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1 Einleitung

Die Gemeinde Regensdorf verfugt Gber konzeptionelle Planungsinstrumente auf unter-
schiedlichen Massstabsebenen. Es fehlt jedoch ein strategisches Leitinstrument auf an-
gemessener Flughohe fir raumliche und verkehrliche Fragestellungen. Aufgrund der
dynamischen Entwicklung der Gemeinde haben diese in letzten Jahren an Bedeutung
gewonnen. Auch stellt der Gemeinderat fest, dass das o6ffentliche Interesse an Fragen
der Raum- und Verkehrsentwicklung zunimmt.

Die Gemeinde Regensdorf hat 2012 mit der Erarbeitung von acht politischen Leitsatzen
einen ersten Grundstein gelegt. Es wurden Zielvorgaben fir Raum, Wirtschaft und Ge-
sellschaft formuliert. Die Leitsatze hat der Gemeinderat von Regensdorf am 8. Mai 2012
verabschiedet.

Die politischen Leitsatze der Gemeinde Regensdorf lauten:

Wir erhalten Wirtschaft und Finanzen gesund - zum Wohle aller.
Wir werten die offentlichen Begegnungsraume auf.

Wir bewahren die Grinflachen und pflegen sie naturnah.

Wir entwickeln Regensdorf nachhaltig zum wertvollen Lebensraum.
Wir I6sen die Verkehrsprobleme ganzheitlich.

Wir beziehen alle ins Gemeindegeschehen mit ein.

Wir geben der Jugend und den Familien mehr Raum.

Wir unterstitzen aktiv die regionale Entwicklung im Furttal.

NSO~ DN

Ausgehend von den politischen Leitsatzen wurden in Zusammenarbeit eine gemeinsame
Vorstellung Uber die Grundsatze der Verkehrsplanung und der Mobilitat entwickelt. Diese
finden sich nun im vorliegenden Leitbild Verkehr 2030. Das Leitbild Verkehr bildet eine
Basis zur Koordination der verschiedenen, teilweise schon existierenden Planungsin-
strumente und gibt Hinweise zum Handlungsbedarf.

Die Erarbeitung des Leitbildes erfolgte in enger Zusammenarbeit mit der Planungsgruppe
Verkehr, welcher folgende Personen angehdren:

- Max Walter Gemeindeprasident

- Karl Wegmiller Gemeinderat, Bauvorstand

- Stefan Marty Gemeinderat, Werkvorsteher

- Hansruedi Frei Gemeinderat, Sicherheitsvorstand

- Karin Lomartire Gemeindeschreiberin Stv.

+ Matthias Grieder Bauverwalter

- Peter Widmer  Leiter Werke

Als Vertreter des Kantons begleitete die Erarbeitung:
- Urs Waldvogel AFV, Entwicklungsingenieur Gebiet West

T Mit ganzheitlich ist vor allem auch gemeint, dass auf die Bediirfnisse aller Verkehrsteilnehmenden gleich-

ermassen Riicksicht genommen wird.
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2 Planerische Vorgaben

Folgende Grundlagen wurden bei der Erarbeitung des Leitbildes als planerische Vorga-
ben bertcksichtigt. Die Ubergeordneten Rahmenbedingungen sind verbindlich, die kom-
munalen Grundlagen wurden im Rahmen der Erarbeitung des Leitbilds Verkehrs kritisch
hinterfragt.

Ubergeordnete Rahmenbedingungen

+ Kantonaler Richtplan

» Regio-ROK Furttal

- Grundlagendokumente des Bundes zur Abstimmung Siedlung und Verkehr

Bestehende Planungen auf kommunaler Ebene

- Leitbild 2042 der Gemeinde Regensdorf

« Verkehrsplan 2008

« Testplanung Neugestaltung der Watterstrasse und Entwicklungsplanung Bahnhof
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3 Analyse Siedlung und Mobilitat

3.1 Vorbemerkung

Im folgenden Kapitel sind einzelne, ausgewahlte Analysen zur rdumlichen und verkehrli-
chen Situation und Entwicklung in der Gemeinde Regensdorf zusammengefasst. Diese
zeigen kein umfassendes Bild der Siedlung und der verkehrlichen Gegebenheiten in Re-
gendorf. Sie geben jedoch eine Ubersicht (iber Entwicklungen, Trends und die daraus
abgeleiteten Herausforderungen fir die Gemeinde Regensdorf.

3.2 Siedlung

Siedlungsentwicklung bis heute

Von den urspringlich drei Weilern Regensdorf, Adlikon und Watt hat sich die Gemeinde
im Verlauf der letzten gut 100 Jahren als zusammenhangendes Siedlungsgebiet entwi-
ckelt. Folgende Entwicklungsschritte sind deutlich erkennbar:

« 1870er Jahre:  Bau der Eisenbahnlinie durch das Furttal

- Um 1900: Bau der Strafanstalt Péschwies und Beginn der Entwicklung entlang
der Strassenachse Regensdorf - Watt

« Bis 1960: Sparliche Siedlungsentwicklung lediglich in Bahnhofsndhe

« Ab 1960: Entwicklung des Industriegebiets, grosse Wohnbautatigkeit, in den

1970er Jahren Gohner-Siedlung Sonnhalde, zunehmend auch Sid
hange Richtung Oberdorf

Ab 1970: Strassenausbau Ostring mit Unterquerung der Bahngeleise, Knoten
ausbauten Affoltern- und Wehntalerstrasse, Umfahrung Adlikon, Neue
Dallikerstrasse

+ 1988: Bau der Nationalstrasse Nordumfahrung Zurich

- 1990er Jahre:  Doppelspurausbau der Bahn in Richtung Affoltern
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3.3 Strukturdaten

Bevdlkerungsentwicklung

Die Gemeinde Regensdorf ist in den letzten Jahren relativ konstant um rund 1% pro Jahr
gewachsen. In den Jahren um die Jahrtausendwende erreichte das jahrliche Wachstum
bis zu 4%. Seit 1980 betragt das Wachstum knapp 40%.

Bevélkerungsentwicklung Gemeinde Regensdorf 1981-2012
(Quelle: BFS ESPOP und STATPOP; Standige Wohnbevilkerung am Jahresende)
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Abbildung 1:

Bevélkerungsentwicklung Gemeinde Regensdorf 1981-2012

Beschiftigtenentwicklung

Die Zahl der Arbeitsplatze in Regensdorf hat zwischen 1995 und 2011 um rund ein Drittel
(+ 2'500 Beschaftigte) zugenommen. Wahrend im Bereich Industrie und Gewerbe die
Zahl der Beschaftigen zurlickgegangen ist, nach die Zahl der Arbeitsplatze im Dienstleis-
tungssektor stark zu.

Beschiftigten-Entwicklung 1995-2011 der Gemeinde Regensdorf
(BFS Betriebszahlung 1995-2008/STATENT 2011; Anzahl Beschaftigte)
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Abbildung 2:
Beschéftigten-Entwicklung 1995-2011



metron

Quartierstruktur

Die Arbeitsplatzgebiete liegen in erster Linie entlang der Bahnlinie und der Wehnta-
lerstrasse. Die Wohngebiete konzentrieren sich einerseits um die alten Ortskerne Adli-
kon, Watt und Regensdorf, wobei die alten Ortskerne noch klar ersichtlich sind. Zwischen
dem Zentrum Regensdorf und der Bahnlinie befinden sich vorwiegend Wohnnutzungen.
An den Nord- und Sudhangen sind grosse Gebiete tiefer Einwohnerdichten zu finden.
Eine Ausnahme bildet hierbei die Goéhner-Siedlung Sonnhalde, die eine hohe Bevdlke-
rungsdichte aufweist (vgl. Abbildung 5 auf der nachsten Seite).

Die lokale Versorgung findet in erster Linie im Zentrum Regensdorf mit seinem Einkaufs-
zentrum, kleineren Lebensmittelldden und weiteren Einrichtungen wie Bank, Post, Apo-
theke statt. Auch befindet sich dort die Gemeindeverwaltung. Schulen, Kindergarten und
Sportanlagen konzentrieren sich im Umfeld des Zentrum Regensdorf, einzelne befinden
sich aber auch in Watt und in Adlikon.

Die ubrigen Ortsteile weisen nur vereinzelt Nahversorgungseinrichtungen wie Backereien
oder kleinere Lebensmittelladen auf. Die alten Ortskerne Adlikon und Watt haben keine
Versorgungsfunktion mehr. Hingegen sind in den Gewerbegebiete zunehmend Grossver-
teiler und Fachmarkte zu finden, zunehmend auch Tankstellenshops, die das Zentrum
konkurrenzieren.

Regensdorf ist umgeben von verschiedenen Naherholungszonen (Chatzensee, Hong-
gerberg, Kaferberg).

Abbildung 3:
links: Géhner-Siedlung Sonnhalde,
rechts: Alter Ortskern Regensdorf (Déllikerstrasse)
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Einwohner- und Beschiftigtendichten

Einwohner-Dichte
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Abbildung 4:
Einwohner-Dichte 2012 (Quelle: swisstopo JA130142)
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Abbildung 5:
Beschiftigten-Dichte 2012 (Quelle: swisstopo JA130142)
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Entwicklungsgebiete

Das grosste Entwicklungsgebiet von Regensdorf befindet sich nérdlich des Bahnhofs
zwischen Bahnlinie und Wehntalerstrasse und ist derzeit Gegenstand einer kooperativen
Planung, bei welcher der Kanton wie auch die Grundeigentimer involviert sind. Es sollen
vorwiegend Wohnnutzungen entstehen. Verdichtung sowie eine gewisse Durchmischung
werden bewusst gefordert.

Auch innerhalb des bestehenden Siedlungsgebietes gibt es noch grosses Verdichtungs-
potential. Die Gemeinde Regensdorf verfligt Gber zahlreiche unbebaute Flachen im Sied-
lungsgebiet sowohl in der Wohn- wie auch in der Industrie- und Gewerbezone. Teilweise
bestehen Restriktionen gegeniiber grosseren Verkaufsgeschaften.

Im kantonalen Richtplan ist zudem eine grosse Flache westlich der Gewerbegebiete und
ndrdlich der Bahn als langfristige Entwicklungsflache eingetragen. Das Gebiet liegt heute
ausserhalb der Bauzone, es ist im Regio-ROK als strategische Landreserve bezeichnet.

11
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3.4 Mobilitatsverhalten

Allgemeines

Aussagen zum Mobilitdtsverhalten der Bevoélkerung von Regensdorf kdnnen nur indirekt
aus dem Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2010 als Abschatzung von Vergleichszahlen
fur Agglomerationsgemeinden wie Regensdorf abgeleitet werden. Fir eine spezifische
Auswertung umfasst die Stichprobe zu wenig Haushalte.2

Aus dem Mikrozensus 2010 und dem Vergleich mit friheren Erhebungen lassen sich

folgende allgemeine Schlliisse zum Mobilitatsverhalten ziehen:

 Im Mittel legt eine in der Schweiz wohnhafte Person taglich 37 km zurtick. Dieser Wert
ist tendenziell héher in den Agglomerationen ausserhalb der Kernstadte und im landli-
chen Raum. Seit 1994 ist die Tagesdistanz um rund 15% gestiegen

« Die Unterwegszeit hat sich im gleichen Zeitraum dagegen nur um rund 8% erhoht. In
derselben Zeit werden also immer gréssere Distanzen Gberwunden.

« In gut mit dem OV erschlossenen Gebieten (Giteklassen A und B) betragt der MIV-
Anteil (Etappen3) am Gesamtverkehr knapp 18% resp. 25%. In Gebieten mit mittel-
massiger oder geringer OV-Erschliessung (Giiteklassen C und D) ist der MIV-Anteil mit
35 resp. 42% bedeutend grosser.

- Der Freizeitverkehr macht den gréssten Anteil des taglichen Verkehrs aus. Auch wer-
den fir Freizeitzwecke die langsten Distanzen zurlickgelegt.

Zur Erlauterung der folgenden Abbildungen:

Regensdorf zahlt gemass Bundesamt fir Statistik zum Gemeindetyp der "Arbeitsplatz-
gemeinden metropolitaner Regionen (ME) ", welcher zum Raumtyp der "Agglo-Kernzone:
Weitere Gemeinden" gehdrt. Die Abbildungen zeigen Durchschnittswerte zum Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung von Gemeinden dieser Typen. Die Werte zeigen als Gréssen-
ordnungen, die ungefahr auf Regensdorf zutreffen.

2 Epenso wurde auf eine Auswertung der Pendlerstatistik verzichtet, da diese lediglich fiir das Jahr 2000
vorliegt und kein aktuelles Bild widergibt.

3 Definition "Etappe" gemass Mikrozensus Verkehr 2010: Eine Etappe ist Teil eines Weges, der mit dem
gleichen Verkehrsmittelzuriickgelegt wird, wobei des Zufussgehen als ein Verkehrsmittel betrachtet wird.
Bei jedem Verkehrsmittelwechsel beginnt eine neue Etappe. Auch beim Umsteigen zwischen zwei gleichar-
tigen Verkehrsmitteln beginnt eine neue Etappe. Die Mindestlange fir eine Etappe betragt 25 Meter.

12
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Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittelwahl (alle Verkehrszwecke) nach Raumtypen
(BFS/ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010; Anzahl Etappen in %)

Agglokerngemeinden

0%

20%

40%

I Agglo-Kernzone: Weitere Gemeinden

Uibrige Agglo-Gemeinden

isolierte Stadte

periurbaner landlicher Raum
alpine Tourismuszentren

peripherer landlicher Raum

Emotorisierter Individualverkehr

m6ffentlicher Verkehr

Bzu Fuss

Dubrige Verkehrsmittel

Abbildung 6:

Verkehrsmittelwahl nach Raumtyp (Basis: Etappen)

Folgende Tabelle zeigt die Abschatzung der Verkehrsmittelwahl (auf Basis Wege) fir

Regensdorf, die aufgrund der Raumtypologie hergeleitet wurde.

Modalsplit (Basis: Wege)

Abschitzung anhand Raumtyp Fuss Velo L 1\" ov Andere

Arbeitsplatzgemeinden o o o o o

metropolitaner Regionen (ME) 30% % 47% 15% 1%
Tabelle 1:

Verkehrsmittelwahl auf Basis der Anzahl Wege

Der Vergleich mit der Stadt Zirich zeigt, dass sich das Verkehrsverhalten und die Ver-
kehrsmittelwahl stark unterscheiden kénnen und vor allem auch beeinflussbar sind.

Ungefahrer Modal-Split von
Gemeinden wie Regensdorf

sMIV =0V = Fuss-und Veloverkehr

Modal-Split Stadt Ziirich

sMIV =0V

Fuss- und Veloverkehr

Abbildung 7:

Vergleich Verkehrsmittelanteile Regensdorf und Stadt Ziirich

(n

ach Anzahl Wegen)
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Distanzen

Abbildung 8 zeigt die Anteile der Verkehrszwecke und Distanzen fir Gemeinden der Ag-
glo-Kernzone, die fur eine Gemeinde wie Regensdorf reprasentativ sind. Es wird deutlich,
dass im Freizeitverkehr die grossten Distanzen zuriickgelegt werden. In Bezug auf die
Distanzen sind auch noch der Arbeitspendler- sowie der Einkaufsverkehr von grésserer
Bedeutung.

Durchschnittlich zuriickgelegte Distanzen pro Verkehrszweck
(BFS/ARE Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010; Gemeindetyp: weitere Gemeinden der Agglo-
Kernzone; Distanzen in km pro Person und Tag)

Ausbildung; 1.7; 5% Service und
Begleitung; 1.5; 4%

Geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt; 2.2; 6%

u Freizeit

u Arbeit

m Einkauf

u Andere

m Geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt
= Ausbildung

= Service und Begleitung

Tagesdistanz: 34.9 km

Abbildung 8:
Distanzen nach Verkehrszweck

Die nachstehende Grafik zeigt, dass bei den meisten Verkehrsmitteln viele Etappen eher

kurz sind:

« 60% der Fussetappen sind nicht langer als 500 m und nur 10% langer als 2 km.

- Von allen Velofahrten ist nur ein Drittel langer als 2 km.

« Jede achte Autofahrt endet nach einem Kilometer; 30% der Autofahrten sind nicht lan-
ger als 3 km, 45% nicht langer als 5 km und nur ein Drittel Ianger als 10 km.

« Hingegen sind rund 70% aller Bahnetappen langer als 10km.

Summenhaufigkeit der Etappendistanzen
nach Verkehrsmittel G3.6

100%

80%

60%

40%

20%

0%

0,0 0,2
= zu Fuss = Kleinmotorrad Bahn
Velo m—— Motorrad =~ reses Postauto
= Mofa — Auto  reees Bus und Tram

Basis: 163 870 Inlandetappen

© BFS/ARE

Abbildung 9:
Etappendistanzen
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3.5 Offentlicher Verkehr

6V-Angebot und Haltestellen

Das OV-Angebot in Regensdorf besteht aus der S-Bahnlinie S6 (Uetikon - Zirich - Ba-
den, welche im 30-Min.-Takt verkehrt, und folgenden Buslinien:

« Adlikon b.R. Leematten — Regensdorf-Watt Bhf — Zentrum (Linie 451)

- Regensdorf Moosacher — Regensdorf-Watt Bhf — Zentrum (Linie 452)

+ Adlikon b.R. Sonnhalde West — Regensdorf-Watt Bahnhof (Linie 453)

- Dielsdorf Bahnhof — Regensdorf-Watt Bahnhof (Linie 456)

- Buchs ZH Linde — Regensdorf-Watt Bahnhof — Zirich Frankental (Linie 485)

- Huttikon — Regensdorf-Watt Bahnhof — Zirich Zehntenhausplatz (Linie 491)

Mit der 4.Teilergédnzung der S-Bahn wird in den Hauptverkehrszeiten (6:30 - 8:00 und
16:00 - 19:00) das Angebot im Furttal durch eine zusatzliche S-Bahnlinie (S21) zwischen
Regensdorf und Zirich verstarkt.

3 Abbildung 10:
Ubersicht Haltestellenanordnung Bahnhof Regensdorf-Watt

15
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DIELSDORF i

15-Min-Takt

30-Min.-Takt

Std. bis 30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

15-Min.-Takt

PLATZ

_ Abbildung 11:
Ubersicht Busnetz
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Erschliessungsqualitat

Die OV-Giiteklassen sind ein wichtiger Indikator fiir die Beurteilung der Erschliessung mit
dem o&ffentlichen Verkehr und zeigen die Qualitat der OV-Erschliessung an einem be-
stimmten Standort auf. Sie ergibt sich aus der Art des Verkehrsmittels, dem Kursintervall
und der Haltestellenkategorie. Die OV-Giiteklassen sind wie folgt definiert:

- Guteklasse A:  Sehr gute Erschliessung

- Guteklasse B:  Gute Erschliessung

+ Gulteklasse C:  Mittelmassige Erschliessung

- Guteklasse D:  Geringe Erschliessung

Legende

| Klasse A sehr gute Erschliessung
B asse B: gute Erschliessung

M asse c mittelmassige Erschliessung

= Klasse D: geringe Erschliessung

_ Abbildung 12:
OV-Giiteklassen
(Quelle: map.geo.admin.ch)

Der Bahnhof Regensdorf-Watt bildet das Riickgrat des OV-Angebots. Diverse Buslinien
Ubernehmen die Feinverteilung sowie Verbindungen in die Nachbargemeinden und in
einzelne Stadtteile Zirichs. Es zeigt sich, dass die dichten Wohngebiete Uberall eine
mittelmassige bis gute Erschliessung aufweisen, die schwierig zu erschliessenden Hang-
lagen lediglich eine geringe Erschliessungsgute. Jedoch sind fast keine Erschliessungs-
licken zu finden.

Die Gewerbegebiete weisen sehr unterschiedliche Erschliessungsqualitaten auf, in
Bahnhofsnahe ist die OV-Erschliessung sehr gut, ganz im Westen gering bis nicht vor-
handen. Sie ist aufgrund der heute geringen Arbeitsplatzdichte in diesen Gebieten
schwierig zu verbessern.

17
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LEGENDE

= Autobahn
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- Fussgangerstreifen

Qe Fussgangerunterfihrung
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- Bahnubergang

i Strasse im Einschnitt

mmma Kt. Hauptverkehrsstrasse
Reg. Verbindungsstrasse

------ Verkehrsorient. Sammelstrasse

3.6 Motorisierter Individualverkehr

Strassennetz

melstrasse

Abbildung 13:

Ubersicht Strassennetz und Querungsméglichkeiten bei Haupt- und Verbin-
dungsstrassen sowie der Bahnlinie fir den Fuss- und Veloverkehr
(Strassennetz gemédss Verkehrsplan 2008)

Zu den kantonalen Hauptverkehrsstrassen gehdren die Wehntalerstrasse (Verbindung
nach Affoltern und Dielsdorf), die Buchserstrasse (nach Buchs und Otelfingen) sowie der
Ostring als Nord-Sid-Verbindung zwischen der Wehntalerstrasse und den sidlichen
Ortsteilen sowie als Verbindung in Richtung Hongg.

Regionale Verbindungstrassen verbinden den sudlichen Teil von Regensdorf mit Dalli-
kon, Weiningen (Limmattal) und Affoltern. Weitere Verbindungsstrassen fiihren von Watt
nach Rimlang und Niederhasli.

18
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Abbildung 14:
links: Ostring,
rechts: Einmiindung Buchser- in Wehntalerstrasse

Verkehrszdhlungen
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Abbildung 15:
Verkehrsentwicklung auf verschiedenen Achsen
(Quelle: Strassenverkehrszdhlungen des Kantons Ziirich)

Wie die Verkehrszahlungen zeigen, haben die Verkehrsmengen auf den Ost-West-
Achsen (Neue Dallikerstrasse und Wehntalerstrasse) in den letzten Jahren nicht mehr
zugenommen. Dies weist auf eine Sattigung dieser Strassen zumindest in den Stosszei-
ten hin. Der kapazitdtsbegrenzende Knoten auf der Ost-West-Achse durch das Furttal ist
der Nationalstrassenanschluss bei Zurich-Affoltern. Bei der Weininger- und der Buch-
serstrasse nahmen die Verkehrsmengen in den letzten Jahren nur noch gering zu.
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Verkehrsbelastung pra Querschnitt
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Abbildung 16:
Spinnenauswertungen aus dem Kantonalen Verkehrsmodell
(Datenquelle: KVMZH)

Auswertungen des kantonalen Verkehrsmodells zeigen, dass der Durchgangsverkehr je
nach Achse zwischen 40 und 80% betragt, wobei die Wehntalerstrasse stadteinwarts
Richtung Affoltern den tiefsten Wert (40%) aufweist. Dies bedeutet, dass 60% des Ver-
kehrs auf der Wehntalerstrasse in Richtung Zurich seine Quelle oder sein Ziel in Re-
gensdorf hat.

Ein hoher Anteil Durchgangsverkehr besteht auf der Neuen Dallikerstrasse aus Richtung
Dallikon in Richtung Zirich Affoltern und Zirich Héngg sowie auf der Dorfstrasse aus
Richtung Niederhasli ebenfalls in Richtung Zurich Affoltern und Zurich Hongg.

Parkierung

Das gemeindeweite Parkplatzangebot kann im Allgemeinen als gut und grosszligig be-
zeichnet werden. Die Gemeinde verfugt Uber kein Parkierungskonzept. Die Parkierungs-
anlagen werden nicht gezielt bewirtschaftet.
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3.7 Fuss- und Veloverkehr

Die Topografie und Ausdehnung Regensdorfs bietet grosstenteils sehr gute Vorausset-
zungen flur den Fuss- und insbesondere Veloverkehr. Als grosste Hindernisse sind die
Trennwirkungen von Bahnlinie und MIV-Hauptachsen zu bezeichnen.

hm s Matin wmaww '\ kS \l LV - ™ 1\\ - = \

5 fHolx ’ « Nationale Veloroute enllang Slaatss‘lrassen
,D/ ! N Nationale Veloroute nicht entlang Staatsstrassen

/ / « Regionale Veloroute entlang Staatsstrassen

E_ﬁ' @\ = !\NReglonale Veloroute nicht entlang Staatsstrassen

Verbindungsveloroute entlang Staatsstrassen

Verbindungsveloroute nicht entlang Staatsstrassen

- ) | i / v Lokale Veloroute entlang Staatssfrassen

I|I i :‘;-L NV Lokale Veloroute nicht entlang Staatsstrassen

Restliche stadtische Radwege entlang Staatsstrassen
Restliche s‘lédﬁ‘si:he Radwege nicht enllangrStaatsslrassenZ

[ 'u”,t |
e

3 Abbildung 17:
Ubersicht Velorouten (Quelle: maps.zh.ch)

Abbildung 18:
links: unterirdische Fussgéngerfiihrung beim Knoten Affolternstrasse / Ostring,
rechts: fehlende Durchléssigkeit fir den Fuss- und Veloverkehr zwischen einzelnen Uberbauung
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3.8 SWOT-Analysen

In den folgenden SWOT-Analysen sind die wesentlichen Erkenntnisse der Analyse zu-
sammengefasst. Sie geben die Synthese der planerischen Aussensicht und der Sicht der
lokalen Akteure wieder. Es gilt Starken zu erhalten, Schwachen zu minimieren, Chancen
zu nutzen und Risiken zu vermeiden.
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4 Ziele

Ein wichtiges Element des Leitbilds sind die Ziele. Diese dienten auch zur Beurteilung der
Szenarien. Um eine zukunftsfahige Mobilitdt und eine hohe Lebensqualitat sicherstellen
zu koénnen, wird abgestimmt auf die bestehenden (bergeordneten planerischen Rah-
menbedingungen (Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK, Kantonaler
Richtplan, Regio-ROK) und die bestehenden kommunalen Planungen (Leitbild Gemein-
de, Verkehrsplan) eine Verkehrsentwicklung auf Basis der folgenden Ziele angestrebt:

Befriedigung der Mobilitdtsbediirfnisse sicherstellen, Attraktivitdt von OV, Fuss-

und Veloverkehr erhéhen

« Sicherstellen der Grundversorgung an Mobilitat fir die gesamte Bevdlkerung

- Sicherstellen der langfristigen Finanzierung der Infrastrukturen durch die o6ffentliche
Hand

- Aufnahme des Verkehrswachstums durch den Fuss- und Radverkehr sowie den OV

- Erhéhen der Attraktivitdt des Fuss- und Veloverkehr, Schaffung von attraktiven und
direkten Fuss- und Veloverbindungen auch in die Nachbargemeinden

« Aufwerten der Infrastrukturen an Bahnhofen und Haltestellen fiir den multimodalen
Verkehr

Voraussetzungen fiir die Weiterentwicklung des Zentrums schaffen, Offentlichen

(Verkehrs-)raum gestalten

- Starken des Zentrums und des 6ffentlichen Raums

- Sicherstellen einer hohen Erreichbarkeit im Sinne der Standortgunst

- Konzentration der Siedlungsentwicklung an gut mit dem o6ffentlichen Verkehr erschlos-
senen Lagen

« Schaffung einer hohen Bebauungsdichte und entsprechender Nutzungsmischung

- Erhéhen der Wohn- und Aufenthaltsqualitat entlang der Strassen in den Siedlungsge-
bieten

Verkehr lenken und steuern, seine Vertrdglichkeit erhéhen

- Konzentration des Motorfahrzeugverkehrs in Ost-West-Richtung auf die Wehnta-
lerstrasse

« Vermeiden von Durchgangs- und Schleichverkehr durch die Quartiere und Ortskerne

« Erhohen der Verkehrssicherheit

+ Minimieren der Trennwirkung von Strassen- und Bahninfrastrukturen

« Minimieren des Landverbrauchs fir Siedlungen und Infrastrukturen

+ Minimieren der Immissionen (Luft, Ldrm)
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5 Drei Szenarien zur rdumlichen Entwicklung

Als Grundlage fur die Diskussion und Definition des Leitbildes wurde auf die Szenario-
technik zurtickgegriffen. Szenarien sind fiktive Zukunftsbilder, die Wenn-Dann-Bezieh-
ungen aufzeigen. Anhand der Szenarien kénnen die Auswirkungen unterschiedlicher
Strategien der Raum- und Verkehrsplanung aufgezeigt und somit die Strategien hinsicht-
lich der Zielkonformitat beurteilt werden.

Folgende drei Szenarien wurden entwickelt:

- "Autogemeinde": Kapazitatserhohung, nachfrageorientierte Planung bei MIV

- "OV-Gemeinde": Ausrichtung auf S-Bahn und Entwicklung entlang Bushauptkorridoren

+ "Fussgédnger- und Velogemeinde": Ort der kurzen Wege, ganze Entwicklung wird
ausgerichtet auf Fuss- und Veloverkehr

Die Szenarien wurden bewusst als "Extremszenarien" entworfen, um deren Auswirkun-

gen und Wirkungszusammenhange erkenntlich zu machen. Sie wurden in der Planungs-

gruppe diskutiert und anhand der Ziele beurteilt. Daraus wurden wesentliche Erkenntnis-

se flur die Erarbeitung des Leitbilds abgeleitet:

« Keines der drei Szenarien kann die Ziele vollumfénglich erflllen, das Leitbild sollte
Elemente von allen drei Szenarien aufnehmen.

- Die Zielerreichung beim OV- und beim Fuss- / Veloverkehrsszenario wird héher einge-
schatzt als beim Szenario der "Autogemeinde”.

- Die Diskussion der Szenarien hat gezeigt, dass es vordergrindig verschiedene Zielkon-
flikte gibt, so z.B. zwischen dem Abbau der Barrierewirkung von Hauptverkehrsachsen
und der Lenkung des Verkehrs auf ebendiese.
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6 Leitbild

Das Leitbild wurde aufgrund der Diskussion der Szenarien und deren Zielerreichung mit
der Planungsgruppe entwickelt und wiederum mit ihr diskutiert. Es bildet die Grundlage
fur die nachgelagerten Planungen der Gemeinde und dient als Flihrungsinstrument bei
weiteren raumrelevanten Entscheidungen.

Das Leitbild besteht aus folgenden Teilen:
+ Plan des Leitbilds

+ Grundsatze

« Handlungsfelder (Kapitel 7)
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Allgemeine Grundsétze

Abstimmung von Siedlung und Verkehr

Siedlungs- und Verkehrsentwicklung beeinflussen sich gegenseitig. Aufgrund dieser
Wechselwirkungen muss die Verkehrs- und Siedlungsplanung gemeinsam und aufeinan-
der abgestimmt erfolgen. Wichtige Aspekte in diesem Zusammenhang sind eine Verdich-
tung an zentralen, gut mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossenen Standorten, eine hohe
Bebauungsdichte und entsprechende Nutzungsmischung. Die Siedlungsstrukturen sind
fur den Fuss- und Veloverkehr durchlassig zu gestalten und die Bebauung soll Bezug
nehmen auf den Strassenraum.

Nachhaltige Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung

Bei der Verkehrs- und Infrastrukturplanung sind alle Aspekte der Nachhaltigkeit, Wirt-
schaft - Soziales - Umwelt, zu bertcksichtigen. Mit einem wesensgerechten Einsatz der
Verkehrstrager und einem effizienten Mitteleinsatz soll eine wirtschaftliche Befriedigung
der Mobilitatsbedirfnisse der gesamten Bevdlkerung sowie der Unternehmen sicherge-
stellt werden.

Spezifische Grundsétze

Verkehrslenkung auf die Wehntalerstrasse

Um die Siedlungsgebiete von Regensdorf vom Gberkommunalen Durchgangsverkehr zu
entlasten, soll der Motorfahrzeugverkehr auf der Wehntalerstrassse konzentriert werden.
Dies erfordert einerseits ausreichende Kapazitaten auf dieser Achse und andererseits
flankierende Massnahmen (erhdhter Durchfahrtswiderstand) auf den zu entlastenden
Strassenabschnitten.

Die Kapazitaten der Wehntalerstrasse werden auf die Kapazitdten des Autobahnan-
schlusses Zirich Affoltern abgestimmt. Eine entsprechende Dosierung der Zuflisse
schon vor Regensdorf (Staurdume ausserhalb des Siedlungsgebiets) wird angestrebt, um
die Vertraglichkeit zu erhéhen, die Siedlungen vor Emissionen zu schitzen und um Be-
hinderungen des offentlichen Verkehrs zu vermeiden.

Integrierte Wehntalerstrasse

Die Wehntalerstrasse soll als Hauptachse mit entsprechenden Kapazitaten fir den moto-
risierten Individualverkehr ausgebaut werden. Sie wird als integrierte Hauptverkehrs-
strasse mit dichten und sicheren Querungsmdglichkeiten fir den Fuss- und Veloverkehr
betrieben und gestaltet.

Verkehrsberuhigung in Quartieren

Die Quartiere sollen beruhigt und insbesondere von Durchgangsverkehr frei gehalten
werden. Mit betrieblichen und gestalterischen Massnahmen werden die Durchfahrtswi-
derstédnde fur den Motorfahrzeugverkehr erhdht, eine Verstetigung und angemessene
Geschwindigkeiten des Motorfahrzeugverkehrs erreicht und die Quartierzentren aufge-
wertet.
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Bipolares Zentrum

Das Zentrum von Regensdorf und das Entwicklungsgebiet beim Bahnhof werden als
bipolares Zentrum entwickelt. Dementsprechend wird die Verbindung zwischen Bahnhof
und Zentrum gestarkt und werden die 6ffentlichen Raume inklusive der angrenzenden
Bebauung (Erdgeschossnutzungen) aufgewertet und belebt.

Vernetzung der Ortsteile

Die Ortsteile der Gemeinde Regensdorf sollen fir Fussgénger und Velofahrende gut
miteinander vernetzt werden. Ein zweistufiges Veloverkehrsnetz (Schnell- und Freizeit-
routen) sorgt flir gute Voraussetzungen flr unterschiedliche Nutzergruppen. Die beste-
hende Trennwirkung der Bahn und der Wehntalerstrasse wird reduziert, die wichtigen
Hauptverkehrsstrassen fir den Fuss- und Veloverkehr aufgewertet und die Siedlungs-
strukturen durchlassig gestaltet.

Bahnhof als attraktive Mobilitdtsdrehscheibe

Der Bahnhof soll als attraktive Mobilitatsdrehscheibe entwickelt und gestaltet werden. Die
Verknupfung zwischen Bus und Bahn wird verbessert, der 6ffentliche Raum nérdlich und
sudlich der Bahn aufgewertet (Bahnhofsplatz) und attraktive Velo- und Fussverkehrsan-
lagen werden geschaffen.
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7 Handlungsfelder

Zur Umsetzung der Stossrichtungen verfolgt die Gemeinde Regensdorf folgende pri-
maren Handlungsfelder:

- Regionale Verkehrssteuerung (RVS) inklusive flankierender Massnahmen

« Wehntalerstrasse

 Verkehrsberuhigung

« Fuss- und Veloverkehr

« 0V-Drehschreibe Bahnhof Regensdorf

« Parkierung und Mobilitdtsmanagement

Bei allen Handlungsfeldern ist mindestens eine Abstimmung mit dem Kanton nétig. Bei
einzelnen ist der Kanton federfihrend. Weiter ist teilweise eine Koordination mit den
SBB, dem Bund wie auch privaten Grundeigentimern und Unternehmen wichtig bzw.
Voraussetzung.
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7.1 Regionale Verkehrssteuerung inklusive flankierender Massnahmen

Kurzbeschrieb

Die regionale Verkehrssteuerung bzw. die geplanten Massnahmen des
Verkehrsmanagements zur Verkehrslenkung werden umgesetzt. In Zu-
sammenarbeit mit dem Kanton erarbeitet die Gemeinde zusatzlich flan-
kierende Massnahmen, um Widerstande in den Quartieren und auf den
zu entlastenden Routen zu schaffen. Dies auch im Hinblick auf den Aus-
bau der Autobahn A1 (3. Gubrist-Réhre).

» Knotensteuerung und Dosierung zur Konzentration auf Hauptachsen,
insb. Konzentration des Verkehrs in Ost-West-Richtung auf Wehnta-
lerstrasse (mit neuer Unterfihrung Adlikerstrasse), Beruhigung Neue
Dallikerstrasse / Affolternstrasse

» Gestalterische und betriebliche Begleitmassnahmen, als flankierende
Massnahme zur Unterfiihrung Adlikerstrasse allen voran auf der Neu-
en Dallikerstrasse (heute rund 10'000 Fz/Tag), aber auch auf den Rou-
ten durch die Ortskerne Watt und Adlikon und durch weitere Quartiere

Mit den gestalterischen Massnahmen soll nebst der Beruhigung der
Strassenabschnitte gleichzeitig eine Aufwertung des 6ffentlichen Raums
erzielt werden.

In Anbetracht der geplanten Umfahrung Oberhasli wird eine Abklassie-
rung der Niederhaslistrasse angestrebt.

Weitere Schritte

* Umsetzung der Massnahmen Verkehrsmanagement durch Kanton und
Gemeinde

» Ausarbeitung einzelner Betriebs- und Gestaltungskonzepte (u.a. Neue
Dallikerstrasse, Ortskerne Watt und Adlikon)

Koordination

+ Umgestaltung Wehntalerstrasse
» Abstimmung mit Fuss- und Veloverkehrskonzept
» Abstimmung mit Verkehrsberuhigungskonzept

Zustandigkeit /
Involvierte Stellen

+ Steuerung und Gestaltung/Betrieb auf Kantonsstrassen: Kanton feder-
fihrend
» Gestaltung/Betrieb auf Gemeindestrassen: Gemeinde federfihrend

Zeithorizont

» Daueraufgabe
» Umsetzung laufend auch in Abstimmung mit Leitungssanierungen
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Referenzbeispiele

Seftigenstrasse Koéniz

Zur Verkehrslenkung wird in der Region Bern ein differenziertes Ver-
kehrsmanagement betrieben. An ausgewahlten Orten wird der Verkehr
dosiert, um den Stau an weniger sensible Lagen zu verlagern und die
Verkehrsspitzen zu brechen. So kénnen auch Spielraume fiir die Gestal-
tung der Hauptverkehrsstrassen gewonnen werden.

Kantonsstrasse Horw

Als flankierende Massnahmen zur Umfahrung und zur Starkung des
Ortszentrums wurde die ehemalige Kantonsstrasse entsprechend den
Grundsatzen der Koexistenz umgestaltet. Dank Tempo 30 und entspre-
chender Gestaltung weist die Strasse trotz hoher Belastung (10'000
Mfz/Tag) eine hohe Aufenthaltsqualitat sowie attraktive Bedingungen fiir
den Fuss- und Veloverkehr auf.
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Ziircherstrasse Uitikon

Die Zircherstrasse in Uitikon ist ein gutes Beispiel fiir eine flankierende
Massnahme, um den tberkommunalen Schleichverkehr auf die Bir-
mensdorferstrasse zu lenken. Gleichzeitig konnte mit der Umgestaltung
der Strassenraume das Ortsbild aufgewertet und die Situation fiir den
Fuss- und Veloverkehr verbessert werden.
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7.2 Ausbau und Umgestaltung der Wehntalerstrasse

Kurzbeschrieb

Seitens des Kantons wurde in Zusammenarbeit mit der Gemeinde eine
Planungsstudie fiir die Umgestaltung der Wehntalerstrasse ausgearbei-
tet. Diese soll eine hohe Kapazitat bereitstellen (heutiger DTV: rund
23'000 Mfz/Tag), um die Erschliessung des Entwicklungsgebietes Bahn-
hof zu ermdglichen sowie die Konzentration des Ost-West-Verkehrs auf
die Wehntalerstrasse zu unterstiitzen.

Das Konzept soll weiterentwickelt und umgesetzt werden, wobei sich die
Gemeinde fiir eine integrierte Gestaltung einsetzt. Die Bebauung des
sudlich angrenzenden Entwicklungsgebiets soll aufgenommen werden
(Adressbildung). Sichere und direkte Querungsmdglichkeiten fiir den
Fuss- und Veloverkehr werden angestrebt.

Weitere Schritte

» Weiterverfolgen des Projekts unter Berlicksichtigung der Anliegen der
Gemeinde

Koordination

» Abstimmung mit Regionaler Verkehrssteuerung
* Abstimmung mit Fuss- und Veloverkehrskonzept

» Abstimmung mit Gebietsplanung Bahnhof Nord

Zustandigkeit /
Involvierte Stellen

Kanton und Gemeinde

Zeithorizont

kurzfristig
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Referenzbeispiele

Pfingstweidstrasse Ziirich

Im Zusammenhang mit dem neuen Tram Zirich West wurde die Pfingst-
weidstrasse zu einer integrierten Hauptverkehrsstrasse umgestaltet.
Trotz hohen Kapazitaten und Belastungen bietet der Strassenraum breite
Vorzonen, vielféltige Querungen und die angrenzenden Liegenschaften
sind direkt Uber sie erschlossen.

Bruggerstrasse Baden

Die Bruggerstrasse in der Stadt Baden ist eine wichtige Einfallsachse in
die Stadt aus Richtung Westen. Der Zufluss wird am Siedlungsrand
dosiert. Die Verkehrsbelastung liegt bei rd. 22'000 Fz/Tag, 3 Stadtbusli-
nien verkehren auf der Bruggerstrasse mit hoher Taktdichte. Die Fuss-
gangerquerungen sind mit LSA gesteuert. Stadtauswarts ist ein Velo-
streifen vorhanden, stadteinwarts eine Busspur, die auch von den Velos
mitbendtzt wird.
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7.3 Verkehrsberuhigungskonzept

Kurzbeschrieb

Es herrscht heute ein uneinheitliches Bild bezlglich der Geschwindig-
keitsregimes in den Quartieren. Ausgestaltung und Charaktere einzelner
Strassen entsprechen bereits Tempo-30-Zonen, obwohl generell 50 km/h
gelten. Die Gemeinde erhalt haufig Anfragen von Einwohnern zur Beru-
higung einzelner Quartiere oder Strassen.

Mit einem Verkehrsberuhigungskonzept erhalt die Gemeinde ein Leitin-
strument fiir eine einheitliche Systematik in der Gemeinde und zur Be-
handlung dieser Anfragen. Es ermdglicht den friihzeitigen Dialog mit der
Quartierbevolkerung zur Bedeutung von verkehrsberuhigten Zonen fiir
Siedlungen sowie zu Chancen und Risiken. Die Umsetzung kann
schrittweise aufgrund der Anliegen der Quartierbevélkerung erfolgen.

Der Nutzen des Konzept liegt primar in:

+ der Erhéhung der Verkehrssicherheit

+ einem vertraglichen Geschwindigkeitsniveau

« der Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im Strassenraum
+ der Senkung der Larmbelastung

» Forderung des Fuss- und Radverkehrs

Weiter kann die Verkehrsberuhigung in den Quartieren die Wirkung der
Regionalen Verkehrssteuerung unterstitzen.

Weitere Schritte

 Erarbeitung Verkehrsberuhigungskonzept
» Offentlichkeitsarbeit (Informationsveranstaltung)

» Umsetzung gemass Priorisierung und Abhangigkeit zu weiteren Hand-
lungsfeldern

Koordination

+ Koordination mit Flankierenden Massnahmen
» Koordination mit Fuss- und Veloverkehrskonzept

» Koordination mit Masterplan Bahnhof
(insb. Veloquerung und Veloparkierung)

» Koordination mit Gebietsplanung Bahnhof Nord

Zustandigkeit /
Involvierte Stellen

* Gemeinde

» Kanton bei Massnahmen an / auf Kantonsstrassen

Zeithorizont

Planung kurzfristig anzugehen

Umsetzung laufend auch in Abstimmung mit Leitungssanierungen
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Verkehrsberuhigungskonzept, Stadt Schlieren

In der Stadt Schlieren wurden die unterschiedlichen Massnahmen zur
Verkehrsberuhigung (Tempo-30-Zonen, Begegnungszonenen, Strassen-
raumgestaltung) innerhalb des Siedlungsgebietes definiert. Fur die
vorgeschlagenen Tempo-30-Zonen wurde die etappierte Umsetzung
festgelegt.

Referenzbeispiele

metron

[y

Im Rahmen dieses Konzeptes wurden Verkehrsberuhigungselemente
entwickelt und definiert. Diese sollen den Wiedererkennungswert von
Tempo-30-Zonen, aber vor allem zur Identitatsstiftung beitragen.
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7.4 Fuss- und Veloverkehrskonzept

Kurzbeschrieb

Die Férderung des Fuss- und Veloverkehrs wird als zentrales Element

einer zukunftsfahigen Mobilitat in Regensdorf betrachtet, dies insbeson-

dere in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr. In einem Fuss- und

Veloverkehrskonzept sollen die Schwachstellen und Netzllicken (fehlen-

de Verbindungen, Querungen von Kantonsstrassen und Bahn) lokalisiert

werden. Es ist ein zweistufiges Netz mit Schnell- und Freizeitrouten fest-

zulegen, besonderen Wert ist dabei zu legen auf die:

» Schaffung einer héheren Durchlassigkeit der Siedlungsgebiete fir den
Fussverkehr

» Steigerung der Erreichbarkeit des Zentrums fir den Velo- und Fuss-
verkehr und verbesserte Verkniupfung zwischen Bahnhof und Zentrum
(Aufwertung Zentrum)

+ Berucksichtigung des Veloverkehrs auf den Hauptverkehrsstrassen

Bei der Umsetzung der Massnahmen ist besonders zu achten auf:

» Erhéhung der Velotauglichkeit des gesamten Strassennetzes (kann
auch zu einer erwiinschten Erhdhung der Widerstéande auf zu beruhi-
genden Strassen beitragen)

» Abbau der trennenden Wirkung der Strassenhauptachsen und Bahnli-
nien

Weitere Schritte

+ Erarbeitung Fuss- und Veloverkehrskonzept

» Umsetzung gemass Priorisierung und Abhangigkeit zu weiteren Hand-
lungsfeldern

Koordination

» Koordination mit Flankierenden Massnahmen sowie Verkehrsberuhi-
gungskonzept

+ Koordination mit Masterplan Bahnhof (insb. Veloquerung und Velopar-
kierung)

» Koordination mit Gebietsplanung Bahnhof Nord

+ Koordination mit Ausbau und Umgestaltung Wehntalerstrasse

Zustandigkeit /
Involvierte Stellen

* Gemeinde

» Kanton bei Massnahmen an / auf Kantonsstrassen

Zeithorizont

Planung kurzfristig anzugehen

Umsetzung laufend auch in Abstimmung mit Leitungssanierungen
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Referenzbeispiele Fuss- und Radverkehrskonzept Weinfelden
Gemeinsam mit einer Arbeitsgruppe wurden die Schwachstellen und
Netzllicken im Fuss- und Velonetz erhoben, beurteilt und bewertet.
Aufbauend darauf wurde das Netz fir den Fuss- und Veloverkehr
definiert, wurden Grundsatze der Verkehrsflihrung festgelegt sowie die
Massnahmen erarbeitet.

Brunnenstrasse Uster
Unkonventionelle Fuss- und Veloverkehrsfilhrung auf Basis eines
Betriebs- und Gestaltungskonzeptes.
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Haltestelle Baar Lindenpark
Attraktive Fuss- und Velounterfihrung mit Perronzugangen bei der Halt-
stelle Baar Lindenpark der Stadtbahn Zug.
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7.5 Masterplan Bahnhof

Kurzbeschrieb

Dem Bahnhof kommt als kiinftige Mobilitatsdrehscheibe besonderes
Gewicht zu. Eine Chance besteht kurz- bis mittelfristig insbesondere
durch die anstehenden Entwicklungen nérdlich des Bahnhofs.

Es ist ein gesamtheitliches Konzept mit Berticksichtigung folgender

Themen auszuarbeiten:

* Integration der Gebietsplanung Bahnhof Nord, Schaffen von attraktiven
Voraussetzungen fiir Durchmischung

* Busbahnhof und Verknuipfung Bahn <> Bus

+ Direktere / Attraktivere Veloquerung

* Veloparkierung und Voraussetzungen fiir kombinierte Mobilitat

» Schaffung eines Bahnhofplatzes (Identifikation, 6ffentlicher Raum)

» Mitbertcksichtigung / langerfristige Transformation Siedlungen siidlich
angrenzend an Bahnhof

Weitere Schritte

Erarbeitung eines Masterplans durch ein interdisziplindr zusammenge-
setztes Team, allenfalls in einem Konkurrenzverfahren

Koordination

» Abstimmung mit Fuss- und Veloverkehrskonzept
* Abstimmung mit Verkehrsberuhigungskonzept

» Abstimmung mit Gebietsplanung Bahnhof Nord

Zustandigkeit /
Involvierte Stellen

* Gemeinde, Kanton, SBB, allenfalls Private

Zeithorizont

Planung kurzfristig anzugehen

Referenzbeispiele

Stadtplatz Schlieren

Schlieren hat in den letzten Jahren einen grossen Transformationspro-
zess mit Vorbildcharakter durchlaufen. Der sich in Planung befindende
Stadtplatz Schlieren soll nebst seiner Funktion als OV-Verkniipfungs-
punkt auch Begegnungs- und Identifikationsort werden und bildet einen
Rahmen fir Verdichtung und Durchmischung um den Bahnhof
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Bahnhof Stettbach

Der Bahnhof Stettbach hat sich zu einem wichtigen Umsteigeknoten im
Entwicklungsgebiet Zurich Nord / Glatttal entwickelt. Die Haltestelle bietet
attraktive Umsteigeanlagen und eine einfache Orientierung.

Bahnhof Griize Winterthur

Konzeptskizze fiir den Bahnhof Griize im Rahmen des stadtischen Ge-
samtverkehrskonzept Winterthur. Der Vorschlag umfasst die Schaffung
eines Bahnhofplatzes, eine kompakte Umsteigesituation sowie attraktive
und direkte Querungsmoglichkeiten fur den Fuss- und Veloverkehr
(Quelle: Metron).
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Busbahnhof Freiburg
Der Busbahnhof in Freiburg ist direkt von der Hauptunterfihrung zu
erreichen. Die Bahnhofshalle und -unterflihrung bieten attraktive, belebte

Wartebereiche.

49



metron

7.6 Konzept Mobilititsmanagement und Parkierung

Kurzbeschrieb

Das Mobilitatsverhalten héngt stark von Gewohnheiten ab und ist ge-
pragt von "Bildern". Ein wichtiger Baustein der Verkehrsentwicklungspla-
nung hat sich in den letzten Jahren das Mobilitdtsmanagement, d.h.
Massnahmen auf Stufe Information, Kommunikation und Bewusstseins-
bildung herauskristallisiert.

In einem Konzept Mobilititsmanagement und Parkierung sollen die Basis
fur ein nachhaltige und effiziente Mobilitat in der Gemeinde Regensdorf
gelegt werden. In dem Konzept werden die Potentiale der Verkehrsver-
meidung und Verlagerung evaluiert sowie entsprechende Push- and Pull-
Massnahmen (Beratung von Unternehmen, Bevoélkerungsinformation,
Parkplatzbewirtschaftung, etc.) definiert.

Insbesondere fiir das zentrale, gut erschlossene Entwicklungsgebiet
Bahnhof sollen Massnahmen im Bereich des Mobilititsmanagement
Uberlegt werden, um den Mehrverkehr gering zu halten.

Weitere Schritte

» Konzept erarbeiten

+ Zustandigkeiten definieren und Massnahmen ausarbeiten

Koordination

* Abstimmung mit Fuss- und Veloverkehrskonzept
» Abstimmung mit Gebietsplanung Bahnhof Nord

» Abstimmung mit Masterplan Bahnhof

Zustandigkeit /
Involvierte Stellen

* Verantwortlich: Gemeinde

* Involviert: Kanton, SBB, Private, Unternehmen

Zeithorizont

Planung kurzfristig anzugehen
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Referenzbeispiele

Entwicklungsgebiet Bahnhof Wankdorf

Rund um die S-Bahnhaltestelle Wankdorf befindet sich ein Entwick-
lungsschwerpunkt der Agglomeration Bern. Abgestimmt auf die Stras-
senkapazitaten wurden in einem Gestaltungsplan verbindliche Vorgaben
fur die kiinftige Verkehrserzeugung der einzelnen Nutzungen und Unter-
nehmungen festgelegt.

Deutschland
Aktion aus der erfolgreichen Kampagne "Kopf an: Motor aus. Far null
CO2 auf Kurzstrecken!" des Deutschen Bundesumweltministeriums
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