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Vorwort

Wetzikon mochte vorwartskommen! Eine gut funktionierende Mobilitat ist eine zentrale Voraus-
setzung fir die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit und eine hohe Lebensqualitat. Die Bevolkerungs-
und Siedlungsentwicklung sowie verdanderte Mobilitdtsbediirfnisse stellen hohe Anforderungen an
das Verkehrssystem unserer Stadt. Es ist deshalb unsere Aufgabe, die Mobilitdt vorausschauend
und koordiniert weiterzuentwickeln - das Thema Mobilitat ist gesamtheitlich zu betrachten.

Der Stadtrat hat sich dazu entschieden, im Rahmen der Ortsplanungsrevision ein Gesamtverkehrs-
konzept (GVK) zu erstellen. Das GVK bildet eine wichtige Grundlage fiir die Revision der kommu-
nalen Richtplanung und dient als Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung. Es orientiert
sich an der Mobilitatsstrategie Wetzikon und stellt sicher, dass die verschiedenen Verkehrstrager
aufeinander abgestimmt weiterentwickelt werden.

Ein besonderer Schwerpunkt liegt auf der Verkehrsentlastung des Zentrums Oberwetzikon. Dafiir
wird der motorisierte Verkehr auf andere Verkehrsachsen verlagert, wodurch eine Aufwertung
dieses Zentrums ermdoglicht wird. Parallel dazu erfolgt die Starkung des Fuss- und Veloverkehrs.
Kurze Wege, sichere Infrastrukturen sowie eine gute Vernetzung sind entscheidend, um diese Ver-
kehrsformen im Alltag weiter zu fordern. In Kombination mit einem attraktiven, leistungsfahigen
offentlichen Verkehr tragen sie wesentlich dazu bei, das Verkehrsnetz in Wetzikon zu entlasten.

Die unerlassliche Abstimmung von Raum- und Verkehrsplanung wurde durch den parallelen Erar-
beitungsprozess des Raumlichen Entwicklungskonzepts (REK) und des GVK sichergestellt. Eine auf
gut erschlossene Lagen konzentrierte Siedlungsentwicklung, wo Wohnen, Arbeiten und Versor-
gung raumlich nahe beieinanderliegen, verkiirzt Wege und starkt den Fuss- und Veloverkehr als
selbstverstdandlichen Bestandteil des Alltags.

Mein herzlicher Dank gilt allen Projektbeteiligten sowie der Bevolkerung, die sich aktiv in den Pro-
zess eingebracht hat. lhre engagierte Mitarbeit und Ihre Rickmeldungen im Rahmen der Work-
shops sind fiir das GVK und das REK dusserst wertvoll. Gemeinsam kdnnen wir eine lebenswerte,
funktionierende Stadt Wetzikon gestalten, in der Mobilitat fir alle moéglich ist.

Heinrich Vettiger
Stadtrat Tiefbau, Umwelt + Energie
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1.1

1.2

Einleitung

Anlass und Ziele des Gesamtverkehrskonzepts

Die Planungsinstrumente der Stadt Wetzikon stammen aus dem Jahr 2010 (Rdumliches Entwick-
lungskonzept) respektive 2012 (kommunaler Richtplan). Sie werden im Rahmen der laufenden
Ortsplanungsrevision aktualisiert. Fir Mobilitdat und Verkehr gibt es neu eine Mobilitatsstrategie
und ein Gesamtverkehrskonzept (GVK). Die entsprechenden Inhalte werden im aktualisierten
Raumentwicklungskonzept (REK) verankert und im Rahmen der Revision in die kommunale Richt-
planung Gberfiihrt.

Die Mobilitatsstrategie dient als Richtschnur fir die stadtische Verkehrspolitik der ndchsten 10 bis
15 Jahre und bildet die strategische Basis fiir die folgenden Planungen. Damit wurde der strategi-
sche Uberbau inklusive der Zielformulierung fiir das GVK bereits geleistet und ist in einem separa-
ten Bericht dokumentiert. Die Mobilitatsstrategie wurde vom Stadtrat am 22. Januar 2025 verab-
schiedet.

Mit dem GVK wird aufgezeigt, wie die strategischen Stossrichtungen umgesetzt und mit welchen
Massnahmen die in der Mobilitatsstrategie formulierten Ziele erreicht werden sollen. Das GVK ist
konzeptionell und richtungsweisend, auch in Bezug auf die Bearbeitungstiefe. Es umfasst Inhalte
mit Relevanz fiir die Revision des kommunalen Richtplans, die entlang der zwolf Handlungsfelder
aus der Mobilitatsstrategie aufgearbeitet werden.

Aufbau des Gesamtverkehrskonzepts

In den folgenden Kapiteln 2 bis 4 werden die Ziele und Vorgaben, die wichtigsten Erkenntnisse aus
der Trendanalyse sowie die Ziele und Leitsatze fiir die Mobilitat in Wetzikon aus der Mobilitats-
strategie zusammenfassend zitiert. Sie bilden die Grundlage fiir die vertiefende Betrachtungen zu
den einzelnen Verkehrsmitteln (Kapitel 5 bis 8) und fir die Massnahmenentwicklung in den nach-
fragebeeinflussenden Handlungsfedern (Kapitel 9 bis 13). Ergdnzend werden in den drei raumli-
chen Handlungsfeldern (Kapitel 14 bis 16) in Abstimmung mit bereits bestehenden, teilweise kon-
kreteren Planungen sowie mit dem REK die Massnahmen des GVK in einem Zoom dargestellt (Ab-
bildung 1).

verkehrsmittel-
spezifisch

nachfrage- Shadt'der OV-Priorisierung Unterstitzung Kombinierte

beeinflussend bireen Wea und Verkehrs- Mobilitits- und geteilte
= g management wandel Mobilitat

Zentrum

Parkraum- Zentrum Bahnhof

Unterwetzikon / raumlich

management :
& Bhf Wetzikon

Oberwetzikon Kempten

Abbildung 1  Handlungsfelder aus der Mobilitatsstrategie und inhaltlicher Aufbau des GVK
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2.1

Ubergeordnete Ziele und Vorgaben

Bund

Ubergeordnet wird die Mobilitdt in Wetzikon hauptséchlich von den folgenden beiden Vorhaben
beeinflusst:

Liickenschliessung Oberlandautobahn

Die ehemalige kantonale Hochleistungsstrasse A53 und heutige Autobahn A15 wurde in den
1960er-Jahren geplant. Der Bau der Oberlandautobahn wurde von Beginn an in Etappen vorgese-
hen und realisiert. Das Teilstlick zwischen Uster und Hinwil ist die letzte Liicke. Verschiedene kan-
tonale Projekte fiir diesen Liickenschluss scheiterten bis anhin. Der Bund hat per Anfang 2020 die
Verantwortung fiir die gesamte A15 zwischen Briittisellen und Reichenburg Gbernommen. Damit
ging auch die Zustandigkeit fir diese «Liickenschliessung Oberlandautobahn» vom Kanton Ziirich
an den Bund lber. Die Linienfiihrung soll im Verlaufe des Jahres 2026 abschliessend geklart wer-
den, derzeit wird die Variante «Tunnel tief (TT)» auf den gleichen Planungsstand wie das Richt-
planprojekt gebracht (vgl. Abbildung 2). Nachdem sich Wetzikon gegen einen Anschluss Wetzikon
ausgesprochen hat, wurden auch Varianten mit durchgehendem Tunnel in den Facher aufgenom-
men (in Abbildung 2 nicht abgebildet). Die Genehmigung des Generellen Projekts durch den Bun-
desrat ist fir 2027 geplant. Mit dem Start der Realisierung des Projekts ist nicht vor 2038 zu rech-
nen, der Bau dauert mindestens nochmals 7 bis 10 Jahre. Im Gutachten « UVEK: Verkehr 2045» der
ETH Zurich («Weidmann-Bericht», September 2025) wird der Oberlandautobahn eine hohe Priori-
tat zugewiesen und der Bundesrat halt gemass Entscheid vom Januar 2026 im Rahmen des «Ver-
kehrspakets 2045» ebenfalls am Liickenschluss der Oberlandautobahn fest. Ob sich das auf den
Terminplan auswirken wird, muss sich noch weisen.

T I e
3 %}ﬁ\ﬂ \\ i Tunnel tief (TT)
é{§~ . Y e S 7

o P.rd fr A r_.’ - r 4 J

Kreisel
Betzhoiz

.'i i

Richtplanprojekt (RP) ” SRHETN & v a{"‘”"’-"‘“‘“g“”g

Ottikon

(oberflachennaher Tunnel)

A

Abbildung 2 Varianten Oberlandautobahn (Quelle: Prasentation ASTRA Winterthur)

Bahn-Doppelspurausbau Uster—Aathal

Im Rahmen des Ausbauschritts 2035 des Bundes wird das Angebot bei der Ziircher S-Bahn ausge-
baut. Damit auf der Strecke Zirich-Uster-Wetzikon kiinftig mehr S-Bahnen verkehren kénnen,
plant die SBB im Auftrag des Bundes, die einspurige Strecke zwischen Uster und Aathal zur Dop-
pelspur auszubauen. Dadurch kann das S-Bahnangebot im Zircher Oberland und in Wetzikon
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2.2

weiter ausgebaut werden: zwei S-Bahnen fahren im Viertelstundentakt von Zirich HB Giber Stadel-
hofen nach Uster und eine davon weiter nach Wetzikon. Zudem verkehren zwei S-Bahnlinien im
Halbstundentakt von Ziirich HB Uber Oerlikon nach Wetzikon. Damit wird Wetzikon anstatt sechs
kiinftig acht Abfahrten pro Stunde Richtung Uster-Ziirich HB haben. Dies fiihrt bei den vorhande-
nen Bahnibergangen (z. B. in Medikon) zu entsprechend langeren Schliesszeiten.

Kanton und Region

Kantonaler Richtplan

Der Kanton Ziirich koordiniert und steuert die langfristige raumliche Entwicklung hauptsachlich
Uber den kantonalen Richtplan. Im Richtplan sind verschiedene Inhalte von Bedeutung fiir die Mo-
bilitat von Wetzikon.

Wetzikon istim Raumordnungskonzept Teil der «xurbanen Wohnlandschaften», die gemeinsam mit
den Stadtlandschaften kiinftig mindestens 80% des Bevdlkerungswachstums aufnehmen sollen.
Zur Bewaltigung des Verkehrsaufkommens in diesen Rdumen soll das Angebot im 6ffentlichen Ver-
kehr (OV) verdichtet und unerwiinschte Einwirkungen von Verkehrsinfrastrukturen auf Wohnge-
biete vermieden und vermindert werden.

In der Gesamtstrategie Verkehr werden konkrete Ziele fiir die Mobilitatsentwicklung formuliert.
So sollen die Mobilitatsbedirfnisse moglichst ressourcenschonend bewaltigt werden, indem v.a.
der Fuss- und Veloverkehr (FVV) auf kurzen Distanzen und in dicht besiedelten Gebieten gefordert
wird. Mindestens die Hilfte des Verkehrszuwachses, der nicht auf den FVV entfillt, muss vom OV
ibernommen werden. Die Trennwirkung von Strassen im Siedlungsgebiet ist zu vermindern und
die Aufenthaltsqualitat flir den Fuss- und Veloverkehr zu verbessern. Siedlungen sollen so gestal-
tet werden, dass das Verkehrsaufkommen moglichst gering ausfallt.

Westtangente Wetzikon

In der Richtplankarte (Abbildung 3) ist neben den Planungen des Bundes die « Westtangente Wet-
zikon» erwahnt: Neubau einer 2-streifigen Strasse als flankierende Massnahme zur Oberlandau-
tobahn mit Begleitmassnahmen.

Abbildung 3  Kantonaler Richtplan, Richtplankarte (Quelle: GIS-Browser Kanton Ziirich)
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Diese soll die Zentren von Ober- und Unterwetzikon vom Durchgangsverkehr entlasten. Die vor-
gesehene Linienfiihrung fiihrte im Norden auf einem kurzen Abschnitt durch die national ge-
schitzte Moorlandschaft des Pfaffikersees. Im Rahmen von Abklarungen mit dem Bund hat sich
2021 gezeigt, dass der Bau der Westtangente in der geplanten Form nicht zuldssig ist. Der Kanton
hat deshalb entschieden, dass auf die Weiterfiihrung des Projekts verzichtet wird. Er hat aber sig-
nalisiert, dass er gemeinsam mit der Stadt Wetzikon an stadt- und umweltvertraglichen Losungen
zur zuklnftigen Abwicklung des Verkehrs arbeiten will. Mit der Teilrevision 2022 des kantonalen
Richtplans beantragte der Regierungsrat die Streichung der Westtangente, was im Prinzip die Ab-
klassierung des bestehenden Teils der Westrasse sowie der Industriestrasse zur Folge hat.

Im Marz 2025 lberwies der Regierungsrat das Geschaft «Teilrevision 2022 des kantonalen Richt-
plans, Kapitel 4, Verkehr» an den Kantonsrat (Geschaft ist zurzeit noch hangig) und veroffentlichte
den Mitwirkungsbericht zur Teilrevision. Demnach soll zwar an der Streichung der Westtangente
aus dem Richtplan festgehalten werden. Im Erlduterungsbericht wird dies aber dahingehend rela-
tiviert, als dass der Entscheid Uber die Klassierung und das Eigentum der Weststrasse und der
Industriestrasse erst nach Abschluss der Arbeiten der Stadt Wetzikon zum Gesamtverkehrskonzept
und der laufenden Ortsplanungsrevision erfolgen soll. Spatestens zum Zeitpunkt der Realisierung
der Oberlandautobahn durch den Bund und den damit verbundenen Netzanpassungen sollen Klas-
sierung sowie Eigentum der Weststrasse und der Industriestrasse bereinigt werden.

Kantonales Gesamtverkehrskonzept

Im Jahr 2018 hat der Regierungsrat ein Gesamtverkehrskonzept mit Leitsdtzen, Zielen und Strate-
gien fir die kiinftige Mobilitatsentwicklung im Kanton verabschiedet. Folgende lbergeordnete
Ziele sind von Bedeutung fiir die Mobilitat in Wetzikon:

—  Erschliessung mit dem OV sowie dem FVV verbessern und damit Anteile von OV sowie FVV am
Gesamtverkehrsaufkommen steigern

— zuriickgelegte Tagesdistanzen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) und OV reduzieren,
beim FVV steigern (insgesamt: Abnahme gegeniiber Trend)

— kantonaler und regionaler Durchgangsverkehr auf libergeordneten Strassen biindeln und mog-
lichst fllissig fihren

— Vermindern der verkehrsbedingten Belastungen von Bevdlkerung und Umwelt und Verbessern
der Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs

Als konkretes quantitatives Ziel wird fiir den OV-Anteil im Ziircher Oberland eine Steigerung von
17% (2013) auf 25% (2030) formuliert (prozentualer Anteil an allen OV- und MIV-Wegen im Ziel-,
Quell- und Binnenverkehr).

Kantonaler Velonetzplan

Bereits seit Juni 2016 verfligt der Kanton Zirich Uber einen strategischen Velonetzplan. Dieser
wurde in Anlehnung an Potenzial- und Nachfrageanalysen erarbeitet. Der Fokus liegt klar auf dem
Alltagsverkehr. Angesprochene Zielgruppen sind vor allem Menschen auf dem Weg zur Arbeit, zur
Ausbildungsstitte oder unterwegs zu alltiglichen Erledigungen. Seit der Uberfiihrung in die regi-
onalen Richtplane (siehe ndchster Abschnitt) ist der Velonetzplan behdrdenverbindlich. Der kan-
tonale Velonetzplan sieht drei Hierarchiestufen vor:

— Velobahnen: Als hochwertige Verbindungen biindeln Velobahnen den Uberregionalen Velo-
verkehr. Sie werden entlang von Korridoren mit der starksten Nachfrage eingesetzt und ver-
knlipfen wichtige Ziele auch liber grossere Entfernungen als effiziente Velopendler-Achsen.

— Hauptverbindungen: Wo das Potenzial und/oder die Nachfrage gross sind, werden Hauptver-
bindungen eingesetzt. Hauptverbindungen sind zlgig befahrbar und direkt. Sie sind attraktiv
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und komfortabel gestaltet und werden vorzugsweise abseits der Hauptverkehrsachsen ge-
fihrt. Die Hauptverbindungen bilden zusammen mit den Velobahnen die Hauptschlagadern
des kantonalen Velonetzes. Sie verbinden Raume mit grossem Veloverkehrspotenzial.

— Nebenverbindungen: Diese Verbindungen stellen das Basisnetz dar und sind fiir die Begegnung
von einem Velo je Fahrtrichtung ausgelegt. Innerorts bilden beidseitige Radstreifen die Regel.
Ausserorts werden grundsatzlich Rad-Gehwege erstellt.

Von Aathal bis Wetzikon Flos ist eine Velobahn geplant (Abbildung 4). Die Weiterfithrung via Zir-
cher-/Bertschiker-/Scheller- und Guyer-Zeller-Strasse sowie die Bahnhof-/Poststrasse, die Achse
Pfaffiker-/Hinwilerstrasse, die Rapperswilerstrasse und die Morgenstrasse sind kantonale Haupt-
verbindungen. Zudem gibt es einige Nebenverbindungen, u.a. entlang der Uster- und Weststrasse.
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Abbildung 4 Kantonaler Velonetzplan Alltag (Quelle: GIS-Browser Kanton Zirich)
Hinweis zur Legende: Veloschnellrouten werden neu Velobahnen genannt

Regionaler Richtplan

Die Region Zircher Oberland konkretisiert die kantonalen Vorgaben in ihrem regionale Richtplan
und stellt die regionalen Strassen- und Wegnetze dar. Als Folge der Oberlandautobahn und der
Westtangente (siehe oben), wurde im regionalen Richtplan festgelegt, dass die Achsen Zircher-
/Rapperswilerstrasse, Bahnhofs- und Usterstrasse nach deren Realisierung abklassiert werden sol-
len. Zudem werden weitere Strassenabschnitte zur Umgestaltung vorgeschlagen (Pfaffiker-, Hin-
wilerstrasse und Tdsstalstrasse). Fiir den OV sind verschiedene Raumsicherungsmassnahmen fiir
Bus-Trassees eingetragen sowie der neue Bushof am Bahnhof Wetzikon als multimodale Verkehrs-
drehscheibe. Fir den Veloverkehr sind die oben genannten Netze und auch Infrastrukturen wie
Radwege und Radstreifen verankert.
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2.3

Kommunale Grundlagen und Vorgaben

Die Stadt Wetzikon verflgt Gber sehr viele Grundlagen, wobei fiir das Gesamtverkehrskonzept
insbesondere auf die fiir die Mobilitat relevanten Vorgaben aus der Vision 2040, aus dem Griin-
raumkonzept und aus den energiepolitischen Zielen Bezug genommen wird. Auf dltere Vorgaben
aus dem kommunalen Richtplan oder sonstigen Planungen wird nicht mehr eingegangen, da mit
der Mobilitatsstrategie ein aktuelleres Dokument vorliegt und mit dem Gesamtverkehrskonzept
eine Aktualisierung der Planungsinhalte vorgenommen wird.

Vision 2040

Der Stadtrat hat zusammen mit dem Legislaturprogramm 2022 — 2026 auch eine Vision fiir das
Jahr 2040 verabschiedet. Die fiir die Mobilitat relevanten Themen, Zielsetzungen und Schwer-
punkte sind bereits in die Mobilitatsstrategie eingeflossen und wurden dort konkretisiert (vgl. dazu
die folgenden Kapitel 3 und 4). Es wird deshalb darauf verzichtet, an dieser Stelle tiefer auf die
Vision 2040 einzugehen.

Griinraumkonzept der Stadt Wetzikon

Der Stadtrat hat am 5. Oktober 2022 das Griinraumkonzept der Stadt Wetzikon genehmigt. Dieses
sieht vor, dass Strassenrdaume und offentliche Platze in der Stadt Wetzikon systematisch begriint
werden, um die Entstehung von Hitzeinseln zu vermeiden, die Aufenthaltsqualitat zu steigern und
das Siedlungsbild zu verschdonern. Zudem sollen attraktive Fuss- und Veloverbindungen zwischen
Wohngebieten und 6ffentlichen Freiraumen angeboten werden.

Energiepolitische Ziele / Massnahmenplan Energie und Umwelt

Am 14. Marz 2022 hat das Parlament von Wetzikon mit grosser Mehrheit die Energiestrategie und
die energiepolitischen Ziele fiir Wetzikon festgesetzt. Als eines der Gbergeordneten Ziele setzt sich
die Stadt Wetzikon die Abnahme des CO2-Ausstosses auf Netto-Null bis spatestens 2050. In den
funf Handlungsfeldern Energie, Gebaude, Industrie, Verkehr und Abfall gibt es detailliertere Ziele.
Fiir das Handlungsfeld «Verkehr» werden konkret die Zunahme der Elektromobilitdat und die Erho-
hung von Fuss-/Velo- und 6ffentlichem Verkehr am Gesamtverkehr als Ziele gesetzt.

Um ein zielgerichtetes und koordiniertes Handeln der Stadtverwaltung zu erméglichen, wird die
Umsetzung der umwelt- und energiepolitischen Ziele mit einem Massnahmenplan angegangen.
Dieser wurde am 21. Januar 2026 durch vom Stadtrat genehmigt. Der Massnahmenplan Energie
und Umwelt umfasst 32 Massnahmen, welche sich auf zwo6lf Handlungsfelder bzw. deren Ziele
verteilen. Verschiedene Massnahmen beinhalten Aspekte der Mobilitat im weiteren Sinne. Fiir das
Handlungsfeld «Verkehr» gibt es aber zwei konkrete Massnahmen:

— Ladestationen: Abklarung Bedarf/Nutzen, allenfalls Umsetzung

— Massnahmen aus dem Gesamtverkehrskonzept: Umsetzung
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3.1

Situations- und Trendanalyse

Die Mobilitatsstrategie beinhaltet eine umfassende Situations- und Trendanalyse. Die wichtigsten
Erkenntnisse werden in den folgenden Abschnitten zusammengefasst.

Entwicklung der Mobilitat in Wetzikon

Wetzikon ist in den letzten Jahrzehnten stark gewachsen: Seit 2000 nahm die Wohnbevélkerung
von rund 18'000 auf Gber 26'000 Personen zu (Abbildung 5); gemass kantonaler Bevolkerungs-
prognose, die dem Prognosezustand des GVM zugrunde liegt, wird bis 2040 ein weiterer, deutli-
cher Anstieg erwartet. Auch bei den Erwerbstatigen wird eine Zunahme erwartet, wenn auch aus-
gehend von einem tieferen Niveau und weniger steil als bei der Wohnbevélkerung. Dieses Wachs-
tum geht einher mit einer deutlichen Zunahme der Mobilitdtsnachfrage (Abbildung 6). Sofern sich
am Modalsplit nichts andert, wird diese Zunahme vor allem im MIV splirbar sein: das bereits heute
gut ausgelastete Strassennetz wird noch starker beansprucht, was langere Reisezeiten, die Aus-
dehnung der Spitzenzeiten und eine sinkende Aufenthalts-/Lebensqualitidt entlang der betroffe-
nen Strassen zur Folge haben wird. Die Siedlungsstruktur weist heute in allen Ortsteilen eher mo-
derate Einwohnerdichten auf und betrdgt nur in wenigen urbanen Bereichen mehr als 120 Ein-
wohnerinnen und Einwohner pro Hektar. Die Wunschlinien sind dementsprechend dispers, was
eine effiziente und wirtschaftliche Erschliessung mit dem OV erschwert. Die Elektromobilitit leis-
tet zwar einen Beitrag an die Dekarbonisierung der Gesellschaft; solange aber ein Verbrenner-PW
durch ein Elektroauto ersetzt wird, sind die Nachteile wie Stausituationen auf der Strasse und ho-
her Flachenverbrauch fir die Parkierung nach wie vor vorhanden.

Bevolkerung und Beschaftigte

. Einwohnerinnen und Einwohner . Beschaftigte

.

@ rrognose (Referenz GvM) &7 Prognose (Referenz GVM)

Prognose (Strategie GVM)
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JouUun
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25000 —

20000 /
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Abbildung 5 Bevdlkerungs- und Beschéftigtenentwicklung gemass GVM 2019
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Abbildung 6 Verkehrsentwicklung DWV nach Verkehrszone zwischen 2019 und 2040
Personenwege, Summe aller Verkehrsmittel (Referenzszenario, Daten GVM 2019)

Zentrale Herausforderungen
— Der Verkehr wird weiterwachsen und dessen unerwiinschten Auswirkungen verstarken sich.

— Die Siedlungsstruktur und die Wunschlinien sind dispers, die Siedlungsgebiete nicht sehr
dicht. Dies macht direkte Verbindungen mit dem 6ffentlichen Verkehr herausfordernd.

— Die Elektromobilitat ist auf dem Vormarsch, wird aber die Platzprobleme des motorisierten
Individualverkehrs nicht I6sen.

3.2 Heutiges Mobilitatsverhalten

Der Anteil von Fuss- und offentlichem Verkehr am Modalsplit liegt heute deutlich unter dem kan-
tonalen Durchschnitt, wahrend der MIV-Anteil entsprechend héher ist (Abbildung 7).
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Abbildung 7 Modalsplit nach Anzahl Wegen im Ziel-/Quell- und Binnenverkehr Wetzikon und Kanton Zirich
bzw. Vergleichsgemeinden (Daten: Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr, 2015)

Betrachtet man nur den bimodalen Modalsplit ohne Fuss- und Veloverkehr liegt der MIV-Anteil in
Wetzikon bei 81 %, im Kanton Zirich hingegen bei 67 %. Auch die Analyse der wichtigsten Ver-
kehrsbeziehungen bestatigt dieses Bild: Auf fast allen Relationen von Wetzikon nach aussen do-
miniert der MIV, einzig nach Ziirich hat der 6ffentliche Verkehr einen héheren Anteil (Abbildung
8; dargestellt sind die Anzahl Wege, welche an einem durchschnittlichen Werktag den Ausgangs-
punkt in Wetzikon haben und mit OV oder MIV zuriickgelegt werden).
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Abbildung 8 Modalsplit bimodal fir die 15 bedeutendsten Verkehrsbeziehungen; Anzahl Wege im DWV
Quelle: GVM-ZH 2019; www.zh.ch/de/mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/verkehrsgrundla-
gen/verkehrsnachfrage.html, Zugriff 6.2024
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Mit ein Grund flr dieses Verhalten ist der hohe Motorisierungsgrad: In Wetzikon sind 520 Perso-
nenwagen pro 1'000 Einwohnerinnen und Einwohner eingelést — mehr als in vergleichbaren Stad-
ten wie Uster (460), Diibendorf (480) oder Biilach (490). Wahrend die Fahrzeugdichte in anderen
Stadten tendenziell sinkt, bleibt sie in Wetzikon stabil. In Bezug auf den OV-Abonnementbesitz
liegt Wetzikon im Schweizer Durchschnitt: Rund 5 % der Bevolkerung verfiigen liber ein GA und
etwa 35 % liber ein Halbtax-Abo, wobei die GA-Nutzung seit der Pandemie leicht riicklaufig ist.

Zentrale Herausforderungen
— Das Verkehrsverhalten in Wetzikon ist MIV-gepragt.

— Auf allen Beziehungen von Wetzikon nach Aussen dominiert der MIV, einzig in die Stadt
Zlrich fahren mehr Leute mit dem Zug.

Verkehrsinfrastruktur und -angebote

Die Verkehrsinfrastruktur in Wetzikon ist bereits heute stark ausgelastet. Besonders die Haupt-
achsen weisen hohe MIV-Belastungen auf: Die Rapperswilerstrasse wird auf dem am starksten
frequentierten Abschnitt vor dem Bahnhof von rund 30'000 Fahrzeugen pro Tag befahren, davon
knapp 2'500 in der Abendspitzenstunde. Auch andere Achsen wie die Hinwilerstrasse (14'000 Fahr-
zeuge/Tag) und die Bahnhofstrasse (10'000 Fahrzeuge/Tag) sind stark belastet. Fiir letztere ist zu
prazisieren, dass die Zahlstelle nahe der Wildbachbriicke an der unteren Bahnhofstrasse liegt; im
Zentrum Oberwetzikon sind die Belastungen fast doppelt so hoch (Quelle GVM). Einzige liberge-
ordnete Verbindung zwischen den beiden Nord-Siid-Achsen ist die Bahnhofstrasse, die nach der
Realisierung der Westtangente zur Abklassierung vorgesehen war. Da diese nicht realisiert werden
kann, ist nach alternativen Losungen fiir eine Entlastung der Bahnhofstrasse zu suchen. Neue
Strassen oder grossere Ausbauten sind allerdings nur langfristig oder gar nicht mehr moglich, so-
dass die Handlungsoptionen fiir den MIV stark eingeschrankt sind. Fir die strategische Weiterent-
wicklung ist die Zusammensetzung der Verkehrsstréme relevant: Der Durchgangsverkehr bezogen
auf das Siedlungsgebiet von Wetzikon belastet vor allem die beiden Nord-Siid-Achsen Ziircher-
/Rapperswilerstrasse und Pfaffiker-/Hinwilerstrasse. Im Siedlungsgebiet zwischen diesen beiden
Achsen gibt es mit einem Anteil von zwei Dritteln deutlich mehr Ziel- und Quellverkehr.

Mit dem OV ist Wetzikon heute mit vier S-Bahn-Linien und rund zwdlf Buslinien erschlossen, wobei
die OV-Giteklasse in zentralen Bereichen gut bis sehr gut ist, in Randlagen jedoch nur mittelméassig
oder ungeniligend. Der Bahnhof Wetzikon hat mit tiber 25'000 Ein- und Aussteigern (inkl. Umstei-
gende Bahn/Bahn) pro Tag eine sehr wichtige Bedeutung fur die Stadt. Im Angebotskonzept 2035
des ZVV ist ein weiterer Ausbau der S-Bahn vorgesehen. Damit dieser seine volle Wirkung entfalten
kann, muss er durch kommunale und regionale Massnahmen im OV-Angebot erginzt werden.

Zentrale Herausforderungen
— Die MIV-Infrastrukturen sind heute bereits hoch ausgelastet.

— Mit der Nichtrealisierung der Westtangente fehlt eine Gbergeordnete Verbindung zwischen
den beiden Nord-Siid-Achsen.

— Ausbauten der MIV-Infrastruktur (z. B. neue Strassen) sind nur langfristig oder gar nicht
mehr moglich.

— Der geplante Ausbau der S-Bahn muss mit kommunalen und regionalen OV-Massnahmen
flankiert werden, damit er seine volle Wirkung entfalten kann.
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Langfristige Entwicklung und Trends

Neben dem erwarteten Bevolkerungswachstum beeinflussen auch gesellschaftliche (z.B. Home-
office) und technologische Trends (z.B. Virtual- und Augmented Reality) kiinftig sowohl die Ver-
kehrsnachfrage als auch das Mobilitatsverhalten. Gerade beim Thema «Homeoffice» sind die lan-
gerfristigen Auswirkungen auf die Gesamtmobilitdt noch nicht absehbar. Eine Auswahl an langer
anhaltenden Trends, die auch fir die Stadt Wetzikon relevant sind, wird in den folgenden Ab-
schnitten thematisiert.

Demographischer Wandel

Mit steigender Lebenserwartung und sinkenden Geburtenraten nimmt der Anteil dlterer Men-
schen zu (Abbildung 9). Gleichzeitig bleiben sie langer mobil, was neue Anforderungen an die Ver-
kehrsplanung stellt. Im schweizweiten Vergleich ist Wetzikon von der Uberalterung durchschnitt-
lich betroffen: 2023 waren Uber 18 % der Bevdlkerung alter als 65 Jahre (Statistik Kanton Zirich).

VO
Ll |'_-;;

40-64-)ahrige

20-39-Jahrige

(% Unter 20-Jahrige
PEF e AR = @ 65-79-Jahrige

10% / _..—= (@ 80-Jéhrige und Altere

-----
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Abbildung 9 Entwicklung der Anteile der Altersgruppen zwischen 1991 und 2045 in der Schweiz
(Mittleres Szenario) (Quelle: BFS- PANORAMA®, Mérz 2019)

Zentrale Herausforderungen
— Gestaltung zugangliches und sicheres Gesamtverkehrssystems fiir alle Altersgruppen.

Klimawandel

Die Eindammung des Klimawandels und die Anpassung an seine Folgen stellen grosse Herausfor-
derungen fir die Gestaltung des Lebensraums dar. Stadte sind im Sommer besonders von Hitze-
belastung betroffen, da versiegelte Flachen und Warmespeicherung das Aufheizen verstarken und
nachtliche Abklhlung reduzieren. Der Verkehr tragt erheblich zum Klimawandel bei: Rund ein Drit-
tel der schweizweiten Treibhausgasemissionen stammt aus dem Strassenverkehr. Der Bundesrat
hat 2019 das Ziel beschlossen, die Emissionen bis 2050 auf Netto-Null zu senken.
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Zentrale Herausforderungen

— Weitere Reduktion der Treibhausgase und des Ressourcenverbrauchs trotz steigenden Mo-
bilitatsbedirfnissen.

— Erhéhung der Anteile von CO,-armen Verkehrsarten (Fussverkehr, Veloverkehr, OV).

— Verstarkter Hitzeinsel-Effekt der Stadt, Anpassung von Strassenrdaumen, Platzen und Auf-
enthaltsorten.

Verkehrslenkung und Echtzeitinformationen

Mit intelligenten Transportsystemen (ITS) konnen Verkehrsfliisse optimiert und einzelne Verkehrs-
trager gezielt gesteuert werden — etwa durch adaptive Lichtsignalanlagen, Bus- und Velopriorisie-
rung, Parkleitsysteme oder digitale Vernetzung via Smartphone. Ein zentraler Bestandteil sind
Echtzeitdaten, die Strassenbedingungen oder Zugverspatungen immer aktuell abbilden. Sie er-
moglichen bessere Entscheidungen der Verkehrsteilnehmenden und eine dynamische Steuerung
des Verkehrs. Echtzeitdaten sind zudem Grundlage fiir «Smart-City»-Konzepte und Dienste wie
«Mobility as a Service», die durch verkehrstrageriibergreifende Informationen die Zuverlassigkeit
und Attraktivitat von Reisen erhéhen.

Zentrale Herausforderungen

— Realisierung Effizienzsteigerungspotenziale durch ITS-Technologien unter Berilicksichtigung
von Datensicherheit und Datenschutz.

Neue Mobilitéitsformen: Sharing

Die Digitalisierung fordert die «Sharing Economy» auch in der Mobilitat: Fahrzeuge wie Autos,
Velos oder Trottinetts werden zeitlich seriell genutzt. Sharing-Systeme kdnnen die Gesamtflotte
und den Platzbedarf fir ruhenden und fliessenden Verkehr reduzieren und ermoglichen Mobilitat
ohne Fahrzeugbesitz. Allerdings kann fehlende Integration ins Verkehrssystem zu Problemen fiih-
ren, etwa zusatzliche Flichenbeanspruchung im éffentlichen Raum oder Konkurrenz fiir den OV.

Zentrale Herausforderungen

— Sinnhafte Integration geteilter Verkehrsmittel ins Gesamtverkehrssystem.

— Definition Rolle der Stadt bei Forderung der Nutzung von Sharing-Fahrzeugen fir effizien-
tere Mobilitat.

— Aktive Gestaltung Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums durch Sharing Angebote (Velos,
Trottinetts etc.).

— Verkehrssicherheit gewahrleisten.

Neue Mobilitéitsformen: On-Demand Services

On-Demand-Services verkehren auf Abruf und biindeln Fahrtwiinsche, wodurch Fahrplan, feste
Linien und gegebenenfalls Haltestellen entfallen. Sie bieten gegeniiber Taxis die Moglichkeit einer
gemeinsamen Nutzung durch mehrere Personen und kénnen langfristig auch mit selbstfahrenden
Fahrzeugen betrieben werden. Solche Angebote schaffen eine flexible Alternative zum eigenen
Auto und kénnen bei hoher Auslastung Emissionen und Energieverbrauch senken. Gleichzeitig be-
steht die Gefahr von Verlagerungen vom OV oder vom Fuss- und Veloverkehr auf das komfortab-
lere Verkehrsmittel, was zu einem Rebound-Effekt und insgesamt mehr Verkehrsleistung im mo-
torisierten Verkehr fihren kénnte.
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Zentrale Herausforderungen

Sinnhafte Integration «On-Demand» Services an geeigneten Stellen in OV zu Effizienz- und
Attraktivitatssteigerung heutiger Angebote.

Vermeidung von «On-Demand» Angeboten, die zu Erhohung motorisierter Verkehrsleistung
fliihren (Rebound-Effekte)

Fazit der Situations- und Trendanalyse

Zusammenfassend kann festgehalten werden:

Bevolkerung und Beschaftigte in Wetzikon und damit auch die Mobilitatsbediirfnisse sind in
den vergangenen Jahrzehnten deutlich gewachsen. Ein weiteres Wachstum wird erwartet. Da-
mit wird auch der Verkehr weiterwachsen und dessen unerwiinschten Auswirkungen verstar-
ken sich.

Das Verkehrsverhalten in Wetzikon ist MIV-gepragt. Einzig im Pendelverkehr Richtung Zirich
ist der OV-Anteil hoch. Ein Ausbau der S-Bahn ist geplant. Dieser muss mit kommunalen QV-
Massnahmen und einem verbesserten regionalen Busangebot flankiert werden, damit er seine
volle Wirkung entfalten kann.

Die Siedlungsstruktur und die Wunschlinien sind dispers, die Siedlungsgebiete nicht sehr dicht.
Dies macht direkte Verbindungen mit dem OV herausfordernd.

Die Hauptverkehrsstrassen sind heute bereits hoch ausgelastet. Mit dem erwarteten Bevolke-
rungs- und Beschaftigtenwachstum ist ohne verandertes Mobilitdatsverhalten eine Zunahme
der unerwiinschten Auswirkungen des MIV primar in den Hauptverkehrszeiten zu erwarten
(Staus, hohe Larm- und Luftbelastungen, Einschrankung der Aufenthaltsqualitdt v.a. in den
Zentren, reduzierte Fahrplanstabilitat der Busse).

Verschiedene langfristige Trends (demographischer Wandel, Klimawandel) aber auch techno-
logische Entwicklungen (Verkehrslenkung, Sharing und On-Demand-Services) werden die kiinf-
tige Nachfrage und das Mobilitatsverhalten verandern. Die Stadt Wetzikon muss sich bei ihrer
Mobilitatspolitik auf deren Auswirkungen ausrichten.
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Ziele und Leitsatze fiir die Mobilitat in Wetzikon

Veranderung Modalsplit mit vier Ansatzpunkten

Wie die identifizierten Herausforderungen zeigen, liegt das Hauptproblem der prognostizierten
Verkehrszunahme darin, dass das heutige Verkehrsverhalten der Bevolkerung und Besuchenden
sehr MIV-gepragt ist. Bei gleichbleibendem Modalsplit werden die aus dem Wachstum zusatzlich
generierten MIV-Fahrten die Erreichbarkeit erschweren sowie die Aufenthaltsqualitdt und damit
auch die Lebensqualitdt in Wetzikon weiter schmalern. Auch die Oberlandautobahn wird daran
nichts massgeblich dndern, da auf den Wetziker Strassen sehr viel motorisierter Ziel-/Quell- und
Binnenverkehr unterwegs ist. Oberstes Ziel muss also sein, den OV-Anteil sowie den Anteil des
Fuss-/Veloverkehrs zu erhéhen und den MIV gar nicht oder nur noch wenig wachsen zu lassen.

Die Leitsatze fiir die Mobilitat in Wetzikon werden einerseits «top-down» als Folge der Gibergeord-
neten Ziele und Vorhaben sowie der kommunalen Vorgaben entwickelt. Sie bericksichtigen aber
auch «bottom-up» die aktuellen und kiinftigen Herausforderungen in der Mobilitdt der Stadt Wet-
zikon. Als Mittel zur Gliederung resp. Strukturierung dieser Leitsdatze werden vier Ansatzpunkte
adressiert: «Verkehr vermeiden», «Verkehr verlagern», «Verkehr vertraglich abwickeln» und
«Verkehrsmittel und -teilnehmende vernetzen». Diese werden in der Verkehrsplanung Ublicher-
weise angewendet und sind Stossrichtungen von vielen kantonalen und kommunalen Mobilitats-
strategien. Sie lassen sich wie folgt beschreiben und einordnen:

Verkehr vermeiden

Mobilitat in dichten Siedlungsraumen fihrt zu Gberlasteten Verkehrsinfrastrukturen in deren Um-
feld, zu Sicherheitsdefiziten und zu negativen Auswirkungen auf Klima, Umwelt, Siedlung und Be-
volkerung. Durch eine abgestimmte Verkehrs- und Siedlungsentwicklung, die kurze Wege zu Fuss
oder mit dem Velo unterstiitzt und Wohnen, Arbeiten und Einkaufen im naheliegenden Umfeld
ermoglicht, kbnnen Wege verkiirzt und Verkehr —insbesondere MIV — vermieden werden. Die zu-
nehmend heterogenen Lebensstile wie z.B. Flexibilisierung der Arbeitsbedingungen und -zeiten
durch ortsunabhangiges Arbeiten oder Teilzeitarbeit stellen ebenfalls einen wesentlichen Hebel
fur die Verkehrsvermeidung dar. Damit lasst sich insbesondere auch die Verkehrsnachfrage zu
Spitzenzeiten (Arbeitspendlerzeiten) reduzieren, welche fir die Dimensionierung der Angebote
massgebend ist.

Verkehr verlagern

«Verlagern» meint einerseits, nicht vermeidbare Verkehre auf ressourcenschonende Verkehrsmit-
tel zu verlagern, um negative Verkehrsauswirkungen auf Klima, Umwelt und Menschen zu redu-
zieren. Dabei kommt der Férderung des OV und des Fuss- und Veloverkehrs durch Angebots- und
Infrastrukturausbau sowie zunehmend auch Sharing-Angeboten zentrale Bedeutung zu; flankie-
rend dazu wird mit der Lenkung des Mobilitatsverhaltens das «Verlagern» unterstiitzt. Anderer-
seits bezieht sich «Verlagern» auch auf die zeitliche Verlagerung, im Tagesverlauf von den Spit-
zenstunden weg, um Kapazitatsengpasse und Stausituationen zu reduzieren und bestehende Inf-
rastrukturen und Verkehrsangebote gleichmassiger auszulasten. Schliesslich wird unter «Verla-
gern» auch die raumliche Konzentration auf Verkehrshauptachsen verstanden, wobei hier in erster
Linie die Entlastung siedlungsorientierter Strassenraume durch Verlagerung des MIV auf lberge-
ordnete Achsen gemeint ist.

Verkehr vertréiglich gestalten

Der verbleibende motorisierte Verkehr wird sowohl im Personen- wie auch im Giiterverkehr sied-
lungs- und umweltvertraglicher abgewickelt. Dies erfolgt durch ressourcenschonende und larm-
arme Antriebe, siedlungsorientierte und umweltgerechte Strassenraumgestaltung sowie
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betriebliche Massnahmen wie beispielsweise Verkehrsmanagement. «Vertraglich gestalten» hat
direkten Einfluss auf «Verlagern», indem damit die Rahmenbedingungen fiir eine wirksame Ver-
kehrsverlagerung insbesondere auf den Fuss- und Veloverkehr massgeblich verandert werden.

Verkehrsmittel und -akteure vernetzen

Durch die Vernetzung der verschiedenen Rdume und Verkehrsmittel wird das Gesamtverkehrssys-
tem effizienter und insgesamt nachhaltiger gestaltet. Dabei kann die Vernetzung sowohl «phy-
sisch» als auch «digital» stattfinden: die «physische» Vernetzung der Verkehrsmittel ermoglicht
attraktive intermodale Wegeketten. Anhand einer «digitalen» Vernetzung von Verkehrsmitteln
und -infrastrukturen kann das Mobilitdtssystem laufend optimiert und effizient gestaltet werden.
Auch die Vernetzung von relevanten Akteuren ist zentral fiir die Weiterentwicklung des Verkehrs-
systems. Alle Aspekte der Vernetzung unterstiitzen die Umsetzung der anderen Ansatzpunkte.

Leitsatze fiir die kiinftige Mobilitat
Die im Folgenden dargestellten Leitsatze nehmen diese vier Ansatzpunkte auf (siehe Klammern).

1 Wetzikon erméglicht kurze Wege durch gemischte Quartiere sowie Siedlungsentwick-
lung an zentralen Lagen und reduziert damit Fahrten des motorisierten Individualver-
kehrs (Verkehr vermeiden)

Kurze Wege sind die Voraussetzung fiir eine Starkung des Fuss- und Veloverkehrs innerhalb der
Stadt Wetzikon. Dies ist im Alltag dann moglich, wenn verschiedene Nutzungen und Angebote in
Quartieren vorhanden sind und Wege zu Naherholungsnutzungen direkt und kurz sind. Eine Kon-
zentration der Siedlungsentwicklung auf zentrale, gut mit dem OV erschlossenen Lagen hilft,
(Auto-)Verkehr zu vermeiden.

2 Wetzikon stellt attraktive Netze fiir den Fussverkehr bereit (Verkehr verlagern)

Ein attraktives Fusswegenetz ist dicht, sicher, direkt und weist eine hohe Aufenthaltsqualitat auf.
Die Bediirfnisse von Personen mit Einschrankungen sind zu bericksichtigen.

3 Wetzikon stellt funktionale und attraktive Netze fiir den Veloverkehr bereit (Verkehr

verlagern)

Ein attraktives Velowegenetz ist liickenlos, sicher, komfortabel und effizient. Veloabstellanlagen
sind als integraler Bestandteil des Netzes zu betrachten.

4 Wetzikon steigert die Attraktivitdt des offentlichen Verkehrs (Verkehr verlagern)

Die Attraktivitdt des OV wird massgeblich durch dessen raumliche und zeitliche Verfiigbarkeit so-
wie durch seine Zuverlassigkeit bestimmt. Die Verbesserung der raumlichen und zeitlichen Ver-
figbarkeit bedingt einen Ausbau des Angebots; die Zuverlassigkeit wird durch die Reduktion von
Storungen und Behinderungen verbessert. Wetzikon nutzt seinen Handlungsspielraum beim Aus-
bau des innerstadtischen Busangebots.

5 Wetzikon lenkt den motorisierten Individualverkehr auf die Hauptachsen (Verkehr
verlagern, Verkehr vertréglich gestalten)

Der Durchgangsverkehr soll in erster Linie auf den kantonalen Hauptverkehrsstrassen abgewickelt
werden; in Nord-Sid-Richtung sind dies die Pfaffiker-/Hinwilerstrasse und die Zircher-/Rappers-
wilerstrasse. Zwischen der Achse Aathal/Unterwetzikon und Kempten ist gemeinsam mit dem Kan-
ton eine Losung zu finden, wie sich der Verkehr siedlungsvertraglich abwickeln lasst. Siedlungsori-
entierte Quartierstrassen sind zudem auch vom lokalen Durchgangsverkehr zu entlasten.
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6 Wetzikon unterstiitzt den Wandel des Mobilitéitsverhaltens von Bevélkerung und Be-
schdftigten hin zu mehr Fussverkehr, Veloverkehr und éffentlichem Verkehr (Verkehr
verlagern)

Um eine Verschiebung des Modalsplits, d.h. eine Reduktion des MIV-Anteils und eine Erhéhung
der Anteile von Fuss- und Veloverkehr sowie OV zu erzielen, ist eine Verhaltensdanderung der Be-

vOlkerung und der Beschaftigten erforderlich. Diese wird durch Mobilitdtsmanagement, Park-
raummanagement, Beratungsangebote und Informationskampagnen aktiv unterstitzt.

7 Wetzikon reduziert die unerwiinschten Auswirkungen des motorisierten Individualver-
kehrs auf die Stadt (Verkehr vertrdglich gestalten)

Der motorisierte Verkehr hat unerwiinschte Auswirkungen auf die Stadt wie Stau, Trennwirkung,
reduzierte Aufenthaltsqualitdt, Larm und Luftschadstoffe. Diese werden mit betrieblichen und ge-
stalterischen Massnahmen reduziert.

8 Wetzikon steigert die Aufenthaltsqualitéit im 6ffentlichen Raum (Verkehr vertréglich
gestalten)

Die Aufenthaltsqualitat ist der Schliissel zur Nutzung des 6ffentlichen Raums, und damit auch ein
zentraler Aspekt der Attraktivitdat sowohl des Fuss- als auch des Veloverkehrs. Sie wird massgeblich

durch Immissionen, vor allem Larm, das Sicherheitsgefiihl, aber auch durch weitere Faktoren wie
bauliche Umgebung, Gestaltung, Mikroklima und Griinrdume bestimmt.

9 Wetzikon verbessert die Verkehrssicherheit laufend weiter (Verkehr vertréglich ge-
stalten)

Ausgehend von der Pramisse, «jeder Unfall ist einer zu viel» ist die Verkehrssicherheit ein wichti-
ges Thema. Der Fokus liegt dabei auf den nicht und schlecht geschiitzten Verkehrsteilnehmenden,
d.h. Fuss- und Veloverkehr, sowie auf Kindern und der alteren Generation. Eine punktuelle Ent-
flechtung der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden tragt zur Sicherheit bei. Die Bereitschaft,
sich im Strassenraum zu Fuss oder mit dem Velo zu bewegen, ist wesentlich von der «subjektiven
Verkehrssicherheit» abhangig, also dem individuellen Sicherheitsempfinden.

10 Wetzikon fordert die Verkniipfung der verschiedenen Verkehrsmittel (Verkehrsmit-
tel- und -teilnehmende vernetzen)

Auch bei optimal abgestimmten Wegen mit verschiedenen Verkehrsmitteln sind die Reisezeiten in
der Regel langer als mit dem privaten Auto. Fiir deren Akzeptanz ist deshalb von zentraler Bedeu-
tung, dass die Uberginge zu den verschiedenen Verkehrsmitteln gut funktionieren und komforta-
bel sind. Im Fokus steht hierbei die «letzte Meile», womit nicht nur die Busverbindung zum und
vom Bahnhof, sondern auch gut erreichbare Velo-Abstellanlagen mit kurzen Wegen zum Bahnper-
ron, allfillige Sharing-Angebote an wichtigen OV-Haltestellen und schliesslich auch die attraktive
Gestaltung der Haltestellen selbst gemeint sind.

Belebtes, MIV-armes Zentrum Oberwetzikon als langfristiges Ziel

Von den drei Polen Unterwetzikon, Oberwetzikon und Kempten hat das Zentrum Oberwetzikon
klar die grosste Bedeutung. Keiner der anderen beiden Pole hat eine dhnlich hohe Dichte an Ein-
kaufsnutzungen, Gastrobetrieben, offentlichen Dienstleistungen und Nutzungen; das Zentrum
Oberwetzikon besetzt damit klar die Schlisselrolle.

Die heutige stadtraumliche Qualitdt und insbesondere die Aufenthaltsqualitat im Zentrum Ober-
wetzikon entspricht dessen Bedeutung jedoch in keiner Weise; dies wurde auch bereits in der Mo-
bilitatsstrategie festgehalten. Unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen kann das Potenzial
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dieses Zentrumsraums nur zum Teil ausgeschdpft werden und eine qualitativ hochwertige Weiter-
entwicklung wird gechemmt. In Abstimmung mit dem REK, in Ubereinstimmung mit den oben for-
mulierten Leitsatzen und im Sinne einer differenzierten, rdumlichen Konkretisierung wurde des-
halb die langfristige Entlastung des Zentrums vom motorisierten Verkehr als ein zentrales Anliegen
und Ziel der Stadt bezeichnet, fiir dessen Umsetzung mit dem GVK das Fundament gelegt werden
soll. Es geht nicht darum, das Zentrum Oberwetzikon vom motorisierten Verkehr abzuriegeln;
schliesslich lebt es auch davon, dass es mit dem privaten PW erreichbar ist. Die heute dominieren-
den unerwiinschten Auswirkungen des MIV sollen aber soweit wie moglich reduziert werden, um
damit die Rahmenbedingungen fir eine signifikante Steigerung der Aufenthaltsqualitat und damit
auch Belebung durch den Fuss- und Veloverkehr zu schaffen.

Verkehrsentlastung fiir die Usterstrasse

Fiir den Abschnitt der Usterstrasse zwischen Zircher- und Weststrasse erfolgte im Rahmen der
Erarbeitung des GVK in Bezug auf die kiinftige Klassierung eine vertiefte Betrachtung, da zwischen
Klassierung und angestrebter Belastung resp. der Vertraglichkeit der Verkehrsbelastung mit dem
Umfeld ein Zusammenhang besteht. Der Siedlungsvertraglichkeit, d.h. einer tiefen Verkehrsbelas-
tung zu Gunsten einer hohen Umfeldqualitdt, wird grosse Bedeutung beigemessen. Die Us-
terstrasse soll deshalb als Sammelstrasse ohne Durchleitungsfunktion klassiert und nicht zur Ver-
bindungsstrasse mit hoheren Verkehrsbelastungen hochgestuft werden. Das impliziert Massnah-
men zur Einddmmung von quartierfremdem Verkehr.
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Handlungsfeld 1: Netzkonzeption und -hierarchie MIV

Exkurs aus der Mobilitatsstrategie
Die kommunale Mobilitatsstrategie enthélt folgende Inhalte zum Handlungsfeld 1 - «Netzkonzeption und -hierarchie MIV».

Heutige Situation und Herausforderungen

Die geplante Westtangente Wetzikon sollte die Zentren von Ober- und Unterwetzikon vom Durchgangsverkehr entlasten. 2021 hat
sich gezeigt, dass diese aus umweltrechtlicher Sicht nicht bewilligungsfahig ist. Der Kanton hat deshalb entschieden, dass auf die
Weiterflihrung des Projekts verzichtet wird. Damit kann die angedachte Querverbindung zwischen den beiden kantonalen Haupt-
verkehrsachsen Pfaffikerstrasse und Ziircher-/Rapperswilerstrasse nicht realisiert werden. Die MIV-Belastungen auf den querver-
bindenden Hauptachsen bleiben hoch und werden gemass kantonalen Prognosen weiter steigen, voraussichtlich auch beim Schwer-
verkehr. Infolgedessen ist die Aufenthaltsqualitat entlang verschiedener Strassen ungentigend; dies betrifft insbesondere die Bahn-
hofstrasse mit dem Zentrum Oberwetzikon und die Usterstrasse. GVM-Auswertungen zeigen, dass die Anteile des MIV-Durchgangs-
verkehrs bezogen auf das Stadtgebiet Wetzikon (Ziel und Quelle ausserhalb der Stadt) auf den Querverbindungen Usterstrasse,
Bahnhofstrasse und Spitalstrasse eher gering sind. Das MIV-Geschehen im Siedlungsgebiet von Wetzikon, insbesondere zwischen
den beiden kantonalen Hauptverkehrsachsen ist somit stark durch den Ziel- und Quellverkehr sowie den Binnenverkehr von Wet-
zikon gepragt.

Absichten der Stadt

Gemass den Leitsatzen soll der motorisierte Verkehr inklusive Schwerverkehr auf die Hauptachsen gelenkt werden. Um dies mit
geeigneten Massnahmen zu erreichen, missen die Hauptachsen und v.a. die Verbindung(en) dazwischen festgelegt werden. Diese
Blindelung soll dazu fiihren, dass der Verkehr flussig fliessen und gleichzeitig die Quartierstrassen vom Durchgangsverkehr entlastet
werden und siedlungsorientierter gestaltet resp. genutzt werden kénnen. Die kiinftige Netzkonzeption muss durch die Stadt und
den Kanton gemeinsam erfolgen, da der Kanton heute Eigentiimer sowohl der Weststrasse als auch der Bahnhofstrasse und eines
Teils der Usterstrasse ist. Die Netzkonzeption soll so ausgelegt sein, dass sie bereits vor der Fertigstellung des Liickenschlusses der
Oberlandautobahn umsetzbar ist. Gleichzeitig soll sie die kiinftigen Anschlisse und die damit zusammenhangenden Veranderungen
bertcksichtigen (Aufwartskompatibilitat).

Analyse Strassennetz und MIV-Nachfrage

Das Strassennetz in Wetzikon umfasst kantonale Hauptverkehrsstrassen® (HVS), regionalen Ver-
bindungsstrassen (RVS) und kommunale Strassen. Im aktuell giiltigen kommunalen Verkehrsricht-
plan (2012) wird unterschieden zwischen Hauptsammelstrassen (HSS), die verkehrsorientiert sind
und auch eine Durchleitungsfunktion haben, und Quartiersammelstrassen (QSS), die nutzungsori-
entiert sind und den gesammelten Quartierverkehr auf das lbergeordnete Strassennetz fihren.
Erschliessungsstrassen werden im kommunalen Verkehrsrichtplan nicht ausgeschieden. Das Stras-
sennetz gemass heute giltigem kommunalen Richtplan ist in Abbildung 10 dargestellt. In Abwei-
chung vom Kantonalen Richtplan (KRP) wurde darauf verzichtet, die nicht realisierbare Westtan-
gente einzuzeichnen.

1 Die Zurcher-/Rapperswilerstrasse wurde im Rahmen des Neuen Netzbeschlusses vom 1.1.2020 vom Bund Gbernommen, sie ist
somit eine Nationalstrasse und keine Kantonsstrasse mehr. Der einfacheren Darstellung halber wird im Folgenden auf eine Dif-
ferenzierung verzichtet, soweit die Eigentumsverhéltnisse fiir das Verstdandnis nicht relevant sind.
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Abbildung 10 Strassennetz im Bestand 2025
Grundlagen: Kantonaler Richtplan (Stand 2023), Regionaler Richtplan (2020), kommunaler Verkehrs-
richtplan (2012)

Die Verkehrsnachfrage wurde auf Basis des GVM fiir den durchschnittlichen Werktagsverkehr
(DWV) 2022 analysiert?. Die Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre im MIV sind in Abbildung 11
dargestellt. Als Perimeter wurde das gesamte Gemeindegebiet von Wetzikon gewadhlt. Rund 51%
der MIV-Nachfrage, die an den Stadtgrenzen auf den Strassenachsen gemessen wird, entfallt auf
den Quell-/Zielverkehr, also den «hausgemachten» Verkehr von Wetzikon. Der Anteil variiert je-
doch je nach Strassenachse deutlich:

— Bedeutende Durchgangsverkehre sind auf der Pfaffiker-/Hinwilerstrasse (Abbildung 11, Quer-
schnitte 13/8) sowie der Zircher-/Rapperswilerstrasse (2/6) festzustellen.

— Andere Durchgangsverkehre fallen absolut betrachtet deutlich geringer aus. Erwahnenswert
ist der Durchgangsverkehr zwischen Ziircher- und Erlosenstrasse (2/7); die Verbindung wird
als Ausweichroute zur Rapperswilerstrasse benutzt.

— Der Verkehr auf den librigen Achsen - Seegrabner- (1), Bertschiker- (3), Griininger- (4), Bonler-
(5), Tosstal- (10), Adetswiler- (11) und Hittnauerstrasse (12) - besteht mehrheitlich aus
Quell-/Zielverkehr der Stadt Wetzikon.

2 Zum Zeitpunkt der Bearbeitung entsprach dies der aktuellen Modellgrundlage. Das Modell wurde auf Basis von Messungen, die
im Zusammenhang mit der Modellierung der Oberlandautobahn vorgenommen wurden, nachkalibriert (ausserhalb des vorlie-
genden Projektes). Auf eine Betrachtung eines Prognosezustandes wurde aufgrund der grossen Unsicherheiten der Inputpara-
meter (u.a. Entwicklung von Bevdlkerung, Beschaftigten und Mobilitatsverhalten) verzichtet.
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Abbildung 11 Ubersicht Quell-, Ziel- und Binnenverkehr der Stadt Wetzikon
(Grundlage: GVM, nachkalibrierte Version fir die Untersuchungen zur Oberlandautobahn)

Die Verkehrsbelastungen im MIV auf den einzelnen Strassenabschnitten sind fiir den DWV 2022
in Abbildung 12 dargestellt. Die hochsten Belastungen treten auf der Zircher-/Rapperswi-
lerstrasse und der Pfaffiker-/Hinwilerstrasse auf. Auch die Usterstrasse, Bahnhofstrasse, Spi-
talstrasse (westlicher Abschnitt) und Griiningerstrasse weisen Querschnittsbelastungen von tber
10'000 Fz/d im DWYV auf. Die Gbrigen Strassen sind weniger stark belastet.
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Abbildung 12 Verkehrsnachfrage, DWV 2022, Querschnittswerte
Grundlage: GVM, nachkalibrierte Version fiir die Untersuchungen zur Oberlandautobahn
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Im Rahmen der Arbeiten zur «Strategie Strassennetz» (2018) wurde das Strassennetz hinsichtlich
Knotenformen, Verkehrsregime, Auslastung, Riickstau und Ausweichverkehr analysiert. Diese Er-
gebnisse wurden Glbernommen, mit der Projektleitung der Stadt Wetzikon auf Aktualitat Gberprift
und punktuell angepasst. Das Resultat ist in der «Problemkarte» in Abbildung 13 dargestellt.

Knatentyp
LsA
Kreisel
Vorfahrtknoten

Grundiage: Strategee Sirmsernetz 2018

W Dosierstellen
Gruhdlage: Strabegie Stramsentetz 2018

Buspnorisierung
Grundiage: Strategie Strassannae 2018

Knotenauslastung ASP >80%
@ Knotenauslasiung ASP =100%

Grundiage: Anatyse AFM 2030

— Stauabschnitte
Grundisge: Stralegee Sirassennst 2018
Ergarzung gam. JF2

Bus im Staubereich
Grundiage Strategee Strassennetsz 2018

Ausweichverkehr
Grundlage: Strategie Siressernets 2018
Esganzungen geim, 33

=+ Bestehende Einbahnregime

Abbildung 13 Problemkarte Strassennetz 2025
Grundlagen: Strategie Strassennetz, Analyse AFM, qualitative Erganzungen in Absprache mit Projektlei-

tung Stadt Wetzikon

Die isolierte Betrachtung einzelner dargestellter Probleme ist nicht zielfiihrend, da Abhangigkeiten
und Wechselwirkungen bestehen. Deshalb wurden auf der Basis der Problemkarte mehrere Prob-
lembereiche gruppiert und daraus ein rdumlich bezogener Handlungsbedarf abgeleitet. Es konn-
ten vier Handlungsbedarfsbereiche identifiziert werden, die sich teilweise raumlich (berlagern
(Abbildung 14):

— Handlungsbedarf 1: Hohe Verkehrsbelastung und OV im Staubereich auf der Bahnhofstrasse,
insbesondere auf dem 6stlichen Abschnitt

— Handlungsbedarf 2: Konzentration der Verkehrsstréme und Uberlastung am Ochsenkreisel

— Handlungsbedarf 3: Ausweichverkehr der Nord-Siid-Achse durchs Zentrum Oberwetzikon (ins-
besondere im Zusammenhang mit der Uster- und Erlosenstrasse)

— Handlungsbedarf 4: Unerwiinschte Verkehrsstrome durch die anliegenden Quartiere (insbe-
sondere durch Robenhausen) infolge der Anbindung des Industrie-/Gewerbegebietes
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Abbildung 14 Schematische Darstellung der vier identifizierten Handlungsbedarfe

5.2 Variantenentwicklung und -bewertung

Zu jedem Handlungsbedarf wurden verschiedene Varianten entwickelt. Grundlage bildeten bereits
vorliegende Untersuchungen, politische Vorstosse sowie zusatzliche Ideen und Ansdtze der am
Projekt beteiligten Fachleute. Die Varianten resp. die Absicht/Idee dahinter sind in der folgenden
Auflistung stichwortartig beschrieben. Wo fiir eine Ersteinschatzung notwendig, wurde eine Ab-
schatzung der verkehrlichen Wirkungen mit dem Gesamtverkehrsmodell (GVM vorgenommen. Fiir
die mit dem GVM untersuchten Varianten werden in den folgenden Tabellen die im Modell imple-
mentierten Massnahmen zur Erreichung der gewiinschten Wirkung genannt. In der Arbeitsdoku-
mentation zum HF 1 wird darauf etwas ausfiihrlicher eingegangen und — sofern mit dem GVM
untersucht — die verkehrlichen Wirkungen der Varianten dokumentiert.

Variante, Kurzbeschrieb, Idee/Absicht Schematische Skizze

V1.1: Gleichmaéssigere Verteilung

Belastung der Bahnhofstrasse mittels Anpassungen an Signali-
sation/Knotenlayout teilweise auf Spitalstrasse umlegen

(Keine Untersuchung mit dem GVM)
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Variante, Kurzbeschrieb, Idee/Absicht Schematische Skizze

V1.2: Verlagerung auf Spitalstrasse

So viel Verkehr wie moéglich von der Bahnhof- auf Spitalstrasse
verlagern

Implementierung GVM: Tempo 30 auf der Bahnhofstrasse im
bezeichneten Abschnitt

V1.3: Tunnel Bachtel- bis Elisabethenstrasse

Zur Entlastung 500 m langer Tunnel unter Zentrum Oberwet-
zikon zwischen Bachtel- und Elisabethen- resp. Weststrasse

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V1.4: Verbindung via Motoren-/Weststrasse

Lenkung lGber West-, Motoren- und Stationsstrasse zur Entlas-
tung der Bahnhofstrasse

Implementierung GVM: Tempo 20 auf Uster- und Bahnhof-
strasse im bezeichneten Abschnitt

V1.5: Spange Pappeln-/Elisabethenstrasse

Neue Spange zur Entlastung Bahnhof-/Usterstrasse im Zentrum

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V1.6: Tunnel Binzacker-/Elisabethenstrasse

Analog V1.5, aber als Tunnel von Binzackerstrasse her

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V1.7: Tunnel Motorenstrasse bis Kreisel Pfadacher

Tunnel zur Entlastung kritischer Abschnitte der Bahnhofstrasse
und zur verbesserten Erschliessung der Industrie Weid

Deckungsgleich mit V2.2
(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V1.8: Tunnel Pappeln- bis Usterstrasse

Tunnelverbindung unter der Bahnhofstrasse zur Zentrumsent-
lastung

(Keine Untersuchung mit dem GVM)
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Variante, Kurzbeschrieb, Idee/Absicht Schematische Skizze

V1.9: Verbindung West-/Motoren-/Binzackerstrasse

Umfahrung Zentrum Oberwetzikon Uber den «Biigel WMB»,
Verlagerung auf die gut ausgebaute Weststrasse

Implementierung GVM: Tempo 20 auf Uster- und Bahnhof-

strasse im bezeichneten Abschnitt

V1.9B: Verbindung West-/Motoren-/Binzackerstrasse differen-
ziert nach Fahrtrichtung

Analog V1.9, aber auf Binzacker- und Stationsstrasse gesplittet
nach Fahrtrichtung

Implementierung GVM: Tempo 20 auf Uster- und Bahnhof-
strasse im bezeichneten Abschnitt, Binzackerstrasse mit Ein-
bahn

V1.10: Tangente Schneggen- oder Spitalstrasse

Ostliche Tangente zur Entlastung Bahnhofstrasse

Implementierung GVM: neue Strecken mit Streckentyp Sam-
melstrasse, maximale Geschwindigkeit 40 km/h

V1.11: Tunnel Motoren- bis Hinwilerstrasse

Analog V1.7, aber langerer Tunnel bis an den Siedlungsrand im
Pfadacher

Deckungsgleich mit V2.3

Implementierung GVM: Tunnel als HVS, maximale Geschwindig-
keit 60 km/h, keine weiteren Massnahmen

V1.12: Tunnel Metropol- bis Pappelnstrasse

Kurzer Tunnel zur Zentrumsentlastung Oberwetzikon

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V1.13: Verlagerung auf Sunnehaldenweg

Vollstdandige Verlagerung des MIV von der Bahnhofstrasse auf
den Sunnehaldeweg; Bahnhofstrasse fiir MIV gesperrt, bleibt
flr 6V und FVV offen

(Keine Untersuchung mit dem GVM)
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Variante, Kurzbeschrieb, Idee/Absicht Schematische Skizze

V1.14A: Sunnehaldeweg Kreisel

Grosskreisel Bahnhofstrasse-Sunnehaldeweg-Bachtelstrasse;
Reduktion der Verkehrsmenge auf der Bahnhofstrasse ange-
strebt

Implementierung GVM: Einbahn Bahnhofstrasse und Sunn-
haldeweg, Kirchgasse Tempo 20

V1.14B: Pappeln-Kreisel

Grosser Einbahnkreisel Pappeln-, West-, Uster- und Bahn-
hofstrasse; Reduktion der Verkehrsmenge auf der Bahn-
hofstrasse angestrebt

Implementierung GVM: neuer Abschnitt regionale Verbin-
dungsstrasse 40 km/h

V1.15: Grosser Einbahnkreisel Zentrum

Grosser Einbahnkreisel Giber Bahnhof-, Schneggen-, Spital- und
Bachtelstrasse

Implementierung GVM: Einbahnregime, keine Anderungen an
den Streckentypen

V1.16: Modell «Gent» mit Sperrung

Sperrung zentraler Abschnitt der Bahnhofstrasse und Verlage-
rung auf West-/Motorenstrasse resp. Spitalstrasse, analog zu
V1.1/1.2

Referenziert auf die Stadt Gent (Belgien), die ihre Zentrums-
durchfahrten gesperrt hat resp. nur noch Stichstrassen ins Zent-
rum aufweist

Implementierung GVM: Bahnhofstrasse unterbrochen

V1.17: Modell Gent mit Einrichtungsbetrieb im Zentrum

Wie V1.16, aber statt Sperrung Einbahnbetrieb auf Bahn-
hofstrasse

Implementierung GVM: Einbahn Bahnhofstrasse im Abschnitt
Bachtelstrasse — Kirche, Bahnhofstrasse entlang Kirche/Gross-
kreisel aufgehoben
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Handlungsbedarf 2: Konzentration Verkehrsstrome und Uberlastung am Ochsenkreisel

Variante, Kurzbeschrieb, Idee/Absicht Schematische Skizze

V2.1: Tunnel Hitthauer- bis Spitalstrasse

Tunnel unter Ochsenknoten zur Entlastung des Knotens in
Nord-Siid-Richtung

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V2.1 mod: Tunnel Schorndgeln bis Pfadacher

Modifizierung von V2.1 zur Verlagerung der Tunnelrampen in
weniger empfindliches Gebiet resp. an den Siedlungsrand

Implementierung GVM: Tunnel als HVS, 60 km/h, Tempo 20 auf
Pfaffiker-/Hinwilerstrasse im bezeichneten Abschnitt

V2.2 und V2.3: vgl. V1.7 und V1.11

V2.4: Ochsenkreisel zum LSA-Knoten umbauen

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

Handlungsbedarf 3: Ausweichverkehr der Nord-Siid-Achse durchs Zentrum Oberwetzikon

Variante, Kurzbeschrieb, Idee/Absicht Schematische Skizze

V3.1A: Verbindung Scheller-/Bertschikerstrasse

Entlastung Bahniibergang und Knoten Medikon Uber eine
Durchbindung zur Schellerstrasse

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V3.1B: Verbindung Scheller-/Bertschikerstrasse, Aufhebung
Bahibergang Bertschikerstrasse

Analog 3.1A, aber grossere Entlastung Knoten Medikon

Implementierung GVM: Strassentyp lokale Verbindungsstrasse,
Tempo 30 km/h

V3.2: Optimierung der Knoten entlang Ziircher-/Rapperswi-
lerstrasse

Punktuelle Massnahmen zur Knotenoptimierung; kann auch
eine flankierende Massnahme zu anderen Massnahmen sein

(Keine Untersuchung mit dem GVM)
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Handlungsbedarf 4: Unerwilinschte Verkehrsstrome durch anliegende Quartiere infolge
Anbindung Industrie-/Gewerbegebiet

Variante, Kurzbeschrieb, Idee/Absicht Schematische Skizze
V4.1: Einbahnsystem Motorenstrasse 3‘5t

Mit dem bestehenden Einbahnregime lber die Aabach-Briicke it

entsteht zwei einander entgegengerichtete Einbahnabschnitte
zur Reduktion des Durchgangsverkehrs

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V4.2: Sperrung Briicke Motorenstrasse

Unterbindung Beziehung fir quartierfremden Verkehr im Zent-
rum Robenhausen

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V4.3: Einbahnsystem in Robenhausen

Einbahnring im Zentrum Robenhausen zur Reduktion der At-
traktivitat fir den quartierfremden Durchgangsverkehr

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V4.4: Einbahnregime Schulhausstrasse

Analog V4.3, aber ohne Ring

(Keine Untersuchung mit dem GVM)

V4.5D: Gegenlaufiges Einbahnsystem Usterstrasse

Unterbindung des Durchgangsverkehrs auf der Usterstrasse
durch harte Massnahmen.

Fir die Anordnung der versetzten Einbahnabschnitte wurden
vier verschiedene Ansatze geprift; es wird hier nur jener dar-
gestellt, der am erfolgversprechendsten ist.

GVM: Abschnitte auf Usterstrasse gemass Skizze nur in einer
Richtung befahrbar

Die oben beschriebenen Varianten wurden in einem zweistufigen Verfahren bewertet:

Stufe 1: Ausscheiden von Varianten anhand von «harten» Kriterien:

— Varianten, die stadtebaulich nicht vertraglich sind: Im flachen Geldande wie im Zentrum von
Wetzikon misste die Zufahrt zum Tunnel iber Rampen erfolgen, die mittig im bestehenden
Strassenraum angeordnet werden. Daflir miissten die beiden bestehenden Richtungsfahrbah-
nen aufgespreizt werden, um Platz fiir die Rampe inkl. Stiitzmauern zu schaffen; der Quer-
schnitt des Strassenraums wird dadurch mehr als verdoppelt. Bei einer Rampenneigung von 7
bis 8% ergibt sich eine Lange der offenen Rampe von rund 80 m, um die Héhendifferenz von
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ca. 6 m bis zum Uberdeckten Tunnel zu Gberwinden. Hinzu kommen Verschwenkungsbereiche
der Fahrbahnen an der Oberflache um die Rampe in Mittellage von je mindestens 20 m. Ins-
gesamt wiirde auf einer Lange von 120 m mehr als die doppelte Breite des heutigen Strassen-
koérpers beansprucht, was etwa dem Abschnitt der Bahnhofstrasse zwischen Pappelnkreisel
und der Einmiindung der Bachtelstrasse entspricht. Auf dieser Ldnge wéaren keine Querungen
moglich, zudem wird durch die Rampen Larm erzeugt, insbesondere durch Schwerverkehr. Ein
derart massiver Eingriff in dicht bebautem Gebiet wird aus stadtebaulicher Sicht als nicht ver-
tretbar erachtet.

— Varianten, die erhebliche Konflikte mit dem Grundwasser verursachen kénnten: Auch dieser
Punkt betrifft vor allem die Varianten mit einem Zentrumstunnel. Der Grundwassertrager zwi-
schen Oberwetzikon und Kempten liegt nur wenig —im Zentrum etwa 2 m, in Kempten bis 4 m
— unter dem gewachsenen Terrain; gemass Grundwasserkarte weist er eine Machtigkeit zwi-
schen 2 und 10 m auf. Ein Tunnel wiirde somit zwangslaufig im Grundwasser liegen und hatte
zudem erhebliche Auswirkungen auf die Durchflusskapazitdt. Aus umweltrechtlicher Sicht
ware er somit voraussichtlich nicht bewilligungsfahig.

— Varianten, bei welchen eine zu geringe Verlagerung der Verkehrsnachfrage einem effizienten
Mitteleinsatz entgegensteht: Die Investitionen in neue Infrastrukturen lassen sich im Sinne
eines aus volkswirtschaftlicher Sicht effizienten Mitteleinsatzes nur rechtfertigen, wenn sie im
Alltag auch genutzt wird. Die «Effizienzschwelle» wurde hier mit 6'000 Fahrzeugen pro Tag
angesetzt.

— Varianten, deren bauliche oder verkehrstechnische Machbarkeit bereits in friheren Untersu-
chungen nicht nachgewiesen werden konnte: In Absprache mit der Stadt Wetzikon wurden der
Vollstandigkeit halber auch Varianten mit aufgenommen, die bereits in friiheren Untersuchun-
gen als nicht machbar beurteilt wurden, entweder aus baulichen oder aus verkehrstechnischen
Grunden. Es betrifft dies die beiden Varianten mit einer Spange Pappeln-/Elisabethenstrasse.

Stufe 2: Bewertung der Varianten mittels vereinfachter Vergleichswertanalyse nach Kriterien, die
aus der Mobilitatsstrategie abgeleitet wurden. Die verkehrlichen Auswirkungen wurden mithilfe
des GVM (DWV 2022) ermittelt.?

Die Ergebnisse der Variantenbewertung der Stufe 1 sind in Tabelle 1 aufgefihrt.

3 Das Modell wurde auf Basis von Messungen, die im Zusammenhang mit der Modellierung der Oberlandautobahn vorgenommen
wurden, nachkalibriert (ausserhalb des vorliegenden Projektes). Auf eine Betrachtung eines Prognosezustandes (bspw. 2040)
wurde aufgrund der grossen Unsicherheiten der Inputparameter (u.a. Entwicklung von Bevolkerung, Beschéaftigten und Mobili-
tatsverhalten) verzichtet.
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Handlungsbedarf 1: Hohe Belastung und OV-Behinderungen auf der Bahnhofstrasse
V1.1 Gleichmassigere Verteilung auf Spital- und Bahnhofstrasse nein nein nein _ |nein weiterprifen
V1.2 Verlagerung auf Spitalstrasse nein nein nein _ |nein weiterprifen
V1.3 Tunnel Bachtel- bis Elisabethenstrasse ja ja nein _ |nein ausscheiden
V1.4 Verbindung via Motoren-/Weststrasse nein nein _ |nein |nein
V1.5 Spange Pappeln-/Elisabethenstrasse nein nein nein__|jia ausscheiden
V1.6 Tunnel Binzacker-/Elisabethenstrasse ja ja nein  |nein ausscheiden
V1.7 Tunnel Motoren- bis Kreisel Spitalstrasse ja ja nein  |nein ausscheiden
V1.8 Tunnel Pappeln- bis Usterstrasse ja ja nein  |nein ausscheiden
V1.9A Verbindung Binzacker-/Motoren-/Weststrasse nein nein nein__ |nein weiterpriifen
V1.9B Verbindung Binzacker-/Motoren-/Weststrasse nach Fahrtrichtung [nein nein nein__ |nein weiterpriifen
V1.10 Tangente Schneggen- oder Spitalstrasse nein nein nein |nein weiterprifen
V1.1 Tunnel Motoren- bis Hinwilerstrasse nein nein nein  |nein weiterpriifen
V1.12 Tunnel Metropol bis Pappelnstrasse ja ja nein__|nein
V1.13 Verlagerung auf Sunnehaldenweg nein nein nein__ |nein weiterprifen
V1.14A Sunnehaldenweg-Kreisel nein nein nein  |nein weiterpriifen
V1.14B Kreisel Zentrum (Einbahn) auf Spange Pappeln-/Elisabethenstrassgnein nein nein__|ja
V1.15 Einbahnregime im Zentrum nein nein nein  |nein weiterprifen
V1.16 Modell Gent mit Sperrung nein nein nein__ [nein weiterpriifen
V1.17 Modell Gent mit Einrichtungsbetrieb im Zentrum nein nein nein  |nein weiterprifen
Handlungsbedarf 2: Konzentration Verkehrsstréme auf Ochsenkreisel, Uberlastun
V2.1 Tunnel Hittnauer- bis Spitalstrasse ja ja nein _ |nein ausscheiden
V2.1 mod Tunnel Schornaglen bis Pfadacher (Siedlungsrand) nein nein nein__ [nein
V2.2 Tunnel Motoren- bis Kreisel Spitalstrasse ja ja nein __|nein ausscheiden
V2.3 Tunnel Motoren- bis Hinwilerstrasse nein nein nein |nein weiterpriifen
V2.4 Aufriistung Ochsen zum LSA-Knoten nein nein nein__ |nein weiterpriifen
Handlungsbedarf 3: Ausweichverkehr der Nord-Siid-Achse durchs Zentrum
V3.1A Verbindung Scheller-/Bertschikerstrasse nein nein nein _ [nein weiterpriifen
V3.1B Verbindung Scheller-/Bertschikerstrasse mit Aufhebung nein nein nein  [nein weiterprufen
Bahniibergang Bertschikerstrasse
V3.2 Optimierung Knoten Ziircher-/Rapperswilerstrasse nein nein nein _ |nein weiterpriifen
Handlungsbedarf 4: Verkehrsanbindung Industrie
V4.1 Einbahnsystem Motorenstrasse nein nein nein _ |nein weiterpriifen
V4.2 Sperrung Briicke Motorenstrasse nein nein nein _ |nein weiterpriifen
V4.3 Einbahnsystem in Robenhausen nein nein nein _ |nein weiterpriifen
V4.4 Einbahnregime Schulhausstrasse nein nein nein _ |nein weiterpriifen
V4.5A Gegenlaufiges Einbahnsystem Usterstrasse (Lage 1) nein nein nein _ [nein weiterpriifen
VV4.5B Gegenlaufiges Einbahnsystem Usterstrasse (Lage 2) nein nein nein _ [nein weiterpriifen
V4.5C Gegenlaufiges Einbahnsystem Usterstrasse (Lage 3) nein nein nein _ [nein weiterpriifen
V4.5D Gegenlaufiges Einbahnsystem Usterstrasse (Lage 4) nein nein nein _ [nein weiterpriifen
Tabelle 1 Variantenbewertung Stufe 1

Fast alle in Stufe 1 ausgeschiedenen Varianten beinhalten Tunnelbauten, mit mindestens einem
der beiden Portalbereiche im bebauten Gebiet; dies wird als stadtebaulich nicht vertraglich einge-
schitzt. Die Variante 1.5 Spange Pappeln-/Elisabethenstrasse wird ausgeschieden, da ihre bauliche
und verkehrstechnische Machbarkeit bereits in friiheren Untersuchungen nicht nachgewiesen
werden konnte. Auch die Variante 1.14B Kreisel Zentrum («Einbahnspange» Pappeln-/Elisabe-
thenstrasse) wird ausgeschieden: Sie ist zwar theoretisch baulich umsetzbar, jedoch unter den
aktuellen eigentumsrechtlichen Rahmenbedingungen (Sicherstellung von Dienstbarkeiten) nicht
realisierbar.
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Im Rahmen der Variantenbewertung der Stufe 2 wurde fiir die verbleibenden Varianten beurteilt,
wie gut die Leitsatze der Mobilitatsstrategie damit umgesetzt werden. Erganzend wurden die An-
forderungen hinsichtlich geringer Projektrisiken und niedriger Kosten beriicksichtigt. Insgesamt
kamen sieben Bewertungskriterien gemass Tabelle 2 zur Anwendung. Die Bewertung erfolgt auf
einer Skala von -2 (deutlich verschlechtert gegeniiber heute) bis +2 (deutlich verbessert gegeniiber
heute). 0 bedeutet keine Verdanderung oder sich gegenseitig aufhebende Effekte.

Bewertungskriterium Beschrieb Verweis
Mobilitatsstrategie

Bedingungen Fuss-/ Veloverkehr, Fuss- und Veloverkehr in Wetzikon sind attraktiv, ihre Leitsatze 2, 3 und 9

Verkehrssicherheit Verkehrssicherheit wird verbessert

Verbesserung OV-Zuverlassigkeit Die Zuverlassigkeit des strassengebundenen OV wird gesteigert.  Leitsatz 4

Lenkung MIV auf Hauptachsen Der MIV wird auf die Hauptachsen gelenkt. Leitsatz 5

Reduktion unerwiinschte Auswirkungen Die unerwiinschten Auswirkungen des MIV sind reduziert. Leitsatz 7

Verbesserung Aufenthaltsqualitat Die Aufenthaltsqualitat im 6ffenltichen Raum ist gesteigert, Leitsatz 8

insbesondere an zentralen Lagen und an Orten mit
Siedlungsentwicklungspotenzial.

Projektrisiken Risiken durch hohe Kosten, Tangierung von Bahniibergangen, kein Leitsatz
Eingriff ins Grundwasser, hoher Landbedarf, ....

Kosten Die Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sind tief. -

Tabelle 2 Bewertungskriterien nach den Leitsatzen der Mobilitdtsstrategie fur die Bewertungsstufe 2

Die Ergebnisse der Variantenbewertung der Stufe 2 sind in Tabelle 3 und Tabelle 4 auf den beiden
folgenden Seiten dargestellt. Die wichtigsten Erkenntnisse:

— Varianten zum Handlungsbedarf 1: Varianten mit einer gleichmassigeren Verteilung der Nach-
frage auf die beiden Ost-West-Achsen Bahnhofstrasse und Spitalstrasse sowie Varianten, wel-
che die Verbindung via Binzacker-/Motoren-/Weststrasse aktivieren, tragen wesentlich zur
Umsetzung der Leitsatze der Mobilitatsstrategie bei.

— Varianten zum Handlungsbedarf 2: Beide untersuchten Varianten leisten positive Beitrdage zu
den Leitsatzen der Mobilitatsstrategie, weisen jedoch erhebliche Nachteile bei Kosten oder
Projektrisiken auf.

— Varianten zum Handlungsbedarf 3: Die positiven Effekte der untersuchten Varianten sind ge-
ring. Alle Varianten haben mehr negative als positive Bewertungen, wobei die Nachteile nicht
gravierend sind (bewertet mit -1).

— Varianten zum Handlungsbedarf 4: Die Variante mit den gréssten positiven Beitragen zu den
Leitsatzen der Mobilitatsstrategie ist die Variante 4.5D mit einem gegenldufigen Einbahnsys-
tem auf der Usterstrasse zwischen Seegrabner- und Buchgrindelstrasse.

Auf Grund der Ergebnisse dieser Vergleichswertanalyse wurden jene Varianten ausgeschieden, die
entweder in den Kriterien der Leitsdtze keine splirbaren Wirkungen zeigten (in den folgenden Ta-
bellen grau hinterlegt) oder in einem oder mehreren Kriterien grosse negative Wirkungen aufwie-
sen (dunkel-rotbraun hinterlegt). Alle in der Stufe 2 ausgeschiedenen Varianten sind in der ersten
Spalte rétlich hinterlegt.
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5.3

Variantenkombinationen

Mit den aus Stufe 2 verbliebenen Varianten wurden anschliessend Kombinationen gebildet, um
alle Handlungsbedarfe abzudecken, und deren verkehrliche Wirkung mit dem GVM untersucht.
Damit erfolgte ein schrittweises Herantasten an die Kombination mit den gréssten gewiinschten
Effekten. Insgesamt wurden 14 Kombinationen resp. Variationen untersucht; sie sind in der Ar-
beitsdokumentation erldautert.

Mit der Variantenkombination 6.3 («Kombi 6.3») wurde die beste Wirkung im Sinne der in Tabelle
2 erwdhnten Leitsatze erreicht (Abbildung 15). Flur den Blgel West-/Motorenstrasse wurden zwei
Ansitze betrachtet: einerseits der Bligel West-/Motoren-/Binzackerstrasse (V1.9), andererseits
der Biigel West-Motoren-/Stationsstrasse (V1.4). Weil durch die Barrierenschliesszeiten am Bahn-
Ubergang der Motorenstrasse ein negativer Effekt auf die Verlagerungswirkung maoglich ist und
weil das Gebiet Kempten West gemdss REK umstrukturiert und aufgewertet werden soll, wurde
die Variante mit der Flihrung lber die Stationsstrasse kritisch beurteilt. Es wurde deshalb ent-
schieden, die Variante West-/Motoren-/Binzackerstrasse weiterzuverfolgen. Die angestrebte Sied-
lungsvertraglichkeit auf dem Abschnitt der Usterstrasse schliesslich bedingt harte Massnahmen
zur Eindammung von quartierfremdem Verkehr.

._ Verkehrslenkung, neue
Hauptbeziehungen
Tempo 20
Tempo 30
m Unterbruch/gesperrt fir . 7,
Durchgangsverkehr

Abbildung 15 Ubersicht Kombi 6.3
Dargestellt sind die im GVM implementierten Massnahmen fiir die verkehrliche Wirkungsanalyse

Zusatzlich zu den Massnahmen in «<Kombi 6.3» wurde auch eine Erganzung mit der Variante 3.1B
«Sperrung Bahniibergang Bertschikerstrasse und Verlangerung Schellerstrasse» betrachtet. Damit
wiirde man zwar eine Entlastung des Knotens Medikon erreichen, gleichzeitig aber auch eine Pa-
rallelachse zur Zlrcherstrasse 6ffnen. Wegen des zu erwartenden Ausweichverkehrs ist aus fach-
licher Sicht deshalb von dieser Offnung aktuell abzuraten, solange der Liickenschluss der Ober-
landautobahn nicht in Betrieb ist. Im Rahmen einer Untersuchung zur betrieblichen Optimierung
der Achse Zircherstrasse (vgl. Erlauterungen zu den nachsten Schritten in Kapitel 5.5.1) kdnnte
sich allerdings zeigen, dass die Aufhebung des Astes Bertschikerstrasse oder zumindest die starke
Reduktion des Zulaufs zum Knoten Medikon spirbare Vorteile fiir die Eckbeziehung Zircher-
/Weststrasse bringt. Die Kapazitdtsersparnis dirfte sich weniger aus der reduzierten Verkehrs-
menge ergeben, die auf Grund der Frequenzen gemass GVM auf etwa 100 Fahrzeugen in der Spit-
zenstunde geschatzt wird. Starker dirfte ins Gewicht fallen, dass die Phase Bertschikerstrasse
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nicht mehr oder zumindest nicht in jedem Umlauf geschaltet werden muss. — Die Baulinien fir die
Verlangerung der Schellerstrasse sind rechtskraftig festgelegt und werden beibehalten.

Im GVM wurden fiir «kKombi 6.3» im Einzelnen die folgenden «Massnahmen» als Szenarien imple-
mentiert:

— «Tempo 20» auf dem zentralen Abschnitt von Uster- und Bahnhofstrasse sowie «Tempo 30»
auf der Bahnhofstrasse zwischen Schneggenstrasse und Oberwetzikon; damit wird im Modell
die Verlagerung des Ost-West-Verkehrs von der Bahnhof- auf die Spitalstrasse sowie auf den
«Bligel» Binzacker-/Motoren-/Weststrasse erreicht.

— «Tempo 30» auf der Stationsstrasse und dem 0stlichen Abschnitt der Motorenstrasse; damit
wird im Modell ein Ausweichen von der Beziehung Binzacker-/Bahnhofstrasse auf Motoren-
/Stationsstrasse gedampft.

— «Tempo 30» auf dem untersten Abschnitt der Spitalstrasse (Rapperswiler- bis Schneg-
genstrasse); Entlastung der in diesem Abschnitt engen Spitalstrasse mit hohem Fussverkehrs-
aufkommen und verschiedenen sensiblen Nutzungen.

— «Unterbruch Buchgrindelstrasse»; zur Verlagerung des Verkehrs auf die Weststrasse, zudem
wird dadurch die Route liber die Usterstrasse in die Industrie Weid weniger attraktiv.

— «Unterbruch Usterstrasse»; zur Unterbindung des Ausweichverkehrs von/zum Zentrum Ober-
wetzikon und auf der Achse Uster-/Bachtelstrasse und zur Verlagerung auf Ziircher- und Rap-
perswilerstrasse, der westlichste Abschnitt der Usterstrasse dient nur der Erschliessung der
ARA Flos.

— «Durchfahrtsverbot Aretshalden»; damit wird der Ausweichverkehr von der Ziircherstrasse auf
die Seegrabnerstrasse unterbunden.

Fiir deren Abbildung im GVM mussten den Varianten die oben erlduterten «Massnahmen» hinter-
legt werden, um die verkehrliche Wirkung ermitteln zu kénnen. Die konkreten Massnahmen miis-
sen in vertiefenden Untersuchungen, welche nach Abschluss des GVK erfolgen sollen, definiert
und konkretisiert werden. Aus den Modelluntersuchungen geht jedoch klar hervor, dass fir die
angestrebten Verlagerungen respektive die Entlastung des Zentrums sowie der Usterstrasse wirk-
same bzw. einschneidende Massnahmen erforderlich und auf welchen Abschnitten des Strassen-
netzes sie umzusetzen sind.

In Abbildung 16 sind die mit dem GVM ermittelten verkehrlichen Wirkungen im DWYV dargestellt.
Die Verkehrszunahmen sind rot und die Verkehrsabnahmen griin dargestellt.
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Abbildung 16 Differenzenplot Variante «Kombi 6.3» zum Referenzzustand ohne Massnahmen
Modell DWV 2022, verdnderte Querschnittsbelastungen in Fz/d

Aus den Ergebnissen der Modelluntersuchungen mit den verschiedenen Kombinationen konnten
folgende Erkenntnisse gewonnen werden:

— Eine Entlastung der Bahnhofstrasse und vor allem des Zentrums Oberwetzikon (Handlungsbe-
darf 1) erfordert einschneidende Massnahmen im Zentrum; anders ist eine Verlagerung auf
die Weststrasse und die Spitalstrasse nicht zu erreichen. Mit den Massnahmen in «Kombi 6.3»
ergibt sich gemass Modell ungefahr eine Halbierung der Verkehrsmenge auf dem zentralen
Abschnitt der Bahnhofstrasse.

— Das gleiche gilt auch fiir die Riickverlagerung der Ausweichverkehre (iber Usterstrasse und
Zentrum Oberwetzikon (Handlungsbedarf 3) auf die Zlrcherstrasse resp. des Ziel-/Quellver-
kehrs der Industrie auf die Weststrasse (Handlungsbedarf 4). Es zeigte sich, dass dazu ein-
schneidende Massnahmen wie beispielsweise ein Unterbruch der Usterstrasse erforderlich
sind.

— Damit besteht auch ein enger Zusammenhang zwischen den Handlungsbedarfen 1, 3 und 4.
Die Massnahmen der Varianten fiir 3 und 4 wirken sich auch glinstig fir den Handlungsbedarf
1 aus, indem damit eine Entlastung des Zentrums Oberwetzikon erreicht wird.

— Dagegen konnte auch mit den Variantenkombinationen fiir den Handlungsbedarf 2 keine be-
friedigende Losung gefunden werden, der vor allem auf den Knoten Ochsen fokussiert. Durch
die Verlagerung von der Bahnhofstrasse auf die Spitalstrasse (Handlungsbedarf 1) wird die fir
den Bus wichtige Zufahrt Bahnhofstrasse zum Knoten etwas entlastet. Insgesamt bleibt die
Belastung aber praktisch unverandert hoch, was vor allem auf den Durchgangsverkehr Nord-
Sad zuriickzufiihren ist. Eine Verkehrsentlastung ist deshalb erst mit dem Liickenschluss der
Oberlandautobahn zu erwarten, in dessen Folge ein Teil des Durchgangsverkehrs in den Nati-
onalstrassenkorridor zurlickverlagert wird. Kurz- und mittelfristig lasst sich eine Verbesserung
der Situation flir den Bus nur durch eine starkere und zuséatzliche Dosierung auch auf der Zu-
fahrt von Stden her erreichen.
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Auf Grund der Zielsetzungen und Leitsatze der Mobilitdtsstrategie sowie der Erkenntnisse aus den
Untersuchungen mit dem GVM ergibt sich das in Abbildung 17 dargestellte Netz von Hauptachsen
und wichtigen untergeordneten Achsen. Dargestellt sind zudem die Bereiche, Querschnitte und
Knoten, an denen Massnahmen zur Umsetzung des oben beschriebenen Konzepts erforderlich
sind; zudem sind im Sinne einer gesamtheitlichen Sicht auch die Interventionspunkte integriert,
die sich aus dem Handlungsfeld 6 «OV-Priorisierung und Verkehrsmanagement» ergeben (vgl. Ka-
pitel 10).

messsm Hauptachsen MIV

m—— V\fichtige kommunale Achsen

Interventionen / Massnahmen

Uberpriifung bzgl. betrieblicher
Optimierung, insb. Knoten

Knoten anpassen =y v

Anpassung Knoten zu priifen \

Abbildung 17 Grundgerist MIV-Netz fir Wetzikon mit Interventionsbereichen

Zusammenfassend lasst sich die dargestellte Konzeption von Hauptachsen und wichtigen kommu-
nalen Achsen mit Bezugnahme auf die Mobilitatsstrategie folgendermassen begriinden:

Die Bahnhofstrasse wird in Ubereinstimmung mit dem REK zur Aufwertung des Zentrums Ober-
wetzikon im zentralen Abschnitt entlastet. Damit wird Raum und ein attraktiveres Umfeld fir
OV und FVV geschaffen.

Die Aktivierung von zwei Achsen in Ost-West-Richtung als Alternative beziehungsweise zur
Entlastung und Verkehrsverlagerung von der Bahnhofstrasse ist folgerichtig. Die nordliche
Achse resp. der Bligel West-/Motoren-/Binzackerstrasse bildet den Ersatz fur die Westtan-
gente, die nicht realisierbar ist; sie dient neben der Erschliessung der Industrie auch als Zu-
bringer zum Anschluss Uster-Ost der A15 (Autobahnanschluss). Die slidliche Achse lber die
Spitalstrasse ist das Pendant dazu, die unter anderem auch die regionale Verbindung zwischen
dem Nordosten (Pfaffikon, Tosstal) und dem Sidwesten (Gossau, Forchautobahn) sicherstellt.
Zwei Achsen sind sinnvoll, um den MIV nicht zu stark auf einzelne Knoten zu biindeln, bessere
Voraussetzungen fiir eine leistungsfahige Abwicklung im MIV zu schaffen sowie letztlich eine
hohere Siedlungsvertraglichkeit innerhalb Wetzikons zu erreichen.
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— Von der entlasteten Bahnhofstrasse profitiert auch der Busbetrieb; dies ist vor allem deshalb
bedeutsam, weil die Bahnhofstrasse sowohl fiir den lokalen als auch regionalen Busverkehr
die zentrale Achse ist und das Busangebot auf dieser Achse kiinftig noch ausgebaut wird (vgl.
Kapitel 6.3). Durch die Verlagerung auf Spital- und Hinwilerstrasse wird auch der Ochsenkno-
ten auf den Fahrbeziehungen der Buslinien entlastet, wenn auch nicht in gleichem Ausmass
wie im Zentrum Oberwetzikon. Damit stehen die MIV-Massnahmen im Einklang mit den Ziel-
setzungen des Handlungsfelds 2 «OV-Angebotsverbesserungen».

— Auch Fuss- und Veloverkehr profitieren: die Aufenthaltsqualitdt wird im Zentrum insbesondere
durch die Reduktion von Larmemissionen deutlich erhdht. Es wird Raum gewonnen fir Umge-
staltungsmassnahmen, womit auch ein angenehmeres Mikroklima angestrebt werden kann.
Die Verkehrssicherheit vor allem auch fiir Fuss- und Veloverkehr wird durch die Reduktion der
MIV-Menge sowie gegebenenfalls Temporeduktion ebenfalls verbessert.

Die Massnahmen fir die in Abbildung 17 dargestellten Interventionsbereiche und Knoten sind
nachgelagert zur Erarbeitung des GVK auszuarbeiten bzw. zu projektieren. Bei den oben beschrie-
benen im GVM implementierten Massnahmen handelt es sich um Annahmen zur modelltechni-
schen Umsetzung der Kombivarianten, ohne dass die effektiv umzusetzenden Massnahmen damit
prajudiziert werden sollen. Es bestehen Handlungsspielrdume, die in den folgenden Untersuchun-
gen auszuloten sind; das soll aber nicht dariiber hinwegtauschen, dass zum Erreichen der ange-
strebten Entlastungen im Zentrum Oberwetzikon und auf der Usterstrasse einschneidende Mass-
nahmen und somit deutlich wirksame Veranderungen erforderlich sind.

Strassennetzplan und -typen

Fur die Strassentypisierung im gesamten Stadtgebiet wird die Kombivariante 6.3 als Grundlage
verwendet und eine geeignete Hierarchisierung vorgenommen. Diese bildet die Basis fiir den spa-
ter zu erstellenden Strassennetzplan im kommunalen Richtplan (kRP). Dabei ist zwischen einem
kurzfristigen und einem mittelfristigen Planungshorizont zu unterscheiden:

— Im kurzfristigen Horizont sind die Eintrage in den derzeit giiltigen Kantonalen Richtplan (KRP)
und Regionalen Richtplan (RRP) zu beriicksichtigen, da diese gemdss Planungs- und Baugesetz
(PBG) nicht Gbersteuert werden kénnen.

— Der Strassennetzplan im mittelfristigen Horizont stellt den Vorschlag der Stadt Wetzikon dar,
der vor der Umsetzung im kRP Anpassungen an den Eintragen fiir das (ibergeordnete Strassen-
netz in KRP und RRP erfordert. Bis dieser Vorschlag im kRP (ilbernommen werden kann, wird
es noch einige Zeit dauern. In der Zwischenzeit werden aufgrund weiterer Abklarungen und
Uberpriifungen Erkenntnisse gewonnen, welche wieder in den Strassennetzplan einfliessen
kénnen.

Strassentypen

In Anlehnung an die VSS-Norm 40 040b werden folgende Strassentypen anhand ihrer Funktionen
unterschieden:

— Erschliessungsstrasse (ES): Quartierinterne Erschliessung einzelner Grundstiicke und Ge-
baude, ES kdnnen aber auch ausserhalb des Siedlungsgebiets liegen

— Sammelstrassen (SS): Konzentration des Erschliessungsverkehrs im Siedlungsgebiet und Zu-
fihrung zu Verbindungs- und Hauptverkehrsstrassen

— Kommunale Verbindungsstrasse (KVS): Untergeordnete Verbindung innerorts und ausserorts
zwischen Ortsteilen und Strassenachsen bei begrenzter Leistung und Geschwindigkeit
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— Regionale Verbindungsstrasse (RVS): Untergeordnete Verbindung von Siedlungen und Ge-
meinden bei begrenzter Leistung und Geschwindigkeit (Kantonsstrassen)

— Hauptverkehrsstrasse (HVS): Nationale bis zwischenortliche Verbindung mit hoher Leistung
und Sicherheit sowie bei mittleren Geschwindigkeiten (Kantonsstrassen)

Diese Strassentypisierung unterscheidet sich teilweise von den Strassentypen im aktuellen Ver-
kehrsrichtplan. Insbesondere werden die Sammelstrassen nicht mehr in Quartiersammelstrassen
(QSS) und Hauptsammelstrassen (HSS) unterteilt. Mit der Einfiihrung des neuen Strassentyps KVS
wird deutlicher ausgedriickt, dass mit quartierfremdem Verkehr zu rechnen ist, wahrend dies bei
SS nicht der Fall ist. Fir den Typ KVS besteht zudem eine Entsprechung zur Kategorie «Gemein-
destrassen mit Verbindungsfunktion», wie sie vom Kanton beispielsweise im Rahmen von Agglo-
merationsprogrammen verwendet wird.

Die Unterscheidung zwischen ES und SS erfolgt anhand verschiedener Kriterien. In Anlehnung an
die kantonale Verkehrserschliessungsverordnung (700.4) kénnen ES bis zu 600 Wohneinheiten er-
schliessen, bei guter OV-Erschliessung bis zu 1'200 Wohneinheiten. Werden {iber eine Quar-
tierstrasse mehr Wohneinheiten erschlossen, muss sie demzufolge als SS klassiert sein. Zudem
sind auch wichtige offentliche Einrichtungen sowie Gewerbe- und Industrienutzungen mit hohem
Verkehrsaufkommen oder einem hohen Anteil an Schwerverkehr fiir die Kategorisierung als SS zu
bericksichtigen, da diese liber eine Betrachtung von Wohneinheiten nicht erfasst werden.

Strassennetzplan

Der Strassennetzplan gemass aktuellem Verkehrsrichtplan wurde im Hinblick auf die neuen kom-
munalen Definitionen Uberprift und angepasst. Auf Grund des Hektarrasters der Wohnungsdichte
(Wohneinheiten) im kantonalen GIS wurden die Netzabschnitte identifiziert, die unter Berticksich-
tigung allfalliger Entwicklungen gemass REK mindestens 600 Wohneinheiten erschliessen. Dies
flihrte zu einer deutlichen Ausdiinnung der Sammelstrassen.

Bei Strassen mit heutigen oder kiinftigen betrieblichen Einschrankungen, wie beispielsweise ei-
nem Einbahnregime, macht eine Klassierung als Sammelstrasse keinen Sinn, weil sie diese Funk-
tion gar nicht vollstandig erfiillen kann. Solche Abschnitte wurden zuriickgestuft, beispielsweise
der nordliche Teil der Stationsstrasse.

Im geltenden kRP sind Strassen mit Linien des 6ffentlichen Verkehrs mehrheitlich mindestens als
Sammelstrassen klassiert. Allerdings gibt es keine normative Grundlage, welche dies vorschreibt.
Der offentliche Busverkehr impliziert Mindestanforderungen an den Strassenquerschnitt in Ab-
hangigkeit von der Belastung, nicht jedoch hinsichtlich des Strassentyps. Aus diesem Grund fand
das Kriterium «offentliche Buslinie» in den vorliegenden Netzplanen keine Anwendung.

In den folgenden Abbildungen mit den Strassennetzplanen fiir den kurz- und mittelfristigen Hori-
zont dargestellt. Darin sind auch die Strassenrdume dargestellt, die gemass geltendem RRP (griin)
oder auf Basis des kommunalen GVK (gelb) aufzuwerten sind; Letztere wurden aus dem geltenden
kRP Gbernommen, soweit sie mit dem neuen Strassennetzplan nicht auf ab- oder aufklassierten
Abschnitten liegen. Die zugehoérigen Massnahmen sind wie folgt umschrieben:

— Gemass Richtplantext zum RRP Oberland (29.06.2022): bezeichnet sind Strassenabschnitte,
die bezliglich Verkehrssicherheit, Lirm oder Gestaltung Defizite aufweisen und bei denen eine
siedlungsvertragliche Umgestaltung respektive Aufwertung des Strassenraums angezeigt ist.
Die Region strebt bei Kanton und Gemeinden eine Aufwertung des Ortsbildes und eine rasche
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdat entlang der zur Umgestaltung des Strassenraums be-
zeichneten Abschnitte an. Die Gemeinden setzen an den bezeichneten Abschnitten zur Umge-
staltung des Strassenraums gemeinsam mit dem Kanton und der Region geeignete Mass-
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nahmen zur Aufwertung um. In Erganzung zur Strassenraumumgestaltung auf den Hauptach-
sen setzen sie in den Quartieren und Ortszentren flankierende Massnahmen um.

— Gemass Controllingheft zur Revision der kommunalen Richtplanung (07.03.2013): In den Be-
reichen der punktuellen und der linearen Verkehrsberuhigungen sollen Massnahmen ergriffen
werden, die den Verkehr beruhigen, die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum verbessern
und die Querung der Strassen fiir den Fuss- und Veloverkehr erleichtern. Lineare Verkehrsbe-
ruhigungen bezeichnen Strassenabschnitte, die in langeren Abschnitten umgestaltet werden
sollen. Zielsetzung ist die Aufwertung des Strassenraums in Abstimmung zum jeweiligen Kon-
text. Mit den Massnahmen soll zudem eine Verkehrslenkung und -kanalisierung auf dem Gber-
geordneten Netz, aber dennoch ein adaquater Verkehrsfluss («fllissig, aber nicht zu schnell»)
erreicht werden. Zudem soll dem Fussverkehr besondere Beachtung geschenkt werden.

Dabei gilt es jedoch zu beachten, dass allen Strassenrdaume innerhalb des Siedlungsgebietes, un-
abhangig davon ob klassiert oder nicht, zunehmend auch eine wichtige Funktion als Freiraum zu-
kommt. Fir eine Aufwertung sind in der Planung und Projektierung aller Strassen(-sanierungen)
Qualitaten, welche die Strassenrdume aufweisen sollen, zu definieren und attraktivitats- und sied-
lungsvertraglichkeitssteigernde Massnahmen umzusetzen.

Das Ergebnis fiir den kurzfristigen Planungshorizont ist in der Abbildung auf Seite 47 dargestellt.

Im mittelfristigen Horizont — unter Beriicksichtigung von Anpassungen im RRP und KRP gemadss
den Vorschlagen der Stadt Wetzikon — wird die Strassentypisierung angepasst. Dazu gehéren (Re-
sultat vgl. Abbildung auf Seite 48):

— die Umklassierung der Industriestrasse (von HVS zu SS)

— die Umklassierung des Bligels Binzacker-/Motoren-/Weststrasse (von KVS/HVS zu RVS)
— die Umklassierung der Spitalstrasse im 6stlichen Abschnitt (von KVS zu RVS)

— die Umklassierung des zentralen Abschnitts der Bahnhof-/Usterstrasse (von RVS zu SS)
— die Umklassierung des westlichen Abschnitts der Usterstrasse (von SS zu ES).

Im Strassennetzplan mittelfristiger Horizont ist das Dreieck um die reformierte Kirche noch einge-
tragen. Aktuell ist die RVS im RRP (2022) auf der Ostseite der Kirche, also auf der Bahnhofstrasse
eingetragen, im kRP (2012) dagegen auf der Westseite, der Kirchgasse. Verkehrstechnisch braucht
es diesen «Kirchenkreisel» bei stark reduzierter Verkehrsmenge nicht mehr, eine der beiden Ach-
sen konnte riickgebaut und dem FVV und gegebenenfalls dem OV {iberlassen werden. Dafiir sind
jedoch zu einem spateren Zeitpunkt weitere Abklarungen notwendig. Es ist nicht ausgeschlossen,
dass bis dahin aufgrund neuer Erkenntnisse auch noch weitere Anderungen am Strassennetzplan
mittelfristiger Horizont vorgenommen werden.
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GVK Wetzikon
Neuer Strassennetzplan, kurzfristiger Horizont
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