben Massnahmen bzgl. Siedlungsentwicklung, auch Massnah-
men im Bereich Verkehr. Die Aufwertung der Bahnhofstrasse Oberwetzikon (MIV2), die
Umgestaltung der Ortsdurchfahrt in Unterwetzikon (Teil MIV3) sowie Verbesserungen im
Langsamverkehrsnetz (LV4) sind in den entsprechenden themenspezifischen Mass-
nahmenblattern dokumentiert.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. S2b
L RN AL Uster - Masterplanung Zentrumsent- ne— ..

wicklung riorita o

Teilstrategie Siedlung

= Zentren starken und Wachstum durch Innenentwicklung sicherstellen
= Siedlungsentwicklung an den 6V-Achsen ausrichten
= Nutzungsplanung regional abstimmen

entsprechender Nutzungsplanung)

. die Entwicklungsgebiete des Zentrums zu attraktiven, vielfaltig genutzten Stadt-
quartieren entwickelt werden. Dies gilt insbesondere fiir das Zeughausareal und
den Stadthof, wofur entsprechende Testplanungen in Vorbereitung sind.

e langfristig eine Auf-, resp. Umzonung in Gebieten realisiert wird, welche heute
keine zentrumskonformen Baudichten aufweisen.

Folgenden Gebieten ist spezielle Beachtung zu schenken:
. Entwicklungsgebiet Zeughausareal

. Entwicklungsgebiet Stadthof
. Kernbereich

Handlungsfeld

[ Verkehr [J OV O MIVLIVIGV | [X Siedlung | [J Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Relevanz

[X] agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Attraktive, multifunktionale Regionalzentren
sind essenzieller Teil der Siedlungsstrategie
und Voraussetzung firr die ,Lebendigkeit*

der Region.
Mitfinanzierbarkeit Oija Begriindung:
aus IF X nein, Eigenleistung Agglomeration Siedlungsmassnahmen sind nicht durch

[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung:

[] Reifegrad 2 Nicht relevant, da Siedlungsmassnahme
Realisierungshori- X laufend Verantwor- Massnahmentrager:
zont [12015 — 2018 (kurzfristig) tung Stadt Uster

[1 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréager:

[] nach 2022 (langfristig) Stadt Uster
Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Die Zentrumsentwicklung wird durch das realisierte Projekt ,Kern Nord* und das aktuelle
Projekt ,Kern Stid* bereits geférdert. Der Zentrumsbereich ist kompakt und stédtisch,
wirkt aber zum Teil noch unattraktiv und ausserhalb der Stosszeiten wenig belebt. Das
Stadtzentrum ist weder zentraler Ort der Versorgung noch des Treffpunktes. Aussen-
quartiere weisen auf Kosten der Zentrumsentwicklung zum Teil eine héhere Dynamik
auf. Die Siedlungsdichte im Einzugsbereich des Bahnhofs ist zum Teil nicht zentrums-
konform. Das grésste bauliche Verdichtungspotential liegt zwischen dem Zentrum lllus-
ter und der Dammstrasse sowie im Gebiet der Theaterstrasse stidlich der Ziirichstrasse.

Beschreibung

Das Zentrum wird mit einer vielfaltigen Nutzungsstruktur und attraktiven stadtischen
Raumen belebt um ein ,Abwandern® in die Peripherie zu verhindern.

Dies soll erreicht werden, indem:

. die Nutzungsvielfalt und —Intensitét in den Kernbereichen geférdert wird (mittels

Kartographische
Darstellung

Gebaude bestehend Tempo 30-Zone (SSV Art. 22a) Entwicklungsgebiete
&  Gebiude projektiert R - 1) Zeughaus
Fussgingerachse BN weitere Strassen g E;;mﬁ:::
Vernetzung AR, Kreisverkehrsplatz neu 4) Stadthof
Z# Begegnungsraum B iteinse! Fld P

EXX Begegnungszone (SSV Art. 22b) [ Stadtpark 7) Erweiterung Stadthaus

= Standort fiir mogliches 8) Weitere absehbare
= 2 Bex
ppe Begegnungsraum neues Parkhaus private Bauvorhaben

EXX 2. Etappe Begegnungszone p] %ﬁ&%ﬁ‘gﬂ%ﬁgmr

Ausschnitt aus Zentrumsentwicklung Stadt Uster — Weisung an den Gemeinderat (Quel-
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le: Stadt Uster, www.uster.ch, 2009)

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbedarf

. Koordination mit aktuellen Arealplanungen (Zeughaus, Stadtpark, etc.)
Umsetzung Velostrategie Uster (LV 5)
. Netzergédnzungen gemass kantonaler Radwegstrategie (LV 3)

Zweckmassigkeit

. Die Forderung hoher Siedlungsdichten und Nutzungsmischung sichert die Funktio-
nalitdt von Uster als Regionalzentrum und unterstitzt die angestrebte hohe Dyna-
mik in der Siedlungsentwicklung.

. Die regionale Bedeutung als Wohn-, Arbeitsplatz-, Ausbildungs- und Kulturstand-
ort, Einkaufsschwerpunkt und Standort sozialer Einrichtungen wird gestarkt, was
dem angestrebten Zukunftsbild der Region (Regio-ROK) und der Funktion gemass
kantonalem Richtplan entspricht.

Machbarkeit

Eine technische Machbarkeit ist nicht nachzuweisen, da es sich um eine Siedlungs-
massnahme handelt.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

. Projekte Kern Nord (realisiert2008)

. Testplanung Zeughausareal, Nutzungskonzept und Gestaltungsplan (Stadt Uster,
2011)

Laufend:

. Testplanung Entwicklungsgebiet Zeughausareal (2011-2012)

. Kern Siid in Umsetzung (Stadt Uster)

Vorgesehen:

. Einzelvorhaben noch zu definieren

. Anpassung des Zonenplans (Auf-/Umzonungen)

Umsetzbarkeit

Allg. Stossrichtung ist akzeptiert, Einzelmassnahmen noch zu prézisieren und im politi-
schen Prozess zu bestatigen.

Mit dem Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestatigt die Gemeinde Uster, dass sie die
Planungen und Projekte vorantreiben wird (vorbehalten bleiben Entscheide Gber dem
Exekutivniveau).

Konformitat mit
Richtplanung

Konformitat ist gegeben, das Zentrum von Uster ist im kantonalen Richtplan als Zent-
rumsgebiet ausgewiesen

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
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Richtplanung sowie im Rahmen der Nutzungsplanung zu konkretisieren und umzuset-
zen ist.

AP Ziircher Oberland

30.Mai 2012
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. S2c
Massnahmenpaket | i, \vi| - Masterplanung Zentrumsent- Prioritat | A

wicklung riorita €

Teilstrategie Siedlung

= Zentren starken und Wachstum durch Innenentwicklung sicherstellen
= Siedlungsentwicklung an den 6V-Achsen ausrichten
= Nutzungsplanung regional abstimmen

Handlungsfeld

[J Verkehr [J OV MV LIV[IGV |[X Siedlung | []Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Relevanz

Xl agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Attraktive, multifunktionale Regionalzentren
sind essenzieller Teil der Siedlungsstrategie
und Voraussetzung fur die ,Lebendigkeit*

Kartographische
Darstellung

stadtebauliche
Verkniipfung

Gebiet mit
Umnutzungspotential | -

Geblet mlt Umnutzungspotenzml stadlebaullche Verkntipfung zw. Ortszentrum und
Hinwil West (Industrie)

der Region.
Mitfinanzierbarkeit Oija Begriindung:
aus IF X1 nein, Eigenleistung Agglomeration Siedlungsmassnahmen sind nicht durch

[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbedarf

Koordination mit Siedlungsplanung in Wetzikon
Masterplan Verkehr, Kommunaler Verkehrsrichtplan

. Massnahmen Busbeschleunigung im Bereich Hinwil West - Wetzikon

Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung:

[ Reifegrad 2 Nicht relevant, da Siedlungsmassnahme
Realisierungshori- X laufend Verantwor- Massnahmentréger:
zont [12015 — 2018 (kurzfristig) tung Gemeinde Hinwil

[ 2019 - 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

[J nach 2022 (langfristig) Gemeinde Hinwil

Zweckmassigkeit

Hinwil zu einem funktionierenden Regionalzentrum zu entwickeln entspricht der
polyzentrischen Struktur des Zukunftsbilds und der angestrebten Funktion der Ge-
meinde gem. Regio-ROK.

. Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl entspricht dem Modal-Split-Ziel und der
Férderung des Langsamverkehrs

Machbarkeit

Eine technische Machbarkeit ist nicht nachzuweisen, da es sich um eine Siedlungs-
massnahme handelt.

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Heute besteht die Gemeinde Hinwil aus dem historisch gewachsenen Siedlungsgebiet
mit dorflichen Strukturen im Osten und mit dem raumlich davon abgetrennten Einkaufs-
und Arbeitsplatzschwerpunkt im Westen. Das Industriegebiet ist gekennzeichnet durch
eine einseitig auf den MIV ausgerichtete Nutzungsstruktur und Erschliessung. Diese
Struktur ist in Richtung einer besseren Anbindung an das Ortszentrum und einer héhe-
ren Nutzungsvielfalt zwischen diesen Ortsteilen zu korrigieren. Die unterschiedlichen
Gemeindeteile sollen rdumlich/funktional besser verbunden werden. Hinwil kénnte dabei
ein Musterbeispiel werden, wie mit der Fehlentwicklung eines peripheren Industrie- und
Einkaufsgebietes umgegangen werden kann.

Beschreibung

Um aus dem zweigeteilten Hinwil ein Regionalzentrum zu entwickeln, missen die bei-
den Teilgebiete funktional und stadtebaulich zusammengefiihrt und der Verkehr des
Industriegebiets siedlungsvertréaglich abgewickelt werden. Die Gemeinde Hinwil hat
deshalb ein siedlungsplanerisches Leitbild 2040 erarbeitet, welches in der kommunalen

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e  Verkehrsleitbild, verabschiedet durch Gemeinderat 2008

. Planungszone Hinwil West (Festsetzung 2009, Kanton ZH)

. Masterplan Verkehr, genehmigt von Gemeindeversammlung Mérz 2010
. Kommunaler Verkehrsrichtplan (Gemeinde Hinwil, 2011)

. Leitbild 2040, verabschiedet durch Gemeinderat im Februar 2011
Laufend:

. Prifung Teilrevision der Nutzungsplanung aufgrund Planungszone Hinwil West
(seit 2009)

Vorgesehen:
. Entwicklungskonzept Bahnhofgebiet
. Weitere Schritte auf Basis Leitbild 2040 noch zu definieren

. Revision Nutzungsplanung

Umsetzbarkeit

Im politischen Prozess noch zu klaren.
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Mit dem Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestéatigt die Gemeinde Hinwil, dass sie die
Planungen und Projekte vorantreiben wird (vorbehalten bleiben Entscheide Gber dem
Exekutivniveau).

Konformitat mit
Richtplanung

Im Regio-ROK wird Hinwil als Regionalzentrum bezeichnet. Das Regio-ROK wurde mit
dem kantonalen ROK-ZH abgestimmt, welches wiederum Grundlage des kantonalen
Richtplans bildet.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
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Studienauftrages eine stédtebauliche Gesamtvision hinsichtlich der Verlangerung der
Zelglistrasse und der Tunnelstrasse erarbeitet werden. Dabei sind die stadtebaulichen
Auswirkungen und Méglichkeiten infolge von verkehrlichen Massnahmen und Netzver-
anderungen aufzuzeigen. Die Ergebnisse der Studie dienen als Entscheidungshilfe zur
Losung des Verkehrsproblems betreffend der Ortsdurchfahrt Pfaffikon.

AP Ziircher Oberland

30.Mai 2012
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. S2d
Massnahmenpaket | pgsgfikon - Masterplanung Zentrums- Prioritat | A

entwicklung riorita e

Teilstrategie Siedlung

= Zentren starken und Wachstum durch Innenentwicklung sicherstellen
= Siedlungsentwicklung an den 6V-Achsen ausrichten
= Nutzungsplanung regional abstimmen

Handlungsfeld

[J Verkehr [J OV MV LIV[IGV |[X Siedlung | []Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Relevanz

Xl agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Attraktive, multifunktionale Regionalzentren
sind essenzieller Teil der Siedlungsstrategie
und Voraussetzung fur die ,Lebendigkeit*

der Region.
Mitfinanzierbarkeit Oija Begriindung:
aus IF X1 nein, Eigenleistung Agglomeration Siedlungsmassnahmen sind nicht durch

[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung:

[ Reifegrad 2 Nicht relevant, da Siedlungsmassnahme
Realisierungshori- X laufend Verantwor- Massnahmentréger:
zont [12015 — 2018 (kurzfristig) tung Gemeinde Pféffikon

[ 2019 - 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

[J nach 2022 (langfristig) Gemeinde Pfaffikon

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Die Bahnhofsumgebung weist eine sehr geringe Nutzungsintensitat auf, gréssere Fla-
chen sind nicht bebaut. Aufgrund der hohen Frequentierung des wichtigen OV-Knotens
waére genugend Potential fiir eine ,Belebung” vorhanden. Das eigentliche Dorfzentrum
liegt abseits des Bahnhofs und ist mit diesem nicht attraktiv verbunden. Quartiere in
Bahnhofsnéhe bieten Umnutzungs- bzw. Verdichtungspotential.

Kartographische
Darstellung

W Zentrale Lage

Zonen, deren Nutzungsmaglichkeit gemiss
Zonenplan nicht ihrer Zentralitit entsprechen
noch unbebaute Flichen
innerhalb Siedlungsgebiet

. Brachflachen, oder Flidchen, welche bald
einer neuen Nutzung zugefiigt werden
Vernetzung innerhalb Siedlung erstellen

@  Bahnhof

| Entlasting Ortszantrum PIEKen
| Weitares Vorgehon

s P

/4

Beschreibung

Entwicklung eines Ortszentrums, das der Funktion als Regionalzentrum gerecht wird.
Der Bahnhof wird als zentraler Ort etabliert und aufgewertet, die Frequentierung des
OV-Knotens wird fir eine Belebung und Verdichtung der Umgebung genutzt. Die Ver-
kntipfung von Bahnhof, historischem Ortskern, See und geplanter Neutiberbauungen
stidlich der Durchgangsstrasse wird optimiert.

Zur Uberpriifung der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Entlastung Ortsdurchfahrt
Pfaffikon und der Verkehrsstudie zum Verkehrsmanagement soll im Rahmen eines

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbedarf

Studie/Arbeitspapier der Gemeinde 2009 als Grundlage

Koordination mit Verkehrsentwicklung (Netzstrategie Ortsdurchfahrt)

Zweckmaissigkeit

. Die Forderung hoher Siedlungsdichten und Nutzungsmischung sichert die Funktio-
nalitat als Regionalzentrum.

Machbarkeit

Eine technische Machbarkeit ist nicht nachzuweisen, da es sich um eine Siedlungs-
massnahme handelt.
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Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

. Masterplan Zentrumsentwicklung (Gemeinde Pféffikon) (2011)
. ZMB Entlastung Ortsdurchfahrt Pfaffikon (2009)

. Vertiefungsstudie zum Verkehrsmanagement (2010)

Laufend:

e  Stadtebauliche Gesamtvision Zelgli- und Tunnelstrasse (Studienauftrag) (An-
fang bis Mitte 2012)

Vorgesehen:
. Stadtebauliches Entwicklungskonzept (Gemeinde Pfaffikon)
. Revision Nutzungsplanung (Verdichtung in der Bahnhofsumgebung)

. Gestaltungspléne

Umsetzbarkeit

Im politischen Prozess noch zu kléaren.

Mit dem Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestatigt die Gemeinde Pféffikon, dass sie
die Planungen und Projekte vorantreiben wird (vorbehalten bleiben Entscheide tiber
dem Exekutivniveau).

Konformitat mit
Richtplanung

Im Regio-ROK wird Pféffikon als Regionalzentrum bezeichnet. Das Regio-ROK wurde
mit dem kantonalen ROK-ZH abgestimmt, welches wiederum Grundlage des kantonalen
Richtplans bildet.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
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Massnahme, Lfd. Nr. G_S2e
Massnahmenpaket | gtor und Volketswil - Masterplanung Prioritat | Ao
Teilstrategie Siedlung

= Zentren starken und Wachstum durch Innenentwicklung sicherstellen
= Siedlungsentwicklung an den 6V-Achsen ausrichten
= Nutzungsplanung regional abstimmen

Handlungsfeld

[ Verkehr [J OV MV LIV[IGV |[X Siedlung | []Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Beschreibung

Als Ergebnis ist von Interesse, welche Beitrdge die Projektpartner Kanton, Regionen
und Gemeinden kiinftig in ihrem Aufgabenbereich leisten miissen, um eine abgestimmte
Entwicklung im Planungsperimeter zu ermdglichen.

Als Planungsperimeter sollen neben Uster und Volketswil auch Greifensee und Schwer-
zenbach einbezogen werden. Es erfolgt kein direkter Einbezug der Stadt Diibendorf. Die
Abstimmung mit dem Gebietsmanagement Flugplatzareal erfolgt durch die Vertretung
der ZPG.

Samtliche Potenziale zur Siedlungsentwicklung im Planungsperimeter sollen einer Prio-
risierung unterzogen werden. Daraus soll ein etappiertes Vorgehen abgeleitet werden.
Es geht um Fragen zur stédtebaulichen Dichte sowie zu einer angemessenen Erschlies-
sung mit dem o&ffentlichen Verkehr. Insbesondere interessiert, welche Dichten erforder-
lich sind, um mittelfristig eine substanzielle Verbesserung im tbergeordneten OV-Netz
(z.B. durch eine Stadtbahn) zu rechtfertigen. Die Perspektive der Masterplanung soll bis
ca. 2050 reichen.

Relevanz

[X] agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Entwicklungs- und Umstrukturierungsgebiet
von kantonaler Bedeutung, welches beziig-
lich Siedlung und Verkehr koordiniert entwi-
ckelt werden sollte, damit dem erkannten
Handlungsbedarf begegnet werden kann.

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

Oija Begriindung:
X nein, Eigenleistung Agglomeration Siedlungsmassnahmen sind nicht durch
[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung:

[] Reifegrad 2 Nicht relevant, da Siedlungsmassnahme
Realisierungshori- ] laufend Verantwor- Massnahmentrager:
zont [12015 — 2018 (kurzfristig) tung Kanton/Region/Gemeinden

[1 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréager:

[ nach 2022 (langfristig) Kanton/Region/Gemeinden

Allgemeine Beschreibl

ung

Ausgangslage /
Problem

Die Entwicklung im Raum Uster-Volketswil ist raumplanerisch von grosser Bedeutung.
Es handelt sich um einen jener Rdume, in welchem ein substanzieller Anteil des kiinfti-
gen Bevdlkerungs- und Beschéftigtenwachstums im Kanton Zirich erfolgen soll. Zudem
ist absehbar, dass dieses Gebiet im Rahmen der langfristigen Raumentwicklungsstrate-
gie des Kantons Ztrich (Legislaturziel) einen SchlUsselraum darstellen wird, welcher
stellvertretend fur andere Teilrdume einer vertieften Betrachtung unterzogen werden
soll.

Im Rahmen der Gesamttiberpriifung des kantonalen Richtplanes hat sich gezeigt, dass
die Koordination der Siedlungsentwicklung zwischen den Gemeinden und die Abstim-
mung mit der Ubergeordneten Verkehrsplanung rasch an die Hand zu nehmen sind.
Gesttzt auf die bereits vorhandenen Grundlagen soll ein Masterplan fur das Gebiet
erarbeitet werden.

Kartographische
Darstellung

2E@EeCEE0800
H

T

Masterplanung Uster-Volketswil (Quelle: Gossweiler Ingenieure, 2010)

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbedarf

Im Rahmen der Gesamtiiberpriifung des kantonalen Richtplanes wurde auf den Master-
plan hingewiesen. Gestiitzt auf die Ergebnisse der Masterplanung soll eine eigenstandi-
ge Richtplanrevision durchgefiihrt werden.

Zweckmassigkeit

Geméss Zukunftsbild findet das weitere Siedlungswachstum auf den inneren Reserven
statt, welches in einer mehrpoligen Struktur in Form von regionalen Zentren strukturiert
ist. Damit kommt geméass Zukunftsbild der weiteren Siedlungsentwicklung von Uster und
Volketswil an der Schnittstelle zum Glattal mit zahlreichen Arbeitsplatzen und Einzel-
handelseinrichtungen eine besondere Bedeutung zu.

Machbarkeit

Eine technische Machbarkeit ist nicht nachzuweisen, da es sich um eine Siedlungs-
massnahme handelt.
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Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:
e Regio-ROK ZPG (Beschluss DV: 26.10.2011) und Regio-ROK RZO (Beschluss
DV: 30.06.2011)
Laufend:
e  Masterplanung Uster-Volketswil, Anfang 2012
Vorgesehen:
e Teilrevision kantonaler Richtplan

Umsetzbarkeit

Es wird eine gute Umsetzbarkeit erwartet, da die Masterplanung die Grundlage fir die
Teilrevision des kantonalen Richtplanes und die Weiterentwicklung des strategisch wich-
tigen Raumes ist.

Konformitat mit
Richtplanung

richtplankonform

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. S3
Massnahmenpaket

Uberpriifung und Anpassung kommunale

Richt- und Nutzungsplanungen Prioritdt | Ae

Teilstrategie

Siedlung
= Siedlungsentwicklung an den 6V-Achsen ausrichten
= Nutzungsplanung regional abstimmen

Handlungsfeld

[J Verkehr [J OV [OMIV[]LIV[IGV |[X Siedlung | []Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Relevanz

[X] agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Umsetzung der beh&rdenverbindlichen
Festlegungen im regionalen Richtplan in
grundeigentimerverbindliche Vorschriften.
Da alle Gemeinden betroffen sind ist das
Massnahmenpaket agglomerationsrelevant.

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

Oija Begriindung:
X nein, Eigenleistung Agglomeration Siedlungsmassnahmen sind nicht durch
[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

Kartographische
Darstellung
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Perimeter des regionalen Richtplans RZO.

Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung:

[] Reifegrad 2 Nicht relevant, da Siedlungsmassnahme
Realisierungshori- X laufend Verantwor- Massnahmentrager:
zont [12015 — 2018 (kurzfristig) tung RZO-Gemeinden

[12019 - 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

[ nach 2022 (langfristig) RZO-Gemeinden

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbedarf

. kantonaler Richtplan
. regionaler Richtplan
. AP-Massnahmen S1 und S2

Zweckmassigkeit

Die Uberpriifung und Anpassung der kommunalen Nutzungsplanungen dient der Um-
setzung der einleitend aufgefiihrten Teilstrategien indem sie die Vorgaben der tiber-
kommunalen Richtplane fir die Grundeigentimer rechtsverbindlich festlegt.

Allgemeine Beschreib

ung

Machbarkeit

Da es sich nicht um eine Infrastrukturmassnahme handelt, kann die technische Mach-
barkeit nicht nachgewiesen werden.

Ausgangslage /
Problem

Im kantonalen und regionalen Richtplan werden die Leitlinien fur die kuinftige Entwick-
lung behérdenverbindlich festgelegt. Diese sind in den kommunalen Richt- und Nut-
zungsplanungen weiter zu konkretisieren. Mit grundeigentiimerverbindlichen Festlegun-
gen werden letztlich die Voraussetzungen fur die Umsetzung der nutzungs- und dichte-
bezogenen Vorgaben der Richtpléne geschaffen.

Beschreibung

Die Gemeinden und Stadte tberpriifen ihre Richt- und Nutzungsplanungen in Bezug auf
die Konformitét mit den Gbergeordneten Planungen und passen sie gegebenenfalls an.

Zeitplan / Meilen-
steine

Vorgesehen:

. Vertiefende Grundlagenarbeiten (nach Bedarf, ab sofort)

. Masterplanungen geméss Massnahmen S2

. Anpassung der kommunalen Nutzungsplanungen nach Verabschiedung des regio-

nalen Richtplans durch den Zircher Regierungsrat (ca. ab 2015)

Umsetzbarkeit

Die Umsetzung erfolgt gestutzt auf § 31 und 45ff PBG.

Konformitat mit
Richtplanung

Massnahme zur Umsetzung der iberkommunalen Richtplanung

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
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onsbedarf

tungsprojekten umsetzen
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. | 6v1
r:tss"ahme"pa' Oberland - Bauliche Massnahmen zur Bus-

beschleunigung Prioritét

1. Prioritat (Uster und Wetzikon)

Teilstrategie

Verkehr
= Regionales 6V-Angebot optimieren
= Zuverlassigkeit des 6V-Systems erhéhen

Handlungsfeld

Verkehr X OV O MIV O LIV O GV [ Siedlung
Infrastruktur CJ keine Infrastruktur

[ Landschaft/ Natur

Relevanz

Begriindung: beeinflusst Qualitat des Verkehrssys-
tems und Verkehrsmittelwahl in der ganzen Agglo-
meration. Ein zuverléssiger Busbetrieb sichert die
Konkurrenzfahigkeit des 6V-Systems. Ohne das
Massnahmenpaket kénnen die Modal Split-Ziele
des Zukunftsbilds nicht erreicht werden.

agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Mitfinanzierbarkei
taus IF

X ja Begriindung: Infrastrukturmassnahmen, Infrastruk-
turmassnahme des &ffentlichen Verkehrs, welche
die Qualitat des Orts- und Regionalverkehrs ver-
bessert und mithilft, das Gesamtverkehrssystem
funktionsfahig zu erhalten.

[ nein, Eigenleistung Agglomeration
[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad

Reifegrad 1 Begriindung: einzelne Massnahmen bereits auf
O Reifegrad 2 Vorprojektstufe, weitere noch zu konkretisieren

Kartographische
Darstellung

Planausschnitt Vorprojekt im Zentrum von Uster (Stadt Uster / Metron AG, 2008)

Realisierungsho-
rizont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- | Massnahmentréger:

_ - wortung | Stadte Uster und Wetzikon, Kanton ZH
B 2015 - 2018 (kurzfristi) (ggf. weitere Gemeinden), VZO
[0 2019 — 2022 (mittelfristig)

Kostentréger:
[0 nach 2022 (langfristig) Kanton ZH, Gemeinden

Zweckmassigkeit

e Voraussetzung fiir einen zuverlassigen OV, sonst sind die Modal-Split-Ziele nicht
erreichbar

e Zweckmassigkeit der Beschleunigungsmassnahmen in vergleichbaren Projekten
nachgewiesen

Beitrag zur Erfiillung des Zukunftsbildes: Erreichung der Modal-Split-Ziele.
[J vernachlassigbar [ gering X mittel [1 hoch

Allgemeine Beschreibung

Machbarkeit

in bestehenden Vorprojekten geklart, fiir weitere Massnahmen noch nachzuweisen

Ausgangslage /
Problem

Die hohen Verkehrsbelastungen in den regionalen Zentren filhren zu starken Behinderun-
gen im Busbetrieb, welche die Zuverlassigkeit (v.a. Anschlussqualitat) gefahrden und da-
mit die Marktposition des OV schwéchen. Mit steigendem Verkehrsaufkommen wird sich
die Situation weiter verscharfen — es besteht dringender Handlungsbedarf. Seitens der
Verkehrsunternehmen liegen Schwachstellenanalysen vor; fiir einige Busbeschleuni-
gungsmassnahmen wurden bereits Vorprojekte erarbeitet, jedoch bisher nicht umgesetzt.

Beschreibung

Das vorliegende Massnahmenpaket prézisiert das weitere Vorgehen. Bestandteil sind
ausschliesslich mitfinanzierbare, bauliche Massnahmen zur Busbevorzugung (Busspuren,
Knotenanpassungen), welche einen hohen Konkretisierungsgrad haben. Steuerungs-
massnahmen und betriebliche Anpassungen (Busbevorzugung an LSA, Anderung Ver-
kehrsregime/Linienfihrung etc.) werden als Eigenleistung angesehen (Beschreibung im
Bericht).

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e  Stérungsanalyse VZO (Dossier Schwachstellen Busnetz, 2008)
e Vorprojekte in Uster (2008) und in Wetzikon (in Arbeit)

e  Weitere Massnahmenideen VZO / Gemeinden

Vorgesehen:

e  Umsetzung Busbeschleunigung Nusslikreisel in Uster

e Umsetzung Busbeschleunigung Busspur Bossikon in Wetzikon

Abhangigkeiten
und Koordinati-

e Koordination mit RVS-Massnahmen (diese ggf. terminlich vorziehen, vgl. MIV5)
e Wenn mdglich, im Rahmen von ohnehin geplanten Strassensanierungen, Gestal-

Umsetzbarkeit

Im weiteren Planungsprozess zu klaren. Mit dem Exekutivbeschlissen vom Mérz 2012
bestatigen die Stadte Uster und Wetzikon, der Kanton Zarich und die VZO, dass die Fol-
gekosten fiir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Pro-
jekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Kein direkter Bezug zum regionalen Richtplan, jedoch kein Widerspruch zu dessen Inhal-
ten
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Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
B ibung der M. hmen/Teil I
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager Mio. CHF
(Prioritat im
AP)
1 Uster: Umbau Nusslikreisel/ Stadt Uster, e Vorprojekt 2008 1
Bahnhofstrasse (Busspur) Kanton ZH o Umsetzung offen
2 Wetzikon: Busspur Stadt Wetzikon e Vorprojekt offen 1,5
Rapperswilerstr. (Bossikon- Kanton ZH

Eishalle)

e Umsetzung offen

Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%)

25

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 19 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr +3 | +2 | +1 [0 -1

2 offentliches Verkehrssystem +2 | +1 | 0| -1 | Grundlage fir Betriebsstabilitat

3 Strassennetz +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Reduktion der Konflikte MIV/OV

4 Erreichbarkeit +3 [ 42 | +1 | 0| -1 | Verbesserung OV-Erreichbarkeit

5 Intermodalitat +3 | +2 | +1 [0 1

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 [+2 | +1 | 0| -1 | Indirekte OV-Férderung

7 Guterverkehr +3 [ +2 | +1 [0 1

8 Freizeitverkehr +3 | +2 | #+1 | 0| -1 | Férderung OV-Nutzung

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten Stan- 3 l+2 | +1 0] -1 Indirekte Férderung der Siedlungsentwick-
dorten lung im OV-Einzugsgebiet

2 Verringerung Zersiedelung w3 42 |1 ol -1 Indirekte Férderung der Siedlungsentwick-

lung im OV-Einzugsgebiet

3 Qualitat 6ffentliche Raume +3 [ +2 | +1 [0] -1

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit +3 | +2 [ #1 | 0| -1 | geringes Unfallrisiko im OV

2 Subjektive Sicherheit +3 | +2 | +1 [0 -1

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO2- w3 l+2 | +1 |0l 1 OV-Férderung als umweltfreundliches Ver-
Emissionen kehrsmittel

2 Larmimmissionen w3 l+2 | +1|o0] 1 OV-FC’)r_derung als umweltfreundliches Ver-

kehrsmittel
3a Flachenbeanspruchung +3 [+2 | +1 | 0| -1 | OV mit hoherer Flacheneffizienz als MIV
3b Natur- und Landschaftsraume +3 [ +2 | +1 [0 1

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total

[ gross

‘ Kosten- ‘ [] Grossprojekt (> 300 Mio.)

‘ Kosten- ’ X sehr gut

Nutzen | [X] mittel kategorie | [] umfangreiches Projekt (< 300 Mio.) Nutzen- | [J gut
[ klein [ mittleres Projekt (< 30 Mio.) Verhalt- | [ genigend
[ nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) nis [J ungenti-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes KNV; Bau-

und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Programm-
botschaft erreicht. Hohe Prioritéat als Schliisselmassnahmen zur OV-Férderung.
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Zweckmassigkeit

e Voraussetzung fiir einen zuverlassigen OV, sonst sind Modal-Split-Ziele nicht er-

reichbar,

e Zweckmassigkeit der Beschleunigungsmassnahmen in vergleichbaren Projekten
nachgewiesen.

Beitrag zur Erfuillung des Zukunftsbildes:

[ vernachlassigbar [ gering X1 mittel [J hoch

AP Ziircher Oberland
30.Mai 2012
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. | Ov2
r:tss"ahme"pa' Oberland - Bauliche Massnahmen zur
Busbeschleunigung Prioritit | B
2. Prioritét
Teilstrategie Verkehr

=> Regionales 6V-Angebot optimieren
= Zuverlassigkeit des 6V-Systems erhéhen

Machbarkeit

Im Rahmen der bestehenden Vorprojekte geklart, fur die anderen Massnahmen noch
nachzuweisen

Handlungsfeld

Verkehr X OV O MIV O LIV O GV [ Siedlung
Infrastruktur (I keine Infrastruktur

[ Landschaft/ Natur

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Stérungsanalyse VZO (Dossier Schwachstellen Busnetz, 2008)
e Massnahmenideen VZO / Gemeinden

Vorgesehen:

e  Konkretisierung im Rahmen von Vorprojekten

Relevanz

Begriindung: beeinflusst Qualitat des Verkehrs-
systems und Verkehrsmittelwahl in der ganzen
Agglomeration. Ein zuverlassiger Busbetrieb

X agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Ohne das Massnahmenpaket kénnen die Modal
Split-Ziele des Zukunftsbilds nicht erreicht wer-
den.

sichert die Konkurrenzfahigkeit des 6V-Systems.

Umsetzbarkeit

Im weiteren Planungsprozess zu klaren. Mit den Exekutivbeschliissen vom Méarz 2012
bestéatigen die Gemeinden und Verkehrsunternehmen, dass die Folgekosten fiir Betrieb
und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur Bau- und
Finanzreife vorantreiben werden.

Mitfinanzierbarkei
tausIF

X ja Begriindung: Infrastrukturmassnahmen, Infra-
strukturmassnahme des 6ffentlichen Verkehrs,
welche die Qualitat des Orts- und Regionalver-
kehrs verbessert und mithilft, das Gesamtver-
kehrssystem funktionsfahig zu erhalten.

[ nein, Eigenleistung Agglomeration
[ nein, Finanzierung Dritte

Konformitat mit
Richtplanung

Kein direkter Bezug zum regionalen Richtplan, jedoch kein Widerspruch zu dessen Inhal-
ten

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Reifegrad

X Reifegrad 1
[ Reifegrad 2

Begriindung: einzelne Massnahmen bereits auf
Vorprojektstufe, weitere noch zu konkretisieren

Realisierungsho-
rizont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager:
wortung | Kanton ZH

[1 2015 — 2018 (kurzfristig) K
tentréiger:
0 2019 — 2022 (mittelfristig) Koomder:

X nach 2022 (langfristig)

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Die hohen Verkehrsbelastungen in den regionalen Zentren fihren zu starken Behinde-
rungen im Busbetrieb, welche die Zuverlassigkeit (v.a. Anschlussqualitat) gefahrden und
damit die Marktposition des OV schwéchen. Mit steigendem Verkehrsaufkommen wird
sich die Situation weiter verschéarfen — es besteht dringender Handlungsbedarf.

Beschreibung der M I [Teil 1ahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager Mio. CHF

1 Uster: Busspur und LSA- Stadt Uster e Bedarfsnachweis (VZO 2008) | offen
Bevorzugung am Kreisel Chis
(Riedikon)

2 Uster: Busspur Kreisel Seefeld-/ Stadt Uster e Bedarfsnachweis (VZO 2008) | offen -
Riedikerstrasse

3 Uster: Knotenumbau Aathal-/ Stadt Uster e Bedarfsnachweis (VZO 2008) | offen --
Wermatswilerstr. (Rechtsabbiege-
spur)

Gesamtkosten offen

Bewertung des Nutzen gemass Wirksamkeitskriterien (WK): total 18 Punkte

Beschreibung

Seitens der Verkehrsunternehmen liegen Schwachstellenanalysen vor; fir einige Busbe-
schleunigungsmassnahmen wurden bereits Vorprojekte erarbeitet, jedoch bisher nicht
umgesetzt. Das vorliegende Massnahmenpaket prézisiert das weitere Vorgehen. Be-
standteil sind ausschliesslich mitfinanzierbare, bauliche Massnahmen zur Busbevorzu-
gung (Busspuren, Knotenanpassungen), deren Konkretisierungsgrad noch nicht so weit
fortgeschritten ist wie beim Massnahmenpaket OV1-1. Steuerungsmassnahmen und
betriebliche Anpassungen (Busbevorzugung an LSA, Anderung Verkehrsre-
gime/Linienflihrung etc.) werden als Eigenleistung angesehen (Beschreibung im Bericht).

WK1: Qualitdt Verkehrssystem verbessern

Abhéngigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e Koordination mit RVS-Massnahmen (diese ggf. terminlich vorziehen, vgl. MIV5)

e Wenn moglich, im Rahmen von ohnehin geplanten Strassensanierungen, Gestal-
tungsprojekten umsetzen

Kartographische
Darstellung

1 Fuss- und Veloverkehr +3 | +2 | +1 |0 -1

2 offentliches Verkehrssystem +2 | +1 | 0| -1 | Grundlage fiir Betriebsstabilitat
3 Strassennetz +3 [ 42 | +1 | 0| -1 | Reduktion der Konflikte MIV/OV
4 Erreichbarkeit +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Verbesserung OV-Erreichbarkeit
5 Intermodalitét +3 | +2 | +1 | 0| 1

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 [ 42 | +1 | 0| -1 | Indirekte OV-Férderung

7 Guterverkehr +3 | +2 | +1 |0 1

8 Freizeitverkehr +3 | +2 [ +#1 [ 0| -1 | Férderung OV-Nutzung




Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30.Mai 2012

30/109

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten Stan- w3 l+2 | %1 |0l Indirekte Forderung der Siedlungsent-
dorten wicklung im OV-Einzugsgebiet

2 Verringerung Zersiedelung #3 [ +2 | +1 | 0] 1

3 Qualitat 6ffentliche Raume +3 [ +2 | +1 | 0] 1

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit +3 [ +2 [ #1 | 0| -1 | geringes Unfallrisiko im OV

2 Subjektive Sicherheit +3 | +2 | +1 [0 -1

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO,- +3 ol C")V-Ft'zrderung als umweltfreundliches
Emissionen Verkehrsmittel

2 Larmimmissionen OV-Férderung als umweltfreundliches

+3 +1 10| -1 .
Verkehrsmittel
3a Flachenbeanspruchung +3 +1 [ 0| -1 | OV mit héherer Flacheneffizienz als MIV
3b Natur- und Landschaftsraume #3 [ +2 | +1 | 0] 1

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [X] sehr gut
Nutzen | [ mittel kategorie | [ ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \";“t;‘fa' [ gut
[ klein [ mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr it [ geniigend
[ nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) [J ungenii-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes KNV;

Bau- und Finanzreife innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Programmbotschaft
aber voraussichtlich noch nicht erreicht. Generell hohe Prioritat als Schliisselmassnah-
me zur OV-Férderung, jedoch keine Projektreife fiir A-Liste
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. | Ov3
r:tss"ahme"pa' Oberland - Infrastrukturerganzungen
Busnetz Prioritit | Ae
Teilstrategie Verkehr

=> Regionales 6V-Angebot optimieren
= Zuverlassigkeit des 6V-Systems erhéhen

Handlungsfeld

Verkehr X OV O MIV O LIV O GV [ Siedlung
Infrastruktur [J keine Infrastruktur

[ Landschaft/ Natur

Relevanz

X agglomerationsrelevant Begriindung: Voraussetzung fiir Angebotserwei-
terungen im Stadtnetz und bei Zubringerlinien
der Regionalzentren, wichtige Grundlage fur
Erhéhung OV-Modal-Split. Gemass Zukunftsbild
garantiert das regionale Busangebot eine attrak-
tive Anbindung der Wohngemeinden an die
Regionalzentren und die optimalen Vernetzung
innerhalb und zwischen den Zentren.

[ teilweise relevant

Kartographische
Darstellung

i X
Bushaltestelle # 4
~ Herracher 813 / 814 /

Il
Ausschnitt Massnahmenskizze Wendeschleife Herracher (Stadt Uster, 2009)

Mitfinanzierbarkei
tausIF

Oja Begriindung: Als Infrastrukturmassnahmen
mitfinanzierbar. Massnahme wird zum Teil bis
2015 als Sofortmassnahme umgesetzt und wird
daher als Eigenleistung gefiihrt.

nein, Eigenleistung Agglomeration
[ nein, Finanzierung Dritte

Zweckmassigkeit

e Massnahmen sind Voraussetzung fir die erforderlichen Angebotsausbauten und
damit fiir die Attraktivitat des kiinftigen OV-Angebotes gem. Zukunftsbild

e  Ohne einen Angebotsausbau im OV sind die Model-Split-Ziele nicht erreichbar
Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes:
[] vernachlassigbar [] gering X mittel [J hoch

Machbarkeit

Im Rahmen der Angebotskonzepte und durch Vorabklarungen der betroffenen Gemein-
den nachgewiesen.

Reifegrad

[ Reifegrad 1 Begriindung: Vorprojekte, Konzeptstudien vor-
X Reifegrad 2 handen

Realisierungsho-
rizont

X bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager:
2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Gemeinden, ZVV, VZO, Postauto

Kostentrager:
0 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréger.

Gemeinden, Kanton
[J nach 2022 (langfristig) (Strasseneigentiimer)

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e  Buskonzepte Uster (TEAMverkehr, 2006) und Wetzikon-Pfaffikon-Hittnau (TEAM-
verkehr, 2008)

e  Vorabklarungen/Kostenschatzungen und Projektskizzen der Gemeinden Uster,
Hittnau, Russikon (2009-2011)

Vorgesehen:
e Realisierung in Koordination mit dem Fahrplanverfahren ZVV

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Die Region Oberland verfligt bereits tber eine hohe Netzdichte im regionalen und stad-
tischen Busverkehr. Einige, den Wunschlinien (Pendler/Schiiler) entsprechende Verbin-
dungen fehlen jedoch bzw. haben Ausbaupotenzial. Die dafiir erforderlichen Netzer-
ganzungen sind in bereits vorliegenden Angebotskonzepten dokumentiert; der Ausbau
des Busnetzes ein wichtiger Beitrag zur Erhohung OV-Anteils in der Region und zur
Verbesserung der Erreichbarkeit und Vernetzung der Regionalzentren.

Umsetzbarkeit

Abhéangig von den Ausbauschritten gem. Fahrplanverfahren sowie Bereitschaft zur
Mitfinanzierung durch die betroffenen Gemeinden. Mit den Exekutivbeschliissen vom
Marz 2012 bestatigen die Gemeinden, ZVV, VZO, Postauto, dass die Folgekosten fur
Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur
Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Die Netzerganzungen sind im regionalen Richtplan als Optionen fiir neue Buslinien
enthalten.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

Beschreibung

Bestandteil des Massnahmenpaketes sind die zur Umsetzung der vorliegenden Bus-
konzepte Angebotserweiterungen gem. AP Oberland erforderlichen Infrastrukturergan-
zungen (Haltestellen, Wendeanlagen), nicht jedoch die Betriebskosten neuer Angebote.

Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen

Abhangigkeiten und

Koordinationsbe-
darf

Fahrplanverfahren ZVV

e Angebotsplanungen Postauto und VZO

e Buskonzepte Uster (2006), Buskonzept Wetzikon-Pféffikon-Hittnau (2008)
e Neubau Bushof Wetzikon (vgl. OV3)

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager Mio. CHF
1 Buskonzept Uster: Stadt Uster e Vorstudien/Projektskizzen 0,4

Seepark)

neue Wendeschlaufen fiir
Durchmesserlinien (Herracher,

(Stadt Uster 2009)
e Vorprojekt offen
e Umsetzung offen

2 Buskonzept Pfaffikon — Wetzikon: | Stadt Wetzikon, | ¢  Weitere Schritte offen 0,3

neue Haltestellen in Pfaffikon, Gemeinde
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3a

Flachenbeanspruchung +3

+2

+

OV mit héherer Flacheneffizienz als MIV

3b

Natur- und Landschaftsrdume +3

+2

+

Kosten-Nutzen-Verhiltnis
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Auslikon und Kempten (Wetzikon) | Pfaffikon
3 Buskonzept Hitthau — Wetzikon: Stadt Wetzikon, Kostenschatzung Gde. 0,2
neue Haltestellen in Hittnau, Balm | Gemeinde Hittnau
und Kempten (Wetzikon) Hittnau (4 neue Hst.)
4 Gemeinde Russikon: 4 neue Hal- | Gemeinde Vorprojekt (2011) offen
testellen im Rahmen der Neuge- Russikon
staltung des Dorfzentrums
Gesamtkosten 0.9

Bewertung des Nutzen geméss Wirksamkeitskriterien (WK): total 21 Punkte

WK1: Qualitit Verkehrssystem verbessern

Total

Nutzen | 1] mittel

[ gross Kosten-

[J Grossprojekt (> 300 Mio.)
kategorie | [ ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) | Nutzen- | [ gyt

Kosten- | [X] sehr gut

WK1

+2 [ +1 |0

Verbesserungen im OV steigern die Effi-
zienz des Gesamtsystems

[ klein [] mittleres Projekt (< 30 Mio.) \nliesrhalt- [ geniigend
[] nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenti-
rationsrelevant gend
Prioritét
Prioritat Ae Begriindung: Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes

tung

KNV; laufende Umsetzung. Als Voraussetzung fiir die geplanten Angebotsbauten be-
reits vor dem Realisierungshorizont des AP umzusetzen (<2015), Vor- bzw. Eigenleis-

1 Fuss- und Veloverkehr Indirekte Férderung durch verbesserte
+2 [ +1 | 0|1 o R

Zuganglichkeit zum OV

2 offentliches Verkehrssystem +2 [ +1 | 0| -1 | Angebotsverbesserungen

3 Strassennetz +2 | +1 | 0] 1

4 Erreichbarkeit +2 | +1 | 0| -1 | Schliessen von OV-Angebotsliicken

5 Intermodalitat +2 | +1 | 0| -4 | Indirekte Forderung durch verbesserte
Zuganglichkeit im LV

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +2 | +1 | 0| -1 | OV-Angebotserweiterungen

7 Guterverkehr +3 [ +2 | +1 |01

8 Freizeitverkehr +3 [ +2 | #1 | 0| -1 | Férderung OV-Nutzung

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen fordern

WK2 Férderung von zentralen, gut mit dem OV
3 L4241 | 0] 1 ersc_hlossene Lag_en, bessere Venjetzung
und innere Erschliessung der Regional-
zentren
1 Konzentration an geeigneten Stan- w3 ls2 | +1 0] Forderung OV-Einzugsgebiete
dorten
2 Verringerung Zersiedelung #3 [ +2 | +1 |0 1
3 Qualitat offentliche Rdume +3 [ +2 | +1 |0 1
WK3: Verkehrssicherheit erhhen
WK3 Indirekte Beeinflussung der Verkehrssi-

+3 [+2 | #1 | 0

cherheit durch Modal-Split-Verschiebung

1 Objektive Sicherheit

+3 [ +2 | +1 [ O

geringes Unfallrisiko im OV

2 Subjektive Sicherheit

+3 | +2 | +1 |0

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

WK4

+3 | 4#2 | +1 0

Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel, héhere Flacheneffizienz im Ver-
kehrsraum

1 Luftschadstoff- und CO»-
Emissionen

+3 [+2 | +1 |0

OV-Férderung als umweltfreundliches
Verkehrsmittel

2 Larmimmissionen

+3 [+2 | +1 | 0

OV-Férderung als umweltfreundliches
Verkehrsmittel




Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30.Mai 2012

36/109

AP Ziircher Oberland

30.Mai 2012

35/109
Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. | Ov4
r:tss"ahme"pa' Wetzikon - Ausbau Bushof

Prioritét

Teilstrategie

Verkehr
= Ausreichend Kapazitdten im Uberregionalen 6V bereitstellen
= Regionales 6V-Angebot optimieren
= Zuverldssigkeit des 6V-Systems erhdhen

Querungs- und Abbiegehilfen im Strassenraum sowie durch diebstahlsichere und witte-
rungsgeschitzte Veloparkieranlagen wird ein attraktiver Zugang zu Bus und Bahn fir
den Langsamverkehr bereitgestellt. Eine zusatzliche Personenunterfiihrung im 6stlichen
Teil des Areals schliesst eine Liicke im stédtischen Fusswegnetz und erhoht die Er-
reichbarkeit des Bahnhofszentrums. Zudem sind unterirdische Parkieranlagen fiir die
Vernetzung zum MIV vorgesehen. Mit der neu strukturierten Arealerschliessung kdnnen
zudem die Standplatze der Mobility-Fahrzeuge bevorzugt an zentraler Lage positioniert
werden.

Die areal-internen, oberirdischen Verkehrsflachen des motorisierten Verkehrs werden
zu Gunsten einer sicheren Verkehrsabwicklung reduziert und gebtndelt. Die Verkehrs-
flachen werden auf der Basis eines Niedriggeschwindigkeitsregimes (Tempo 30 und
Begegnungszone dimensioniert. Die lineare Auspragung der Strasse I6st sich in einer
platzartigen Gestaltung auf.

Handlungsfeld

Verkehr X OV O MIV O LIV O GV [ Siedlung [ Landschaft/ Natur

Infrastruktur (I keine Infrastruktur

Relevanz

agglomerationsrelevant Begriindung: Schliisselmassnahme und Voraus-
setzung fiir einen OV-Angebotsausbau im Stadt-
und Regionalnetz (regionaler OV-Knoten). Ohne
die Massnahme kénnen die diversen Infrastruk-
turanpassungen, die Angebotsverbesserungen
sowie die Erhéhung der Zuverlassigkeit des 6V-
Systems nicht realisiert werden. Damit wére die
Erreichung des Modal Split-Ziels in Frage ge-
stellt.

[ teilweise relevant

Abhéangigkeiten und
Koordinationsbe-
darf

e  Zentrumsentwicklung Wetzikon, REK (vgl. Massnahmenpaket S1)

e  Planungszone Unterwetzikon (Kanton ZH, 2009)

e OV-Angebotsplanungen (Buskonzepte Massnahmenpaket OV2), Fahrplanverfah-
ren ZVV

e Umgestaltung Rapperswilerstrasse

Massnahmen zur Strassenraumgestaltung (MIV3), Realisierung Oberlandautobahn
(bestimmt Verkehrssituation in Unterwetzikon)

Mitfinanzierbarkei
tausIF

ja Begriindung: Umfangreiche Infrastrukturmass-
nahme, Infrastrukturmassnahme des 6ffentli-
chen Verkehrs, welche die Qualitat des Orts-
und Regionalverkehrs verbessert und mithilft,
das Gesamtverkehrssystem funktionsfahig zu
erhalten.

[ nein, Eigenleistung Agglomeration
[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad

[J Reifegrad 1 Begriindung: Machbarkeitsstudie inkl. Kosten-
Reifegrad 2 schéatzung Illegt vor, anschliessend Testplanung
und Bauprojekte

Realisierungsho-
rizont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentréger:
X 2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | stadt Wetzikon, VZO, SBB
[ 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréger:

O nach 2022 (langfristig) j;idtKV;/r?g::( %E’ri';‘: cgtéaBrgemein—

Kartographische
Darstellung

Quelle: Machbarkeitsstudie, 2012

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Der Bahnhof Wetzikon ist der wichtigste regionale OV-Verkehrsknoten und Drehscheibe
im Stadt- und Regionalverkehr. Der bestehende Bushof verfiigt tiber 8 Anlegekanten,
welche bereits fur das heutige Angebot nicht mehr ausreichen (Entlastungsbusse halten
auf dem Bhf.-Platz). Angebotsausbauten im Stadt- und Regionalnetz werden durch
diesen Engpass blockiert. Der Bushof ist zudem im Kontext mit der derzeit unbefriedi-
genden stadtebaulichen Situation im Bahnhofsumfeld zu betrachten (2009 Festlegung
Planungszone). Es besteht dringender Handlungsbedarf.

Beschreibung

Der Bushof ist Teil der derzeit laufenden stéadtebaulichen und verkehrsplanerischen
Untersuchungen im Bereich Bahnhof/Rapperswilerstrasse. Er wird in den Bereich zwi-
schen der bahnseitigen Bebauung und der Rapperswilerstrasse im Baufeld Mitte
,Bahnhofzentrum Wetzikon“ verlegt und auf 10 gelenkbustaugliche Anlegekanten aus-
gelegt (Erweiterungsmaglichkeit auf 12 Anlegekanten). Die Einfahrt zum Busbahnhof
erfolgt direkt von der Rapperswilerstrasse und gewahrleistet ein sicheres Zufahrtregime.
Die zentrale Busausfahrt wird mittels Lichtsignalanlage gesteuert. Durch bauliche
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Quelle: Machbarkeitsstudie, 2012
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Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr
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Beschreibung der M h [Teil 1ahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 Bushof 10+2 mit Personenunter- Stadt Wetzikon e siehe oben 38.6
filhrung Ost'
2 Veloparkieranlagen Personenun- Stadt Wetzikon e siehe oben 9.7
terfuhrung West und Mitte
3 Parkplatz-Anlagen Stadt Wetzikon e siehe oben 0.3
4 Stadtaufwertung Entwicklungs- Stadt Wetzikon e siehe oben 9.5
schwerpunkt
Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%) 58

Bewertung des Nutzen gemass Wirksamkeitskriterien (WK): total 24 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

Zweckmassigkeit

e  Schlusselmassnahme und Voraussetzung fir die Weiterentwicklung des stadti-
schen und regionalen Busangebotes
e  Wichtiger Beitrag zur Beeinflussung des OV-Modal-Split

Beitrag zur Erfillung des Zukunftsbildes: Gemass Zukunftsbild garantiert das regionale
Busangebot eine attraktive Anbindung der Wohngemeinden an die Regionalzentren und
die optimalen Vernetzung innerhalb und zwischen den Zentren.

[] vernachlassigbar X gering [ mittel [] hoch

Machbarkeit

Mit Machbarkeitsstudie nachgewiesen

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Planungszone Unterwetzikon (Kanton Zurich, 2009)

e Einreichung Vorstudie (2010)

e Machbarkeitsstudie mit Kostenschétzung (Februar 2012)

Vorgesehen:

e Testplanung (Januar 2013))

e  Gestaltungsplan mit UVB (September 2014)
e Kredite 6ffentliche Hand (bis 2014)

e Abschluss Bewilligungsverfahren (2015)

e Realisierung bis 2019

Umsetzbarkeit

Mit den Exekutivbeschlissen vom Marz 2012 bestétigen die Stadt Wetzikon, VZO und
der SBB, dass die Folgekosten fiir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie
die Planungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Kein Inhalt im regionalen Richtplan, unterstutzt jedoch die im Richtplan angestrebte
Weiterentwicklung als Regionalzentrum mit guter OV-Anbindung

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

1 Fuss- und Veloverkehr +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Komfortverbesserung fiir Fahrgaste
2 offentliches Verkehrssystem +2 | +1 | 0| -1 | Voraussetzung fir weiteren Ausbau
3 Strassennetz +3 | +2 | #1 | 0| -1 | Reduktion von Konflikten mit MIV
4 Erreichbarkeit 3 42 | %1 0] 1 Indirekt durchermdéglichte Angebotsaus-
bauten
5 Intermodalitat w2 |41 0] -1 Optimierung eines regionalen OV-
Knotens
6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 [ +2 | +1 | 0| -1 | Férderung OV-Nutzung
7 Guterverkehr +3 [ +2 | +1 [0 1
8 Freizeitverkehr Verbesserung OV-Erreichbarkeit
+3 [+2 [ +1 |01
WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern
1 Konzentration an geeigneten Stan- 3 042 +1 | 0] 1 Foérderung OV-Einzugsgebiete
dorten
2 Verringerung Zersiedelung +3 [ +2 | +1 [0 1
3 Qualitat 6ffentliche Rdume Aufwertung und Gestaltung der Bahn-
+3 | +2 [ #1 [ 0] 1
hofsumgebung
WAK3: Verkehrssicherheit erhéhen
1 Objektive Sicherheit +3 | +2 | +1 | 0| -1 | geringes Unfallrisiko im OV
2 Subjektive Sicherheit +3 | +2 | #1 | 0| -1 | Aufwertung 6ffentlicher Raum
WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
1 Luftschadstoff- und CO»- 3 ls2 1 | 0] 1 OV-Férderung als umweltfreundliches
Emissionen Verkehrsmittel
2 Larmimmissionen 3142 | +1 ol OV—Férderyng als umweltfreundliches
Verkehrsmittel
3a Flachenbeanspruchung +3 | +2 | +1 | 0| -1 | Flachenmehrbedarf wird durch héhere

" Kosten fiir Bushof und Personenuberfihrung Ost sind separat auszuweisen.
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Verkehrsflacheneffizienz ausgeglichen

3b Natur- und Landschaftsrdume #3 | +2 | +1 |0 1

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total [ gross
Nutzen X mittel

Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut
kategorie | [ ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) | Nutzen- | 5 ot

[ klein [J mittleres Projekt (< 30 Mio.) \r:iesrhalt- [ geniigend
[ nicht agglome- [ kleines Projekt (< 3 Mio.) [J ungenti-
rationsrelevant gend

Prioritat

Prioritat

Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-
und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Pro-
grammbotschaft erreicht. Agglomerationsrelevante Schlisselmassnahme im Bereich
OV, Machbarkeit inkl. Kostenschatzung nachgewiesen, Grundlagen zur baulichen Um-
setzung werden bis 2014 erarbeitet.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. | OV5
r:tss"ahme"pa' Oberland - Infrastruktur fiir langfristige

Kartographische
Darstellung

Angebotsoptimierungen im Busnetz Prioritat | Be

Teilstrategie

Verkehr
=> Regionales 6V-Angebot optimieren
= Zuverlassigkeit des 6V-Systems erhdhen

Zweckmassigkeit

o Die vorliegenden Buskonzepte (Umsetzung gem. Massnahmenpaket OV2) behan-
deln noch nicht alle Schwachstellen des OV-Angebotes. Insbesondere die schrittwei-
se Beseitigung von Fahrplanliicken ist eine wichtige Voraussetzung fur die Attraktivi-
tét des regionalen OV-Angebotes.

e Verbesserungen in der OV-Vernetzung zwischen den Regionalzentren und bei Ver-
bindungen in die Nachbarregionen unterstutzen die polyzentrische Struktur gem. Zu-
kunftsbild und férdern die Modal-Split-Verlagerung zum OV.

Beitrag zur Erfiillung des Zukunftsbildes:

[J vernachlassigbar [ gering X mittel [ hoch

Handlungsfeld

Verkehr X OV O MIV O LIV O GV [ Siedlung
O Infrastruktur X keine Infrastruktur

[ Landschaft/ Natur

Machbarkeit

Schliessen von Fahrplanliicken grundsétzlich machbar (Wirtschaftlichkeit massgebend),
Infrastruktur fiir neue Angebote noch zu priifen

Relevanz

Begriindung: Angebotsverbesserungen dienen
der verbesserten Erreichbarkeit und inneren
Vernetzung der Regionalzentren sowie optima-
len Verbindungen zu Nachbarregionen. Das
Massnahmenpaket ist zentral fur die Férderung
der 6V-Nutzung in den Siedlungsrédumen abseits
der Bahnhofe. Dies ist auch im Zukunftsbild
entsprechend dargelegt.

X agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Diverse Ausbauideen aus vorliegenden Buskonzepten (Stadt Uster / TEAMverkehr
2006, Gemeinden Wetzikon-Pféffikon-Hittnau / TEAMverkehr 2008)

e  ZVV-Busvision 2001 (Teilgebiete Pfannenstiel/Oberland und Pfaffikon/Tosstal)

Vorgesehen:

e  Konkretisierung der Angebotsoptimierungen in den folgenden Fahrplanverfahren
(ZVV, laufend)

o Uberpriifung von Folgemassnahmen im Busnetz im Rahmen der 4. Teilerganzung S-
Bahn Ziirich, gilt insbesondere fiir Achse Fehraltorf-Pfaffikon mit neuer S19 (<2015)

Umsetzbarkeit

Im Rahmen konkreter Projekte nachzuweisen.

Konformitat mit
Richtplanung

Einige Netzergénzungen sind im regionalen Richtplan als Optionen fiir neue Buslinien
enthalten.

Mitfinanzierbar- Oja Begriindung: betriebliche Angebotsausbauten
keit aus IF nein. Eigenleistung Aaglomeration oder langfristige Konzeptideen ohne bisher
» 9 9709 konkretisierten Infrastrukturbedarf
[ nein, Finanzierung Dritte
Reifegrad Reifegrad 1 Begriindung: keine konkreten Vorplanungen
[J Reifegrad 2
Realisierungsho- bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- | Massnahmentréger:
rizont 2015 — 2018 (kurzfristig) m:r’:'g' Gemeinden, ZVV, VZO, Postauto

X 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentrager: )
L ZVV, evtl. Eigenleistung Gemeinden
X nach 2022 (langfristig)

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Im Agglomerationsperimeter sind darliber hinaus verschiedene weitere Optimierungen im
Busnetz geplant, die als betriebliche Leistungen jedoch Eigenleistungen darstellen, z.B.
eine neue Busverbindung Wetzikon — Gossau — Ménchaltdorf — Maur — Stettbach.

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Neben den erforderlichen Netzergdnzungen mit entsprechendem Infrastrukturbedarf
bestehen in der Region Oberland noch Schwachstellen in der Angebotsdichte der beste-
henden Linien (Taktllicken, nicht geschlossene Transportketten, fehlende Bedienung am
Wochenende). Die Attraktivitdt des Angebotes wird dadurch stark beeintrachtig. Ausser-
dem besteht weiteres, in den vorliegenden Buskonzepten noch nicht beriicksichtigtes
Verbesserungspotential bei der Vernetzung der Regionalzentren sowie bei Verbindungen
in die Nachbarregionen.

Beschreibung der M h [Teil
Titel und Beschreibung M hmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 Schliessen von Liicken im beste- | ZVV, Postauto, e  Fahrplanverfahren allgemein -
henden Angebot VzO (zweijahrliche Weiterentwick-
Fahrplanliicken allg. (gilt v.a. fur lung)

Fehraltorf)

Postautolinien im Raum Pféffikon/

Verbesserte Anschliisse von Bahn
auf Bus am Abend (geschlossene

Beschreibung

Die bestehenden Angebotsliicken werden in den folgenden Fahrplanverfahren unter
Berticksichtigung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes wo immer mdéglich geschlossen. Bei
der Finanzierung ist auch eine Beteiligung der betroffenen Gemeinden denkbar.

Fir neue Angebote, die in vorliegenden Konzepten noch nicht konkretisiert wurden, wer-
den Infrastrukturbedarf und Betriebsaufwand geklart, um deren Realisierung in einer
spateren Phase zu erméglichen (C-Liste im Agglomerationsprogramm).

Transportketten)
2 Angebotserganzun- ZVV, Postauto, e Konzeptionelle Voriiberlegun- -
gen/Optimierung im Raum Pfaffi- Gemeinden gen (Buskonzept Pfaffikon-

Linien)

kon/Fehraltorf im Rahmen der 4.
Teilergédnzung S-Bahn Ziirich
(Veranderungen der Fahrplanlage
bestehender Linien, evtl. neue 2015)

Wetzikon-Hittnau, 2008)

o Uberarbeitung Busangebot im
Rahmen 4. TE S-Bahn (bis

Abhangigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e Fahrplanverfahren ZVV
e Angebotsplanungen der Verkehrsunternahmen VZO und Postauto
e OV-Planungen in den Nachbarregionen (gilt vor allem fiir iiberregionale Angebote in

3 Zusétzliche OV-Verbindungen in ZVV, Gemein-
den Raumen Wetzikon, Hinwil, den, Transport-
Uster und Volketswil unternehmen

div Voriiberlegungen (z.B. -
Busvision ZVV 2001)

e Im Rahmen der Fahrplanver-
fahren zu konkretisieren
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Gesamtkosten -

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 17 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr 342 %10l ggf. Verbesserung der Zugénglichkeit
zum OV

2 offentliches Verkehrssystem - +2 | +1 | 0| -1 | Angebotsausbauten

3 Strassennetz +3 | +2 [ +1 |0 -1

4 Erreichbarkeit +3 | 42 | +1 | 0| -1 | Verbesserung der OV-Erreichbarkeit

5 Intermodalitat +3 [ +2 | +1 |0 1

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 |42 | +1 | 0| -1 | OV-Forderung

7 Guterverkehr +3 | +2 | +1 |01

8 Freizeitverkehr Bei Verbesserung OV-Erreichbarkeit von

¥ 2 | 0 ] Ereizeitzielen

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten w3 w2 | +1 |01 Férderung OV-Einzugsgebiete
Standorten

2 Verringerung Zersiedelung 3 [ +2 | +1 | 0] 1

3 Qualitat 6ffentliche Raume 3 [ 42 | +1 |0 1

WKS3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit +3 | +2 [#1 | 0| -1 | geringes Unfallrisiko im OV

2 Subjektive Sicherheit +3 [ +2 | +1 | 0] 1

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO2- OV-Férderung als umweltfreundliches

+3 [ #2 | +1 | 0| 1

Emissionen Verkehrsmittel
2 Larmimmissionen w3 w2 | +1 o)1 OV-Ft’)rderl_Jng als umweltfreundliches
Verkehrsmittel
3a Flachenbeanspruchung +3 | +2 | #1 | 0| -1 | Hohe Flacheneffizienz
3b Natur- und Landschaftsraume +#3 | +2 | +1 |01
Kosten-Nutzen-Verhiltnis
Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [X] sehr gut
Nutzen | 1 mittel kategorie | 7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) c”trﬁ:;' [ gut
[ klein [ mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr alt- [ geniigend
[1 nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenii-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat B Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes KNV;

ungeniigender Reifegrad. Oder Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; sehr gutes KNV;
laufende Umsetzung. Schliessen von Fahrplanlicken ist keine Infrastrukturmassnahme,
hat jedoch hohe Prioritat fiir Angebotsattraktivitét,

Infrastrukturbedarf fur neue Angebote noch zu kléren (C-Liste)




Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland
30.Mai 2012

44/109

AP Ziircher Oberland
30.Mai 2012
43/109
Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. LV1
Massnahmenpa- | pfaffikon - Mobilitiat, Umwelt und Freizeit
ket

Pfaffikersee Prioritét

bergstrasse kdnnen weitreichende Strassenabschnitte aufgehoben und neu an land-
schaftlich weniger stérendender Lage angeordnet werden. Dieses Konzept ermdglicht
auch die Aufhebung etlicher konzeptloser Parkierungsanlagen an verkehrstechnisch und
landschaftlich heiklen Standorten. Mit der Neuanordnung einer zentralen Parkierungsan-
lage ,Ruetschberg” kann an guter Lage (direkt am Radrundweg, nahe dem engsten
Wanderweg, Nahe zum See und den Fischerstegen) ein bewirtschafteter Parkplatz mit
WC und Sitzbanken) erstellt werden. Mit der Neuanlage eines Parkplatzes am Ortsrand
von Auslikon kann der Verkehr durch das Naturschutzgebiet reduziert werden.

Teilstrategie

Verkehr und Landschaft/Natur
= Infrastrukturausbau fiir den Langsamverkehr konsequent weiterverfolgen

= Nutzungsanspriiche des Naturschutzes, der Erholung und der Verkehrser-
schliessung bestmdglich koordinieren

Abhéngigkeiten
und  Koordinati-
onsbedarf

. Gesamtverkehrskonzept Gemeinde Pfaffikon (Netzstrategie — insbesondere im
Zusammenhang mit Westtangente)
. Netzerganzungen gem. kantonaler Radwegstrategie (LV3)

Handlungsfeld

Verkehr 00 OV X MIV X LIV O GV [ Siedlung
Infrastruktur [ keine Infrastruktur

X Landschaft/ Natur

Relevanz

agglomerationsrelevant Begriindung: Das Gebiet um den Pféffikersee ist
im Regio-ROK als Erholungsgebiet von Uiberre-
gionaler Bedeutung mit intensiver Erholungsnut-
zung sowie als Landschaftsschutzgebiet be-
zeichnet. Ohne die Massnahme konnen die
Nutzungskonflikte in diesem sensiblen Raum
nicht geldst werden.

O teilweise relevant

Mitfinanzierbar- ja Begriindung: Mitfinanzierbar aufgrund der Ag-
keit aus IF O nein, Eigenleistung Agglomeration tgul<r)Fr)r;f(;atflonsrelevanz, umfangreiches Infrastruk-
O nein, Finanzierung Dritte
Reifegrad [ Reifegrad 1 Begriindung: Vorprojekte in Arbeit
Reifegrad 2
Realisierungsho- | [J bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager:

rizont

2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Kanton ZH, Gemeinden .

. . Kostentrager: Kanton Ziirich, Ge-
1 2019 - 2022 (mittelfristig) meinden Pfaffikon, Seegrében,
O nach 2022 (langfristig) Stadt Wetzikon

Kartographische
Darstellung

Innerer Ring (gelb): Fussgénger; mittlerer Ring, kein Hartbelag (rot bestehend, blau geplant): langsame Radfahrer;
&usserer Ring ( griin): MIV, bestehende Radrouten

All AR h

Ausgangslage /
Problem

Die Pféaffikerseelandschaft, eines von 37 schweizerischen Nuturschutzgebieten, welches
im November 2009 fur das européische Schutzgebiet-Netzwerk ,Smaragd* vorgeschla-
gen wurde, rechtfertigt (und erfordert) bestmdégliche Lésungen fur den Langsamverkehr
und die Parkierung. Ziel muss die schonende Erschliessung des immer mehr unter (Frei-
zeit-)druck stehenden Erholungsgebietes sein.

Heute ist der Rad-/Fussverkehr kaum entflochten. Streckenweise wird der Radverkehr
ohne Velomassnahmen auf der Strasse gefiihrt (Ruetschbergstr.). Die Parkierung erfolgt
zum Teil an ungeeigneten Standorten.

Zweckmassigkeit

. Erholungsnutzung landschafts- und naturvertraglich gestalten und Erlebbarkeit der
Landschaft starken

. Férderung des Langsamverkehrs

Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes: Gemass Zukunftsbild sind die zugénglichen,

siedlungsnahen Gebiete am Pfaffikersee fur die Erholung zu schiitzen, gleichzeitig aber

dem Naturschutz unterzuordnen.

[J vernachlassigbar [ gering X mittel [1 hoch

Machbarkeit

ist gegeben, wurde im Rahmen des Gesamtkonzeptes Pféffikersee tiberprift

Beschreibung

Durch eine Neuanordnung des Radrundweges, wo mdéglich auf bestehenden Weganla-
gen, kann ein attraktiver und verkehrssicherer Radweg angeboten werden. Dadurch kann
der seenahe Wanderweg nur noch dem Wanderer zugewiesen werden. Ebenso werden
Konflikte in heiklen Naturschutzzonen vermieden.

Erst durch die Verlegung der Ruetschbergstrasse kann ein Fahrbahnteil des bisherigen
Fahrbahntrasses fur den geplanten Radrundweg genutzt und die Radweglticke geschlos-
sen werden. Die heutige Holzweidstrasse, welche durch Wohnliegenschaften hindurch
gefiihrt wird, aber auch die bestehende schmale Ruetschbergstrasse gilt fur alle Ver-
kehrsteilnehmer als sehr gefahrlich. Mit der riickwértigen Neufiihrung der Ruetsch-

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

. Vorprojekt im Bereich Ruetschberg (Wiesendanger AG, 2011): Grundeigentimer
sind informiert, kantonale Fachstellen, der Gemeinderat Pfaffikon, wie auch der
Gemeinderat Seegraben unterstitzen die Massnahmen

Vorgesehen:

. Erarbeitung Vorprojekte Radrundweg und Parkierung 2012/13

. Teilrevision regionaler Richtplan 2012/13

Umsetzbarkeit

Mit den Exekutivbeschlissen vom Mérz 2012 bestatigen der Kanton Zirich und die
Gemeinden, dass die Folgekosten fiir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie
die Planungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit

Eintrag in kommunalen Richtplan muss noch erfolgen
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WK3: Verkehrssicherheit erhhen
1 | Objektive Sicherheit +2 | +1 | 0| -1 | Entflechtung fordert objektive Sicherheit
2 | Subjektive Sicherheit +2 | +1 | 0| -1 | Entflechtung férdert subjektive Sicherheit
WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
1 I;::;::;a::;off— und CO2- w32 l*1]ol Verringerung im Naturschutzgebiet
2 | Larmimmissionen +3 | +2 | #1 [ 0| -1 | Verringerung im Naturschutzgebiet
3a | Flachenbeanspruchung 3 +2 [+ [0 1
3b | Natur- und Landschaftsraume

w2 +1 0] MIV-Fiuhrung und Parkierung in land-
schaftlich weniger stérenden Lagen

Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Total

Nutzen | 57 mittel

Kosten-
kategorie

[ gross

[ klein

[ nicht agglome-
rationsrelevant

[ Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut

[J umfangreiches Projekt (< 300 Mio.) Nutze.!'n- X gut
Verhalt-

X mittleres Projekt (< 30 Mio.) ot [] gentigend
[ kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenu-
gend

AP Ziircher Oberland
30.Mai 2012
45/109
Richtplanung
Weitere Bemer-
kungen, Hinweise
Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager
(Mio. CHF)
1 | Verlegung Ruetschbergstrasse Kanton ZH  Projektierung, Finanzierung, Pro- 4.6
jektgenehmigung: 2014
* Realisierung: 2016
2 | Neubau Radweg Kanton ZH  Projektierung, Finanzierung, Pro- 4.4
jektgenehmigung: 2015
e Realisierung: 2017
3 | Zentrale Parkierungsanlage Kanton ZH « Projektierung, Finanzierung, Pro- 4
Ruetschberg jektgenehmigung: 2015
e Realisierung: 2017
4 | Zentrale Parkierungsanlage Auslikon | Kanton ZH * Projektierung, Finanzierung, Pro- 4
jektgenehmigung: 2015
e Realisierung: 2017
Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%) 17

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 21 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern
1 | Fuss-und Veloverkehr ! +2 | +1 | 0| -1 | Entflechtung und Férderung des LV
2 | offentliches Verkehrssystem 3 [ +2 [ +1 [0 1
3 | Strassennetz +3 | 42 | #1 | 0| -1 | Strassenfuhrung in weniger sensiblen
Bereich
4 | Erreichbarkeit +3 [ #2 | +1 | 0| -1 | Optimierung fur den LV
5 | Intermodalitat 3 [ +2 [ +1 [0 1
6 | Beeinflussung Mobilitatsnachfrage +3 | +2 | #1 | 0| -1 | LV-Férderung
7 | Guterverkehr 3 | +2 | +1 [0 -1
8 | Freizeitverkehr . w2 +1]o] 4 Ver}(ehr§optimierung an uberregionalem
Freizeitziel
WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern
1 | Konzentration an geeigneten
Standorten ARG Rl
2 | Verringerung Zersiedelung +3 [ +2 | +1 [0 1
3 | Qualitat 6ffentliche Rdume 3 | +2 | +1 [ 0] 1

Prioritét

Prioritat

Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-
und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Pro-
grammbotschaft erreicht. Hohe Prioritét, Konflikt zwischen Verkehr und Naturschutz
sowie Konflikte der Verkehrsarten untereinander miissen dringend gel6st werden, Pla-
nungen sind bereits weit fortgeschritten.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. Lv2
r:tss"ahme"pa' Uster - Offnung der ortstrennenden Ver-

kehrsachse fiir den Langsamverkehr Prioritat

Teilstrategie

Verkehr:
=> Infrastrukturausbau fiir den Langsamverkehr konsequent fortsetzen
= Attraktivitét der 6ffentlichen R&ume und des Strassenraums sicherstellen

Handlungsfeld Verkehr (J OV O MIV X LIV O GV [J Siedlung [ Landschaft/ Natur
X Infrastruktur [J keine Infrastruktur
Relevanz agglomerationsrelevant Begriindung: Die Massnahme verbessert die zentra-

le Verkehrsachse von Uster massgeblich. Ohne eine
Querungsmdglichkeit der Kantonsstrasse kann die
Situation fur den Langsamverkehr in dem am dich-
testen besiedelten Regionalzentrum der Agglomera-
tion nicht verbessert werden. Damit hat die Mass-
nahme eine gewisse Relevanz fur die Erreichung
der Modal-Split-Ziele im gesamten Agglomerati-
onsperimeter. Das Vorhaben ist beispielhaft fir die
gesamte Agglomeration.

[ teilweise relevant

Mitfinanzierbar-

ja Begrindung: Die aus kommunaler Sicht schwer

keit aus IF - : . finanzierbare Schltisselmassnahme der Infrastruktur
[ nein, Eigenleistung Agglomeration (Unterfihrung) ist Voraussetzung fur zusammen-
[ nein, Finanzierung Dritte héngende und sichere Wegenetze im Langsamver-
kehr
Reifegrad [ Reifegrad 1 Begriindung: Teil des LEK Uster von 2006, Planung

Reifegrad 2 weit fortgeschritten (Vorprojekt 2009)

Realisierungsho-
rizont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager: Stadt Uster
2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Kostentréiger: Stadt Uster

0 2019 — 2022 (mittelfristig)
[ nach 2022 (langfristig)

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Die Erhalt und die schonende Erschliessung der Landschafts- und Naturrdume ist eine der
wesentlichen Stossrichtungen des Agglomerationsprogrammes. Dazu gehéren u.a. die Ges-
taltung der Siedlungsrénder und der Ubergange zur umgebenden Landschaft sowie die
Nutzung und umweltfreundliche Erschliessung der siedlungsnahen Landschaftsraume als
Naherholungsgebiet. Entsprechende Massnahmen wurden von der Stadt Uster in einem
Landschaftsentwicklungskonzept (LEK) erarbeitet. Der Siedlungsrandweg ist als Schliissel-
projekt im Sollplan Erholung bereits grésstenteils realisiert, ein Liickenschluss aufgrund der
Trennwirkung der Bahnlinie erschwert.

Kartographische
Darstellung

Quelle: Sollplan Erholung Stadt Uster

Beschreibung

Der erforderliche Luickenschluss im Siedlungsrandweg Uster wird mit einer Rad-/ Gehweg-
unterfihrung hergestellt. Ein entsprechendes Vorprojekt wurde bereits erarbeitet.

Zweckmassigkeit

Beispielprojekt, wie die Nacherholungsnutzung landschafts- und naturvertraglich gestaltet
werden kann
Schlusselmassnahme zur Férderung des Langsamverkehrs

Beitrag zur Erflllung des Zukunftsbildes: Die Umgestaltung der Hauptstrassen und die kon-
sequente Schliessung von Netzliicken sollen den LV geméss Zukunftsbild noch starker etab-
lieren.

[ vernachlassigbar X gering [ mittel [ hoch

Abhéangigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e  Evitl. Koordination mit Neubaustrasse Uster West, falls diese kurzfristig realisiert wird
e Velostrategie Uster (vgl. LV5)

Machbarkeit

Im Vorprojekt nachgewiesen

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Kommunales Landschaftsentwicklungskonzept (LEK) Uster 2. Etappe — Sollplan Erho-
lung (Stadt Uster, Januar 2006)

e Vorprojekt Rad-/Gehwegunterfiihrung (Stadt Uster, 2009)
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e  Stadtisches Velokonzept (Stadt Uster, 2011)
Vorgesehen:

e Weiteres Vorprojekt (2012)

e Realisierung (2016)

Umsetzbarkeit

Im politischen Prozess sowie in Koordination mit Parallelplanungen (Uster West) zu klaren.
Mit dem Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestétigt die Stadt Uster, dass die Folgekosten
fur Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur

Bau- und Finanzreife vorantreiben wird.

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO,-Emissionen 3 l+2 | +1 |0l -1 Foérderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel in Siedlungsnahe

2 Larmimmissionen +3 [ +2 [ +1 [0 1

3a Flachenbeanspruchung +3 | +2 [ +1 [ 0] 1

3b | Natur- und Landschaftsraume +3 | +2 | +1 | 0| -q | Umweltireundliche Erschliessung der Land-
schaftsraume um Uster

Konformitat mit
Richtplanung

Kein Bestandteil des regionalen Richtplans, jedoch nicht im Widerspruch zu dessen Inhalten

Kosten-Nutzen-Verhiltnis

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen

Total

[ gross

Nutzen | [ mittel

X klein
[ nicht agglome-
rationsrelevant

Kosten-
kategorie

[] Grossprojekt (> 300 Mio.)

[ umfangreiches Projekt (< 300 Mio.)
X mittleres Projekt (< 30 Mio.)

[ kleines Projekt (< 3 Mio.)

Kosten- | [] sehr gut

Nutzen- ut

Verhalt- % N tigend

nis geniigen
[ ungenii-
gend

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 Bau einer Rad-/ Gehwegunterfiih- Stadt Uster e Routenfestlegung im LEK 3
rung an der SBB-Linie zwischen (2006)
Winterthurer und Zircherstrasse o Vorprojekt mit Kosten-
schéatzung (2009)
e Realisierung ...
(Ergénzung Stadt Uster)
Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%) 3

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 15 Punkte

WK1: Qualitdt Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr - +2 | +1 | 0| -1 | Schliisselmassnahme LV-Verkniipfung

2 offentliches Verkehrssystem +3 | +2 | +1 |0 -1

3 Strassennetz +3 [ +2 | +1 |0 1

4 Erreichbarkeit +3 | +2 | #1 | 0| -1 | Optimierung LV-Netz

5 Intermodalitét +3 [ +2 | +1 |01

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 | +2 | #1 | 0| -1 | LV-Foérderung

7 Guterverkehr +3 [ +2 | +1 |01

8 Freizeitverkehr . 2+ ol Qit;aktive LV-Route im Naherholungsge-

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 :;(r)]nzentration an geeigneten Standor- 3 +2 | +1 0]

2 Verringerung Zersiedelung #3 [ +2 | +1 | 0] 1

3 Qualitat 6ffentliche Raume +3 | +2 | +1 [0 -1

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit - +2 | +1 | 0| -1 | Verbesserung Querungssicherheit

2 Subjektive Sicherheit 3 42 | %1 |0l there FreqllJentierL!ng derlLV—Achse
beeinflusst Sicherheitsempfinden

Prioritét

Prioritat

Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-
und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Pro-
grammbotschaft erreicht. Schlisselmassnahme zur Fertigstellung des Siedlungsrand-
weges.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. Lv3
r:tss"ahme"pa' Oberland - Netzerganzungen gemass
kantonaler Radwegstrategie Prioritat
1. Prioritat
Teilstrategie Verkehr

= Infrastrukturausbau fir den Langsamverkehr konsequent weiterverfolgen

= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

Handlungsfeld

Verkehr O OV O MIV X LIV O GV [ Siedlung [ Landschaft/ Natur
Infrastruktur CJ keine Infrastruktur

30.Mai 2012
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0228 | Wetzikon Koordination Projekt Rapperswilerstr.
0227 | Wetzikon Koordination mit Proiekt Weststrasse
0246 | Wetzikon Evtl. Koordination Projekt Ettenhausen
0225 | Griiningen. Hombrechtikon 2015-2019 A 862000
0230 | Wetzikon 2015-2019 A 950000
0218 | Ménchaltorf 2015-2019 A 1043000
0201 | Fehraltorf 2015-2019 A 1051000
0222 | Gossau (Griit). Wetzikon 2015-2019 A 1916000
0232 | Hinwil, Wetzikon 2020-2024 B 1'641°000
0207 | Pfaffikon 2020-2024 B 1'926'000
0215 | Uster 2020-2024 B 284000
0216 | Uster. Gossau 2020-2024 B 1'315'000
0220 | Gossau 2020-2024 B 553'000
0222 | Gossau (Griit). Wetzikon 2020-2024 B 1'916°000
0236 | Hinwil, Dirnten 2025-2030 B 6'548'000

Relevanz

X agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Begriindung: Verbesserung des agglomerations-
weiten Velowegnetzes. Ohne eine systematische
Beseitigung der Netzliicken kann die Agglomerati-
on Oberland den Langsamverkehrsanteil weder
halten noch steigern und auch ihrer Funktion als
Erholungsregion nicht gerecht werden.

Abhéngigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e Massnahmenpaket LV4: weitere Velonetzerganzungen/Optimierungen (ausserhalb
der kant. Radwegstrategie)

e Massnahmenpaket LV5: Velostrategie Uster

e div. Strassensanierungs- /-gestaltungs-Projekte (Rapperswilerstrasse Wetzikon,
Ortsdurchfahrt Ettenhausen, Liickenschluss Weststrasse Wetzikon (vgl. Liste oben)

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

ja Begriindung: Die Infrastruktur fiir zusammenhén-
gende und sichere Langsamverkehrsnetze kann

[ nein, Eigenleistung Agglomerati- mitfinanziert werden.

on
[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad

[J Reifegrad 1 Begriindung: Streckenabschnitte sind in der Rad-
R Reifegrad 2 wegstrategle definiert, Projektierung und Umset-
zung gemass laufendem Programm

Realisierungsho-
rizont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentréger: Kanton Zlirich,
[ 2015 — 2018 (kurzfristig) ool Gemeinden RZO

Kostentrager: Kanton Zirich, Ge-

[ 2019 — 2022 (mittelfristig) meinden RZ0

[0 nach 2022 (langfristig)

[geméss Realisierungsprogramm]

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Das Ztircher Oberland verfiigt tiber ein dichtes, meistens sehr gut ausgebautes und mar-
kiertes Radroutennetz insbesondere fiir den Freizeitverkehr. Bei alltagstauglichen Direkt-
verbindungen zwischen den Gemeinden bzw. innerorts existieren jedoch noch einige
Licken.

Beschreibung

Netzluicken fur die taglichen Velofahrten im Pendler- und Einkaufsverkehr, sowie fur
Schulwege werden geschlossen und sicher gestaltet.

Auf kantonaler Ebene erfasst der Radwegstrategiebericht vom Mai 2001 sémtliche in den
,Regionalen Richtplénen, Verkehr* vorgesehenen Radrouten. Die Dringlichkeit des Aus-
baus der entsprechenden Strassenabschnitte sind aufgrund von 8 Kriterien in Fuinfjah-
respléne eingestuft worden.

Vorliegende Liste bezeichnet den Stand 2010. Fur die A-Liste relevant sind die markier-
ten Abschnitte mit Erstellungsperiode 2015-2019.

Nr. i Er iode | Prioritdt AP Kosten
0211 | Uster 2005-2009 Vorleistunag 1'389000
0221 | Gossau 2005-2009 Vorleistung 653000
0231 | Baretswil 2010-2014 Vorleistuna 906'000
0249 | Gossau (Herrschmetteln) 2010-2014 Vorleistung 122000
0209 | Hittnau. Baretswil 2010-2014 Vorleistung 8288000

Kartographische
Darstellung

#
PO nm‘*‘\‘J

v 243

P, PiL

-
Prs 12|

Ausbaubedarf im Radwegenetz gem. kant. Radwegstrategie (Ausschnitt AP Oberland, Quelle: AFV)

Zweckmassigkeit

e erflllt Handlungsfeld/Hauptstossrichtung Férderung des Langsamverkehrs
e  Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Beitrag zur Erfiillung des Zukunftsbildes: Geméass Zukunftsbild geniesst der Langsamver-
kehr Uber kurze aber auch mittlere Distanzen, sowie als Erholungsmittel eine erhdhte
Bedeutung.

[ vernachlassigbar [ gering X mittel [] hoch

Machbarkeit

ist gegeben, wurde im Rahmen der Radwegstrategie Uberprift und etappenweise sicher-
gestellt
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Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:
e Radwegstrategie (AFV Kanton ZH, 2001)

e Aktualisierung Radwegstrategie (AFV Kanton ZH, 2005), laufende Aktualisierung der
Massnahmenlisten

e Umsetzung Realisierungsperiode 1 (2009)

Vorgesehen:

e Umsetzung Realisierungsperiode 2 (2014, derzeit laufend)
+  Umsetzung Realisierungsperiode 3 (2019)

2 Verringerung Zersiedelung Attraktive Radwegverbindungen in der
3 42 | %1 |0l 1 Agglomeration férdern indirekt kompakte
Siedlungsgebiete im Sinne einer ,Stadt
der kurzen Wege"“.
3 Qualitat 6ffentliche Raume
+3 [ +2 | +1 [0 1

WK3: Verkehrssicherheit erhéhen

Umsetzbarkeit

Umsetzung lauft bereits. Mit dem Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestéatigt der Kan-
ton Zurich, dass die Folgekosten fur Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie
die Planungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben wird.

1 Objektive Sicherheit w2+ ol Verbesserung der Sicherheit im LV-Netz
und durch héheren LV-Anteil insgesamt

Konformitat mit
Richtplanung

ist gegeben, da im kantonalen und regionalen Richtplan definierte Velonetzerganzungen
in der Strategie bericksichtigt werden

2 Subjektive Sicherheit Bessere Wahrnehmung/Umgang mit LV-
+3 | #2 | +1 | 0| -1 | Teilnehmenden durch die Férderung des

Veloverkehrsanteils

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO2- 3 lw2 | +1 | 0] -1 Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-
Emissionen mittel

Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen

2 Larmimmissionen Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-

+3 [ +#2 | +1 | 0| 1 mittel

3a | Flachenbeanspruchung LV ist weniger Flachenintensiv gegen-

w2 O dber MIV

3b | Natur- und Landschaftsraume Beginstigung einer umweltfreundlichen

*3 | *2 ) 0 Erschliessung

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut
Nutzen | 7 mittel kategorie | 7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) | Nutzen- | 57 ¢
[ klein X mittleres Projekt (< 30 Mio.) :‘I?srhalt- [ gentigend
[1 nicht agglome- [ kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenii-
rationsrelevant gend

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 Ergénzung O 225 Griiningen / Kanton ZH e Realisierung 2015-1219 ge- 1
Hombrechtikon mass Umsetzungsplan
2 Ergénzung O 230 Wetzikon Kanton ZH e Realisierung 2015-2019 ge- 1
mass Umsetzungsplan
3 Erganzung O 218 Ménchaltorf Kanton ZH e Realisierung 2015-2019 ge- 1
mass Umsetzungsplan
4 Ergénzung O 201 Fehraltorf Kanton ZH ¢ Realisierung 2015-2019 ge- 1
mass Umsetzungsplan
5 Ergénzung O 222: Gossau - Kanton ZH e  Einzelprojekte nach 2019 ge- 2
Wetzikon mass Umsetzungsplan
Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%) 6

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 22 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

Prioritét

Prioritat Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-
und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Pro-
grammbotschaft erreicht. Die Prioritat der Einzelnen Teilabschnitte ist in der kant. Rad-
wegstrategie in 5-Jahres-Schritten geregelt. Die A-Massnahmen sind diejenigen, deren

Erstellungsperiode in den Zeithorizont zwischen 2015-2019 féllt.

1 Fuss- und Veloverkehr . w2 |+ ol Verbesserung des LV-Systems durch
Liickenschluss

2 offentliches Verkehrssystem +3 [ +2 | +1 | 0] 1

3 Strassennetz +3 [ +2 | +1 | 0] 1

4 Erreichbarkeit +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Optimierung im Bereich Veloverkehr

5 Intermodalitat +3 | +2 | +1 |0 1

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage . w2 |+ ol -1 Eg{derung LV durch attraktiveres Ange-

7 Guterverkehr +3 | +2 | +1 |0 1

8 Freizeitverkehr +3 [ 42 | +1 | 0| -1 | Optimierung Freizeitrouten

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 g:)annzde;:tzartlion an geeigneten 3 42 |41 |0 -1
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. Lv4
r:tss"ahme"pa' Oberland - Netzerganzungen gemass
kantonaler Radwegstrategie Prioritat | B
2. Prioritat
Teilstrategie Verkehr

= Infrastrukturausbau fir den Langsamverkehr konsequent weiterverfolgen

= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

Handlungsfeld

X Verkehr 0 OV O MIV X LIV O GV [ Siedlung [ Landschaft/ Natur
X Infrastruktur O keine Infrastruktur

Relevanz

agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Begriindung: Verbesserung des agglomerati-
onsweiten Velowegnetzes. Ohne eine systema-
tische Beseitigung der Netzliicken kann die
Agglomeration Oberland den Langsamverkehrs-
anteil weder halten noch steigern und auch ihrer
Funktion als Erholungsregion nicht gerecht wer-

den.
Mitfinanzierbar- ja Begriindung: Die Infrastruktur fir zusammen-
keit aus IF O nein, Eigenleistung Agglomeration hangengg undlsmhere Langsamverkehrsnetze
kann mitfinanziert werden.
[ nein, Finanzierung Dritte
Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung: Streckenabschnitte sind in der

Radwegstrategie definiert, Projektierung und

& Reifegrad 2 Umsetzung gemass laufendem Programm

Beschreibung

Netzliicken fur die taglichen Velofahrten im Pendler- und Einkaufsverkehr, sowie fur
Schulwege werden geschlossen und sicher gestaltet.

Auf kantonaler Ebene erfasst der Radwegstrategiebericht vom Mai 2001 séamtliche in den
,Regionalen Richtplanen, Verkehr* vorgesehenen Radrouten. Die Dringlichkeit des Aus-
baus der entsprechenden Strassenabschnitte sind aufgrund von 8 Kriterien in Fiinfjah-
resplane eingestuft worden.

Vorliegende Liste bezeichnet den Stand 2010. Fur die B-Liste relevant sind die markier-
ten Abschnitte mit Erstellungsperiode nach 2019.

Nr. Gemeinde Erstellunagsperiode | Prioritét AP Kosten
0211 | Uster 2005-2009 Vorleistung 1'389'000
0221 | Gossau 2005-2009 Vorleistung 653000
0231 | Béretswil 2010-2014 Vorleistung 906'000
0249 | Gossau (Herrschmetteln) 2010-2014 Vorleistuna 122000
0209 | Hittnau. Baretswil 2010-2014 Vorleistung 8288'000
0228 | Wetzikon Koordination Projekt Rapperswilerstr.

0227 | Wetzikon Koordination mit Projekt Weststrasse

0246 | Wetzikon Evtl. Koordination Projekt Ettenhausen

0225 | Griiningen. Hombrechtikon 2015-2019 A 862000
0230 | Wetzikon 2015-2019 A 950000
0218 | Ménchaltorf 2015-2019 A 1'043°000
0201 | Fehraltorf 2015-2019 A 1051000
0222 | Gossau (Griit). Wetzikon 2015-2019 A 1'916'000
0232 | Hinwil, Wetzikon 2020-2024 B 1641000
0207 | Pfaffikon 2020-2024 B 1'926°000
0215 | Uster 2020-2024 B 284000
0216 | Uster. Gossau 2020-2024 B 1315000
0220 | Gossau 2020-2024 B 553'000
0236 | Hinwil, Dirnten 2025-2030 B 6'548'000

Realisierungsho-
rizont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager: Kanton Ziirich,
[ 2015 — 2018 (kurzfristig) orbigly| Gemeinden RZO

Kostentréager: Kanton Zirich, Ge-

2019 — 2022 (mittelfristig) meinden RZ0

[0 nach 2022 (langfristig)

[gemaéss Realisierungsprogramm]

Abhéngigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e Massnahmenpaket LV4: weitere Velonetzerganzungen/Optimierungen (ausserhalb
der kant. Radwegstrategie)

e Massnahmenpaket LV5: Velostrategie Uster

e div. Strassensanierungs- /-gestaltungs-Projekte (Rapperswilerstrasse Wetzikon,
Ortsdurchfahrt Ettenhausen, Liickenschluss Weststrasse Wetzikon (vgl. Liste oben)

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Das Ziircher Oberland verfuigt tiber ein dichtes, meistens sehr gut ausgebautes und mar-
kiertes Radroutennetz insbesondere fiir den Freizeitverkehr. Bei alltagstauglichen Direkt-
verbindungen zwischen den Gemeinden bzw. innerorts existieren jedoch noch einige
Licken.
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Kartographische
Darstellung
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Beschreibung der M h [Teil 1ahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 Ergénzung O 232: Hinwil - Wetz- | Kanton ZH e  Einzelprojekte nach 2019 ge- 1.6
ikon méass Umsetzungsplan
2 Ergénzung O 207: Pfaffikon Kanton ZH e  Einzelprojekte nach 2019 ge- 1.9
mass Umsetzungsplan
3 Ergénzung O 215: Uster Kanton ZH e  Einzelprojekte nach 2019 ge- 0.3
méss Umsetzungsplan
4 Ergénzung O 220: Gossau Kanton ZH e  Einzelprojekte nach 2019 ge- 1.3
mass Umsetzungsplan
5 Ergénzung O 216: Uster - Gossau | Kanton ZH e  Einzelprojekte nach 2019 ge- 0.6
méss Umsetzungsplan
6 Erganzung O 236: Hinwil - Dirn- Kanton ZH e  Einzelprojekte nach 2019 ge- 6.5
ten mass Umsetzungsplan
Gesamtkosten 12.2
Bewertung des Nutzen Wirk L iterien (WK): total 22 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

Zweckmassigkeit

e erfullt Handlungsfeld/Hauptstossrichtung Férderung des Langsamverkehrs

e Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes: Geméass Zukunftsbild geniesst der Langsamver-
kehr tber kurze aber auch mittlere Distanzen, sowie als Erholungsmittel eine erhéhte
Bedeutung.

[ vernachlassigbar

[ gering X mittel [ hoch

Machbarkeit

ist gegeben, wurde im Rahmen der Radwegstrategie tiberprift und etappenweise sicher-
gestellt.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:
e Radwegstrategie (AFV Kanton ZH, 2001)

e Aktualisierung Radwegstrategie (AFV Kanton ZH, 2005), laufende Aktualisierung der
Massnahmenlisten

e  Umsetzung Realisierungsprogramm 1 (2009)
Vorgesehen:

e Umsetzung Realisierungsperiode 2 (2014)

e Umsetzung Realisierungsperiode 3 (2019)

e Umsetzung Realisierungsperiode 4 (2024)

Umsetzbarkeit

Umsetzung lauft bereits. Mit dem Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestéatigt der Kan-
ton Zurich, dass die Folgekosten fir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie
die Planungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben wird.

Konformitat mit
Richtplanung

ist gegeben, da in regionalen und kantonalen Richtplanen definierte Velonetzerganzun-
gen in der Strategie beriicksichtigt werden

1 Fuss- und Veloverkehr w2+ ol Verbesserung des LV-Systems durch
Liickenschluss
2 offentliches Verkehrssystem +3 [ +2 | +1 |01
3 Strassennetz +3 | +2 | +1 |01
4 Erreichbarkeit +3 | +2 | +1 | 0| -1 | Optimierung im Bereich Veloverkehr
5 Intermodalitat +3 [ +2 | +1 |01
6 Beeinflussung Mobilitatsnachfrage . w2 |41 0] -1 Forderung LV durch attraktiveres Ange-
bot
7 Giterverkehr #3 [ +2 | +1 | 0] 1
8 Freizeitverkehr +3 [#2 | +1 | 0| -1 | Optimierung Freizeitrouten
WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern
1 Konzentration an geeigneten
Standorten Al G R A
2 Verringerung Zersiedelung Attraktive Radwegverbindungen in der
32 | +1 |0l -1 Agglomeration férdern indirekt kompakte
Siedlungsgebiete im Sinne einer ,Stadt
der kurzen Wege*.
3 Qualitat 6ffentliche Rdume #3 [ +2 | +1 | 0] 1
WAK3: Verkehrssicherheit erhhen
1 Objektive Sicherheit w2+ ol Verbesserung der Sicherheit im LV-Netz
und durch hoheren LV-Anteil insgesamt
2 Subjektive Sicherheit Bessere Wahrnehmung/Umgang mit LV-
+3 [ +2 | +1 | 0| -1 | Teilnehmenden durch die Férderung des

Veloverkehrsanteils

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO»-

[ [+ [o] 4

‘ Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-
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Emissionen mittel
2 Larmimmissionen +3 41 | o| 4 | Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel
3a Flachenbeanspruchung w32 L1 ]o0] 1 I:V ist weniger Flachenintensiv gegen-
tiber MIV
3b | Natur- und Landschaftsraume w3 l+2 1] o0] 1 Beglinstigung einer umweltfreundlichen
Erschliessung
Kosten-Nutzen-Verhiltnis
Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut
Nutzen | £ mittel kategorie | ] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \";Ut;ﬁ:;' X gut
[ klein X mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr it [ geniigend
[] nicht agglome- [ kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenii-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-

und Finanzreife innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Programmbotschaft aber
voraussichtlich noch nicht erreicht. Die Prioritat der Einzelnen Teilabschnitte ist in der
kant. Radwegstrategie in 5-Jahres-Schritten geregelt. Die B-Massnahmen sind diejeni-
gen, deren Erstellungsbeginn in den Zeithorizont nach 2019 fallt.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. LV5
possnahmenpa: | peaffikon, Wetzikon und Hinwil - Velo-

onsbedarf

e MIV3 Umgestaltung Ortsdurchfahrten (Pfaffikon)

netzergianzungen / -optimierungen Prioritit | B

Teilstrategie

Verkehr
= Infrastrukturausbau fir den Langsamverkehr konsequent weiterverfolgen

= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

Handlungsfeld

X Verkehr 0 OV O MIV X LIV O GV [ Siedlung [ Landschaft/ Natur
X Infrastruktur O keine Infrastruktur

Relevanz

agglomerationsrelevant Begriindung: Ergénzung und Verbesserung des
agglomerationsweiten Velowegnetzes — insbe-
sondere auf Verbindungen im Alltagsverkehr.
Das Massnahmenpaket beseitigt wesentliche
Qualitatsdefizite im Langsamverkehr im Perime-
ter und ist damit zentral fiir die Attraktivitat des
Veloverkehrs.

[ teilweise relevant

Kartographische
Darstellung

e Planungen gem. Verkehrsleitbild/Verkehrsrichtplan Hinwil

Pfaffikon
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Weitere Velonetzergénzung (griin) zusétzlich zur kantonalen Radwegstrategie (Basiskarte)
(Grundlage: rGVK Oberland, Eingaben Gemeinden)

Mitfinanzierbar- ja Begriindung: Die Infrastruktur fir zusammen-
keit aus IF O nein, Eigenleistung Agglomeration hanggnde und sichere Wegenetze kann mitfi-
nanziert werden.
[ nein, Finanzierung Dritte
Reifegrad X Reifegrad 1 Begriindung: Handlungsbedarf definiert, L6-
O Reifegrad 2 sungsansatze erarbeitet, konkrete Projekte noch
offen
Realisierungsho- | [J bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentréger:

rizont

[ 2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Gemeinden, Kanton ZH
0 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

X nach 2022 (langfristig) girr]:;?ngsn

Zweckmassigkeit

e Wichtige Massnahmen zur Férderung des Langsamverkehrs (Modal-Split-
Beeinflussung)

e Verbesserung der Verkehrssicherheit

Beitrag zur Erfiillung des Zukunftsbildes: Geméass Zukunftsbild geniesst der Langsamver-
kehr iber kurze Distanzen eine erhéhte Bedeutung.

[ vernachléssigbar [ gering X1 mittel [ hoch

Machbarkeit

Machbarkeitsbachweise werden in entsprechenden Vorprojekten erarbeitet

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Das Zurcher Oberland verfiigt tber ein dichtes, meistens sehr gut ausgebautes und mar-
kiertes Radroutennetz fiir den Freizeitverkehr. Diese Verbindungen sind jedoch nicht
immer fur den Alltagsverkehr geeignet. Die meisten Netzlicken auf Staatsstrassen wer-
den in der kantonalen Radwegstrategie aufgefiihrt. Darliber hinaus bestehen weitere
Schwachstellen, die aufgrund der prominenten Lage (Regionalzentren, Hauptachsen) als
agglomerationsrelevant eingestuft werden.

Fur die Stadt Uster wurde ein eigenes stédtisches Velokonzept erarbeitet (vgl. LV5).
Erforderliche Netzergénzungen in der Gemeinde Hinwil sind im regionalen Richtplan
enthalten und im kommunalen Verkehrsrichtplan prazisiert. Netzliicken in Pfaffikon und
Wetzikon wurden in den Analysen zum rGVK festgestellt und durch die Gemeinden er-
ganzt.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Kant. Radwegstrategie (AFV Kanton ZH, Stand 2005)

e Definition weiterer Handlungsbedarf im rGVK (2010), Ergédnzungen Gemeinden

e Velomassnahmen gem. Verkehrsleitbild (2010) und kommunalem Verkehrsrichtplan
(2011) in Hinwil

Vorgesehen:

Uberpriifung nach Kriterienkatalog der kant. Radwegstrategie und Aufnahme in das Rea-
lisierungsprogramm

Umsetzbarkeit

Im kommunalen politischen Prozess zu klaren. Mit den Exekutivbeschliissen vom Mérz
2012 bestatigen der Kanton Zurich und die Gemeinden, dass die Folgekosten fur Betrieb
und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur Bau- und
Finanzreife vorantreiben werden.

Beschreibung

Das Massnahmenpaket umfasst die Schliessung von Velonetzliicken in den Regional-
zentren, die (derzeit) nicht in der kant. Radwegstrategie behandelt werden. Das sind:

e Pfaffikon: Ortsdurchfahrt Hoch-/Kemptthalstrasse
e  Wetzikon: Spitalstrasse, Usterstrasse (Verbindung Bahnhofstr.-Weststrasse)
e Hinwil: Netzlticken im Dorfzentrum (Kemptnerstrasse, Zurichstrasse)

Konformitat mit
Richtplanung

Die behandelten Netzliicken sind im regionalen/kommunalen Richtplan aufgefiihrt bzw.
verstehen sich als Ergéanzung zu den Richtplaninhalten

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Velonetzergénzung Hinwil (Kemptnerstrasse / Zirichstrasse als Eigenleistung der Ge-
meinde.

Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen

Abhéngigkeiten
und Koordinati-

e LV3 Velonetzergédnzungen gem. kant. Radwegstrategie

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten

trager (Mio. CHF)
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Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion

Amt fiir Verkehr
AP Zircher Oberland

1 Hoch-/ Kemptthalstrasse, Pfaffi- Kanton ZH Koordination/Integration kant. -
kon Radwegstrategie (Zeitpunkt of-
fen)
2 Spitalstrasse, Usterstrasse Wetz- | AFV Kanton ZH Koordination/Integration kant. -
ikon Radwegstrategie (Zeitpunkt of-
fen)
Gesamtkosten -

Bewertung des Nutzen geméss Wirksamkeitskriterien (WK): total 19 Punkte

WK1: Qualitét Verkehrssystem verbessern

30.Mai 2012
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Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [X] sehr gut
Nutzen | [ mittel kategorie | 7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) v”t:‘fa' [ gut
[ Klein [ mittleres Projekt (< 30 Mio.) nia 9| O genigend
[ nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) [J ungentigend
rationsrelevant
Prioritat
Prioritat B Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes KNV;

Bau- und Finanzreife innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Programmbotschaft
aber voraussichtlich noch nicht erreicht. Im Gegensatz zur den in der kant. Radwegstra-
tegie aufgefiihrten Massnahmen (LV3) liegen fiir dieses Paket noch keine konkreten
Projekte und Realisierungspléne vor. Die Einordnung erfolgt deshalb in der B-Liste.

1 Fuss- und Veloverkehr . w2+ ol V_f_arbesserung des LV-Systems durch
Liickenschluss

2 offentliches Verkehrssystem +3 [ +2 | +1 |01

3 Strassennetz +3 [ +2 | +1 |01

4 Erreichbarkeit +3 [+2 | +1 | 0| -1 | Optimierung im Bereich Veloverkehr

5 Intermodalitat +3 [ +2 | +1 |01

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage Forderung LV durch attraktiveres Ange-

.+2 a o

bot

7 Gterverkehr

+3 [ +2 | +1 [0

8 Freizeitverkehr

+3 [ +2 | +1 [0

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten
Standorten R R S
2 Verringerung Zersiedelung Attraktive Radwegverbindungen in der
3 42 | %1 |0l Agglomeration férdern indirekt kompakte
Siedlungsgebiete im Sinne einer ,Stadt
der kurzen Wege"“.
3 Qualitat 6ffentliche Rdume

+3 | +2 | +1 |0

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit

!+2 o

Verbesserung der Sicherheit im LV-Netz
und durch héheren LV-Anteil insgesamt

2 Subjektive Sicherheit

+3 [+2 | +1 |0

Bessere Wahrnehmung/Umgang mit LV-

Veloverkehrsanteils

Teilnehmenden durch die Férderung des

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO»-
Emissionen

+3 [+2 | +1 |0

Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel

2 Larmimmissionen

+3 [+2 | +1 |0

Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel

3a Flachenbeanspruchung

+3 [ +2 | +1 [ O

LV ist weniger Flachenintensiv gegen-
tber MIV

3b Natur- und Landschaftsrdume

+3 [ +2 | +1 [0

Kosten-Nutzen-Verhéltnis
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. LVé
r:tss"ahme"pa' Uster - Umsetzung Velostrategie

Prioritat

vier Etappen eingeteilt. Die aufwandigste Massnahme, die jedoch auch die meisten zu-
satzlichen Abstellplatze am richtigen Ort bezuglich Nachfrage bringt, ist ein Veloparkhaus
im Bereich des heutigen Veloparks Ost. Mit einem dreigeschossigen Veloparkhaus lies-
sen sich die heute standig Gberbelegten 667 Abstellplatze auf rund 1100 erhéhen.

Der Investitionsumfang der tibrigen Massnahmen zur Verbesserung der Veloparkierung
ist vergleichsweise niedrig und soll als Eigenleistung durch die Stadt Uster (ibernommen
werden.

Teilstrategie

Verkehr
= Infrastrukturausbau fiir den Langsamverkehr konsequent weiterverfolgen
= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

Abhéngigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e Koordination zwischen Velostrategie Uster und kant. Radwegstrategie
e Kant. Strategie Bike & Ride auf Basis der Erhebung Veloparkieranlagen 2011 (AFV)

Handlungsfeld

X Verkehr O OV O MIV X LIV O GV [ Siedlung [ Landschaft/ Natur
X Infrastruktur [ keine Infrastruktur

Relevanz

Begriindung: Verbesserung des Velowegnetzes
im gréssten Regionalzentrum mit entsprechen-
den Auswirkungen auf das Gesamtverkehrsge-
schehen. Damit hat die Massnahme fiir die
Erfiillung der Modal Split-Ziele des Zukunftsbilds
eine gewisse Bedeutung.

agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Mitfinanzierbar- X ja Begruindung: Die Infrastruktur fir zusammen-
keit aus IF . X . . héngende und sichere Radwegnetze, sowie
d ne!n, Ellgenlélstung Agglomeratlon Massnahmen zur Verbesserung der Intermodali-
[ nein, Finanzierung Dritte tat kénnen mitfinanziert werden.
Reifegrad [ Reifegrad 1 Begriindung: Schwachstellenanalyse Velonetz,

Massnahmenskizzen (inkl. Kostenschatzung)

Reifegrad 2 und Veloparkierungskonzept vorhanden.

Realisierungsho-
rizont

2015 — 2018 (kurzfristig) Verant- Massnahmentréger: Stadt Uster
[ 2019 — 2022 (mittelfristig) wortung Sostentréger: Kanton Zirich, Stadt
ster

[ nach 2022 (langfristig)

[Zeitraum Beginn Realisierung]

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Das Velo in Uster gilt bei der Bevélkerung schon seit jeher als ein wichtiges Verkehrsmit-
tel. Uster profitiert von der ausgezeichneten topografischen Lage. Die kurzen Distanzen
zur Innenstadt und zum Bahnhof begtinstigen den Veloverkehr zuséatzlich. Die Sicherheit
auf den optimalen Verbindungen fiir den Veloverkehr ist jedoch nicht tberall zufrieden-
stellend.

Eine grosse Bedeutung hat auch die kombinierte Mobilitat: mit dem Velo zum Bahnhof
Uster und von dort mit dem Zug weiter in Richtung Zirich. Dementsprechend gross ist am
Bahnhof der Bedarf an Veloabstellplatzen. Ein Bedarf, der mit der Einfihrung der S-Bahn
explodierte und mit dem immer dichter werdenden Taktfahrplan weiter steigt.

Die Stadt Uster hat mit einer Schwachstellenanalyse das Radroutennetz tiberprift. Die
Problemstellen wurden in 4 Prioritdten gegliedert.

Kartographische
Darstellung

O

Bildausschnitt Velokonzept Uster: Schwar

S TSI eestestene

Situation [l B
[+

[_‘_':.

Il 55.00

Planskizze Veloparkaus Uster: rund 1100 Veloabstellplatze auf drei Geschossen mit Rampengeschossen
(Stadt Uster / Buro Enz & Partner, 2011)

Beschreibung

Velorouten:

Die Stadt Uster hat mit einer Schwachstellenanalyse das Radroutennetz tiberprift. Die
Problemstellen wurden in 4 Prioritdten gegliedert. Im Rahmen des Massnahmenblattes
erfolgt eine konsequente Behebung der Konfliktpunkte und Netzlicken im gesamten
Stadtgebiet.

Veloparkierung:

Damit am Bahnhof gentigend Veloabstellplatze am Richtigen Ort angeboten werden
kénnen, hat die Stadt Uster ein Veloparkierungskonzept erstellt. Die Massnahmen sind in

Zweckmadssigkeit

e erflllt Handlungsfeld/Hauptstossrichtung Férderung des Langsamverkehrs
e Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

e Beitrag zur Verbesserung der innerregionale Vernetzung (Bike & Ride von/zum Re-
gionalzentrum)

Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes: Gemass Zukunftsbild geniesst der Langsamver-

kehr tUber kurze Distanzen eine erhohte Bedeutung.

[J vernachlassigbar X gering [ mittel [1 hoch

Machbarkeit

ist gegeben, wurde im Rahmen der Schwachstellenanalyse und des Veloparkierungskon-
zepts untersucht

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e  Veloparkierungskonzept Bahnhof Uster (Stadt Uster / Buro Enz & Partner, 2011)

e Schwachstellenanalyse gem. Velokonzept Uster (Stadt Uster / TEAMverkehr, 2011)
Vorgesehen:
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e Umsetzungsplan / Strategie noch zu definieren
Umsetzbarkeit In konkreten Projekten nachzuweisen und im politischen Prozess zu bestétigen. Mit dem

Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestétigt die Stadt Uster, dass die Folgekosten fiir
Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur
Bau- und Finanzreife vorantreiben wird.

Konformitat mit Handlungsbedarf gem. regionalen Richtplan in Strategie enthalten, weitere Prazisierung
Richtplanung auf kommunaler Ebene
Weitere Bemer- Diverse Vorleistungen in vergangenen Realisierungsphasen getroffen.

kungen, Hinweise

Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine
trager
1 Schwachstellenbehebung Velo- Stadt Uster e Massnahmenpaket (2012) 10.4
netz Prioritat A
2 Veloparkhaus Stadt Uster o  Konzeptvarianten (2014) 5.5
Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%) 15.9

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 23 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr w2 1 +1 0] -1 Verbesserung des LV-Systems durch
Netzoptimierung

2 offentliches Verkehrssystem +3 | +2 | +1 [0 -1
3 Strassennetz +3 | +2 | +1 [0 -1
4 Erreichbarkeit +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Optimierung im Bereich Veloverkehr
5 Intermodalitat . Veloparkhaus optimiert Verkniipfung
2 | +1 |0 -1 -
Velo/OV
6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage 3 lw2 | +1 | 0] -1 Férderung LV durch attraktiveres Ange-
bot (indirekt OV-Férderung durch B&R)
7 Giiterverkehr +3 [ +2 | +1 |0 1
8 Freizeitverkehr Netzoptimierung berticksichtigt auch

+3 [ +2 | +1 | 0| 1 X P
Verbindungen zu Freizeitzielen

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten 3 42 | %1 |0l Forderung der ,Stadt der kurzen Wege*
Standorten

2 Verringerung Zersiedelung +3 | +2 | +1 | 0| -1 | Forderung der ,Stadt der kurzen Wege*

3 Qualitat 6ffentliche Raume +3 [ +2 | +1 |01

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit Verbesserung der Sicherheit im LV-Netz

2o und durch héheren LV-Anteil insgesamt

2 Subjektive Sicherheit Bessere Wahrnehmung/Umgang mit LV-
+3 [+#2 | +1 | 0| -1 | Teilnehmenden durch die Férderung des

Veloverkehrsanteils

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

WK4 Die Veranderung im Modalsplit (h6herer
+3 |42 | +1 4 LV-Anteil) verringert die Umweltbelastun-
gen und ermdglicht flichensparende
Infrastrukturen.
1 Luftschadstoff- und CO- +3 [ 42 | +1 _4 | Forderung umweltfreundlicher Verkehrs-
Emissionen mittel
2 Larmimmissionen +3 [ 42 | +1 4 Ft_jrderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel
3a Flachenbeanspruchung +3 | +2 | #1 -1 | LV ist weniger flachenintensiv als MIV
3b Natur- und Landschaftsrdume +3 | +2 | #1 -1
Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut
Nutzen | [ mjttel kategorie | 7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) c“:ﬁ:‘t' X gut
X klein X mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr alt- [ geniigend
[] nicht agglome- [ kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenti-
rationsrelevant gend
Prioritét
Prioritat Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-

und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Pro-

grammbotschaft erreicht. Die Schwachstellenbehebung und das Veloparkhaus am
Bahnhof sind in der Planung bereits gentigend weit fortgeschritten und im gréssten
Regionalzentrum agglomerationsrelevant. Sofortmassnahmen werden vor 2015 als
Eigenleistung realisiert.
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ten Uster (Bahnhof) und Wetzikon (Bahnhof, Oberwetzikon). Dabei werden Erfahrungen
aus dem Uberschneidungsbereich mit dem AP Obersee genutzt (vorgesehene Standorte
in Riti und Bubikon). Neben der Erstellung der erforderlichen Infrastruktur sind die 6rtli-
chen Betreiber zu bestimmen und fiir die Kostendeckung ggf. erforderliche zusétzliche
Einnahmequellen zu eruieren (Werbung, Sponsoring, Gemeindebeitrage etc.). Die erste
Phase ist ggf. auch als Versuchsbetrieb durchfihrbar.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. Lv7
r:tss"ahme"pa' Oberland - Aufbau eines einheitlichen

Veloverleihsystems Prioritat | Ae

Teilstrategie Verkehr

= Infrastrukturausbau fur den Langsamverkehr konsequent weiterverfolgen
= Anreize fur die Nutzung des Langsamverkehrs setzen
= Aktivitaten im Mobilititsmanagement in Wirtschaft und Verwaltung voranbringen

Abhéngigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

Koordination mit Planung des Veloverleihsystems bei Post / SBB / Rent a Bike
e Absprache bzw. Zusammenarbeit mit Nachbarregion Obersee

Handlungsfeld

X Verkehr [ OV O MIV O LIV O GV [ Siedlung [J Landschaft/ Natur
O Infrastruktur X keine Infrastruktur

Relevanz

X agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Begriindung: Ein regional einheitliches Angebot
zur Velomiete beeinflusst die Verkehrsmittelwahl
in der gesamten Agglomeration. Mit der Mass-
nahme gewinnt der 6V auch fir Zielstandorte
abseits der Bahnhofe an Attraktivitdt. Gemass
Zukunftsbild geniesst der Langsamverkehr tiber
kurze Distanzen eine erhdhte Bedeutung. Die
Bahnhofe der Regionalzentren entwickeln sich
zu Drehscheiben des offentlichen Verkehrs mit
einer attraktiven Verkniipfung zum Langsamver-

Kartographische
Darstellung

e Koordination mit bestehendem Angebot am Greifensee (Greifenseestiftung)

i = ] 4
PubliBike von Post/ SBB / Rent a bike (www.bublibike.ch)

Zweckmassigkeit

« Die Massnahme ist zweckmassig, da die Einsatzmdglichkeiten des Velos in einem
dafiir sehr gut geeignetem Umfeld erweitert werden und die Verkehrsmittelwahl somit
direkt beeinflusst wird.

Beitrag zur Erfillung des Zukunftsbildes:

kehr.

Mitfinanzierbar- Oja Begriindung: relativ giinstige, durch Gemeinden
keit aus IF nein, Eigenleistung Agglomeration und Region tragbare Eigenleistung

[ nein, Finanzierung Dritte
Reifegrad Reifegrad 1 Begriindung: Vorabklarungen mit Anbieter und

. Koordination mit Nachbarregion Obersee

[J Reifegrad 2

Realisierungsho- bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager: RZO, Uster,

rizont

wortung | Wetzikon (evtl. weitere Gemeinden)
Kostentréger: beteiligte Gemeinden

2015 — 2018 (kurzfristig)
[0 2019 — 2022 (mittelfristig)
[ nach 2022 (langfristig)

[J vernachlassigbar [ gering X mittel [J hoch
Machbarkeit Machbarkeitsstudie des in der Stadt Biel entwickelten Systems liegt vor.
Zeitplan / Meilen- Bisher:

steine

e noch keine konkreten Massnahmen

Vorgesehen:

e Koordination/Erfahrungsaustausch mit Region Obersee (ab 2012)
e  Standortevaluation (Schwerpunkt: Uster und Wetzikon)

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Die Region Oberland ist sehr attraktiv fiir den Veloverkehr (dichtes, standig weiter ausge-
bautes Routennetz, meist giinstige Topografie). In den stadtischen Zentren ist die Nut-
zungsintensitét bereits hoch, das Velo hat ausserdem hohes Potenzial als Bindeglied
zum OV (insbesondere bei weitlaufigen Strukturen und Bahnhéfen in Randlage wie in
Wetzikon). Angebote zur Velomiete, welche diese Chancen férdern kénnten, sind aber
derzeit nicht vorhanden (Ausnahme: Veloverleih der Greifenseestiftung in Uster).

Von Postauto, den SBB und Rent a Bike wird ab Sommer 2011 ein national einheitliches
Veloverleihsystem ,PubliBike" aufgebaut. Im Angebot sind auch eBikes, welche gréssere
Distanzen und/oder unglinstige Topografien leichter bewéltigen lassen.

Die Etablierung dieses Veloverleihsystems in der Region Oberland ware sehr sinnvoll und
liesse sich mit &hnlichen Bestrebungen in der Nachbarregion Obersee koordinieren.

Umsetzbarkeit

Umsetzbarkeit durch die RZO bzw. die beteiligten Gemeinden noch zu klaren. Mit den
Exekutivbeschlissen vom Méarz 2012 bestéatigen die RZO, Uster und Wetzikon, dass die
Folgekosten fur Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und
Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Das Veloverleihsystem ist nicht Gegenstand der Richtplanung, widerspricht jedoch nicht
deren Inhalten.

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Beschreibung

Die Region Oberland (RZO) fiihrt in Zusammenarbeit mit Postauto, SBB und Rent a Bike
eine Standortevaluation fir eine erste Ausbauphase eines Veloverleihsystems durch und
erstellt die erforderliche Infrastruktur. Im Vordergrund stehen dabei Angebote in den Stad-

Beschreibung der M h [Teil hmen

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
tréger (Mio. CHF)

1 Standortevaluation und Erstellung | Stadte Uster e Noch zu definieren -

der erforderlichen Infrastruktur fiir | und Wetzikon
erste Phase (Wetzikon/Uster) (ggf. weitere

Gemeinden)
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Prioritat

Ae

Begriindung: Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes
KNV; laufende Umsetzung. Priorisierung hoch (A), jedoch als Eigenleistung vorgesehen

2 (Versuchs-)Betrieb / Jahr Stadte Uster e Noch zu definieren -
und Wetzikon
(gdf. weitere
Gemeinden)
3 Ausbau auf weitere Standorte offen e Noch zu definieren -
Gesamtkosten -

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 20 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern
1 Fuss- und Veloverkehr +2 | +1 | 0| -1 | Férderung Veloverkehr
2 offentliches Verkehrssystem +3 | 42 | +1 | 0| -1 | Férderung der Verkniipfung OV/Velo
3 Strassennetz #3 [ +2 | +1 | 0] 1
4 Erreichbarkeit +3 |42 | +1 | 0| -1 | Verbesserung der Veloerreichbarkeit
(ohne eigenes Velo)
5 Intermodalitat +2 | +1 | 0| -1 | Win-win-Situation OV/Velo
6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 | 42 | +1 | 0| -1 | Férderung OV und Veloverkehr
7 Guterverkehr +3 | +2 | +1 |01
8 Freizeitverkehr +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Velomiete in attraktiver Veloregion
WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern
1 Konzentration an geeigneten
Standorten R R
2 Verringerung Zersiedelung +3 | +2 | +1 |01
3 Qualitét 6ffentliche Rdume +3 [ +2 | +1 |0 1
WAK3: Verkehrssicherheit erhéhen
1 Objektive Sicherheit w3 | +2 | %1 ol Velofé(derung begunstigt Verkehrssi-
cherheit
2 Subjektive Sicherheit +3 [ +2 | +1 | 0] 1
WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
1 Luftschadstoff- und CO»- +3 |42 | +1 | 0| 1 | FOrderung umweltfreundlicher Verkehrs-
Emissionen mittel
2 Larmimmissionen w3 42| +1 |0l Ft_')rderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel
3a Flachenbeanspruchung +3 | +2 | #1 | 0| -1 | LV ist weniger flachenintensiv als MIV
3b Natur- und Landschaftsraume +3 | +2 | +1 |01
Kosten-Nutzen-Verhiltnis
Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [X] sehr gut
Nutzen | 1 mittel kategorie | ] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) c”t;‘f?{ [ gut
[ klein [ mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr alt- [ geniigend
[1 nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenii-
rationsrelevant gend

Prioritat
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. Lv8
Massnahmenpaket

Oberland - Verbesserung Sicherheit

Fussgingerquerungen RioHtit

Strategieelemente

Verkehr
= Infrastrukturausbau fiir den Langsamverkehr konsequent weiterverfolgen
= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

fahrzeuglenkern, indem der Fussgénger das Recht erhélt, den Vortritt fur sich zu bean-
spruchen. Es besteht somit die Gefahr, dass sich Fussgéanger aufgrund der gelben Bo-
denmarkierung in zu grosser Sicherheit wagen. Dieses Sicherheitsgefiihl kann zu un-
vorsichtigerem Verhalten verleiten. Hinzu kommt die Problematik, dass sich Menschen
je nach Alter gegeniiber Gefahren anders verhalten.

Ortszentren werden oft von Verkehrsachsen durchschnitten, welche die Attraktivitat fur
Geschéafte, Kundinnen und Anwohnerlnnen beeintrachtigen. Fussgangerstreifen ermég-
lichen das gebiindelte tiberqueren der Staatsstrassen.

Handlungsfeld

X Verkehr [X] OV XIMIV XLV [JGV | [] Siedlung | [] Landschaft/ Natur
X Infrastruktur [] keine Infrastruktur

Relevanz

[X] agglomerationsrelevant Begriindung:
[ teilweise relevant Steigerung der Verkehrssicherheit

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

X ja Begriindung:
[ nein, Eigenleistung Agglomeration Massnahme der Verkehrsinfrastruktur zur
[ nein, Finanzierung Dritte Verbesserung des Langsamverkehrs

Beschreibung

Damit die Verkehrssicherheit von Fussgéngerstreifenanlagen sowohl subjektiv als auch
objektiv gewahrleistet ist, sind die nachstehenden Voraussetzungen zu beachten: Um
den Anforderungen an die Attraktivitat der Querungsstelle aus Sicht der Fussgéanger zu
geniigen, ist eine direkte Fusswegverbindung zwischen Quellen und Zielen anzustre-
ben. Weiter sind Querungen derart auszugestalten, dass diese aus der Sicht der Mobili-
tatsbehinderten ungehindert passiert werden kénnen.

Im Bereich von Bushaltestellen sollten Querungsstellen mittels einer Mittelinsel erstellt
werden. Somit wird gewahrleistet, dass Fahrzeuglenker auf der Gegenfahrbahn mégli-
che 6V-Kunden, welche gleich hinter dem Bus die Strasse queren friihzeitig erkannt
werden. Weiter sollten alle Querungsstellen den Aspekt des behindertengerechten Bau-
ens im offentlichen Strassenraum durch hindernisfreie Fahrbahnanschlage Rechnung
tragen.

Reifegrad

X Reifegrad 1 Begriindung:

X Reifegrad 2 Projektierung von einzelnen Inseleinbauten
ausserhalb eines Ortsdurchfahrtenperime-
ters kénnen umgehend angegangen wer-
den. Im Falle einer Ortsdurchfahrt ist der
Planungs- und Projektierungsprozess lan-

ger.
Realisierungshori- [ laufend Verantwor- Massnahmentrager: Kanton
zont [X] 2015 — 2018 (kurzfristig) tung Zirich

[] 2019 — 2022 (mittelfristig)

[ nach 2022 (langfristig) Kostentrager: Kanton Zu-

rich

All ine Beschr

Ausgangslage /
Problem

Als Querungshilfe fiir zu Fuss Gehende auf Staatsstrassen sehen beiden Kantone
Fussgéngerstreifen vor. Werden Fussgéngerstreifen nur dann erstellt, wenn die Voraus-
setzungen geméss der VSS-Norm erfillt sind, kénnen diese Streifen als einigermassen
sicher angesehen werden.

Wie komplex die Massnahme einer Fussgéangeranlage tatsachlich ist, wird erst bei ge-
nauer Betrachtung der Verhaltensweisen von Fussgéngern und Motorfahrzeuglenkern
deutlich. Unbestritten ist die Tatsache, dass ein Fussgéngerstreifen keinen physischen
Schutz bieten kann. Besteht aber eine Mittelinsel so kann die Strasse etappiert tiber-
quert werden. Beim Vorhandensein einer Mittelinsel liegt die Anhaltequote deutlich hé-
her, sowohl auf der ersten Fahrbahnhélfte (Fahrzeuge von links) als auch auf der zwei-
ten Fahrbahnhaélfte (Fahrzeuge von rechts). Viele Fahrzeuglenker halt bereits ,“voraus-
schauend” an — also bevor der Fussgénger die Insel erreicht hat.

Der Fussgangerstreifen regelt lediglich den Vortritt zwischen Fussgangern und Motor-

Kartographische
Darstellung

rote Punkte: zu realisierende Mittelinseln
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Abhéngigkeiten und
Koordinationsbedarf

Mit den Strassensanierungen, der Realisierung der Ortsdurchfahrten oder der Sanierung
von Bushaltestellen sollen die Mittelinseln erstellt werden. Wo keine Projektabhangigkei-
ten bestehen sollen auch Einzelmassnahmen von Inseleinbauten geméass dieser Mass-
nahme méglich sein.

Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr
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eine angepasste Fahrweise der Fahrzeug-
lenker. Fahrzeuglenker erhéhen ihre An-
haltbereitschaft.

Zweckmassigkeit

Steigerung der Verkehrssicherheit
Beitrag zur Erfiillung des Zukunftsbildes:
[ vernachléssigbar [ gering

X mittel [ hoch

Machbarkeit

Machbarkeit nicht nachgewiesen, aber gegeben.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

Vorgesehen:
Realisierung nach Konzeptvorgaben ab 2015 beabsichtigt

Umsetzbarkeit

Mit dem Exekutivbeschluss vom Marz 2012 bestétigt der Kanton Zirich, dass die Fol-
gekosten fur Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und
Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben wird (vorbehalten bleiben Entscheide
iber dem Exekutivniveau).

Konformitat mit
Richtplanung

Die Massnahme bedarf keiner Anderung in den Richtplénen, da keine Festsetzung er-
forderlich ist.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

4 | Erreichbarkeit +3 [ +2 | #1 -1 | keine Relevanz / Wirkung

5 | Intermodalitat +3 [ +2 | +1 -1 | keine Relevanz / Wirkung

6 | Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 |42 | +1 1 Steigerung der Attraktivitat fur das zu
Fuss gehen

7 | Guterverkehr +3 | +2 | +1 -1 | keine Relevanz / Wirkung

8 | Freizeitverkehr +3 |42 | +1 1 Steigerung der Attraktivitat fur das zu
Fuss gehen

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 | Konzentration +3 [ +2 | +1 -1 | keine Relevanz / Wirkung

2 | Verringerung Zersiedelung +3 [ +2 | +1 -1 | keine Relevanz / Wirkung

3 | Qualitat 6ffentliche Raume +3 [ +2 | +1 -1 | keine Relevanz / Wirkung

WAK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 | Objektive Sicherheit +2 [+ -1 | Sicherheitssteigerung durch Inseleinbau

2 | Subjektive Sicherheit +2 | +1 ) Erhéhung des individuellen Sicherheits-

empfinden

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

Beschreibung der Massnat /Teil hmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 | Erstellung von Mittelinseln zur Kantone ZH/AG | Baubeginn ab 2015 13.2
Steigerung der Verkehrssicherheit
bei Fussgangerquerungen
Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%) 13.2

Bewertung des Nutzen gemiss Wirksamkeitskriterien (WK)

total 15 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 | Fuss- und Veloverkehr

Sicherheitsgewinn fur den Fussverkehr

.+2 +1 (0|1

2 | offentliches Verkehrssystem

Verbesserung fiir die 6V-Kunden, welche
uber eine Mittelinsel zur Haltestelle gelan-
gen. Bei Fahrbahnhaltstellen wird das
Uberholen durch den MIV verunméglicht,
was zur Verbesserung der Fahrbahnstabi-
litat fuhrt.

+3 |#2 [+1 |0 |1

3 | Strassennetz

+3 |42 | +1 [0 | -1 | Aufgrund der Inseleinbauten resultiert

1 | Luftschadstoff- und CO2-Emissionen +3 |42 | +1 ) Zunahme der Emissionen sind kaum
messbar

2 | Larmimmissionen +3 |42 | +1 1 Zunahme der Larmimmissionen sind nicht
wahrnehmbar (< 2db)

3a | Flachenbeanspruchung +3 |42 | +1 1 Landerwerb in Abhangigkeit der Stras-
senbreite

3b | Natur- und Landschaftsraume +3 | +2 | +1 -1 | keine Relevanz / Wirkung

Kosten-Nutzen-Verhiéltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [J sehr gut

Nutzen | [ mittel kategorie | 7] umfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \’\/‘Uttzﬁn'. X gut

[ klein X mittleres Projekt (< 30 Mio.) ernaitnis [ gentigend

[ nicht agglome-
rationsrelevant

[ kleines Projekt (< 3 Mio.)

[J ungentigend
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Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes KNV; Bau- und Fi-
nanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Programmbotschaft erreicht.
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und Koordinati-
onsbedarf

e  Stadtische Siedlungsentwicklung (S1)

Kartographische
Darstellung

Folgt aus Projektdarstellung (Ergéanzung AFV)

AP Ziircher Oberland
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. Miv1
r:tss"ahme"pa' Wetzikon - Liickenschluss Weststrasse
(zwischen Industrie- und Pfaffikerstras- Prioritit | Ae
se)
Teilstrategie Verkehr
= Verkehrsstrome des MIV auf das Hochleistungs- und das Hauptstrassennetz

verlagern

Zweckmassigkeit

e Voraussetzung fiir siedlungsvertrégliche Verkehrsabwicklung des Quell-/Ziel- und
Binnenverkehrs des Regionalzentrums

e Schaffung attraktiver Rahmenbedingungen firr die Siedlungsentwicklung
Beitrag zur Erflillung des Zukunftsbildes:
[] vernachlassigbar X gering [ mittel [ hoch

Machbarkeit

In Vorprojekten, ZMB und Bauplanung nachgewiesen

Handlungsfeld

X Verkehr 0 OV X MIV O LIV O GV [ Siedlung [ Landschaft/ Natur

X Infrastruktur CJ keine Infrastruktur

Relevanz

Begriindung: verkehrliche Entlastung des Regi-
onalzentrums schafft Verbesserungen fir LV,
regionalen und stadtischen OV, entscharft Uber-
lastungsprobleme im MIV, erhéht den Gestal-
tungsspielraum und férdert die Chancen in der
Siedlungsentwicklung. Gemass Zukunftsbild soll
der Verkehr durch weitere Netzelemente kanali-
siert werden, um Siedlungsrdaume vom Verkehr
zu entlasten und umzubauen.

agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e ZMB Weststrasse Wetzikon (20xx?) — Ergénzung AFV

e Neubau im Abschnitt Usterstrasse-Motorenstrasse (20xx?) Ergdnzung Stadt Wetz-
ikon

Vorgesehen:

e Sanierung Ausbau Abschnitt Usterstrasse — Zurcherstrasse (ab 2014)

e Sanierung Industriestrasse und Neubau im Abschnitt Industriestr. — Pféffikerstrasse
(ab 2014)

Umsetzbarkeit

Umsetzbarkeit in breit abgestiitzter Vernehmlassung (Stadt/Kanton) bestéatigt. Mit den
Exekutivbeschliissen vom Mérz 2012 bestatigten die Stadt Wetzikon und der Kanton
Zurich, dass die Folgekosten fir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die
Planungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Massnahme entspricht Eintrag im regionalen Richtplan

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Mitfinanzierbar- Oja Begriindung: Als Sofortmassnahme nicht tber
keit aus IF & nein, Eigenleistung Agglomeration das Agglomerationsprogramm mitfinanzierbar.
[ nein, Finanzierung Dritte
Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung: \v/orprojve!de und ZMB erfolgt,l Teil-
Reifegrad 2 sF,’tIraer::::g bereits realisiert, Liickenschluss in
Realisierungsho- | [X bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentréger: Stadt Wetzikon,
Hizont 0] 2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Kanton ZH
[ 2019 — 2022 (mittelfristig) %ﬂi

[ nach 2022 (langfristig)

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Wetzikon ist neben Uster eines der beiden grossen Regionalzentren des Oberlandes und
im kant. Richtplan als Zentrumsgebiet festgelegt. Die hohen Verkehrsbelastungen entlang
der zentralen Achse Bahnhofstrasse beeintrachtigen die Erschliessungsqualitat, behin-
dern den OV, gefahrden die ,schwachen® Verkehrsteilnehmer und stellen eine ungiinstige
Randbedingung in der Siedlungsentwicklung dar. Durch neue, zentrumsnahe Quartiere
(Widum) wird das Verkehrsaufkommen weiter zunehmen und auf dem bestehenden Netz
nicht siedlungsvertraglich abgewickelt werden kénnen. Die Weiterentwicklung der Stadt
als multifunktionales Regionalzentrum ist beeintrachtigt.

Beschreibung der M h [Teil 1ahmen

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)

1 Neubauabschnitt Weststrasse Kanton ZH e ZMB offen

(Luckenschluss) zwischen Indust-
rie- und Pféffikerstrasse

e Vorprojekt
e  Bauprojekt

Gesamtkosten

Bewertung des Nutzen gemass Wirksamkeitskriterien (WK): total 11 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

Beschreibung

Das Projekt Weststrasse soll eine Verkehrsverlagerung aus dem sensiblen Zentrumsbe-
reich erméglichen und damit die Voraussetzungen zur Lésung der genannten Probleme
schaffen:

Entlastung der heutigen Hauptachse Bahnhofstrasse (Voraussetzung fiir Gestaltung)

Alternativroute fiir den stadtischen und regionalen OV (erforderlich im Rahmen von Netz-
ausbauten)

Siedlungsvertragliche Erschliessung neuer zentrumsnaher Quartiere (v.a. Widum)

Abhéngigkeiten

e  Umgestaltung Bahnhofstrasse (MIV2)

1 Fuss- und Veloverkehr +3 | +2 | %1 | 0| -1 | Bestimmt Spielraum fiir LV-freundliche
Gestaltung Bahnhofstrasse

2 offentliches Verkehrssystem 3142 | +1 |0l Entlastung Bahnhofstrasse (Reduktion
von Konflikten), neue OV-Alternativroute

3 Strassennetz +2 | +1 | 0| -1 | Ermoglicht Verkehrsverlagerung im MIV

4 Erreichbarkeit +3 [ #2 | +1 | 0| -1 | Sicherung Erreichbarkeit im MIV

5 Intermodalitat +3 | +2 | +1 |01

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 | 42 | +1 Bestenfalls neutrale Auswirkungen, eher
MIV-Férderung
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7 Guterverkehr +3 | +2 | +1 [0 1

8 Freizeitverkehr +3 [ +2 | +1 [0 1

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten 3 2 |+ ]o0] -1 Entlastung und Attraktivitatssteigerung

Standorten Zentrum

2 Verringerung Zersiedelung w342+ o0 Begtinstigung Zersiedlung durch MIV-
seitige Erreichbarkeitsvorteile

3 Qualitat 6ffentliche Raume w3 |42 |1 ol Bestimmt Spielraum fur Gestaltung
Bahnhofstrasse

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit +3 | +2 | #1 | 0| -1 | LV-Sicherheit im Zentrum profitiert

2 Subjektive Sicherheit +3 | +2 | #1 | 0| -1 | LV-Sicherheit im Zentrum profitiert

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO2- 3 l+2 |+ 0] -1 evtl. leichte Vorteile durch Zentrumsent-

Emissionen lastung

2 Larmimmissionen +3 | 42 | 41 | 0| -1 | evil leichte Vorteile durch Zentrumsent-
lastung

3a Flachenbeanspruchung +3 [ +2 [ +1 |0 - Neue MIV-Verkehrsflachen

3b Natur- und Landschaftsraume w342 | +1 lol -1 Beeintrachtigung Landschaftsschutzge-
biet (mit FlaMa I6sbar)

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut

Nutzen | [T mittel kategorie | 7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \";Ut;‘f‘;' X gut

X klein X mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr it [ gentigend
[ nicht agglome- [ kleines Projekt (< 3 Mio.) [J ungenii-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat Ae Begriindung: Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV;

laufende Umsetzung. Eigenleistung aus kantonalem Strassenbauprogramm. Wichtig
dabei ist die Koordination mit der Umgestaltung der Bahnhofstrasse Oberwetzikon.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland

Massnahme

Massnahmenpa-
ket

Lfd. Nr. Miv2
Wetzikon - Umgestaltung Bahnhofstrasse

Prioritat

onsbedarf

e  Siedlungsentwicklung in Wetzikon (S1)
e  MIV5: Regionale Verkehrssteuerung RVS

Teilstrategie

Verkehr / (Siedlung)
= Koexistenz der Verkehrsarten férdern

= Attraktivitét der 6ffentlichen R&ume und des Strassenraums sicherstellen

Handlungsfeld

Verkehr (J OV O MIV O LIV K GV X Siedlung [ Landschaft/ Natur

Infrastruktur CJ keine Infrastruktur

Relevanz

Begriindung: wesentlicher Einfluss auf Funktio-
nalitat und Attraktivitat eines Regionalzentrums.
Die Massnahme verbessert die zentrale Ver-
kehrsachse in Wetzikon massgeblich. Ohne eine
Aufwertung der Kantonsstrasse kann die Situati-
on fur den Langsamverkehr im Regionalzentrum
der Agglomeration nicht verbessert werden. Dies
hat eine Bedeutung fur die Modal Split Ziele der
Agglomeration.

X agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Kartographische
Darstellung

Perimeter des Betriebs- und Gestaltungskonzepts Bahnhofstrasse Wetzikon

Mitfinanzierbar-

ja Begriindung: umfangreiche Infrastrukturmass-

keit aus IF [ nein. Eigenleistung Agalomeration nahmen priméar des Langsamverkehrs, welche
' H9 9799 die Effizienz des gesamten Verkehrssystems im
[J nein, Finanzierung Dritte Regionalzentrum Wetzikon férdert.
Reifegrad [ Reifegrad 1 Begriindung: Vorstudie vorhanden (2010), Vor-

X Reifegrad 2 projekt in Arbeit (2011)

Realisierungsho-
rizont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- | Massnahmentrager:
2015 — 2018 (kurzfristig) wor- Stadt Wetzikon, Kanton ZH

tung .
[J 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

O nach 2022 (langfristig) Stadt Wetzikon / Kanton ZH

Zweckmassigkeit

e Aufwertung des Ortszentrums Wetzikon ist Voraussetzung zur Férderung der Stand-
ortqualitat.

e Die Umgestaltung erméglicht die Attraktivitdtssteigerungen beim Langsamverkehr
und die bessere Einbindung des o6ffentlichen Verkehrs.

Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes: Geméss Zukunftsbild werden die Potenziale

durch die Buindelung der Verkehrsstrome genutzt fur die siedlungsorientierte Umgestal-

tung der Strassenraume

[] vernachlassigbar X gering ] mittel [ hoch

Machbarkeit

Die technische Machbarkeit wurde in der Vorstudie untersucht und ist Bestandteil der
laufenden Konkretisierung (Ausarbeitung Vorprojekt, BGK).

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Das Zentrum Oberwetzikon ist heute stark durch den MIV belastet. Die Strassenrdume
werden den Bediirfnissen von OV und Langsamverkehr nicht gerecht, die Aufenthalts-
qualitét ist beeintrachtigt. Der 6ffentliche Raum sollte tiber die Strasse hinweg besser
nutzbar und erreichbar sein. Dies bedingt u.a. eine Verkehrsberuhigung und eine Umges-
taltung des Strassenraums.

Mit dem Luckenschluss an der Weststrasse (Massnahme MIV1) wird ein grosser Teil des
Verkehrs tber diese Achse gleitet werden kénnen. Dies ermdglicht (und erfordert) flankie-
rende, verkehrsberuhigende Massnahmen auf der Bahnhofstrasse bei gleichzeitiger
Umklassierung im Bereich Oberwetzikon in eine Gemeindestrasse.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Vorstudie (Stadt Wetzikon, 2010)

Vorgesehen:

e  Konkretisierung BGK (Stadt Wetzikon, bis Februar 2012)
e Ausarbeitung Vorprojekt (Stadt Wetzikon, bis Mai 2012)

Umsetzbarkeit

ist gegeben, Kostenteiler zwischen Kanton und Stadt festgelegt. Mit den Exekutivbe-
schlissen vom Mérz 2012 bestétigten die Stadt Wetzikon und der Kanton Ziirich, dass
die Folgekosten fiir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen
und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Richtplankonform als Begleitmassnahme bei Strassenumklassierungen

Beschreibung

Der Raum der Bahnhofstrasse soll grundsatzlich als fussgangergerechte Strasse gestal-
tet werden. Die Zugénglichkeit soll fir alle Verkehrsteilnehmer gesichert werden. Que-
rungshilfen und Sitzméglichkeiten fiir zu Fuss Gehende sollen in regelméssigen Abstan-
den angeboten werden. Haltepunkte des 6ffentlichen Verkehrs sind als Fahrbahnhalte-
stellen zu gestalten. Dadurch kénnen Aufenthaltsqualitét und Verkehrssicherheit erhéht
und gleichzeitig das Tempo des rollenden Verkehrs reduziert werden.

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Abhéangigkeiten
und Koordinati-

e MIV1 Liickenschluss Weststrasse Wetzikon

Beschreibung der M h [Teil 1ahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 Umsetzung der baulichen Mass- Stadt Wetzikon | e  Vorstudie (2009/2010) 14
nahmen
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[-

BGK, Vorprojekt (2011/2012)

Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%)

14

Beschreibung /Bewertung von Zusatzkriterien

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 22 Punkte

DTV

bis 15'000 (abschnittsweise Unterschiede)

Betroffenheit

gross — Klasse 3 (gem. Definition ARE Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.)

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr +2 [ +1 |01 Attraktivere, komfortablere Verbindungen

2 offentliches Verkehrssystem +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Weniger Konflikte mit MIV

3 Strassennetz +3 [ +2 | +1 |0 1

4 Erreichbarkeit +3 |42 | +1 | 0| -1 | Vorteiledurch konfliktarmeren Verkehrs-
ablauf v.a. im LV und OV

5 Intermodalitat +3 | +2 [ +1 |0 -1

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 | +2 [#1 | 0| -1 | Attraktivitatssteigerung fiir LV und OV

7 Guterverkehr +3 | +2 [ +1 [0 -1

8 Freizeitverkehr +3 | +2 [ +1 [0 1

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten 342 | %1 |0l Erhéhung Umfeldqualitat im Zentrum

Standorten

2 Verringerung Zersiedelung +3 | +2 | +1 | 0| -1 | Allenfalls indirekter Einfluss

3 Qualitét offentliche Rdume - +2 | +1 | 0| -1 | Wesentliches Ziel der Massnahme

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit 21+ o0l Geschwindigkeitsreduktion, mehr Platz
fur Fussganger und Veloverkehr

2 Subjektive Sicherheit w3 w2 +1 |0l W?niger MIV-Dominanz, attraktivere LV-
Flachen

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luﬁschadstoﬁ— und CO2- w3 22| +1 |0l Stetiger Verkehrsfluss, LV-Férderung

Emissionen

2 Larmimmissionen +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Stetiger Verkehrsfluss, LV-Foérderung

3a Flachenbeanspruchung +3 | +2 | #1 | 0| -1 | ggf. Verkehrsflachenreduktion méglich

3b Natur- und Landschaftsraume +3 | +2 | +1 |01

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut

Nutzen | £ mittel kategorie | ] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \";“t;‘f:;' X gut

[ klein X mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr it [ geniigend
[1 nicht agglome- [ kleines Projekt (< 3 Mio.) [ ungenii-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-

Projektreife.

und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Pro-
grammbotschaft erreicht. Hohe Dringlichkeit fiir Zentrumsentwicklung in Wetzikon und
damit relevant fur Gesamtwirkung des Agglomerationsprogramms. weit fortgeschrittene
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Massnahme, Lfd. Nr. MIV3
Massnahmenpaket | gperjand - Umgestaltung Ortsdurch- Prioritit
fahrten
1. Prioritat
Teilstrategie Verkehr

= Koexistenz der Verkehrsarten fordern
> Attraktivitat der 6ffentlichen Rdume und des Strassenraums sicherstellen
= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

Handlungsfeld

Verkehr 0 OV O MIV O LIV K GV Siedlung [0 Landschaft/ Natur
Infrastruktur [J keine Infrastruktur

Relevanz

agglomerationsrelevant Begriindung:

Sowohl verkehrlich (Sicherheit und Attraktivitat
Langsamverkehr) als auch siedlungsplanerisch
(Attraktive Voraussetzungen fiir Zentrumsent-
wicklung) zentrale Massnahmen, mit der zent-
rale Siedlungsraume deutlich aufgewertet und
die Modal-Split-Ziele unterstutz werden.

[ teilweise relevant

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

ja Begriindung:

[ nein, Eigenleistung Agglomeration Umfangreiche Infrastrukturmassnahmen primar
des Langsamverkehrs, welche die Effizienz des
gesamten Verkehrssystems im Regionalzent-
rum Wetzikon férdert.

[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad

X Reifegrad 1 Begriindung: Variantenstudien, z.T. Vorprojekte
. vorhanden
[ Reifegrad 2

Realisierungshori-
zont

[ bis 2015 (Sofortmassnahme)
2015 — 2018 (kurzfristig)

[0 2019 — 2022 (mittelfristig)

[0 nach 2022 (langfristig)

Verant- Massnahmentréger:
wortung | Betroffene Gemeinden

Kostentrager:
Kanton Zrich, betroffene Ge-
meinden

Kartographische
Darstellung

> ) \ y y
Planausschnitt Vorprojekt Ortsdurchfahrt Griit (Gemeinde Gossau 2009)

B seorgagesist guman kant Riceepian

Quelle: rGVK Oberland

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbe-
darf

RVS (MIV5): beeinflusst Gestaltungsspielraum durch Verkehrsverlagerung und -
dosierung

e Infrastrukturprojekte: Oberlandautobahn, Weststrasse Wetzikon (MIV1)
e Laufende Sanierungsarbeiten (kant. Strassensanierungsprogramm)

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Die hohen Verkehrsbelastungen und die siedlungsunvertragliche Verkehrsabwicklung
(hohe Geschwindigkeiten, wenig Platz fiir Rad- und Fussverkehr) auf den Ortsdurch-
fahrten der Hauptverkehrsachsen beeintréchtigen die Verkehrssicherheit — insbesonde-
re aus Sicht der ,schwachen” Verkehrsteilnehmer. Die verminderte Wohn- und Aufent-
haltsqualitat im Strassenumfeld beeintrachtigt die Attraktivitat der Zentren und begiins-
tigt indirekt die Zersiedlung. Die Strassenraume vieler Ortsdurchfahrten sind verkehrs-
orientiert und gestalterisch nicht in die Ortsbilder integriert. Es besteht dringender Hand-
lungsbedarf.

Zweckmassigkeit

e Erhohung der Verkehrssicherheit (geringeres Gefahrenpotential durch siedlungs-
vertragliche Geschwindigkeiten und mehr Platz fur Velo/Fussgéanger)
e  Grundlage fur Standortqualitat vieler Ortszentren

Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes: Geméss Zukunftsbild werden die Potenziale
durch die Bundelung der Verkehrsstrome genutzt fur die siedlungsorientierte Umgestal-
tung der Strassenraume.

[] vernachlassigbar [ gering X mittel [J hoch

Machbarkeit

Die technische Machbarkeit wurde und wird in den entsprechenden Vorprojekten nach-
gewiesen (z.B. Grut 2009)

Beschreibung

Betriebs- und Gestaltungskonzepte fiir die hoch belasteten Ortsdurchfahrten (>10°000
DTV) schaffen die Voraussetzung fiir eine siedlungsvertragliche Abwicklung des moto-
risierten Verkehrs, verbessern die Verkehrssicherheit und wirken sich insbesondere in
den regionalen Zentren positiv auf die Lebensqualitat aus. In der Region Oberland
existieren Planungen unterschiedlicher Projektreife — das Massnahmenpaket umfasst
die weiter fortgeschrittenen Projekte.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Grut: Vorprojekt 2009 (Gemeinde Gossau)
e Pfaffikon Seestrasse: Vorprojekt 2009
Vorgesehen:

e Weite Schritte noch zu definieren

Umsetzbarkeit

Vorbehaltlich gemeindeinterner Abstimmungen. Mit den Exekutivbeschlissen vom
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Mérz 2012 bestatigen die betroffenen Gemeinden, dass die Folgekosten flr Betrieb
und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur Bau-
und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Richtplankonform als Begleitmassnahme bei Strassenumklassierungen, ansonsten kein
Einfluss auf Richtplan

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

Die Gemeinde Gossau realisiert als Vorleistung die Laufenbachstrasse im ZentrumMit-
teldorf (2. Teil). Die Realisierung ist fur 2012/2013 vorgesehen.

Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen

3 | Qualitat ffentliche Rdume 20 +1 0] -1 Schonendere Integration der Verkehrsan-
lagen in das Ortsbild

WK3: Verkehrssicherheit erhéhen

1 | Objektive Sicherheit 3042 | +1 ol Bei Geschwindigkeitssenkung geringere
Konfliktschwere

2 | Subjektive Sicherheit Mehr Platz fur den Langsamverkehr und

+3 | #2 [ +1 | 0| -1 | weniger MIV-Dominanz verbessern das

Sicherheitsempfinden

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 | Luftschadstoff- und CO2-Emissionen 342 | %1 ol Verringerung der Emissionen aufgrund
verstetigter, langsamer Fahrweise

2 | Larmimmissionen w3 w2 | %1 | o] -1 Verringerung der Emissionen aufgrund
verstetigter, langsamer Fahrweise

3 | Flachenbeanspruchung +3 | +2 | +1 | 0| -1 | Reduktion der Verkehrsflachen méglich

a

3 | Natur- und Landschaftsraume +3 | +2 | +1 | 0| -1 | keine Relevanz / Wirkung

b

Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Total [ gross
Nutzen | £ mittel
[ klein

[ nicht agglome-
rationsrelevant

Kosten-
kategorie

[] Grossprojekt (> 300 Mio.)

[] umfangreiches Projekt (< 300 Mio.)
X mittleres Projekt (< 30 Mio.)

[ kleines Projekt (< 3 Mio.)

Kosten- | [] sehr gut

Nutzen- ut

Verhilt- Mo "

o [ genugend
[J ungenii-
gend

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager Mio. CHF
1 Gossau: Gemeinde Gos- | e«  Vorprojekt 2009 2.9 Mio.
- Griiningerstrasse bis Grenze sau
Wetzikon
2 Gossau: Gemeinde Gos- | e«  Vorprojekt 2010 3.4 Mio.
- Gossau Dorf, Abschnitt Un- sau
terhofen, 3. Etappe
3 Pfaffikon Gemeinde e Seestrasse: Vorprojekt 2009 2.0 Mio.
- Seestrasse/Kirchplatz Pfaffikon
4 Fehraltorf Gemeinde e Néachster Bearbeitungsschritt: 4.7 Mio.
Fehraltorf Politischer Prozess vorantrei-
ben
5 Hinwil Gemeinde Hin- e  Nachster Bearbeitungsschritt: 5.0 Mio
_ Zircherstrasse will VP Kanton 2012
- Diirntnerstrasse
Gesamtkosten (Genauigkeit +/- 30%) 18.0 Mio.

Bewertung des Nutzen gemass Wirksamkeitskriterien (WK):

total 18 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

Prioritdt und Begriindung Prioritat

Prioritat

Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau-
und Finanzreife voraussichtlich innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Pro-
grammbotschaft erreicht. A-Massnahmen mit gutem Kosten-Nutzen-Verhéltnis, relevant
ftir Gesamtwirkung des Agglomerationsprogramms, hohe Akzeptanz

Beschreibung / Bewertung von Zusatzkriterien

DWV

Gossau — Griit: 9°000
Pfaffikon Seestrasse/Kirchplatz: 5°000-10°000

1 Fuss- und Veloverkehr w2+ ol Erheblicher Attraktivitdtsgewinn moglich
(mehr Platz, weniger MIV-Dominanz)

2 | offentliches Verkehrssystem w342 |+ o] ggf. verbesserte Koexistenz im Strassen-
raum

3 | Strassennetz +3 | +2 | +1 | 0| -1 | Keine Netzveranderung

4 | Erreichbarkeit +3 | +2 | #1 | 0| -4 | d-R. keine relevanten Veranderungen
(evtl. verbesserte Erreichbarkeit im LV)

5 | Intermodalitat +3 | +2 | +1 | 0| -1 | Kein wesentlicher Einfluss

6 | Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage Steigerung Attraktivitat LV, Beitrag zur

+3 | +2 [ +#1 [0 -1 Py .

Erhéhung des LV-Anteils

7 | Guterverkehr +3 | +2 | +1 | 0| -1 | keine Relevanz / Wirkung

8 | Freizeitverkehr +3 [ +2 | +1 | 0| -1 | keine Relevanz / Wirkung

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration w342 [+ |0l Ind_irekter Einﬂuss durch Attraktivitats-
steigerung in den Zentren

2 | Verringerung Zersiedelung w342 [+ o] Indirekter Einfluss durch Attraktivitats-
steigerung in den Zentren
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Massnahme,
Massnahmenpaket

Lfd. Nr. Miva

Oberland - Umgestaltung Ortsdurchfahr- |5 .. g
ten

2. Prioritét

Teilstrategie

Verkehr / Siedlung
= Koexistenz der Verkehrsarten fordern

= Attraktivitat der 6ffentlichen Raume und des Strassenraums sicherstellen
= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

Handlungsfeld

Verkehr O OV O MIV O LIV K GV Siedlung [ Landschaft/ Natur
Infrastruktur [J keine Infrastruktur

Relevanz

agglomerationsrelevant Begriindung:

Sowohl verkehrlich (Sicherheit und Attraktivitat
Langsamverkehr) als auch siedlungsplanerisch
(Attraktive Voraussetzungen fur Zentrumsent-
wicklung) zentrale Massnahmen, mit der zentrale
Siedlungsraume deutlich aufgewertet und die
Modal-Split-Ziele unterstiitz werden.

[ teilweise relevant

Kartographische
Darstellung

Strassen m VWY = 10000
weiche dach | snbang Sedangigebiet
h | veriauten

R siechonguponsiot gombsa ket Richiplan

Quelle: rGVK Oberland

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

ja Begrundung:

[ nein, Eigenleistung Agglomeration | Umfangreiche Infrastrukturmassnahmen primar
des Langsamverkehrs, welche die Effizienz des
gesamten Verkehrssystems im Regionalzentrum
Wetzikon fordert.

[ nein, Finanzierung Dritte

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbe-
darf

RVS (MIV5): beeinflusst Gestaltungsspielraum durch Verkehrsverlagerung und -
dosierung

e Infrastrukturprojekte: Oberlandautobahn, Weststrasse Wetzikon (MIV1) dito
e Laufende Sanierungsarbeiten (kant. Strassensanierungsprogramm)

Reifegrad X Reifegrad 1 Begriindung: Variantenstudien, z.T. Vorprojekte
. vorhanden
[ Reifegrad 2
Realisierungshori- [ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentréger:

zont

[ 2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Betroffene Gemeinden

2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréger:

01 nach 2022 (langfristig) clf::ton Zdurich , betroffene Gemein-

Zweckmassigkeit

e Erhthung der Verkehrssicherheit (geringeres Gefahrenpotential durch siedlungsver-
tragliche Geschwindigkeiten und mehr Platz fir Velo/Fussgénger)

e  Grundlage fur Standortqualitét vieler Ortszentren

Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes: Gemass Zukunftsbild werden die Potenziale

durch die Buindelung der Verkehrsstrome genutzt fur die siedlungsorientierte Umgestal-

tung der Strassenrdume.

[] vernachlassigbar [ gering X mittel [J hoch

Machbarkeit

Die technische Machbarkeit wurde und wird in den entsprechenden Vorprojekten nach-
gewiesen (z.B. Fehraltorf 2010, Wetzikon in Planung)

Allgemeine Beschreibung

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:
e Fehraltorf: Vorprojekt 2010 (in Gemeindeversammlung abgelehnt, Juli 2010)
Vorgesehen:

Ausgangslage /
Problem

Die hohen Verkehrsbelastungen und die siedlungsunvertragliche Verkehrsabwicklung
(hohe Geschwindigkeiten, wenig Platz fur Rad- und Fussverkehr) auf den Ortsdurchfahr-
ten der Hauptverkehrsachsen beeintrachtigen die Verkehrssicherheit — insbesondere aus
Sicht der ,schwachen* Verkehrsteilnehmer. Die verminderte Wohn- und Aufenthaltsquali-
tat im Strassenumfeld beeintrachtigt die Attraktivitat der Zentren und beguinstigt indirekt
die Zersiedlung. Die Strassenrdume vieler Ortsdurchfahrten sind verkehrsorientiert und
gestalterisch nicht in die Ortsbilder integriert. Es besteht dringender Handlungsbedarf.

Umsetzbarkeit

Vorbehaltlich gemeindeinterner Abstimmungen. Mit den Exekutivbeschliissen vom Méarz
2012 bestatigen die betroffenen Gemeinden, dass die Folgekosten fiir Betrieb und Unter-
halt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzrei-
fe vorantreiben werden.

Konformitét mit
Richtplanung

Richtplankonform als Begleitmassnahme bei Strassenumklassierungen, ansonsten kein
Einfluss auf Richtplan

Beschreibung

Betriebs- und Gestaltungskonzepte fiir die hoch belasteten Ortsdurchfahrten (>10‘000
DTV) schaffen die Voraussetzung fiir eine siedlungsvertragliche Abwicklung des motori-
sierten Verkehrs, verbessern die Verkehrssicherheit und wirken sich insbesondere in den
regionalen Zentren positiv auf die Lebensqualitéat aus. In der Region Oberland existieren
Planungen unterschiedlicher Projektreife — das Massnahmenpaket die weniger weit fort-
geschrittenen Projekte.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

Beschreibung der M h [Teil 1ahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager Mio. CHF)
1 Pfaffikon Gemeinde e Hoch-/Kemptalstrasse: offen offen
- Hoch-/Kemptthalstrasse
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Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

AP Zircher Oberland

30.Mai 2012
91/109
Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut
Nutzen | g mittel kategorie | 7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \";Utzfa' X gut
[ Klein I mittleres Projekt (< 30 Mio.) nia 9O genagend

[ nicht agglome-
rationsrelevant

[ kleines Projekt (< 3 Mio.)

[J ungentigend

- Durchfahrt Auslikon Pfaffikon (abh. von Gesamtnetzstrategie)
e Auslikon: Projektideen Gemeinde
2 Wetzikon Stadt Wetzikon e  Rapperswiler-/Zirichstrasse offen
- Rapperswiler-/Zirichstrasse (abh. von Oberlandautobahn)
3 Ménchaltorf Gemeinde e  Projekt/ldee Strassenumgestal- offen
Ménchaltort tung mit Fahrbahnhaltestellen
Gesamtkosten -

Prioritdt und Begriindung Prioritat

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 18 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

Prioritat B

Begriindung: Mitfinanzierbarkeit gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV; Bau- und
Finanzreife innerhalb von vier Jahren nach Annahme der Programmbotschaft aber vor-
aussichtlich noch nicht erreicht. relevant fur Gesamtwirkung des Agglomerationspro-
gramms, die meisten Projekte miissen jedoch noch stark konkretisiert werden.

Beschreibung / Bewertung von Zusatzkriterien

DWV Fehraltorf: je nach Abschnitt 11‘000-15'000

Pfaffikon: Hoch-/Kempthalstrasse 12°000-15'000, Auslikon 15°000
Wetzikon: Rapperswiler-/Zurcherstrasse 19°000-24‘000
Ménchaltorf: 10°000

1 Fuss- und Veloverkehr w2+ lo 4 Erheblicher Attraktivitdtsgewinn méglich
(mehr Platz, weniger MIV-Dominanz)

2 offentliches Verkehrssystem w3 l+2 %10 4 gdf. verbesserte Koexistenz im Strassen-
raum

3 Strassennetz +3 [ +2 | +1 |0 -1 Keine Netzveranderung

4 Erreichbarkeit 43 |+2 | %1 |0 |- [|1-d-R keinerelevanten Veranderungen
(evtl. verbesserte Erreichbarkeit im LV)

5 Intermodalitat +3 | +2 | +1 |0 -1 | Kein wesentlicher Einfluss

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage 342 |+ |0 4 Steigerung Attraktivitat LV, Beitrag zur
Erhéhung des LV-Anteils

7 Glterverkehr +3 [ +2 | +1 |0 -1 | keine Relevanz / Wirkung

8 Freizeitverkehr +3 [ +2 | +1 |0 -1 | keine Relevanz / Wirkung

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 | Konzentration 342 %1 o _4 | Indirekter Einfluss durch Attraktivitatsstei-
gerung in den Zentren

2 | Verringerung Zersiedelung 342 %1 |0 4 Indirekter Einfluss durch Attraktivitatsstei-
gerung in den Zentren

3 | Qualitat 6ffentliche Raume Schonendere Integration der Verkehrsan-

. +2 - °

lagen in das Ortsbild

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 | Objektive Sicherheit 3 ls2]+1 |0 4 Bei Qeschwindigkeitssenkung geringere
Konfliktschwere
2 | Subjektive Sicherheit Mehr Platz fur den Langsamverkehr und

+3 [+2 | +1 |0

weniger MIV-Dominanz verbessern das
Sicherheitsempfinden

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch verminder:

n

1 | Luftschadstoff- und CO2-Emissionen 342 %1 |0 4 Verringerung der Emissionen aufgrund
verstetigter, langsamer Fahrweise

2 | Larmimmissionen 342 | +1 |0 4 Verringerung der Emissionen aufgrund
verstetigter, langsamer Fahrweise

3 | Flachenbeanspruchung 3| +2 [+ | o 1 Reduktion der Verkehrsflachen méglich

a

3 | Natur- und Landschaftsrdume 342+ |o 1 | keine Relevanz / Wirkung

b

Kosten-Nutzen-Verhiéltnis
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Massnahme
Massnahmenpaket

Lfd. Nr. MIVS

Oberland - Regionale Verkehrssteuerung

Prioritdt | Be

den Nachbarregionen gezielt genutzt werden. Die RVS-Massnahmen im Oberland
sollen zwei wesentliche Zielsetzungen verfolgen:

Verkehrsdosierung im Hauptnetz (insbesondere in den Zufahrten der Zentren), um
Behinderungen im Busbetrieb zu reduzieren, Zusammenbriiche im Verkehrsablauf zu
vermeiden (Erreichbarkeit sichern) und Beeintrachtigungen fiir Langsamverkehr und
Siedlungsumfeld in Grenzen zu halten.

Gezielte Lenkung des motorisierten Verkehrs auf das (ibergeordnete Netz — insbeson-
dere als flankierende Massnahme zu den vorgesehenen Netzergénzungen (Oberland-
autobahn, Weststrasse Wetzikon, Uster West)

Teilstrategie

Verkehr
= Zuverlassigkeit des 6V-Systems erhéhen
= Attraktivitét der 6ffentlichen R&ume und des Strassenraums sicherstellen
= Verkehrsstrome auf das Hochleistungs- und Hauptstrassennetz verlagern
= Vorhandene Kapazitdten durch Verkehrssteuerung optimal nutzen

Handlungsfeld

Verkehr (J OV X MIV O LIV O GV [ Siedlung [ Landschaft/ Natur
O Infrastruktur X keine Infrastruktur

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbe-
darf

e Koordination mit OV-Beschleunigungsmassnahmen (z.B. Busspuren, OV1)
e Einsatz als FlaMa bei Strasseninfrastrukturerganzungen (z.B. Oberlandautobahn)

e Massnahmen zur Strassenraumgestaltung (RVS in Koordination mit Verkehrsberu-
higungsmassnahmen bzw. als Randbedingung fiir den Spielraum bei Umgestal-
tungen)

e  Erweiterung des Dosierungskonzepts fiir den Raum Rapperswil durch den Kanton
St.Gallen

Relevanz

Begriindung: Grossraumige Verkehrssteuerung
beeinflusst Erreichbarkeit und damit Funktionali-
tat der Zentren. Sie trégt dazu bei, dass die
bestehenden Infrastrukturen bei Kapazitatsprob-
lemen optimal ausgenutzt werden. Damit wer-
den einseitige Atraktivtatssteigerungen fur den
MIV vermieden. Geméss Zukunftsbild sollen
die bestehenden Infrastrukturen optimal genutzt
werden.

agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

Oja Begriindung: konzeptionelle Phase ist Eigenleis-

X nein, Eigenleistung Agglomeration tung, spatere Umsetzung evtl. mitfinanzierbar

[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad

Kartographische
Darstellung

0)

7~ == i %
Ideenskizze RVS-Massnahmen Oberland auf Basis rGVK Oberland

Realisierungshori-
zont

[ Reifegrad 1 Begriindung: noch keine regionalen Ansétze
[0 Reifegrad 2

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager:

12015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Kanton Ziirich, Gemeinden, (RZO)
2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréager:

01 nach 2022 (langfristig) Kanton Zurich, Gemeinden

Zweckmassigkeit

e  RVS-Massnahmen sichern die Funktionalitdt des Gesamtverkehrssystems in Uber-

lastungssituationen
Beitrag zur Erflillung des Zukunftsbildes:
[] vernachlassigbar [] gering X mittel [ hoch

Machbarkeit

in ahnlichen Projekten in den Nachbarregionen nachgewiesen

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Massnahmen zur regionalen Verkehrssteuerung (RVS) sind einerseits eine wirkungs-
volle Erganzung zu Infrastrukturprojekten (FlaMa zur Verkehrslenkung) und dienen
andererseits der Verkehrsdosierung, um Behinderungen an kritischen Punkten zu redu-
zieren (z.B. zur Stérungsreduktion im OV-Betrieb). RVS-Konzepte wurden bereits fiir
die Regionen Zurich-Glattal, Limmattal und Winterthur erarbeitet. Im Oberland existie-
ren bisher lediglich lokale Ideen zur Verkehrssteuerung (z.B. in Pfaffikon oder Wetzi-
kon). Die Verkehrsprobleme auf den Hauptstrassen (Kapazitatstiberlastungen Busbe-
hinderungen, Beeintrachtigungen des Langsamverkehrs) sind jedoch mit den anderen
Regionen durchaus vergleichbar und der nétige Spielraum fir Dosierungsmassnahmen
(Staurdume ausserhalb des Siedlungsgebietes) vorhanden. Die Erarbeitung und Um-
setzung eines RVS-Konzeptes ist insbesondere im Bereich der Regionalzentren des
Oberlandes angezeigt.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Grobabklarung und Ideenskizzen im rGVK (2010)

e Lokale Projekte (LSA-Steuerung Aathal-Wetzikon 2010, Pfaffikon in Diskussion)
Vorgesehen:

e  Erarbeitung RVS-Konzept

e Massnahmenumsetzung

Umsetzbarkeit

Ist im Rahmen des zu erarbeitenden Konzeptes nachzuweisen. Mit den Exekutivbe-
schliissen vom Marz 2012 bestatigen der Kanton Zurich und die Gemeinden (RZO)
dass die Folgekosten fiir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Pla-
nungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben wird.

Konformitat mit
Richtplanung

Richtplankonform als flankierende Massnahme zu Infrastrukturausbauten

Beschreibung

Basierend auf Vorliberlegungen zu einer RVS-Strategie im Rahmen des rGVK und den
bereits bekannten lokalen Ansatzen wird fiir die Region Oberland ein grossraumiges
RVS-Konzept entwickelt. Dabei kdnnen die Erfahrungen mit derartigen Konzepten in

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
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[ klein X mittleres Projekt (< 30 Mio.) Verhilt- | [] gentigend
[ nicht agglome- [ kleines Projekt (< 3 Mio.) nis [ ungenii-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat Be Begriindung: Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes

KNV; laufende Umsetzung.

AP Ziircher Oberland
30.Mai 2012
94/109
Beschreibung der Massnahmen/Teilmassnahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 RVS-Konzept Oberland Kanton ZH, Noch zu definieren -
Gemeinden
2 Umsetzung der Massnahmen Kanton ZH, Noch zu definieren -
Gemeinden
3 Wirkungscontrolling Kanton ZH, Noch zu definieren -
Gemeinden
Gesamtkosten -

Bewertung des Nutzen gemass Wirksamkeitskriterien (WK): total 14 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr w3 l+2 | +1 |0l -1 Vorteile bei Verkehrsverlagerung MIV
und Reduktion Verkehrsspitzen

2 offentliches Verkehrssystem w2 | +1 |0l g | grosser Einfluss durch Reduktion von
Behinderungen

3 Strassennetz +3 | +2 | +1 [0 -1

4 Erreichbarkeit w3 L2 +1 |0l Sicherung/Verbesserung der Erreichbar-
keit im MIV und OV

5 Intermodalitéat +3 | +2 | +1 [0 1

6 Beeinflussung Mobilitatsnachfrage +3 [ +2 | +1 [0] -1

7 Guterverkehr +3 [ +2 | +1 [ 0] 1

8 Freizeitverkehr +3 [ +2 | +1 [ 0] 1

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten Stan- 3 l+2 |+ ]o0] -1 Verbesserung Umfeldqualitat in der

dorten Hauptverkehrszeit

2 Verringerung Zersiedelung +3 [ +2 | +1 [0 1

3 Qualitat 6ffentliche Rdume w3 |42 |1 ol -1 Reduktion der Spitzenbelastungen, we-
niger Verkehrsdominanz

WK3: Verkehrssicherheit erhéhen

1 Objektive Sicherheit +3 | +2 | +1 [0 -1

2 Subjektive Sicherheit +3 | +2 | #+1 | 0| -1 | Reduktion Verkehrsdominanz

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO»-

Reduktion der Spitzenbelastungen

o +3 [+2 [ +1 |01
Emissionen

2 Larmimmissionen +3 [+2 | +1 | 0| -1 | Reduktion der Spitzenbelastungen
3a Flachenbeanspruchung +3 [ +2 | +1 [0 1
3b Natur- und Landschaftsrdume +3 [ +2 | +1 [0 1
Kosten-Nutzen-Verhéltnis
Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut
Nutzen | £ mittel kategorie | [T ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) | Nutzen- | g gyt
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Massnahme Lfd. Nr. Mive
r:tss"ahme"pa' Oberland - Entscharfung von Unfall-

schwerpunkten Prioritat | Ae
Teilstrategie Verkehr

= Unfallschwerpunkte und Konfliktpunkte im Strassennetz sanieren

Handlungsfeld

Verkehr (J OV X MIV O LIV O GV [ Siedlung
Infrastruktur CJ keine Infrastruktur

[ Landschaft/ Natur

Relevanz

Begriindung: beeinflusst Sicherheitsniveau in
der Agglomeration, Unfallschwerpunkte zum Teil
auf agglomerationsrelevanten Hauptrouten. Das
Sicherheitsempfinden fiir die Verkehrsteilnehmer
im Langsamverkehr ist durch die Umgestaltung
der Knotenpunkte verbessert.

agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Mitfinanzierbar- Oja Begriindung: Massnahmen in Abhangigkeit des

keit aus IF & nein, Eigenleistung Agglomeration :}Jcr:)allgeschehens (keine Langfristplanung még-
[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad [J Reifegrad 1 Begriindung: je nach Sanierungsprojekt unter-

O Reifegrad 2 schiedlicher Stand

[FpE—————

Ubersicht zu aktuellen Unfallschwerpunkte im Oberland (Darstellung AFV)

Realisierungsho-
rizont

X bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentréger:
X 2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | KaPo und Strasseneigentiimer

(Kanton, Gemeinden)
[0 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréger:
[ nach 2022 (langfristig) Strasseneigentiimer

(Kanton, Gemeinden)

Zweckmassigkeit

e unverzichtbare Massnahmen im Beriech Verkehrssicherheit
Beitrag zur Erfiillung des Zukunftsbildes:
[] vernachlassigbar X gering [ mittel [ hoch

Machbarkeit

Laufendes, etabliertes Programm der Kantonspolizei

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher: / Vorgesehen:
e laufendes Unfallmonitoring und Sanierungsprogramm

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Geméss Unfallanalyse der Kantonpolizei existieren im Perimeter AP Oberland aktuell
drei Unfallschwerpunkte (2009-2010) — eine im kantonalen Vergleich eher geringe Kon-
zentration. Eine spezielle Gefahrdung der ,schwachen® Verkehrsteilnehmer I&sst sich
aus der Unfallstatistik (Kapo 2009-2010sowie Analyse rGVK 2004-2008) im Raum
Oberland nicht ableiten. Die Entscharfung der bestehenden Unfallschwerpunkte ist ein
direkter Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit.

Umsetzbarkeit

Einzelfallprifung geeigneter Sanierungsmassnahmen. Mit den Exekutivbeschliissen
vom Mérz 2012 bestatigen die KaPo und Strasseneigentiimer (Kanton, Gemeinden),
dass die Folgekosten fiir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Pla-
nungen und Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Kein Bestandteil der Richtplanung, kein Widerspruch zu deren Inhalten

Beschreibung

Die regionalen Unfallschwerpunkte werden im Rahmen des Unfallsanierungsprogram-

mes der Kantonspolizei behandelt. Hierzu existiert ein Monitoringkonzept, welches das
Unfallgeschehen periodisch auswertet, Unfallschwerpunkte identifiziert entsprechenden
Handlungsbedarf ableitet.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

Die Kapo wird in der Regel bei der Ausarbeitung von Strassenbauprojekten durch den
Strasseneigentimer beigezogen.

Beschreibung der M

h [Teil 1ahmen

Abhangigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

ggf. mit ohnehin anstehenden Strassen-/Kontensanierungsprojekten zu koordinieren

Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten

trager (Mio. CHF)

Kartographische
Darstellung

1 Unfallmonitoring KaPo Strasseneigen- . -

tumer (Kt. ZH,
Gemeinden)

2 Unfallsanierungsprojekte Strasseneigent. | e projekt-

(Kt., Gemein- abhangig
den)

Gesamtkosten
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Bewertung des Nutzen gemass Wirksamkeitskriterien (WK): total 9 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr +3 [ 42 | +1 | 0| -1 | Positiver Einfluss auf alle Verkehrsarten

2 offentliches Verkehrssystem +3 [ #2 | +1 | 0| 1

3 Strassennetz +3 | +2 | +1 |01

4 Erreichbarkeit +#3 | +2 | +1 |01

5 Intermodalitat +#3 | +2 | +1 |01

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage #3 [ +2 | +1 |0 1

7 Giiterverkehr 3 [ +2 | +1 | 0] 1

8 Freizeitverkehr +3 | +2 | +1 |01

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 g&n:de;rtga:on an geeigneten 3 +2 | +1 ol

2 Verringerung Zersiedelung +3 | +2 [ +1 |0 -1

3 Qualitat offentliche Rdume +3 [ +2 | +1 |0 1

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit +2 | +1 | 0| -1 | Beseitigung Unfallschwerpunkte

2 Subjektive Sicherheit w3 42| +1 |01 Reduktion Konfliktwahrschein!ichkeit,
verbessertes Sicherheitsempfinden

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Iélrjrf]tizz::)ar?esr:()ﬁ und CO2 w3 |42 | +1 o] 4

2 Larmimmissionen +3 | +2 | +1 |01

3a Flachenbeanspruchung +#3 | +2 | #1 |01

3b Natur- und Landschaftsraume +3 [ +2 | +1 | 0] 1

Kosten-Nutzen-Verhiltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [] sehr gut

Nutzen | [T mittel kategorie | [7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) | Nutzen- | 57 gt

X klein

[ nicht agglome-
rationsrelevant

Verhalt-

[ mittleres Projekt (< 30 Mio.) s [] gentigend
X kleines Projekt (< 3 Mio.) [J ungenii-
gend

Prioritat

Prioritat Ae

Begriindung: Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; agglomerationsrelevant; gutes KNV;
laufende Umsetzung. Keine Einteilung in A/B/C-Listen des Agglomerationsprogramms,
jeweils kurzfristige bzw. Sofortmassnahmen zur Entscharfung der identifizierten Unfall-
schwerpunkte in Eigenleistung
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Ein einheitliches Vorgehen zur Bewirtschaftung kann aus einzelnen bestehenden kom-
munalen Regelungen in der Region Oberland und/oder Erfahrungen von Gemeinden in
Nachbarregionen (z.B. Obersee, Glattal) abgeleitet werden.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. NM1
r:tss"ahme"pa' Oberland - Parkraummanagement
Prioritat | Ae

Abhéngigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e Revision PBG (Bedarfsermittlung)

e Spezielle, bergeordnete Vorgaben fiir verkehrsintensive Einrichtungen (Bedarf und
Bewirtschaftung)

e Koordination mit Nachbarregionen (Glattal, Obersee)

Teilstrategie

Verkehr / (Siedlung)
— Mobilitatsmanagement (Wirtschaft / Verwaltung)
— Regulierung der Parkierung

Kartographische
Darstellung

Handlungsfeld

Verkehr 0 OV O MIV X LIV O GV [ Siedlung
[ Infrastruktur X keine Infrastruktur

Landschaft/ Natur

Relevanz

X agglomerationsrelevant
[ teilweise relevant

Begriindung: einheitliche Parkierungsregelungen
fur mehr Transparenz und Akzeptanz (Chan-
cengleichheit) in der gesamten Agglomeration
sowie Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl .
Die Umsetzung eines Parkraummanagments ist
ein integrales Element fir die Verlagerung zum
6V und fur die Erhéhung der
Langsamverkehrsanteile. Nur mit ihr kénnen die
Modal-Split-Ziele erreicht werden. Demnach ist
die Massnahme fiir den Gesamtverkehr in der
Agglomeration unverzichtbar.

Zweckmassigkeit

Eine regionaleinheitliche Regelung der Parkierung ist die Voraussetzung fir eine gewisse
Planungssicherheit und Chancengleichheit in diesem Bereich.

Die Bewirtschaftung des Parkraumes ist ein Bestandteil der nachfrageseitigen Beeinflus-
sung der Verkehrsmittelwahl. Die generierten Einnahmen kénnen zudem zur Mitfinanzie-
rung anderer Verkehrsmassnahmen beitragen (z.B. im Bereich Langsamverkehr oder
intermodaler Verknuipfung).

Beitrag zur Erfillung des Zukunftsbildes:

[J vernachléssigbar [ gering X mittel [ hoch

Machbarkeit

Ist innerhalb der Region zu kléren. Bei der Bedarfsermittlung ist die Abhangigkeit von
tbergeordneten Vorgaben (PBG-Revision) zu berticksichtigen.

Mitfinanzierbarkei
tausIF

Oja Begriindung: keine Infrastrukturmassnahme
X nein, Eigenleistung Agglomeration
[ nein, Finanzierung Dritte

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

e Diverse, einzelfallbezogenen kommunale Anséatze, jedoch keine Massnahmen im
Sinne einer einheitlichen Strategie

Vorgesehen:
e Revision PBG (Parkplatzbedarfsermittlung), derzeit in Arbeit
o Uberfiihrung in regional einheitliche Regelung — Vorgehen noch zu kiéren

Reifegrad

Umsetzbarkeit

Im politischen Prozess innerhalb der Region zu kléren. Mit dem Exekutivbeschluss vom
Marz 2012 bestétigen die Gemeinden (RZO), dass die Folgekosten fir Betrieb und Un-
terhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und Projekte bis zur Bau- und Finanz-
reife vorantreiben werden.

Realisierungsho-
rizont

[ Reifegrad 1 Begriindung: noch keine regionalen Vorarbeiten
[ Reifegrad 2

[ bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentrager:

X 2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Gemeinden (RZO)

[ 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentréger:

[ nach 2022 (langfristig) Gemeinden

Konformitat mit
Richtplanung

Kein eigentlicher Richtplaninhalt, aber aufgrund der Orientierung an den kantonalen Re-
gelungen werden Widerspriiche zu tibergeordneten Planungen ausgeschlossen.

Weitere Bemer-
kungen, Hinweise

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Sowohl Bedarfsermittlung als auch Bewirtschaftung des Parkraumes werden in der Regi-
on sehr unterschiedlich gehandhabt. Zum Teil erfolgt die Bedarfsermittlung auf Basis der
kant. Wegleitung, zum Teil gelten gemeindeeigene Vorschriften. Die Parkraumbewirt-
schaftung ist ebenfalls sehr unterschiedlich und meist einzelfallbezogen geregelt. Zum
Teil sind grossere Anlagen gar nicht bewirtschaftet (Einkaufszentren Hinwil West). Die
fehlende Parkraumbeuwirtschaftung begtinstigt die MIV-Nutzung gegentiber den anderen
Verkehrsmitteln; einzelne Gebuhrenerhebungen filhren zu Wettbewerbsverzerrungen im
Handel, eine (zu) grossziigige Auslegung des Bedarfs bedingt einen tibermassigen Fla-
chenverbrauch fir Parkierungsanlagen.

Ein regional einheitliches Vorgehen kénnte hier eine gewisse Lenkungswirkung entfalten,
die Parkraumplanung erleichtern und transparenter gestalten sowie die Akzeptanz ent-
sprechender Regelungen positiv beeinflussen.

Beschreibung der M I [Teil 1ahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)
1 Analyse der bestehenden Situati- RzZO- e offen offen
on Gemeinden
2 Konzept zur Bedarfsermittiung RZO- e offen Offen
(Basis PBG-Revision) Gemeinden
3 Bewirtschaftungskonzept RZO- e offen offen
Gemeinden
Gesamtkosten -

Bewertung des Nutzen gemass Wirksamkeitskriterien (WK): total 13 Punkte

Beschreibung

Die Region Oberland erarbeitet unter Federfihrung der RZO und in enger Zusammenar-
beit mit den zustandigen kant. Stellen (ARE ZH, AFV) ein regional einheitliches Parkie-
rungskonzept, welches Bedarfsermittlung und Bewirtschaftung regelt. Grundlage fiir die
Bedarfsermittlung sind die Vorgaben aus dem PBG, welche derzeit tiberarbeitet werden.

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr

Profitieren indirekt von Nachfragesteue-

vz 0] rung im MIV
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2 offentliches Verkehrssystem w3 w2 | %1 | ol Profitiert indirekt von Nachfragesteuerung
im MIV

3 Strassennetz +#3 | +2 | +1 |01

4 Erreichbarkeit 3142 |+1 |ol Erhalt/Verbesserung der Erreichbarkeit
durch nachfrageseitige Verkehrslenkung

5 Intermodalitat +#3 | +2 | +1 |01

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage +3 | 42 | +1 | 0| -1 | ,Push“-Massnahme im MIV

7 Giterverkehr +3 | +2 [ +1 |0 -1

8 Freizeitverkehr +3 | +2 [ +1 [0 1

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten Stan- w3 |42 | %1 | ol Indirekte Férderung OV-Standorte

dorten

2 Verringerung Zersiedelung +3 | +2 | #1 | 0| -1 | Beschrénkung MIV-Attraktivitat

3 Qualitat offentliche Rdume 342 | %1 |0l Gestaltungsspielraum durch Flachenre-
duktion im ruhenden Verkehr

WAK3: Verkehrssicherheit erhéhen

1 Objektive Sicherheit #3 [ +2 | +1 | 0] 1

2 Subjektive Sicherheit #3 [ +2 | +1 | 0] 1

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luftschadstoff- und CO,- w3 | +2 | %1 o] Indirekte Forderung umweltvertraglicher

Emissionen Verkehrsmittel

2 Larmimmissionen 3 +2 %1 |0l Indirekte F§rderung umweltvertraglicher
Verkehrsmittel

3a Flachenbeanspruchung +3 | #2 | +1 | 0| -1 | Begrenzung Parkierungsflachenbedarf

3b Natur- und Landschaftsraume +3 | +2 | +1 |0 1

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [X] sehr gut
Nutzen | g mittel kategorie | 7] ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \";Ut;?:;' [Jgut
[ Klein [ mittieres Projekt (< 30 Mio.) nia 9| [ genagend
[1 nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) [J ungenii-
rationsrelevant gend
Prioritat
Prioritat Ae Begriindung: Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes

KNV; laufende Umsetzung. Keine Infrastrukturmassnahme, jedoch hohe Prioritat als
Kernmassnahme im Bereich Nachfragemanagement.
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Ziel ist die feste Verankerung von Verkehrsmanagementmassnahmen in regionalen und
kommunalen Planungsprozessen.
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme Lfd. Nr. NM2
r:tss"ahme"pa' Oberland - Mobilitatsmanagement und

Mobilitatsberatung Prioritit | Ae

Abhéngigkeiten und
Koordinationsbe-
darf

Koordination mit bestehenden Massnahmen (MIU, Veloférderprogramm, Mobilitatsbe-
ratung in Gemeinden etc.)

e Verknlpfung mit Angeboten von ZVV und Verkehrsunternehmen

Teilstrategie

Verkehr / (Siedlung)
— Mobilitatsmanagement (Wirtschaft / Verwaltung)
— Mobilitatsberatung

Handlungsfeld

Verkehr 0OV OMIV O LIVO GV [ Siedlung
O Infrastruktur X keine Infrastruktur

[ Landschaft/ Natur

Kartographische
Darstellung

MOBILITATSDURCHBLICK SCHWEIZ

Beispiel fiir Internetportal zur ilita atung (www. il irchblick.ch)

Relevanz

agglomerationsrelevant Begriindung: Die Férderung des wesensgerechten
und wirtschaftlichen Einsatzes der verschiedenen
Verkehrsmittel leistet einen Beitrag zur Effizienz-
steigerung der vorhandenen Mobilitats- und Infra-
strukturangebote und zur Entlastung der bestehen-
den Kapazitatsengpésse auf dem Strassennetz.
Das Mobilitatsmanagement ist eine agglomerati-
onsrelevante Begleitmassnahme zur Erreichung
der Modal-Split-Zielsetzungen.

[ teilweise relevant

Zweckmassigkeit

e  Mobilitdtsmanagementmassnahmen unterstitzen die angestrebte Verlagerung in der
Verkehrsmittelwahl mit einem vergleichsweise geringem Aufwand

e  Mobilitatsberatung 6ffentlicher Stellen und Mobilitatskonzepte in Unternehmen férdern
zudem den bewussten Umgang mit dieser Thematik bzw. schaffen tiberhaupt erst ein
entsprechendes Problembewusstsein

Beitrag zur Erfullung des Zukunftsbildes:
[] vernachlassigbar [] gering X mittel [J hoch

Machbarkeit

Fur kantonal etablierte Massnahmen nachgewiesen (MIU, Veloférderprogramm), Mobili-
tatsberatung in vielen CH-Regionen etabliert

Mitfinanzierbarkei
tausIF

Oja Begriindung: keine Infrastrukturmassnahme und

nein, Eigenleistung Agglomeration daher nicht mitfinanzierbar durch Bund

[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

o Ubergeordnete Konzepte liegen vor MIU (AFV Kanton ZH, 2010), Veloférderpro-
gramm (AFV Kanton ZH, 2010)

Vorgesehen:

e MIU-Partnerschaft von Wetzikon und Uster ab 2012

Realisierungsho-
rizont

[ Reifegrad 1 Begriindung: nicht relevant, da nicht mitfinanzierbar
[ Reifegrad 2 durch Bund

bis 2015 (Sofortmassnahme) Verant- Massnahmentréger:

2015 — 2018 (kurzfristig) wortung | Gemeinden (insb. Uster, Wetzikon),

Kanton ZH,

Kostentréger:
RZO / Kanton / Verkehrsunternehmen

2019 — 2022 (mittelfristig)
X nach 2022 (langfristig)

Umsetzbarkeit

Nachweis in der Region Oberland noch zu erbringen. Mit den Exekutivbeschliissen vom
Marz 2012 bestatigen die Gemeinden (insb. Uster, Wetzikon) und der Kanton ZH, dass die
Folgekosten fiir Betrieb und Unterhalt finanziell tragbar sind und sie die Planungen und
Projekte bis zur Bau- und Finanzreife vorantreiben werden.

Konformitat mit
Richtplanung

Kein direkter Bestandteil der Richtplanung, aber auch kein Widerspruch zu deren Inhalten

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Unter dem Begriff Mobilitatsmanagement haben sich vielfaltige nachfrageseitige Mass-
nahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl etabliert — von betrieblichen Mobilitats-
konzepten in Firmen und Verwaltung bis hin zur Mobilitdtsberatung in regionaler Trager-
schaft (Mobilitatszentrale, Infoportale im Internet etc.).

Derartige Ansétze sind in der Region Oberland bisher weitgehend unbekannt. Ahnlich wie
beim Parkraummanagement ist hier ein koordiniertes, regionales Vorgehen anzustreben,
um entsprechende Effekte in der Verkehrsmittelwahl zu erzielen, nachfrageseitige Mass-
nahmen langfristig zu etablieren und in Planungsprozessen zu verankern (z.B. Vorga-
ben/anreize bei der Ansiedelung von Firmen).

Beschreibung

Die Region Oberland erarbeitet unter Federfiihrung der RZO und in Zusammenarbeit mit
den zusténdigen kant. Stellen (ARE ZH, AFV) und ,Mobilitatsanbietern” (Verkehrsunter-
nehmen, ZVV, Mobility, Rent a Bike etc.) ein Konzept, welches die kiinftige Anwendung
von Verkehrsmanagementmassnahmen in der Region so klar und verbindlich wie méglich
aufzeigt. Dabei werden vorhandene Ansatze (z.B. im Rahmen des Projektes Mobilitat im
Unternehmen MIU) und Ubergeordnete Strategien (z.B. Veloférderprogramm Kanton ZH)
einbezogen und auf regionaler Ebene weiterentwickelt. Beispiele liefern zudem Regionen,
in denen Mobilitatszentralen/Portale bereits realisiert wurden.

Beschreibung der M h ITeil 1ahmen
Titel und Beschreibung Massnahmen- Meilensteine Kosten
trager (Mio. CHF)

1 Uster: Partnerschaft im Programm | Uster, Kt. ZH e Offen (Start 2012 geplant) offen
Mobilitat im Unternehmen (MIU)

2 Wetzikon: Partnerschaft im Pro- Wetzikon, Kit. e Partnerschaft seit 2012 offen
gramm Mobilitét im Unternehmen | ZH
(MIU)

3 Konzept zur Mobilitatsberatung RZO e offen offen

seitens der Region

4 Schaffung von Anlaufstellen in RZO, Gemein- e offen offen

den Gemeinden — insbesondere den
zur Férderung des
Langsamverkehrs
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Gesamtkosten

Bewertung des Nutzen geméass Wirksamkeitskriterien (WK): total 22 Punkte

WK1: Qualitat Verkehrssystem verbessern

1 Fuss- und Veloverkehr Direkte Férderung durch organisatorische
+2 [ +1 | 0|1 .

Massnahmen (Beratung, Information)

2 offentliches Verkehrssystem w2+ ol Direkte Férderung durch betriebliches Mobil-
itdttsmanagement

3 Strassennetz +3 [ +2 | +1 |01

4 Erreichbarkeit +3 [ +#2 | +1 | 0| -1 | Verbesserung durch Information

5 Intermodalit&t +2 | +1 | 0| -1 | Verkehrsmittelibergreifende Angebote

6 Beeinflussung Mobilitdtsnachfrage Modal-Split-Beeinflussung durch spezifische

+3 [+#2 | +1 | 0|1

Mobilitatsempfehlungen, Angebote

7 Giiterverkehr +3 [ +2 | +1 |0 1
8 Freizeitverkehr +3 | +2 | #1 | 0| -1 | Mobilititsmanagement von Freizeitanlagen
WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

1 Konzentration an geeigneten Stan- 342 %10l OV-Férderung tiber betriebliches Mobili-
dorten tatsmanagement

2 Verringerung Zersiedelung #3 [ +2 | +1 |0 1

3 Qualitat 6ffentliche Raume +3 [ +2 | +1 |0 1

WK3: Verkehrssicherheit erhhen

1 Objektive Sicherheit

+3 | +2 [ +1 |0 1

2 Subjektive Sicherheit

+3 | +2 [ +1 | 0| 1

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

1 Luft_schadstoff— und CO2- 3 ls2 | +1 | o0] 1 Foérderung LV/OV
Emissionen

2 Larmimmissionen +3 [ 42 | +1 | 0| -1 | Férderung LV/OV

3a Flachenbeanspruchung

+3 [ 42 | +1 | 0| -1

Verbesserte Verkehrsflacheneffizienz durch
wesensgerechte Verkehrsmittelnutzung

3b Natur- und Landschaftsraume

+3 [ +2 | +1 |01

Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Total [ gross Kosten- | [] Grossprojekt (> 300 Mio.) Kosten- | [X] sehr gut
Nutzen | £ mittel kategorie | [ ymfangreiches Projekt (< 300 Mio.) \":Ut;‘f::' [ gut
[ klein [ mittleres Projekt (< 30 Mio.) niesr alt- [ geniigend
[ nicht agglome- X kleines Projekt (< 3 Mio.) [J ungentigend
rationsrelevant
Prioritéat
Prioritat Ae Begriindung: Mitfinanzierbarkeit nicht gegeben; agglomerationsrelevant; sehr gutes KNV;

laufende Umsetzung.Keine Infrastrukturmassnahme, jedoch hohe Prioritat und langfristig
laufend weiter zu entwickelnde Kernmassnahmen im Bereich Nachfragemanagement
(Eigenleistungen der Region)
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erarbeiten.
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b - . Lfd. Nr.
r::;"ahm" Oberland - Stadtriaumliche und na- L1
turrdumliche Aufwertung des Aa- Prioritit Ae
bachs
Handlungsbedarf | Landschaft

= Nutzungsanspriiche des Naturschutzes, der Erholung und der Verkehrser-
schliessung bestméglich koordinieren

Abhangigkeiten
und Koordinati-
onsbedarf

e Massnahmenplan Wasser Einzugsbereich Greifensee
e LEK Uster
* Kantonaler Richtplan, regionaler Richtplan

Handlungsfeld

O Verkehr 0O OV O MIVOLIVO GV [ Siedlung X Landschaft/ Natur

[ Infrastruktur OJ keine Infrastruktur

Relevanz

agglomerationsrelevant Begriindung: Hohe Relevanz der Massnahme fiir
die durch die Teilstrategien verfolgte nachhaltige
Landschaftsentwicklung

[ teilweise relevant

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

Oja Begriindung: keine Infrastrukturmassnahme

nein, Eigenleistung
Agglomeration

[ nein, Finanzierung Dritte

Reifegrad

[ Reifegrad 1 Begriindung: nicht relevant fiir Eigenleistungen
[ Reifegrad 2

Realisierungsho-
rizont

laufend Verantwortung | Massnahmentréger: Gemein-

0 2015 — 2018 (kurzfristig) den, RZO, Kanton
0] 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentrager: Gemeinden, RZO,

Kanton
[ nach 2022 (langfristig)

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Der Aabach ist zwischen Pféffikersee und Greifensee gepréagt von zahlreichen histo-
rischen Wasserkraftanlagen. Das Gewésser weist grossere 6kologische Defizite und
verschiedene Schwachstellen beziiglich des Hochwasserschutzes auf. Insbesonde-
re im Siedlungsgebiet von Uster bestehen am Aabach grosse Potenziale fir die
Naherholung und den Stadtebau. Im Aathal zwischen Uster und Wetzikon ist der
Bau von Verkehrsinfrastrukturen (Oberland Autobahn, Ausbau Bahnlinie) sowie die
Umnutzung alter Industrieareale geplant. Diese Vorhaben wirken sich auch auf den
Aabach aus.

Kartographische
Darstellung

Quelle: Masterplanung Aabach Uster, anthos, 2006

Wormetineng Nosustisme

—
Q Frotemst e Exholung

st il B aribagon

Quelle: Leitbild Aabach Aathal, AWEL, Sept. 2010

Beschreibung

Um die Anliegen des Hochwasserschutzes und des Stadtebaus in Einklang zu brin-
gen, haben die Stadt Uster und das AWEL 2004 eine Testplanung mit 3 Teams fur
das Stadtgebiet Uster erarbeitet. Aus den Ergebnissen der Testplanung wurden
sodann die wesentlichen gestalterischen Entwicklungsleitlinien und vorrangige In-
terventionsgebiete abgeleitet (Masterplan Aabach Uster).

Fir den Abschnitt des Aabachs zwischen Uster und Wetzikon wurde 2007 — 2010
unter Federfuhrung des AWEL ein Leitbild erarbeitet (Leitbild Aabach Aathal). Es
stellt die fiir die nachsten 15- 20 Jahre anzustrebende Entwicklung des Aabaches
dar. Ziel ist es, die verschieden Nutzungen und Interessen besser aufeinander ab-
zustimmen. Das Leitbild zeigt auf, wie der erforderliche Gewasserraum gesichert
und wie der Aabach 6kologisch und erholungsfunktional aufgewertet werden kann.

Es ist nun ein konkretes Umsetzungsprogramm fiir diese beiden Planungen zu

Zweckmadssigkeit

Die Aufwertung des Aabachs dient der Umsetzung der einleitend aufgefiihrten Teil-
strategien. Insbesondere tragen die Teilmassnahmen dazu bei, das folgende Ele-
ment des Zukunftsbildes zu erreichen:

e Gewasserraume: Gewasser sind Lebensraum fir Tiere und Pflanzen, Elemente
einer vielfaltigen Landschaft, dienen der 6kologischen Vernetzung und bieten
Raum fur Freizeit und Erholung

Zudem dient das Massnahmenpaket der Umsetzung der Vorgaben aus dem kanto-

nalen Naturschutzkonzept, dem Massnahmenplan Wasser Einzugsgebiet Greifen-

see, dem LEK Uster und dem kantonalen Landschaftsplan Richtplan.

Machbarkeit

Die Festlegung des Aabachs als zu revitalisierendes Gewésser erfolgt gestitzt auf
das PBG im regionalen Landschaftsplan. Zudem sind direkt aus dem Leitbild bzw.
aus der Masterplanung abgeleitete Projekte und Massnahmen umzusetzen.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:
. Erarbeitung Masterplanung Aabach Uster 2004 - 2005
. Erarbeitung des Leitbildes Aabach Aathal 2007 - 2010
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Vorgesehen:

. Ubertragung der Umsetzungsverantwortung fiir das Leitbild Aabach Aathal an
die Zweckverband Region Ziirich Oberland RZO (Organisation der Uberpri-
fung von Arbeitsfortschritt und Zielerreichung)

Umsetzbarkeit Auftrag aus kantonalem Richtplan sowie Masterplanung Uster und Leitbild Aabach
Aathal (vgl. Machbarkeit)

Konformitit mit Konkretisiert die konzeptionellen Vorgaben des Kantonalen Richtplans
Richtplanung

Weitere Bemer- -
kungen, Hinweise
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Kanton Zirich
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: Amt fiir Verkehr
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Agglomerationsprogramm Ziircher Oberland
Massnahme, Lfd. Nr. L2
Massnahmenpaket | Gogamtiiberpriifung regionaler Richt- Prioritat | A
plan (Kapitel Landschaft) riorita e

Teilstrategie

Landschaft
= Vorhandene Landschaftsraume durch Siedlungsbegrenzung bewahren
= Nutzungsanspriiche des Naturschutzes, der Erholung und der Verkehrser-
schliessung bestmdglich koordinieren

Handlungsfeld

[ Verkehr [J OV O MIVLIVIGV |[JSiedlung | X Landschaft/ Natur
[ Infrastruktur [ keine Infrastruktur

Relevanz

[X] agglomerationsrelevant Begriindung:

[ teilweise relevant Behérdenverbindliche Festlegung von Ent-
wicklungsabsichten, welche fiir die ganze
Agglomeration relevant sind und aus dem
erkannten Handlungsbedarf erfolgen.

Kartographische
Darstellung

Bereinigung und
Evaluation der
kantonsrelevanten
Flichen

——— L. Zuordnung zu Typen®
des Richtplans

i i . ' i
Schiitzen Férdern Aufwerten Werbinden Freihalten
Beurteilung der Landschaftsqualitat als Grundlage fiir den Richtplan (Quelle:
www.are.zh.ch)

Abhéangigkeiten und
Koordinationsbedarf

- Auftrage an die Regionen geméss kantonalen Richtplans;
- Aufgaben der Regionen gemass PBG;
- Landschaftsentwicklungskonzepte und Vernetzungsprojekte.

Mitfinanzierbarkeit
aus IF

Oija Begriindung:
X nein, Eigenleistung Agglomeration Landschaftsmassnahmen sind nicht durch
[ nein, Finanzierung Dritte den Infrastrukturfonds mitfinanzierbar

Zweckmassigkeit

Die Revision des regionalen Richtplans dient der Umsetzung der einleitend aufgefiihrten
Teilstrategien in den genannten Handlungsfeldern. Insbesondere tragen die Teilaspekte
der Revision dazu bei, die Multifunktionalitét der Landschaft als Produktionsraum, als
Erholungsraum, als Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen und als kulturgeschichtlicher
Raum zu sichern.

Reifegrad [ Reifegrad 1 Begriindung:

[] Reifegrad 2 Nicht relevant, da Landschaftsmassnahme
Realisierungshori- X laufend Verantwor- Massnahmentréger:
zont [12015 — 2018 (kurzfristig) tung RZO

[1 2019 — 2022 (mittelfristig) Kostentrager:

[ nach 2022 (langfristig) RzO

Machbarkeit

Da es sich nicht um eine Infrastrukturmassnahme handelt, kann die technische Mach-
barkeit nicht nachgewiesen werden.

Allgemeine Beschreibung

Ausgangslage /
Problem

Im kantonalen Richtplan wird das Landwirtschaftsgebiet festgelegt und mit tiberlagern-
den Festlegungen strukturiert. Diese Gebietsfestlegungen orientieren sich an den Hand-
lungsfeldern ,Freihalten®, ,Férdern*®, ,Schitzen®, ,Aufwerten® und ,Verbin-
den/Vernetzen®. Dies kénnen beispielsweise dies Landschaftsschutzgebiete, Land-
schaftsférderungsgebiete, wiederherzustellende Landschaftsverbindungen oder Freihal-
tegebiete sein. Die Umsetzung dieser Festlegungen erfolgt im Rahmen von Nutzungs-
planungen, von Infrastrukturprojekten, von Schutzverordnungen und anderweitigen
Projekten.

In Erganzung und Konkretisierung der Festlegungen des kantonalen Richtplans sind
auch im regionalen Richtplan entsprechende Festlegungen zu treffen. Die Strukturierung
der Landschaft erfolgt somit schwergewichtig mit dem kantonalen und regionalen Richt-
plan.

Zeitplan / Meilen-
steine

Bisher:

. Erarbeitung Regio-ROK (Mitte 2010 bis Mitte 2011)

e  Verabschiedung Regio-ROK und entsprechendes Budget an der Delegiertenver-
sammlung 30. Juni 2011

Laufend:

. Erarbeitung / Vertiefung von Grundlagen

Vorgesehen:

. Formelle Verfahren nach Gesamtiiberpriifung kantonaler Richtplan (Festsetzung
voraussichtlich im Fruhjahr 2013)

Umsetzbarkeit

Die in den regionalen Richtplanen festzulegenden Inhalte ergeben sich aus dem PBG
und dem kantonalen Richtplan. Die regionale Planung ist eine standige Aufgabe der
Planungsverbande nach § 12 PBG.

Konformitat mit
Richtplanung

Auftrag des kantonalen Richtplanes; Konkretisierung der konzeptionellen Vorgaben.

Beschreibung

Die Regionen Uberarbeiten den regionalen Richtplan im Bereich Landschaft im Sinne
des Zukunftsbildes bzw. des RegioROK.

Weitere Bemerkun-
gen, Hinweise
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Anhang 3 Ubersicht Aggloprogramme im Raum Ziirich
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Anhang 4 Auswertung Reisezeiten MIV/OV






Erreichbarkeitsvergleiche MIV/QV (Darstellung AFV)
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Kanton Ziirich
E Volkswirtschaftsdirektion
Amt fur Verkehr

A

Kanton Ziirich
MIV-Erreichbarkeit Zirich
Innenstadt 2010

- Zurich Bellevue -

Zeitliche Erreichbarkeit [min]

<5
5-10
10-20
20-30
30-40
40-50
50-60
>60

an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)

Referenzpunkt (Zurich Bellevue)

Quelle: Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich, Zorich 2011

Kanton Zirich
] Volkswirtschaftsdiroktion
Amt fir Verkehr

Kanton Ziirich
mit OV 2010

Ermreichbarkeit Zarich Innenstadt

Werktag (DWV)

<5
510
10-20
20-30
3040
40-50
50-60
>60

Referenzpunkt (Zurich HB)

Quelle: Gesarmterkehrsmodell des Kantons Zasich 2010

Wegezeit [min] an einem durchschnittlichen




Erreichbarkeitsvergleiche MIV/QV (Darstellung AFV)
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Kanton Zirich
n Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

Kanton Zurich
MIV-Erreichbarkeit Zarich
Innenstadt 2030

- Zrich Bellevue -

Zeitliche Erreichbarkeit [min]

<5
5-10
10-20
20-30
30-40
40-50
50-60
>60

Referenzpunkt (Zarich Bellevue)

an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)

o,z
Kanton Ziirich
[] Volkswirtschattsdirektion
Amt fiir Verkehr

camamoc

Kanton Ziirich
OV-Erreichbarkeit Zlrich
Innenstadt 2030

- Zurich Hauptbahnhof -

Zeitliche Erreichbarkeit [min]

<5
5-10
10-20
20-30
3040
40-50
50-60
>60

Referenzpunkt (Zarich HB)

Zugangsgeschwindigkeit zu Fuss zur Haltestelle
5 km/h

Quelle: Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich 2010

an einem durchschnittiichen Werktag (DWV)
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Erreichbarkeitsvergleiche MIV/QV (Darstellung AFV)

Kanton Zarich
m Volkswirtschaftsdirektion
Amt fir Verkehr
s ovoe

Kanton Ziirich
MIV-Erreichbarkeit Uster
Innenstadt 2010

Zeitliche Erreichbarkeit [min]
an einem durchschnittiichen Werktag (DWV)

<5
5-10
10-20
20-30
3040
40-50
50-60
>60

(Kreisel
Seestrasse)

Quelle: Gesamtuerkehrsmodell des Kantons Zirich 2010

Kanton Ziirich
n Volkswirtschaftsdirektion
Amt fur Verkehr
..... voe

Kanton Ziirich
OV-Erreichbarkeit Uster
Innenstadt 2010

Zeitliche Erreichbarkeit [min]
an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)

<5
5-10
10-20
20-30
3040
40-50
50-60
>60

Referenzpunkt (Uster Bahnhof)

‘Quele: Gesamtverkshrsmodell des Kantons Zirich 2010
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Erreichbarkeitsvergleiche MIV/QV (Darstellung AFV)

Kanton Ziirich
n Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

rsmoe

Kanton Zirich
MIV-Erreichbarkeit Uster
Innenstadt 2030

Zeitliche Erreichbarkeit [min]
an einem durchschnittiichen Werktag (DWV)

<5
5-10
10-20
20-30

(Kreisel Zri
Seestrasse)

Quelle: Gesamtverkehrsmodell des Kantans Zirich 2010

Kanton Ziirich
:l Volkswirtschaftsdirektion
Amt fir Verkehr

a0

Kanton Ziirich
OV-Erreichbarkeit Uster
Innenstadt 2030

Zeitliche Erreichbarkeit [min]
an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)

® edoleGeS
)
S
@
=3

Referenzpunkt (Uster Bahnhof)

Quelle: Gesamtverkehrsmodell s Kantons Zirich 2010
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Erreichbarkeitsvergleiche MIV/QV (Darstellung AFV)

Kanton Ziirich
n Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

ssmazorvoc

Kanton Zurich
MIV-Erreichbarkeit Wetzikon
Innenstadt 2010

Zeitliche Erreichbarkeit [min]
an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)

<5
5-10
10-20
20-30
30-40
40-50
50-60
>60

(Kreisel L
Todistrasse)

Quelle: Gesamtuerkehrsmodell des Kantons Zurich 2010

Kanton Zirich
n Volkswirtschaftsdirektion
Amt fir Verkehr
o

sz

Kanton Ziirich
QV-Erreichbarkeit Wetzikon
Innenstadt 2010

Zeitliche Erreichbarkeit [min]
an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)

<5
5-10
10-20
20-30
30-40
40-50
50-60
>60

Referenzpunkt (Wetzikon Bahnhof)

Quelle: Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich 2010
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8 10km

Kanton Ziirich
n Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

rsmone

Kanton Zirich
MIV-Erreichbarkeit Wetzikon
Innenstadt 2030

Zeitliche Erreichbarkeit [min]
an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)

<5
510
10-20
20-30
30-40
40-50
50-60
>60

(Kreisel L
Tadistrasse)

‘Quelle: Gesamiverkehrsmodelldes Kantans Zirich 2010

Kanton Ziirich
n Volkswirtschaftsdirektion
Amt fiir Verkehr

1smaone

Kanton Ziirich
OV-Erreichbarkeit Wetzikon
Innenstadt 2030

Zeitliche Erreichbarkeit [min]

an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)
<5

5410

10-20

20-30

3040

40-50

50-60

>60

Referenzpunkt (Wetzikon Bahnhof)

Quelle: Gesamtvarkehesmodell des Kantans Zarich 2010
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Anhang5  OV-Erschliessungsliicken

Grossere OV-Erschliessungsliicken (vgl. Abbildung) liegen in Auslikon (Pfaffikon) und am
Nordrand von Wetzikon (Ortsteil Schornaglen). Viele kleinere Weiler und Aussenwachten
verfiigen ebenfalls tber keinen OV-Anschluss, sind aber keine Erschliessungsliicken im
Sinne der ZVV-Angebotsverordnung [24] (z.B. Isikon und Durstelen bei Hitthau oder Etten-
hausen bei Wetzikon). Weitere Quartiere liegen im Einzugsbereich von Haltestellen, die
jedoch nur durch wenige tagliche Fahrten bedient werden — dazu gehdéren die noérdlichen
Randbereiche von Pfaffikon und Hinwil, der Westteil von Gossau, ltzikon bei Griiningen
und das Industriegebiet Schéneich im Stiden von Wetzikon.
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OV-Erschliessungsliicken

/
/. Durstelen,
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Legende
Erschliessungsliicken nach
Einwohner und Beschéftigte pro Hektare

Heute (Einwchner 2007/Arbeitsplatze 2005)

+  10-50
«  41-100
«  >100
Prognose (2030)
10- 50
= 41-100
« >100

OeV-Einzugsgebiete (Bahn 750 m, Bus 400 m)

«— Buslinien und Haltestellen
—— Bahnlinien und Bahnhéfe

Q Gebiete ohne, bzw. mit schlechter Erschliessung
!\' ,Gebiete ohne Erschliessung, jedoch keine Erschliessungslicken
~  gemass Angebotsverordnung
Tabelle: Anzahl Einwohner / Arbeitsplatze der Erschliessungsliicke
rot: ohne Erschliessung
gelb: mit schlechter Erschliessung iweniger als Stundentakt)

Quelle: ha-Daten und OV-Giiteklassen gem. ARE ZH, Trendprognose gem. GVM, Auswertung aus rGVK
Oberland [3]
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Anhang 6 Entwicklungsziele des Regio-ROK
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Zukunftsbild Region-ROK

RZO Region Ziircher Oberland

Regionales Raumordnungskonzept - Teilkarte Zukunfisbild
30. Juni 2011

o
%LJ') * "/, ~1',::¢ r 3,
@» "’t@/ }'{i‘j”

i
9 o/. 7 7
YA "0}' /%?;’3;/.'(
= > //,/ ly
i
e/ :. /é 0§ P

IV
fioty 2
"’é:;;%.

chnebelhorn

\j

Legende
Landschaft Siedlung Verkehr Nutzungsschwerpunkte
- Wald - Siedlungsdichte urban ==0O== Hochleistungsstrasse mit Konsum
Anschliissen
Gewasser - Siedlungsdichte semiurban =zczzsc Hochleistungstrasse Arbeit
Tunnelstrecke
Siedlungsorientierte Freiraume Siedlungsdichte mitteldicht ——— Kantonsstrassen (HVS / VS) (@ Gesundheit
Landschaftsorientierte Freiraume Siedlungsdichte locker S-Bahn-Netz (’é) Bildung
. . Haltestellen S-Bahn —
Landschaftsraume dsnleesdg:rigr?gf:rlst aussethalb  —@= 15t < 15min (ﬂ Freizeit
. Erholungsraume von {iberregionaler @ Haltestellen S-Bahn e
//// Bedeutung " ".".".| Streusiedlungsgebiet Takt 16-30min

intensiv / extensiv genutzt

c Busnetz
Wildtierkorridore Kgi;% Regionalzentrum

——— Radrouten Veloland
{:Z;% Subzentrum
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Verkehrsbild Region-ROK

RZO Regon Zircher Oberiand

==0== HLS Hochl Bt it Anschl ——— Trassee Stadtbahn
HVS Hauptverbindung
VS Verhindungsstrassen e Aus-/ Neubau S-Bahn
Bestehendes Busnetz

g Ergénzung Busnetz (Takiverdichtung)
Gebiete mit guter OV-Erschiiessung
!‘_Guzk!amﬁ bisC,

akt Bus < 15 Min / Takt Bahn = 30 Min)

bestehendes Bahnlini C:]

Haltestellen S-Bain, Takt
«@me= 35 Min | Takt 16-30 Min - —

o} Haltestelle neu Siedi biet
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