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Zusammenfassung

Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) bildet die Richtschnur fiir die verkehrliche Entwick-
lung der Gemeinde Féllanden in den kommenden 20 Jahren. Es umfasst alle Verkehrs-
trager sowie Verkehrsteilnehmende, welche in der Gemeinde unterwegs sind und ist auf
die kommunale Siedlungsentwicklung abgestimmt. Das GVK bildet die Basis fiir die Ak-
tualisierung des kommunalen Richtplans Verkehr. Diese findet parallel zur Aktualisie-
rung des kommunalen Richtplans Siedlung und Landschaft sowie der kommunalen Nut-
zungsplanung statt, wodurch die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung optimal aufei-
nander abgestimmt werden kénnen.

Das Konzept wurde im Rahmen einer breit abgestiitzten Projektorganisation er-
arbeitet. Wiahrend die fachliche Erarbeitung im kompakten Kernteam aus Fachpersonen
und Verwaltung stattfand, wurden die Inhalte regelméssig mit Personen aus lokaler Po-
litik, Gewerbe und Schule gespiegelt. Im ersten Teil des Erarbeitungsprozesses wurden
die Anliegen und Bediirfnisse der Bevolkerung im Rahmen eines 6ffentlichen Work-
shops abgeholt.

Situationsanalyse

Fillanden liegt im Ziircher Glattal und ist durch die Lage im Griinen und Néhe zum Na-
turschutzgebiet Greifensee geprigt. Die Gemeinde besteht aus drei Ortsteilen, wobei die
wichtigsten 6ffentlichen Nutzungen zentral im Ortsteil Fallanden liegen. Ein gut erkenn-
bares und attraktives Dorfzentrum fehlt jedoch. Fillanden ist primdr Wohngemeinde
mit Ausnahme der beiden Arbeitsplatzgebiete am Siedlungsrand. In den kommenden
Jahren wird mit keinem grosseren Bevolkerungs- und Beschiftigtenwachstum gerech-
net, mogliche Siedlungsreserven liegen im bereits erschlossenen Raum.

Die Gemeinde ist durchzogen von Kantonsstrassen, welche im Siedlungszentrum
in den Sternenkreisel miinden. Die Strassenachsen bilden zentrale Verbindungen zwi-
schen Glattal und Ziircher Oberland bzw. zwischen Glattal und rechtem Ziirichseeufer.
Dementsprechend ist der Anteil an Durchgangsverkehr iberdurchschnittlich hoch. Das
Siedlungsgebiet ist durch das Kantonsstrassennetz und dessen Auslastung, vor allem zu
Spitzenzeiten, negativ gepragt. Die Siedlungsvertriglichkeit der Kantonsstrassen ist
nicht gegeben, die Hitzebelastung im Strassenraum ist gross und der Strassenverkehrs-
larm {iibersteigt die zugelassenen Grenzwerte. Auf den Kantonsstrassen bestehen meh-
rere Unfallschwerpunkte sowie Unfallhdufungspunkte im Bereich Veloverkehr. Die Ver-
kehrssicherheit auf den Gemeindestrassen ist grundsétzlich hoch. Die Gemeindestras-
sen werden in den Wohngebieten mit max. Tempo 30 betrieben.

Das Siedlungsgebiet von Fillanden ist fiir den Fussverkehr durchléssig, es beste-
hen unzihlige Verbindungen innerhalb der Siedlungsraume sowie in die Naherholungs-
gebiete. Durch Fillanden fiihrt ein dichtes kantonales Velowegnetz, welches durch kom-
munale Verbindungen ergénzt und verfeinert wird. Vor allem innerhalb des Siedlungs-
gebiets weisen die Verbindungen Schwachstellen auf, was vor allem auf die Fithrung im
Mischverkehr sowohl mit motorisiertem Verkehr als auch Fussverkehr und die daraus
resultierenden Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden herfiihrt.

Das Siedlungsgebiet von Fillanden ist flichendeckend mit dem OV erschlossen.
Zahlreiche Buslinien gewdhrleisten die Anbindung an die Bahnhofe Stettbach und
Schwerzenbach sowie nach Ziirich, Diibendorf und Maur. Die Ausgestaltung der OV-
Haltestellen ist stellenweise ungeniigend. Die Anforderungen des Behindertengleich-
stellungsgesetzes sind noch nicht iiberall umgesetzt. Trotz bereits getroffenen Massnah-
men (Busbevorzugungen) fiihrt die Verkehrssituation zu Stosszeiten zu Fahrzeitverlus-
ten und Anschlussbriichen, wodurch die Attraktivitit der OV-Nutzung vermindert wird.

Die wichtigste Verkehrsbeziehung besteht mit der Stadt Ziirich, dicht gefolgt von
Diibendorf, Volketswil und Uster. Das Verkehrsverhalten auf Wegen mit Quell- oder
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Zielort in Féllanden ist stark MIV-dominant. Abgesehen von den Wegen zwischen
Fillanden und Ziirich sind in den wichtigsten Verkehrsbeziehungen die Wege, welche
mit dem OV zuriickgelegt werden, vernachliissigbar klein. Durch die hohe Verkehrsbe-
lastung auf den Kantonsstrassen sind Streckenabschnitte und Knoten (u. a. der Sternen-
kreisel) ausgelastet bzw. iiberlastet.

Ziele

Die Gemeinde Fillanden setzt sich unter Beriicksichtigung der tibergeordneten Strate-
gien Ziele hinsichtlich verkehrlicher Entwicklung und Mobilititsverhalten. Im Fokus
steht dabei eine nachhaltige Verkehrsentwicklung, wobei die Vertraglichkeit der ver-
schiedenen Verkehrsmittel untereinander und mit der Umwelt und dem Umfeld zentral
sind. Insgesamt werden 15 Ziele festgesetzt:

Siedlung und Verkehr

— Gute Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln — Hohe Verkehrssicherheit fiir alle

— Verkehr, wo méglich und zweckméssig, auf OV, - Qualitative Strassenrdume mit Aufenthaltsqualitét
Fuss- und Veloverkehr verlagern

Fussverkehr Veloverkehr

— Sicheres, durchgehendes, attraktives und hinder- — Sicheres, durchgehendes und attraktives
nisfreies Fusswegnetz Velowegnetz

— Sichere und kindergerechte Schulwege — Qualitative und ausreichende Veloabstellplatze

Offentlicher Verkehr Motorisierter Individualverkehr

— Attraktives Busangebot — Siedlungsvertragliche Verkehrsabwicklung innerorts

— Hohe Benutzerfreundlichkeit des OV — Kein Schleichverkehr auf Quartierstrassen

— Aktive Busbevorzugung zur Gewahrleistung der — Zweckmassige Parkplatzerstellung
Fahrplanstabilitat — Aktive Parkraumbewirtschaftung weiterfiihren

Handlungsbedarf

Basierend auf der Diskrepanz zwischen Situationsanalyse und festgesetzten Zielen wird
der Handlungsbedarf abgeleitet. Dieser dient als Grundlage fiir das Konzept sowie die
daraus resultierenden Massnahmen. Wesentlicher Handlungsbedarf besteht bei der Ge-
staltung der Strassenrdume, welche aktuell stark verkehrsorientiert und auf den MIV
ausgerichtet sind. Weiterer Handlungsbedarf besteht bei der Verkehrsbelastung zu
Stosszeiten sowie der Verkehrsabwicklung. Vor allem wihrend den Spitzenzeiten fiihrt
diese zu negativen Auswirkungen auf die Erreichbarkeit anderer Verkehrsmittel (u. a.
Fahrplanstabilitit des OV, Abwicklung Veloverkehr im Mischverkehr etc.), die Verkehrs-
sicherheit sowie die Aufenthaltsqualitit im Siedlungsgebiet. Handlungsbedarf besteht
zudem bei der Attraktivitdtssteigerung der nachhaltigen Verkehrsmittel (u. a. Verbesse-
rung Infrastruktur und Wegnetze, qualitatives OV-Angebot etc.).

Konzept
Im Rahmen eines Gesamtkonzepts werden fiir die einzelnen Verkehrsmittel Stossrich-
tungen und Konzeptpliane entwickelt, um den identifizierten Handlungsbedarf anzuge-
hen. Folgendes sind dabei die wichtigsten Elemente des Gesamtkonzepts:
— Umsetzung von sicheren und durchgiangigen Wegnetzen sowohl fiir
den Fuss- als auch den Veloverkehr
Das Fusswegnetz sowie das kommunale Velowegnetz sind zu starken und pla-
nungsrechtlich im kommunalen Richtplan Verkehr zu sichern. Die identifizier-
ten Netzliicken gilt es zu schliessen und Sicherheitsdefizite laufend zu beheben.
Die Schulwegsicherheit ist zu gewahrleisten. Als Bestandteil des Velowegnetzes
und Grundlage fiir die Forderung der Velonutzung sind die Veloabstellplitze, so-
wohl 6ffentliche als auch private, qualitativ zu sichern und zu ergéanzen.
— Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs bei der Zufahrt zum Ster-
nenkreisel
Bereits heute bestehen auf den hoch belasteten Zufahrten des Sternenkreisels




metron

Gesamtverkehrskonzept Fillanden | Zusammenfassung 6

Priorisierungsmassnahmen fiir den Bus. Zur Gewihrleistung der Fahrplanstabi-
litat gilt es, die bestehenden Priorisierungsmassnahmen weiterzuentwickeln und
zusitzliche Buspriorisierung einzusetzen. Durch Ausgestaltung der Haltestellen
auf den Zufahrtsachsen als nicht-iiberholbare Fahrbahnhaltestellen kann die
Vorfahrt bis zum Sternenkreisel gesichert werden.

— Verbesserung der Zuginglichkeit zum 6ffentlichen Verkehr
Zur Sicherung der Erreichbarkeit vom 6ffentlichen Verkehr muss der Zugang zu
den Haltestellen fiir den Fuss- wie auch den Veloverkehr gewihrleistet werden.
Dabei ist einerseits die sichere Ausgestaltung der Querungsstellen in unmittelba-
rer Nidhe sowie des Wartebereichs und andererseits die Bereitstellung von Velo-
abstellpldtzen bei den Haltestellen zentral.

- Geschwindigkeitsanpassungen auf iibergeordneten Strassen im Zent-
rumsgebiet
Erster Bestandteil der umfeld- und umweltvertraglichen Abwicklung des Ver-
kehrs umfasst die Fithrung bzw. den Betrieb. Im Sinne der Koexistenz sowie der
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden sind die Geschwindigkeiten in-
nerhalb des Siedlungsgebiets anzupassen. Die Trennwirkung der Strassen wird
verringert und die Abwicklung des Veloverkehrs sicherer bzw. vertréglicher.

- Gestaltung der Strassenriume dem Umfeld entsprechend und Auf-
wertung der Ortsdurchfahrten als Siedlungsriaume
Zweiter Bestandteil der umfeld- und umweltvertriaglichen Abwicklung des Ver-
kehrs umfasst die Ausgestaltung der Strassenrdume innerhalb des Siedlungsge-
biets. Vor allem im zentralen Abschnitt der Ortsdurchfahrten, wo weitere Nut-
zungen auf die Verkehrsabwicklung treffen, ist die siedlungsorientierte Gestal-
tung der Strassen zu verbessern und die Aufenthaltsqualitit zu optimieren. Die
Hitzebelastung kann durch Begriinung verringert und die negativen Auswirkun-
gen auf das Siedlungsgebiet minimiert werden.

Massnahmen

Zur Umsetzung des Gesamtverkehrskonzepts wird eine Vielzahl an Massnahmen fiir die
verschiedenen Verkehrsmittel sowie im Bereich Gesamtverkehr entworfen. Um die Um-
setzung des kommunalen Gesamtverkehrskonzepts angesichts beschrankter Ressourcen
schrittweise und effizient anzugehen, werden die Massnahmen je nach Priorisierung,
Federfiihrung und Umsetzungshorizont in unterschiedliche Pakete geschniirt. Insbeson-
dere werden verschiedene Sofortmassnahmen festgelegt, um im Sinne von Quick-Wins
moglichst rasch und pragmatisch Verbesserungen anzustossen.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Herausforderungen

Die Grossregion Ziirich wachst und damit auch die Mobilitdtsbediirfnisse und das Ver-
kehrsaufkommen. Die Gemeinde Fillanden ist eingebettet in diese Grossregion. Durch
die attraktive Lage findet eine hohe Bevolkerungs- und Beschiftigtenentwicklung statt,
deren Auswirkungen die Gemeinde vor Herausforderungen stellt. Dies sowohl innerhalb
des Siedlungsgebiets, aber auch hinsichtlich der Erreichbarkeit von aussen bzw. nach
aussen. Die Gemeinde mochte diese Thematik aktiv angehen und ein Gesamtverkehrs-
konzept (GVK) erarbeiten. Dieses soll sich mit der verkehrlichen Weiterentwicklung der
Gemeinde in den nichsten 20 Jahren befassen. In einem folgenden Schritt soll basie-
rend auf dem GVK der kommunale Richtplan Verkehr (kRPV) aktualisiert werden. Pa-
rallel zum GVK und kRPV werden die kommunalen Richtpline Siedlung und Landschaft
und die kommunale Nutzungsplanung weiterentwickelt. Die parallele Erarbeitung ist
eine ideale Chance, Siedlung und Verkehr optimal aufeinander abzustimmen.

Im Rahmen des Projekts sollen folgende Fragestellungen geklart werden:

— Wie sehen Verkehrsangebote und -nachfrage in Fillanden derzeit aus?
Wo gibt es Schwachstellen oder Netzliicken?

— Wie lasst sich das Verkehrsaufkommen in den bestehenden Raumen abwickeln,
wo gibt es Entwicklungspotienzial, wo steht Aufenthalt im Fokus?

— Welche Entwicklungen werden in den néachsten 20 Jahren erwartet (Siedlung
und Verkehr/Mobilitdt)?

— Welche Stirken, Schwiachen, Chancen und Risiken sind vorhanden?

— Welche Ziele (z.B. Modalsplit) und Stossrichtungen werden in den nichsten
20 Jahren verfolgt?

— Welchen Beitrag kann Fillanden zu den iibergeordneten Zielen auf kantonaler
und regionaler Ebene leisten?

— Wo gibt es Handlungsbedarf?

— Welche aus dem Handlungsbedarf abgeleiteten Massnahmen sind zu ergreifen?
Wie sind diese zu priorisieren?

— Konnen die Mobilitdtsbediirfnisse mit den geplanten Massnahmen vertraglich
bewaltigt werden?

1.2 Vorgehen / Prozess

Projektorganisation

Die fachliche Erarbeitung des kommunalen Gesamtverkehrskonzepts fand im Rahmen
eines kompakten Kernteams, bestehend aus Fachpersonen, Verwaltung und zustiandi-
gem Gemeinderat, statt. Die erarbeiteten Inhalte wurden anschliessend regelmaissig ei-
ner Begleitgruppe mit Personen aus kommunaler Verwaltung, Politik, Schule, Vereinen
und Verbanden sowie lokalem Gewerbe vorgestellt und gemeinsam diskutiert. Zusatz-
lich wurde im Rahmen eines 6ffentlichen Workshops die lokale Bevolkerung miteinbe-
zogen.

Projektablauf

Das kommunale Gesamtverkehrskonzept bildet die Grundlage und den Konzeptteil fiir
die Erarbeitung des kommunalen Richtplans Verkehrs. Der Projektablauf ist entspre-
chend aufgebaut.
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Der Erarbeitungsprozess gliedert sich in die in der nachfolgenden Abbildung ersichtli-
chen Phasen und Arbeitsschritte. Der vorliegende Bericht ist gemiss diesem Vorgehen
strukturiert.

INHALTE GVK

BESCHREIBUNG PRODUKTE

PHASE «ANALYSE>

SCHRITT 2.1
UBERSICHT UBERGEORDNETE/BESTEHENDE PLANUNGSGRUNDLAGEN
UBERSICHT
SCHRITT 2.2
ANALYSE IST-SITUATION UND ENTWICKLUNGSTRENDS

PHASE «STRATEGIE>

SCHRITT 2.3 $
»
Stossrichtungen Handlungsbedarf
ZIELBILD UND

KONZEPTPLANE

SCHRITT 2.4
KONZEPT
g ™
PHASE «MASSNAHMEN> = iae
=] i
SCHRITT 2.5
MASSNAHMEN MASS- DOKUMEN-

NAHMEN TATION

Laufende Abstimmung mit Uberarbeitung Richtplan Siedlung und Landschaft

NACHSTE SCHRITTE NACH PROJEKTABSCHLUSS

UBERFUHRUNG IN KOMMUNALEN RICHTPLAN

Abbildung 1: Projektablauf und Produkte
kommunales Gesamtverkehrskonzept

Die Erarbeitung des kommunalen Gesamtverkehrskonzepts kann in drei Phasen einge-
teilt werden, wobei je nach Phase eine unterschiedliche Anzahl an Arbeitsschritten er-
folgen. Im Rahmen der Analysephase werden in einem ersten Schritt die iibergeordneten
Planungsgrundlagen (Kapitel 2) mit Fokus auf Betroffenheit und Auswirkungen auf die
Gemeinde Fillanden aufgearbeitet. In einem zweiten Schritt wird die heutige raumlich-
verkehrliche Situation analysiert und Entwicklungstrends abgeleitet (Kapitel 3). Basie-
rend aus den Erkenntnissen der Analysephase wird eine SWOT erstellt. Die Strategie-
phase kann in zwei Arbeitsschritte eingeteilt werden. Der erste Schritt umfasst die Fest-
setzung von Zielen fiir die verkehrliche Entwicklung von Fallanden (Kapitel 4). Zudem
wird aus der Gegeniiberstellung der Analyse und den festgesetzten Zielen der Hand-
lungsbedarf ermittelt (Kapitel 5). Zweiter Teil der Strategiephase bildet die Konzeptent-
wicklung (Kapitel 6). Basierend auf einem Gesamtkonzept werden Konzeptpline fiir die
verschiedenen Verkehrstriger erarbeitet, welche die geplanten Entwicklungen pro Ver-
kehrsmittel raumlich aufzeigen. In der letzten Phase des kommunalen Gesamtverkehrs-
konzepts werden basierend auf dem Konzept verschiedene Massnahmen abgeleitet und
deren Umsetzung festgelegt (Kapitel 7).

Nachgelagert werden die Inhalte des Gesamtverkehrskonzepts in den kommunalen
Richtplan iiberfiihrt.
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1.3 Wichtigste Grundlagen

Gesetze und Verordnungen
[1] Bundesgesetz iiber Velowege (Veloweggesetz) vom 18. Mirz 2022
[2] Planungs- und Baugesetz

Ubergeordnete Konzepte

[3] Kanton Ziirich Richtplan (Stand 06.02.2023)

[4] Gesamtverkehrskonzept Kanton Ziirich 2018 (Stand 09.01.2018)

[5] Regionaler Richtplan Region Glattal, Teilrevision 2021 (Stand 07.12.2022)
[6] Regionales Raumordnungskonzept RegioROK Glattal (Stand 29.03.2017)
[7] Agglomerationsprogramm Stadt Ziirich — Glattal 4. Generation (25.01.2021)

Kommunale Grundlagen

[8] Gesamtrevision Kommunale Richtplanung Siedlung und Landschaft
(noch nicht veroffentlicht)

[9] Kommunaler Gesamtplan Verkehr (28.10.2008)

[10] Parkierungsreglement Politische Gemeinde Fillanden (30.03.2021)

[11] Bau- und Zonenordnung (20.11.2022)

Weitere Grundlagen

[12] Karten der Schweiz geo.admin.ch (Bezug 2023/2024)

[13] Kantonaler GIS-Browser (Bezug 2023/2024)

[14] Bundesamt fiir Statistik (BfS): Strukturdaten STATENT (Bezug 2024)

[15] Bundesamt fiir Statistik (BfS): Strukturdaten STATPOP (Bezug 2024)

[16] Kanton Ziirich: Verkehrsnachfrage (Verkehrsnachfrage | Kanton Ziirich (zh.ch))
(Bezug 2024)

[17] Kanton Ziirich: Verkehrsmodell 2019 inkl. Prognosen 2040

[18] Bundesamt fiir Statistik (BfS): Pendlermobilitdt Gemeindematrix 2018



https://www.zh.ch/de/mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/verkehrsgrundlagen/verkehrsnachfrage.html
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2 Ubergeordnete Grundlagen

Die iibergeordneten Grundlagen sind wichtige Grundlagen fiir das kommunale Gesamt-
verkehrskonzept. Die dort festgesetzten Ziele und Massnahmen dienen als Rahmenbe-
dingungen fiir die Zielsetzungen und die daraus resultierende Strategie. Nachfolgend
sind die wichtigsten Aussagen fiir die Gemeinde Fillanden aufgefiihrt.

Das Wichtigste in Kiirze:

— Die Gemeinde Fillanden ist Teil des Handlungsraums «Landschaft unter Druck».
Es ist kein grosseres Bevolkerungswachstum vorgesehen.

— Das Verkehrswachstum soll moglichst auf ressourceneffiziente Verkehrsarten
wie OV, Fuss- und Veloverkehr gelenkt werden.

— Der Fuss- und Veloverkehr ist vor allem auf kurzen Distanzen und in dicht be-
siedelten Gebieten zu fordern. Die Erreichbarkeit gilt es zu gewédhrleisten und Netz-
liicken zu schliessen.

— Es sollen gezielte Aufwertungsmassnahmen im Strassenraum zur Verminderung
der Trennwirkung stark belasteter Infrastrukturen eingesetzt werden. Aufent-
haltsqualitét fiir Anwohner*innen und fiir den Fuss- und Veloverkehr sind zu ver-
bessern.

— Ortsdurchfahrten sind siedlungsvertriglich zu gestalten und attraktive
Ortszentren zu schaffen.

— Um Siedlungen vom Durchgangsverkehr zu entlasten, gilt es, den MIV auf
iibergeordneten Strassen zu kanalisieren. Dabei sind flankierende Massnahmen und
Steuerungsinstrumente einzusetzen.

— Die Zuverlissigkeit des OV gilt es zu steigern und die Fahrplanstabilitit zu ge-
wiahren.

— Die Verkehrssicherheit gilt es fiir alle Verkehrsteilnehmenden hochzuhalten.

2.1 Kantonaler Richtplan

Raumordnungskonzept
Im Rahmen des Raumordnungskonzepts (ROK) des kantonalen Richtplans wird der
Raum in verschiedene Handlungsraume eingeteilt. Das Siedlungsgebiet der Gemeinde
Fillanden wird dabei dem Handlungsraum «Landschaft unter Druck» zugeteilt. Dieser
gilt als Ubergangsgebiet zwischen stidtisch und lindlich geprigten Gebieten. Die ver-
schiedenen Anspriiche der stadtischen und ldndlichen Gebiete tiberlagern sich oftmals
darin, wodurch der Druck auf das Gebiet steigt. Durch die kurzen Reisezeiten in die stad-
tischen Raume und die giinstigeren Bodenpreise hat sich der Wohnungsbau im Hand-
lungsraum «Landschaft unter Druck» iberdurchschnittlich stark entwickelt. Es gilt, die
Entwicklung in diesem Handlungsraum zu stabilisieren und diesen aufzuwerten. Es ist
kein grosseres Bevolkerungswachstum mehr vorgesehen. Es ergibt sich u. a. folgender
Handlungsbedarf:

— Potenziale innerhalb der bestehenden Bauzonen im Einzugsbereich des

offentlichen Verkehrs aktivieren
— Attraktive Ortszentren schaffen und Ortsdurchfahrten gestalten
— Auf eine weitgehende Steigerung der Erschliessungsqualitét verzichten
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Verkehr
Im Teilbereich Verkehr des kantonalen Richtplans werden Ziele und Massnahmen im
Rahmen der Gesamtstrategie Verkehr sowie fiir die verschiedenen Verkehrsmittel fest-
gesetzt. Folgende Ziele sind fiir die Gemeinde Fillanden zentral:
— Alle Verkehrsarten sind sachgerecht und aufeinander abgestimmt einzusetzen
— Der Fuss- und Veloverkehr ist vor allem auf kurzen Distanzen und in dicht
besiedelten Gebieten zu fordern
— Durch gezielte Aufwertungsmassnahmen im Strassenraum gilt es, die Trennwir-
kung zu vermindern sowie die Aufenthaltsqualitét fiir Anwohner*innen und fiir
den Fuss- und Veloverkehr zu verbessern

2.2 Kantonales Gesamtverkehrskonzept

Mit dem kantonalen Gesamtverkehrskonzept legt der Kanton Ziirich die langfristigen
Ziele und Entwicklungsgrundsitze fiir das Gesamtverkehrssystem fest. Das Verkehrs-
system soll der Gesellschaft und der Wirtschaft eine ausreichende und effiziente Mobili-
tat ermoglichen, die angestrebte Raumentwicklung unterstiitzen und die Belastung der
Umwelt minimieren. Es wurden fiinf Leitsitze festgesetzt und daraus fiinf Ziele und
zahlreiche Unterziele abgeleitet. Weiter wurden Strategien und Handlungsraume entwi-
ckelt. Folgende Aussagen aus den Leitsdtzen, Zielen und Unterzielen sind fiir die Ge-
meinde Fillanden bzw. fiir die Erarbeitung des kommunalen Gesamtverkehrskonzept
zentral:
— In nichturbanen Raumen (u. a. in der «Landschaft unter Druck») wird die Er-
reichbarkeit fiir MIV und OV auf dem heutigen Niveau gehalten
— Die Siedlungsentwicklung findet vorwiegend an Orten statt, welche kurze Wege
begiinstigen und die mit dem OV, Velo- und Fussverkehr gut erschlossen oder
erschliessbar sind
— Der Zuwachs des Verkehrs soll moglichst auf ressourceneffiziente Verkehrsarten
wie OV, Fuss- und Veloverkehr gelenkt werden
— Die Belastungsspitzen im MIV und OV sollen abgebaut bzw. begrenzt werden
— Sowohl die objektive als auch die subjektive Verkehrssicherheit wird gesteigert
— Die verkehrsbedingte Belastung der Bevolkerung durch Schadstoffe und Larm
geht zuriick
— Die Siedlungsvertriglichkeit von Ortsdurchfahrten wird verbessert
— Der Bodenverbrauch, die Versiegelung und die Trennwirkung durch Verkehrsin-
frastrukturen werden auf ein Minimum reduziert

2.3 Regionaler Richtplan Glattal

Raumordnungskonzept

Das regionale Raumordnungskonzept (RegioROK Glattal) dient als Leitbild, dessen
Schliisselelemente im regionalen Richtplan behordenverbindlich festgelegt werden. Es
differenziert und préazisiert das kantonale Raumordnungskonzept.

Im Bereich Verkehr werden folgende fiir die Gemeinde Fillanden relevanten Ziele fest-
gehalten:

— Der MIV soll kiinftig vermehrt auf dem iibergeordneten Strassennetz kanalisiert
und durchgeleitet werden, damit die Siedlungen moglichst wenig vom Durch-
gangsverkehr belastet sind — die Achse Fallanden—Schwerzenbach ist kurzfristig
mit geeigneten Massnahmen zu optimieren

— Durch ein ausgewogenes Verhiltnis von Wohnen und Arbeiten entsteht eine
nutzungsdurchmischte Siedlung mit kurzen Wegen

— Der Modalsplit-Anteil des OV soll gesteigert werden
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— Um moglichst grosse Anteile des Alltagsverkehrs zu Fuss oder mit dem Velo ab-
zuwickeln, sind die wichtigsten Quell- und Zielorte ideal zu vernetzen. Beste-
hende Liicken gilt es schrittweise zu beheben

— Dank naheliegender Erholungsriume, welche mit dem OV, zu Fuss oder mit dem
Velo attraktiv erreichbar sind, wird die Naherholung geférdert und insgesamt
die Mobilitit reduziert

Verkehr

Im regionalen Richtplan sind Ziele und Massnahmen fiir die verschiedenen Verkehrs-
mittel festgesetzt. Nachfolgend werden die relevanten Inhalte fiir die Gemeinde Fallan-
den festgehalten.

Verkehr

Hochieistungssirasse

Ausbau Hochieistungstrasse

Hauptverkehrsstrasse

Abklassierung Hauptverkehrsstrasse / Rlickbau bei Ersatz
Verbindungssirasse

ﬁnk\assigmng wrmmmusnrass& 1/ Rickbau bei Ersatz
Umgestaltung Srassenraum

Tunnel Hochlelstungssirasse

‘Ausbau Tunnel Hochlelstungsstrasse

Tunnel Hauptverkelvsstrasse

Variante / 2u prifende Linienfuhrung

Tiatfhausen

AN

Anschiuss

Autobahnraststatte
Parkierungsaniage

Ragroute von nationaler Bedeutung
Radweg

Bei Ersatz aufzuhetender Radweg
Veloparkierungsaniage

Fuss- { Wanderweg

Fuss- [ Wanderweg mit Haribelag

Bei Ersatz aufzuhebender Fuss- / Wanderweg

Abbildung 2: Ausschnitt regionaler Richtplan
Glattal, Richtplanthema Verkehr [12]

Strassenverkehr
Das regionale Strassennetz soll insbesondere dazu dienen, den regionalen Quell- und
Zielverkehr zu kanalisieren, um Siedlungsgebiete moglichst von iibergeordneten Ver-
kehrsstromen zu entlasten und deren Kapazitit fiir die unmittelbaren Nutzenden zur
Verfiigung zu stellen.
— Um Ausweichverkehr zu vermeiden, ist der motorisierte Verkehr zu steuern und
mit flankierenden Massnahmen zu lenken
— Die Ortsdurchfahrten sollen grundsatzlich siedlungsorientiert gestaltet sein. Bei
Sanierungen bestehender Staatsstrassen in Zentrumsgebieten und Ortskernen
sind die siedlungsplanerischen Zielsetzungen fiir die ortliche Situation zu be-
riicksichtigen, insbesondere ist auf wertvolle Ortsbilder Riicksicht zu nehmen
— Bestehende Infrastrukturen sollen im Bereich der dicht bebauten Siedlungsge-
biete besser in die Siedlung integriert werden. Die Vertraglichkeit zwischen Sied-
lung und Verkehr soll mittels Homogenisierung des Verkehrsflusses optimiert
werden

Im Bereich Strassenverkehr werden auf dem Gemeindegebiet von Fillanden die Umge-
staltung der Strassenrdume, zum einen auf der Diibendorf-, Maur-, Schwerzenbach- und
Ziirichstrasse und zum anderen auf der Witikonstrasse in Pfaffthausen, festgesetzt.
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Offentlicher Verkehr

Da das Strassennetz in der Region bereits stark ausgelastet ist, liegt eine Hauptaufgabe
des offentlichen Verkehrs darin, Neuverkehr aufzunehmen. Das regionale Busliniennetz
soll auch in Zukunft schwergewichtig die Feinerschliessung mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr in der Region iibernehmen. Es sollen storungsfreier, fahrplanmaéssiger Betrieb der
Buslinien gewihrleistet und das Angebot bei Bedarf erweitert werden. Weiter gilt es, die
Multimodalitét zu fordern, was bedeutet, dass Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs zu
Fuss wie auch mit dem Velo gut erreichbar sein sollen.

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs wird fiir die Gemeinde Fallanden die Mass-
nahme einer Buspriorisierung im Knoten bzw. auf den zulaufenden Abschnitten des
Sternenkreisels (Kreisel Maur-/Diibendorf-/Schwerzenbach-/Ziirichstrasse) festgehal-
ten. Weiter gilt es, fiir die Gemeinden den Bedarf an Veloabstellpldtzen bei wichtigen
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs zu iiberpriifen.

Fuss- und Veloverkehr

Es gilt den Veloverkehr sowohl im Alltag als auch in der Freizeit zu starken. Mit der Fest-
legung eines regionalen Velowegnetzes soll den Velofahrenden ein ihren Bediirfnissen
entsprechendes, weitgehend gefahrenfreies Netz liber die Gemeindegrenzen hinweg si-
chergestellt werden. Weiter gilt es, zur Ausschopfung des Potenzials und zur Verkniip-
fung mit anderen Verkehrstrigern an wichtigen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
sowie bei wichtigen 6ffentlichen Einrichtungen (u. a. Freizeitanlagen), Veloparkierungs-
anlagen zu erstellen.

2.4 Agglomerationsprogramm Stadt Ziirich — Glattal, 4. Generation

Kern des Zukunftsbilds Verkehr bzw. der Ziele im Bereich Verkehr ist es, die wachsende
Verkehrsnachfrage moglichst effizient und siedlungsvertraglich zu bewiltigen und dazu
den Modalsplit-Anteil von OV, Fuss- und Veloverkehr zu steigern. Um dies zu erreichen,
wird jeweils fiir die verschiedenen Verkehrsmittel der Handlungsbedarf festgesetzt und
raumlich dargestellt, sieche Abbildung 3.

Im Raum Féllanden sind folgende Inhalte als Handlungsbedarf ausgewiesen:

— Potenzial fiir Erhohung des OV-Anteils

— Zuverlissigkeit des strassengebundenen OV: Die Fahrplanstabilitit des OV
(v.a. strassengebundener OV) ist oft aufgrund des hohen MIV-Aufkommens
beeintrachtigt

— Hochbelastetes Strassennetz: Hochbelastete Strecken und Knoten, welche an
ihre Kapazitatsengpasse kommen, gilt es, durch verschiedene Massnahmen wie
einer gezielten Verkehrssteuerung zu entlasten

— Siedlungsvertréagliche Strassenraume innerorts: Zentrale Strassenrdume im
Siedlungsgebiet gilt es, mit Hilfe von flankierenden Massnahmen verkehrlich zu
entlasten und umzugestalten. Dadurch soll die Vertraglichkeit der Strassen-
raume mit dem Umfeld gesteigert werden

— Durchgingige Verkehrssicherheit auch bei hoher Dichte: Dazu gehoren die aus-
gewiesenen Unfallschwerpunkte im Strassenverkehr. Weiter gilt es, vor allem fiir
den Fuss- und Veloverkehr, welche eine héhere Verletzlichkeit aufweisen, die
Verkehrssicherheit zu gewéhrleisten

— Attraktivitat der Siedlungszentren fiir den Fuss- und Veloverkehr: Bereiche mit
hohem Fussverkehrsaufkommen sind gestalterisch aufzuwerten, um so die Auf-
enthaltsqualitit zu erhéhen

— Durchgingiges Fuss- und Velowegnetz: Fiir die Verlagerung auf den Veloverkehr
ist ein liickenloses und dichtes Velowegnetz, das alle wichtigen Quell- und Ziel-
orte moglichst direkt erschliesst, unabdingbare Voraussetzung. Zudem gilt es,
bestehende Schwachstellen zu beheben
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Miv-2

Kapazitdtsengpésse auf Strecken und an Knoten
S-Bahn

Tram-/Stadtbahn-/Busnetz

Umsteigebahnhof

Vernetzung und Angebote auf Tangentialbeziehungen
Fehlende Angebote auf Tangentialbeziehungen
Dezentrale Vernetzung von Siedlungsschwerpunkten mit OV

Zuverlassigkeit beim gebund ov
Mangelnde Fahrplanstabilitat

Potenziale fiir OV ausserhalb der Kernstadt
Potenzial zur Erhéhung des OV-Anteils

Hoch belastetes Strassennetz

Knoten(-bereiche) mit Kapazitatsengpassen

HLS-Strecken mit Kapazitatsengpasse (kritisch/lUberlastet)
Siedlungsvertragli Str dume innerorts
Ortsdurchfahrten mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit
nicht vertraglich

kritisch

Wohngebiet ohne Niedrigtemporegimes

Durchgéngige Verkehrssicherheit auch bei hoher Dichte
Unfallschwerpunkte (aggregiert)

Abbildung 3: Ausschnitte Handlungsbedarf OV,
MIV [7]
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3 Situationsanalyse

Das Wichtigste in Kiirze:

Die Gemeinde Fallanden besteht aus drei Ortsteilen und ist durch die Topografie
sowie die Lage im Griinen und die Nahe zum Naturschutzgebiet Greifensee gepragt.
Die wichtigsten Nutzungen befinden sich im Ortsteil Fallanden, wobei heute ein at-
traktives und gut erkennbares Dorfzentrum fehlt. Die Siedlungsreserven und das
Verdichtungspotenzial liegen im bereits erschlossenen Raum. Es wird kein grosse-
res Bevolkerungswachstum erwartet.

Das Siedlungsgebiet vom Ortsteil Fallanden ist durch das Kantonsstrassennetz und
dessen Auslastung zu Spitzenstunden negativ geprigt. Die Siedlungsvertraglich-
keit der Strassenrdume der Kantonsstrassen ist in Fiallanden nicht gegeben bzw.
kritisch. Im Ortsteil Fallanden besteht eine grosse Hitzebelastung vor allem ent-
lang der Kantonsstrassen. In zahlreichen Gebieten iibersteigt der Strassenver-
kehrslirm die zugelassenen Grenzwerte.

Der MIV-Anteil am Modalsplit ist iberdurchschnittlich hoch. Die meisten Zielorte
werden am schnellsten mit dem MIV erreicht.

In Fillanden bestehen verschiedene Unfallschwerpunkte sowie Unfallhdufungs-
punkte. Die Unfille ereignen sich mehrheitlich auf den Kantonsstrassen, die Ver-
kehrssicherheit auf den Gemeindestrassen ist grundsatzlich hoch. In den Wohn-
quartieren besteht flichendeckend Tempo 30.

Das Siedlungsgebiet ist fiir den Fussverkehr durchlissig, es bestehen zahlreiche
Verbindungen innerhalb der Siedlungsgebiete sowie in die Naherholungsgebiete.
Das festgesetzte Fusswegnetz ist zu wenig dicht, die planungsrechtliche Sicherung
fehlt.

Fiir den Veloverkehr bestehen zahlreiche kantonale sowie kommunale Verbin-
dungen. Die kantonalen Verbindungen weisen vor allem innerhalb des Siedlungsge-
biets zahlreiche Schwachstellen auf. Es fehlt an separaten Infrastrukturen.

Die Ausgestaltung der 6ffentlichen Veloabstellplitze ist teilweise ungeniigend.
Die von der Gemeinde festgelegten Werte der zu erstellenden privaten Veloabstell-
platze liegen deutlich unter den vom Kanton und der VSS-Norm vorgeschlagenen
Werten.

Das Siedlungsgebiet von Fillanden ist flichendeckend mit dem OV erschlossen.
Zahlreiche Buslinien gewahrleiten die Anbindung an die Bahnhofe Stettbach und
Schwerzenbach sowie nach Ziirich, Diibendorf und Maur. Die Ausgestaltung der
OV-Haltestellen ist stellenweise ungeniigend. Die Anforderungen des BehiG sind
noch nicht iiberall umgesetzt.

Trotz bereits getroffenen Massnahmen (Busbevorzugungen) fiihrt die Verkehrssitu-
ation zu Stosszeiten zu Fahrzeitverlusten und mindert damit die Attraktivitit der
OV-Nutzung.

Auf den Kantonsstrassen besteht eine hohe Verkehrsbelastung. Strecken und
Knoten (u. a. der Sternenkreisel) sind ausgelastet bzw. iiberlastet.

Die Parkierungsregelung in der BZO entspricht nicht den aktuellen Normen.
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3.1 Siedlung und Landschaft

Die Gemeinde Fillanden liegt im Ziircher Glattal und besteht aus den drei Ortsteilen
Fillanden, Pfaffhausen und Benglen. Fillanden grenzt im Norden an die Gemeinden
Diibendorf und Schwerzenbach und im Siiden an die Stadt Ziirich (Quartier Witikon)
und die Gemeinde Maur. Im Westen stosst die Gemeinde an den Greifensee. Wahrend
der Norden des Gemeindegebiets und der Ortsteil Fallanden in der Glattalebene liegen,
erstreckt sich das siidliche Gemeindegebiet inklusive der beiden Ortsteile Pfaffhausen
und Benglen entlang der Pfannenstiel-Ziirichberg-Kette und ist durch die Hanglage ge-
pragt. Die Gemeinde zeichnet sich durch die Ndhe zur Natur und grossziigige Land-
schaftsflichen aus. Sowohl der Greifensee als auch sein Ufergebiet steht unter Land-
schaftsschutz. Bei der Uferlandschaft im Raum Fillanden/Schwerzenbach/Greifensee
handelt es sich um ein Flachmoor von nationaler Bedeutung. Zwischen Schwerzenbach
und Fillanden fliesst die Glatt. Weiter fliessen zahlreiche Dorfbache durch das Gemein-
degebiet von Fillanden und miinden in die Glatt bzw. in den Greifensee. Zudem ist der
Hang gezeichnet durch eine grosse Waldfldche mit zahlreichen Tobeln.

3.1.1 Bevoilkerung und Beschiiftigte

Aktuell zahlt die Gemeinde Fillanden 9’553 Einwohnende (Stand 31.12.2023) und 2’295
Beschiftigte (Stand 01.07.2021). Die Zahl der Bevolkerung, verglichen mit der Zahl an
Beschiftigten, betont die Bedeutung von Fillanden als Wohngemeinde.

Anhand der Bevolkerungsdichte (Abbildung 4) sind die drei Ortsteile von Fillan-
den deutlich erkennbar. Der Ortsteil Fallanden weist die grosste Bevolkerungsdichte auf,
gefolgt von Benglen und Pfaffhausen mit der niedrigsten Dichte. In der Abbildung 5,
welche die Beschiftigtendichte zeigt, sind deutlich drei Arbeitsplatzgebiete erkennbar.
Zum einen das Industriegebiet beidseitig der Schwerzenbachstrasse und zum anderen
das Arbeitsplatzgebiet Bruggacher sowie das Zentrum von Fillanden.
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Abbildung 4: Bevilkerungsdichte Gemeinde Abbildung 5: Beschiftigtendichte (Vollzeitaquiva-
Fillanden, Daten 2022 lent) Gemeinde Fillanden, Daten 2021
Prognose

Grundsitzlich soll das Bevolkerungswachstum mittelfristig nicht weiter aktiv gefordert
werden. Gemaiss Bevolkerungsprognose, berechnet anhand Neubebauung von Baulii-
cken, Erneuerungsprojekten (An- und Umbauten) inkl. Umsetzung von Gebietsentwick-
lungen sowie Bebauung von Siedlungserweiterungsgebieten und unter Beriicksichtigung
der vergangenen Entwicklung im Kanton Ziirich seit 2000, werden im Jahr 2040 zwi-
schen 10'100 und 10'600 Personen in der Gemeinde Fillanden leben. Dies entspricht
einem Bevolkerungszuwachs von 600 bis 1'200 Personen.
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Da die Entwicklung der Anzahl Beschéftigten abhidngig von der Nutzungsart der Ge-
baude in den Gewerbezonen liegt (Lager oder Dienstleistung), kann fiir die Beschaftig-
tenzahl keine konkrete Prognose gemacht werden. Aktuell sind keine grosseren Bauvor-
haben bekannt. Die Bauzone von circa 15.7 ha in den Arbeitsplatzgebieten ist abgesehen
von 1.3 ha bereits bebaut.

3.1.2 Siedlungsstruktur

Im Ortsteil Fallanden hat sich das Zentrum rund um den heutigen Sternenkreisel bereits
friih als Gemeinde entwickelt, wihrend in Pfaffhausen und Benglen nur vereinzelte Hau-
ser vorzufinden waren. Uber die Zeit haben sich Pfaffhausen und Benglen zu Wohnge-
bieten entwickelt. Im Ortsteil Fillanden sind heute neben den Wohnnutzungen auch
zwei an die Kantonsstrasse angeschlossene Gewerbegebiete (Industriestrasse und Brug-
gacher) und das Zentrum zu finden. Die vorhandenen Siedlungsreserven und Verdich-
tungspotenziale liegen im bereits erschlossenen Raum. Siedlungserweiterungen sind
hauptséichlich in Benglen und Pfaffhausen vorgesehen, wihrend das Zentrum in Fillan-
den im Rahmen der Zentrumsentwicklung verdichtet werden soll und im Gebiet Indust-
riestrasse eine Transformation (Zulassen von Wohnanteil) angedacht ist. Die Erhaltung
von Siedlungsstruktur und Ortsbild ist dabei zentral und wird im kommunalen Richt-
plan Siedlung und Landschaft festgesetzt. Die Freizeitnutzungen befinden sich mehr-
heitlich an den Ortsrandern bzw. das Naherholungsgebiet Greifensee ist in unmittelba-
rer Ndhe. Alle drei Ortsteile der Gemeinde verfiigen iiber einen Kindergarten und ein
Primarschulhaus. In Benglen befindet sich zusitzlich die Oberstufenschule fiir das ge-
samte Gemeindegebiet. Aufgrund erh6htem Schulraumbedarf kommt es in den néchs-
ten Jahren zu einer Anpassung in der Schulraumplanung.
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Abbildung 6: Plan Siedlungsstruktur und
offentliche Nutzungen (eigene Darstellung)
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Zentrumsentwicklung

Das Zentrum der Gemeinde Fillanden ist heute hinsichtlich der Nutzungen zwar vor-
handen, aber nicht klar erkennbar. Diverse Zentrumsnutzungen sind verstreut im Be-
reich des Sternenkreisels sowie entlang der Schwerzenbachstrasse vorzufinden. Die be-
reits angestossene Zentrumsentwicklung sieht vor, die Wigartenstrasse (Gemein-
destrasse) als Zentrum zu starken, wobei u. a. Verkehrsfithrung, Freiraum, zentrumsbil-
dende Nutzungen und Begegnungsorte sowie bauliche Dichte mitberiicksichtigt werden.

Abbildung 77: Wigartenstrasse, Blick von Westen  Abbildung 8:Wigartenstrasse, Blick von Osten

Hitzebelastung im Strassenraum

Vor allem im Ortsteil Féallanden ist geméss kantonalen Analysen die Hitzebelastung im
Strassenraum im Siedlungsgebiet stark erhoht. Dies betrifft einerseits die Strassen im
Zentrum, aber auch die beiden Gewerbegebiete der Gemeinde.
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Abbildung 9: Hitzebelastung im Siedlungs-
raum (links) und im Strassenraum (rechts)

[13]
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3.2 Gesamtverkehr
3.2.1 Verkehrliche Erschliessung

Verkehrsbeziehungen

Anhand der Summe aller Wege im durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV) mit
Quell- oder Zielort Fiallanden konnen die wichtigsten Verkehrsbeziehungen fiir Fallan-
den auf Gemeindeebene ermittelt werden (Abbildung 10). Die mit Abstand bedeutendste
Verkehrsbeziehung besteht zwischen der Gemeinde Féllanden und der Stadt Ziirich, ge-
folgt von Diibendorf, Volketswil, Wallisellen, Uster und Maur. Das gleiche Bild zeichnet
sich auch bei der Analyse der Pendlermobilitdt aus dem Jahr 2018 ab. Die bedeutendste
Pendlerbeziehung der Gemeinde Fillanden besteht mit der Stadt Ziirich, gefolgt von Dii-
bendorf, Volketswil und Uster.

Abbildung 10: Bedeutendste Verkehrsbezie-
hungen der Gemeinde Fallanden (GVM 2018)
[16]

Auffallend ist die Bedeutung des motorisierten Individualverkehres (MIV), welcher in
der Gemeinde (Wege mit Quell- oder Zielort Fillanden) als Verkehrsmittel der Wahl do-
miniert. Abgesehen von den Wegen zwischen Fillanden und Ziirich sind die Wege, wel-
che mit dem OV zuriickgelegt werden, in den wichtigsten Verkehrsbeziehungen vernach-
lissigbar klein. Der Bi-Modalsplit (nur MIV und OV beachtet) zeigt fiir den Quell- und
Zielverkehr der Gemeinde Fillanden einen MIV-Anteil von 86 % und einen OV-Anteil
von 14 % (kantonaler Mittelwert: MIV-Anteil 69 %, OV-Anteil 31 %). Bei einer Differen-
zierung der verschiedenen Verkehrsbeziehungen liegt der Bi-Modalsplit der Verkehrs-
beziehung Stadt Ziirich—Fillanden bei einem MIV-Anteil von 75 % und einem OV-Anteil
von 25 %, was im kantonalen Vergleich eine {iberdurchschnittliche MIV-Dominanz be-
deutet. Auf den Verkehrsbeziehungen Fallanden—Diibendorf sowie Fallanden — Volkets-
wil liegen die MIV-Anteile sogar bei 92 % bzw. 95 %. Knapp iiber dem kantonalen Durch-
schnitt, aber unter dem MIV-Anteil des Quell-Ziel-Verkehrs, liegt der MIV-Anteil des
Binnenverkehrs (MIV-Anteil 71 %, OV-Anteil 29 %).
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Erreichbarkeit

Nachfolgende Abbildung zeigt die Erreichbarkeit ab Fillanden Gemeindehaus zu den
wichtigsten Zielorten ausserhalb des Gemeindegebiets auf. Darin sind die Reisezeiten
mit dem MIV, OV und Velo abgebildet. Referenzzeitpunkt fiir die Reisezeiten bildet ein
regulidrer Dienstag um 7:15 Uhr. Vor allem beim MIV sind aufgrund unterschiedlicher
Belastung der Strassen je nach Referenzzeitpunkt die Reisezeiten unterschiedlich, wes-
halb diese als Spektrum zwischen Minimalreisezeit und Reisezeit bei hoher Belastung
dargestellt sind.

Bei Betrachtung der Erreichbarkeit zeigt sich, dass bei uneingeschriankten Ver-
kehrsverhéltnissen das Auto aktuell in der Regel das schnellste Verkehrsmittel ist. Zu
Stosszeiten weist der Umweltverbund aber vor allem in Richtung Ziirich konkurrenzfa-
hige bis bessere Reisezeiten auf. Ahnliche Resultate konnten auch bei der Erreichbarkeit
ab Benglen Gerlisbrunnen und Pfaffhausen Sangglen festgestellt werden. Interessant zu
sehen ist auch, dass die Reisezeit mit dem Velo teilweise kiirzer als mit dem OV ist und
mehrheitlich unter 30 Minuten betrigt.
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Abbildung 11: Vergleich Reisezeiten ab
Gemeindehaus Féllanden, Pfafthausen Séngglen
und Benglen Gerlisbrunnen

Verlustzeiten

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung wihrend den Hauptverkehrszeiten stossen die
Kantonsstrassen an ihre Kapazititsgrenzen. Es kommt zu Verkehrsbehinderungen und
Fahrzeitverlusten sowohl beim motorisierten Individualverkehr als auch beim 6ffentli-
chen Verkehr. In den nachfolgenden Abbildungen sind die Fahrzeitverluste in der Mor-
gen- und Abendspitze (MSP und ASP) dargestellt. Zudem sind die identifizierten
Schwachstellen der OV-Zeitverluste sowie mogliche Massnahmen abgebildet. Die Fahr-
zeitverluste sind in der Abendspitze deutlich ausgeprigter als in der Morgenspitze.
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Abends verldangern sich die iiberlasteten Abschnitte teilweise bis an die Siedlungsrander.
Vor allem die Diibendorfstrasse und die Ziirichstrasse sind stark betroffen. Der Unter-
schied zwischen MSP und ASP auf der Maur- (Uberlastung in MSP) und der Diiben-
dorfstrasse (Uberlastung in ASP) zeigt deutlich die tiglichen Pendlerstréme in Richtung
Stadt Ziirich und Diibendorf auf.
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0 Projektierung @ Abendspitz O Projektierung
iy 3 hoch '@} Abendspitze
() Abendspitze € Realisizrung hoch € Realisierung
N < 0.2 Verlust hach mitte! < Betrieb AV < 0.2- Verust hoch mittel < Betrieb
0.2— 0.4 - Verlust eher hoch eriedigt < sistiert 0-2-0.4 - Verlust eher hoch erledigt & sistiert
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Abbildung 12: Verkehrsmanagement — Schwach-  Abbildung 13: Verkehrsmanagement — Schwach-
stellen und Massnahmen, Fahrzeitverluste MSP stellen und Massnahmen, Fahrzeitverluste ASP

3.2.2 Verkehrssicherheit

Temporegime

Die Gemeinde Fillanden ist stark durch das Kantonsstrassennetz gepragt, welches im
Zentrum von Fillanden zusammenlauft. Die signalisierte Hochstgeschwindigkeit liegt
hier zwischen 50 km/h im Siedlungsgebiet und 80 km/h ausserorts. Die Mehrheit der
Gemeindestrassen liegt in Tempo-30-Zonen. Lediglich auf dem nordlichen Abschnitt
der Ziirichstrasse, welche den Ortsteil Pfaffhausen mit der Kantonsstrasse verbindet, so-
wie auf verschiedenen Strassen in den beiden Arbeitsplatzgebieten, gilt die Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h. In Benglen ist auf einem kurzen Strassenabschnitt der Ger-
lisbrunnenstrasse eine Begegnungszone (Hochstgeschwindigkeit 20 km/h) signalisiert.

Unfallgeschehen

In den letzten fiinf Jahren (2018-2022) ist es in der Gemeinde Fillanden zu 88 re-
gistrierten Verkehrsunfillen gekommen. Am haufigsten sind Selbstunfille mit 47 Unfal-
len, gefolgt von den Einbiegeunfillen (13 Unfille), den Auffahrunfillen (10 Unfille), den
Fussgingerunfillen (9 Unfille) und den Abbiegeunfillen (6 Unfille). In den letzten fiinf
Jahren ist es zu 46 Unfillen mit Velobeteiligung gekommen, was fast die Halfte aller
Unfille ausmacht. Die Unfallentwicklung iiber die letzten zehn Jahre (2013—2022) be-
trachtet zeigt, dass die Zahl der registrierten Verkehrsunfille seit 2013 kontinuierlich
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anstieg, wiahrend der Corona-Pandemie zuriickging und dann wieder auf das vorherige
Niveau wuchs. Der Anteil an Unfillen mit Velobeteiligung ist tendenziell gestiegen.

Der Sternenkreisel, der Bruggacher-Kreisel sowie der Strassenabschnitt Diibendorf-/
Fillanderstrasse auf der Gemeindegrenze Fillanden/Diibendorf sind aktuell ausgewie-
sene Unfallschwerpunkte (USP). Alle drei USP liegen auf Kantonsstrassen. Spezifische
Auswertungen zeigen zudem an nachfolgenden Stellen Unfallhdufungspunkte! (UHP)
im Veloverkehr:

— 1. Stufe: Kreisel Diibendorf-/Bruggacherstrasse

— 2. Stufe: Einmiindung Berg-/Ziirichstrasse

— 3. Stufe: Diibendorfstrasse auf Hohe Toktergass, Sternenkreisel,

Wigarten-/Schwerzenbachstrasse, Froschbach/Mauerstrasse

Auf der Diibendorfstrasse Hohe Toktergasse (beim Fussgingerstreifen) ist zudem ein
UHP 3. Stufe im Bereich Fussverkehr definiert.

Abbildung 14: Unfallhdufungs- und Unfallschwer- Abbildung 15: Unfallschwerpunkt an der Diiben-
punkt bei der Kreisverkehrsfliche Diibendorf- / dorfstrasse (Fallanderstrasse) [12]
Bruggacherstrasse

Schulwegsicherheit

In Fallanden gibt es in jedem der drei Ortsteile ein Primarschulhaus. Das Schulhaus
Buechwis in Benglen ist gleichzeitig auch die Sekundarschule fiir das gesamte Gemein-
degebiet. Aktuell kimpfen die Schulen mit der Elterntaxiproblematik. Eine Einschét-
zung der Schulwegsicherheit ist schwierig, da hierzu keine Grundlagen vorhanden sind.
Aufgrund der Elterntaxiproblematik ist ein Handlungsbedarf bei der Schulwegsicherheit
aber wahrscheinlich.

3.2.3 Sharing-Angebote

In der Gemeinde Féllanden gibt es zurzeit zwei Standorte mit je einem Auto des Carsha-
ring-Anbieters Mobility:

— Fillanden Verkehrsgarten (50 m von der nichsten OV-Haltestelle entfernt)

— Benglen Gerlisbrunnen (170 m von der nichsten OV-Haltestelle entfernt)

Weitere Sharing-Angebote (Velo, E-Trottinett) sind aktuell keine vorhanden.

1 Unfallhdufungspunkte definieren sich als Vorkommen weiterer gleichartiger Unfille inner-
halb einer bestimmten Entfernung. 1. Stufe: > 4 in 50 m oder > 3 in 20 m; 2. Stufe: > 3 in 50 m
oder = 2 in 20 m; 3. Stufe: > 2 in 50 m oder >11in 20 m
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3.2.4 Siedlungsvertriglichkeit / Strassenraumgestaltung

Innerhalb des Siedlungsgebiets wurden die Strassenraume der Kantonsstrassen auf ihre
Siedlungsvertraglichkeit untersucht. Dabei kam heraus, dass vor allem die Strassen im
Bereich des Sternenkreisels Defizite aufweisen. Wahrend die Ziirichstrasse keinen Bezug
zur Strasse hat, wurden die Schwerzenbach-, Diibendorf- und Maurstrasse hinsichtlich
Siedlungsvertraglichkeit als kritisch eingestuft (siehe Abbildung 16). Der Abschnitt auf
der Ditbendorfstrasse zwischen Kreisverkehrsfliche und Chileweg wird als nicht vertrag-
lich klassiert. Die Siedlungsvertraglichkeit der Strassen wird einerseits durch den Ver-
kehrsablauf beeinflusst, andererseits spielt die Gestaltung des Strassenraums sowie die
Nutzung und das Erscheinungsbild des Umfelds eine grosse Rolle. Die Strassenraumge-
staltung umfasst dabei u. a. Griinflichen, Aufenthaltsqualitit und Querungsmoglichkeit
fiir Fuss- und Veloverkehr. Aktuell sind folgende Projekte auf diesen Abschnitten bereits
in Planung;:

— BGK Aufwertung Ortsdurchfahrt Fillanden (2012)

— BGK ab Kreisel Zentrum Fillanden bis Kreisel Bruggacherstrasse

(AP 5 B-Massnahme, Baubeginn 2032)

/

L
/

I‘I N nicht vertraglich
kritisch

M vertraglich

it t‘

\V arrenste
ia =N W\ vertraglich DTV < 4'000 Fahrzeuge pro Tag

A/ Industrie oder ohne Bezug zur Strasse (keine Beurteilung

I AN \ Q der Vertraglichkeit erfoigt)

R “\Untere Halden~\

Abbildung 16: Siedlungsvertraglichkeit
Strassenraum [13]

Abbildung 17: Kein Bezug zwischen Siedlung Abbildung 18: Kritische Siedlungsvertraglichkeit
und Strassenraum an der Ziirichstrasse der Schwerzenbachstrasse
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3.3 Fussverkehr
3.3.1 Fusswegnetz

Das aktuelle Fusswegnetz wurde im Rahmen der Aktualisierung des kommunalen Ge-
samtplans Verkehr im Oktober 2008 festgesetzt. Einzelne Verbindungen sind zwar im
Plan enthalten, bestehen so im Raum jedoch nicht bzw. sind nicht durchlissig (Netzlii-
cken).

Die festgesetzten Fussverbindungen liegen abseits der Kantonsstrassen, mehr-
heitlich auf Gemeindestrassen und fithren oft iiber Feld- und Waldwege. Dabei bildet
das regionale Fusswegnetz ein grobes Netz, in welchem die verschiedenen Ortsteile mit-
einander und mit den Nachbarsgemeinden verbunden sind. Das kommunale Fussweg-
netz ist dichter und deckt verschiedene Alternativrouten sowie Verbindungen zu wichti-
gen kommunalen Zielorten ab. Grundsétzlich ist der aktuelle Fusswegnetzplan aber zu
wenig dicht, vor allem innerhalb der Siedlungsgebiete fehlen wichtige Achsen. Ist man
in der Gemeinde Fillanden zu Fuss unterwegs, ist das ganze Gemeindegebiet aber
grundsitzlich sehr durchlissig. Es fehlt infolge vor allem die planungsrechtliche Siche-
rung der Wege.

Neben dem regionalen und dem kommunalen Fusswegnetz bestehen auf dem Ge-
meindegebiet von Fillanden zahlreiche Wanderwegverbindungen. Zum einen fiihren
diese an den Ufern des Greifensees und der Glatt entlang sowie durch das Waldgebiet an
den Flanken der Pfannenstiel-Ziirichberg-Kette. Eine Differenzierung der Wanderwege
nach Belag zeigt auf, wo die Wanderwege iiber Natur- und wo iiber Hartbelage fiihren.
Grundsaitzlich gilt es, wo moglich, die Wanderwege auf Naturbelagsflichen zu fiihren.
Bei Uberlagerungen von Wanderwegen mit dem Alltagsnetz, bei denen sowohl Fuss- als
auch Veloverkehr bestehen, werden die Verbindungen iiber Hartbelag gefiihrt.

3.3.2 Schwachstellen

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms der 4. Generation wurde im Friihjahr 2019
eine Schwachstellenanalyse Fussverkehr in der Gemeinde Féllanden durchgefiihrt. Un-
tersucht wurden die zentralen Abschnitte der Kantonsstrassen im Siedlungsgebiet von
Fillanden. Haufig erfasste Schwachstellen bildeten hier fehlende oder mangelhafte Que-
rungsstellen iiber die Kantonsstrassen. Weiter fehlt es an verschiedenen Stellen an einer
Liangsverbindung, oder die bestehende Langsverbindung (Trottoir) ist zu schmal ausge-
staltet. Fiir die erfassten Schwachstellen wurden bisher keine Massnahmen zur Behe-
bung umgesetzt. Die Schwachstellen sind weiterhin vorhanden und nach wie vor aktuell.
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3.4 Veloverkehr
3.4.1 Velowegnetz

Das Velowegnetz der Gemeinde Fillanden setzt sich aus dem kantonalen Velowegnetz
sowie kommunalen Veloverbindungen zusammen. Wéhrend das kantonale Velowegnetz
verschiedene Netzhierarchien aufweist, besteht das kommunale Netz nur aus einer Netz-
hierarchie. Das kantonale Velowegnetz wird grundsitzlich entlang der Kantonsstrassen
gefiihrt. Ausnahme bildet der Abschnitt Ziirichstrasse, welche durch Pfaffhausen fiihrt
und eine kantonale Hauptverbindung darstellt. Die kommunalen Verbindungen bilden
zusatzliche Verbindungen zwischen den verschiedenen Ortsteilen, zwischen Pfaffhausen
und Benglen, zwischen Benglen und Fillanden sowie erginzende Verbindungen von
Fillanden in Richtung Glattweg. Das kommunale Netz basiert auf dem kommunalen Ge-
samtplan aus dem Jahr 2008 und fiihrt mehrheitlich {iber Feld- und Waldwege. Grund-
satzlich ist die aktuelle Netzdichte gut und zweckmassig und aufgrund der Lage der Sied-
lungsgebiete sind nur wenig ergdnzende Verbindungen fiir den Veloverkehr moglich
bzw. sinnvoll. Lediglich im Ortsteil Fallanden konnte das Siedlungsgebiet noch besser
untereinander vernetzt werden. Dies betrifft vor allem die Fiihrung iiber den Unterdorf-
wag und die Letzacherstrasse als Umfahrung des Sternenkreisels sowie iiber die Wigar-
tenstrasse.

Durch das Gemeindegebiet von Fillanden fiihrt aktuell keine Freizeitroute. Je-
doch fiihrt die Velolandroute Glatt-Route auf der anderen Seite der Glatt entlang (Ge-
meindegebiet Schwerzenbach). Weiter sind im Rahmen des iiberregionalen Freiraum-
konzepts Veloverbindungen zwischen sowie in die Naherholungsraume in Planung, ei-
nerseits entlang der Glatt («Fil Bleu») und andererseits um den Greifensee («Fil Vert»).
Zusitzlich bildet der Rundweg um den Greifensee eine wichtige SchweizMobil-Skating-
route und wird oft auch von Velofahrenden genutzt.

3.4.2 Veloabstellanlagen

Im Rahmen einer Erhebung in den Jahren 2011, 2015 und 2019 konnten zahlreiche 6f-
fentliche Veloabstellanlagen im Siedlungsgebiet von Fillanden erfasst werden. Die Ve-
loabstellanlagen befinden sich in der Ndhe von wichtigen Zielorten, u. a. bei den Schul-
hiusern in Benglen, Pfaffhausen und Fallanden, entlang der Wigartenstrasse beim Be-
gegnungszentrum, der Bibliothek und dem Gemeindehaus sowie im Industriequartier
bei den Freizeitanlagen. Die Qualitit der bestehenden Anlagen ist teilweise ungeniigend.
Die Parkiersysteme sind oft nicht mit den unterschiedlichen Velotypen kompatibel oder
ein Anschliessen der Velorahmen nicht moglich.

Abbildung 19: Offentliche Veloabstellanlagen Abbildung 20: Veloabstellanlagen beim Coop
beim Gemeindehaus Fallanden an der Wigartenstrasse
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Im regionalen Richtplan Glattal sind in Fallanden an zwei Standorten Veloabstellanla-
gen fiir den Alltagsverkehr geplant. Zum einen bei der Bushaltestelle Gemeindehaus und
zum anderen bei der Bushaltestelle Pfaffhausen/Miiseren. Durch die Lage der Veloab-
stellanlagen bei den OV-Haltestellen wird die Zuginglichkeit des 6ffentlichen Verkehrs
mit dem Velo verbessert und die Multimodalitit geférdert.

In der Bau- und Zonenordnung der Gemeinde Fillanden wird die Zahl an zu er-
stellenden privaten Veloabstellanlagen definiert. Aktuell gilt es, 2 Veloparkplitze pro
Wohnung zu erstellen. Sowohl in der kantonalen Wegleitung zur Erstellung privater Ab-
stellanlagen wie auch in der passenden VSS-Norm wird empfohlen, 1 Veloparkplatz pro
Zimmer zu erstellen. Vor allem bei Familien sind 2 Veloparkplitze pro Wohnung haufig
Zu wenig.

3.4.3 Infrastruktur und Schwachstellen

Ausserhalb des Siedlungsgebiets wird auf dem Gemeindegebiet der Veloverkehr entlang
der Kantonsstrassen auf einem gemeinsamen Fuss-/Radweg in beide Richtungen ge-
fiihrt. Ausnahme bildet der Abschnitt auf der Binzstrasse ab Abzweigung Schiiracher-
weg, wo der Veloverkehr auf der Kantonsstrasse im Mischverkehr gefiihrt wird. Inner-
halb des Siedlungsgebiets wird der Veloverkehr grundsétzlich ebenfalls auf den Kan-
tonsstrassen im Mischverkehr gefiihrt. Es besteht lediglich auf der Diibendorfstrasse
zwischen Bruggacherkreisel und Toktergass beidseitig ein Radstreifen. Weiter wird ent-
lang der Maurstrasse zwischen Gemeindegrenze und Wigartenstrasse der Veloverkehr
auf einem gemeinsamen Fuss-/Radweg gefiihrt.

Abbildung 21: Velounterfithrung Binzstrasse Abbildung 22: Gemeinsamer Fuss-/Radweg
zur Erschliessung von Benglen entlang Maurstrasse

Auf dem kantonalen Velowegnetz Alltag konnten im Gemeindegebiet von Féllanden fol-
gende Schwachstellen identifiziert werden:
— Fehlende Veloinfrastruktur:

— Ziirichstrasse (zwischen Pfaffhausen und Fillanden)
Binzstrasse (zwischen Schiiracherweg und Knoten Ziirichstrasse)
Diibendorfstrasse (ab Kreisel Bruggacherstrass bis Zentrum)
— Maurstrasse (zwischen Wigartenstrasse und Zentrum)
Schwerzenbachstrasse (zwischen Wigartenstrasse und Zentrum)
— Bestehende Infrastruktur zu schmal ausgestaltet:

— Witikoner-/Ziirichstrasse (zwischen Pfaffhausen und Binz)

— Diibendorfstrasse (ab Kreisel Bruggacherstrass bis Zentrum)

Fiir das kommunale Velowegnetz liegt keine Schwachstellenanalyse vor.
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3.5 Offentlicher Verkehr
3.5.1 Erschliessung / Angebot

Nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die OV-Erschliessung und das OV-
Angebot in der Gemeinde Fillanden.

= Buslinie

Busbucht

Fahrbahnhaltestelle

Buspriorisierung (bestehend / geplant)
B 1111l Busspur (bestehend / geplant)

|““ Zeitverlust
OV-Giiteklassen
| ] Guteklasse B
Guteklasse C

Guteklasse D
Guteklasse E

Abbildung 23: Ubersichtsplan &ffentlicher
Verkehr (Stand Fahrplan 2024, eigene Dar-
stellung)

OV-Giiteklasse

Die Erschliessungsqualitdt des Siedlungsgebiets durch den 6ffentlichen Verkehr wird
mittels OV-Giiteklassen (nach Einteilung durch den Kanton Ziirich: Klasse A bis F) an-
gegeben. Das Siedlungsgebiet von Féllanden liegt in den Giiteklassen B bis D. Die beste
Erschliessung weist das Gebiet um die beiden Bushaltestellen Miiseren und Gemeinde-
haus auf. Die niedrigste Erschliessungsgiite besteht im nordlichen Teil von Pfaffhausen
(im Bereich der Haltestelle Sangglen), im Osten des Ortsteils Fallanden (zwischen Sied-
lungsrand und Haltestelle Neuhus) sowie in Benglen im Bereich der Fohrenweg-Sied-
lung.

Busangebot

Durch die Gemeinde Fillanden fithren zahlreiche Buslinien, welche Anbindungen an Zii-
rich (Quartier Witikon, Klusplatz), Diibendorf (Bahnhof Stettbach), Schwerzenbach
(Bahnhof) sowie Maur gewihrleisten. Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber das OV-Ange-
bot im Raum Féllanden.
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Buslinie

28

Angebot (Kurse/h/Richtung)

701

Zurich Klusplatz — Ebmatingen — Maur

30-Min.-Takt (Grundtakt)
7.5-Min.-Takt (HVZ)

7022 Schwerzenbach — Féllanden — Forch

30-Min.-Takt

703 Zurich Klusplatz — Benglen 30-Min.-Takt (Grundtakt)
15-Min.-Takt (HVZ)

704 Ziirich Klusplatz — Fallanden — Volketswil 3 30-Min.-Takt (Grundtakt)
15-Min.-Takt (HVZ)

705 Benglen — Schwerzenbach, Bahnhof 30-Min.-Takt (Grundtakt)
15-Min.-Takt (HVZ)*

743 Stettbach — Fallanden — Maur 30-Min.-Takt

7445 Stettbach — Ebmatingen — Scheuren

30-Min.-Takt (Angebot nicht durchgehend)

745

Stettbach — Fallanden

10-Min.-Takt (Angebot nicht durchgehend)

Fahrzeitverluste und Busbevorzugung
Durch die Uberlastung auf den Kantonsstrassen kommt es zu Fahrzeitverlusten der ver-
schiedenen Buslinien. Besonders hohe Fahrzeitverluste ereignen sich beim Sternenkrei-
sel. Weitere Fahrzeitverluste konnten auf der Diibendorfstrasse beim Bruggacherkreisel
ermittelt werden. An kritischen Stellen helfen Busbevorzugungen, den Fahrzeitverlusten
des offentlichen Verkehrs entgegenzuwirken. An folgenden Stellen wird der Bus bereits
heute bevorzugt:
— Busspur auf der Diibendorfstrasse zwischen Gemeindegrenze und Bruggacher-
kreisel inkl. geregelte Kreiselzufahrt mit LSA
— Busspur auf der Schwerzenbachstrasse zwischen der Gemeindegrenze und dem
Kreisel Industriestrasse inkl. geregelte Kreiselzufahrt mit LSA
— LSA fiir den MIV auf der Schwerzenbachstrasse fiir eine einfachere Einmiindung

der Busse aus der Wigartenstrasse

Tabelle 1: Aktuelles OV-Angebot in Fillanden
(Fahrplan 2025)

Zudem sind folgende Projekte zur weiteren Busbevorzugung bereits in Planung;:
— Die bestehende Busspur auf der Diibendorfstrasse zwischen Gemeindegrenze
und Bruggacherkreisel soll im Jahr 2025 ersetzt werden. In Planung ist eine

Busspur in Mittellage zwischen dem Grabenweg in Diibendorf und dem Brugg-
acherkreisel in Fallanden, welche in beide Richtungen befahrbar ist und mittels
neuer LSA geregelt wird. Weiter soll in diesem Rahmen eine Versetzung der Bus-
haltestelle Bruggacher gepriift werden und die neue Haltestelle behindertenge-
recht ausgebaut werden.

Auf der Maurstrasse zwischen Parkplatz der Jugendherberge und dem Ortsein-
gang soll eine elektronische Busspur in Richtung Zentrum von Fallanden erstellt
werden. Die Bevorzugung des Busses am Ortseingang soll mit einer LSA geregelt
werden.

LSA fiir den MIV auf der Diibendorfstrasse fiir eine einfachere Einmiindung der
Busse aus der Schwerzenbachstrasse

2 Neueinfiihrung ab Dezember 2025

3 Ab Dezember 2025: Verlangerung wahrend HVZ bis ins Gewerbegebiet
Volketswil

4 Ab Dezember 2025 verkehrt Linie 705 ganztags im 30-Min.-Takt
(keine Verdichtung wiahrend HVZ)

5 Wird per Dezember 2025 eingestellt
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Abbildung 24: Busbevorzugung Bruggacherkreisel Abbildung 25: Busbevorzugung Schwerzenbach-
auf der Diibendorfstrasse strasse Knoten Wigartenstrasse

3.5.2 Infrastruktur OV-Haltestellen

Auf dem Gemeindegebiet von Fillanden befinden sich 16 OV-Haltestellen (31 Haltekan-
ten), wovon 11 Haltekanten auf Gemeindestrassen liegen. Ein Drittel aller Haltestellen
sind als Fahrbahnhaltestellen ausgestaltet, die restlichen liegen in Busbuchten. Die Aus-
gestaltung der Bushaltstellen ist unterschiedlich. Mehrheitlich sind ein Witterungs-
schutz und eine Sitzgelegenheit vorhanden. Die objektive als auch subjektive Sicherheit
ist nicht tiberall gewidhrleistet, die Aufenthaltsqualitat teilweise zu tief. Eine flichende-
ckende Beurteilung liegt aktuell nicht vor. Gemass Behindertengleichstellungsgesetz Be-
hiG gilt es, bis Ende 2023 die wichtigsten Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs hinder-
nisfrei auszugestalten, damit jede Person autonom die Haltestellen nutzen kann. In
Fillanden sind aktuell bereits einzelne Haltekanten nach BehiG ausgestaltet.

Abbildung 26: Unterschiedliche Gestaltung
der Bushaltestellen in Féllanden
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3.6 Motorisierter Individualverkehr
3.6.1 Strassennetz

Fillanden ist nicht direkt an das Nationalstrassennetz angebunden. Die niachsten Auto-
bahnanschliisse liegen in Wallisellen (Anschluss A1), in Volketswil (Anschluss A53) und
Hegnau (Anschluss A53). Die Gemeinde ist durchzogen von Kantonsstrassen, welche aus
vier Richtungen kommend ein Kreuz bilden und im Zentrum der Gemeinde in einer
Kreisverkehrsfliche miinden (Sternenkreisel). Bei der Ziirich-/Binzstrasse und der
Schwerzenbachstrasse handelt es sich um zwei kantonale Hochleistungsstrassen, die
Maurstrasse und die Diibendorfstrasse sind als regionale Verbindungsstrassen klassiert.
Aufgrund ihrer Lage und Ausrichtung dienen die Strassen der Verbindung zwischen
Glattal und Ziircher Oberland bzw. zwischen Glattal und rechtem Ziirichseeufer und sind
iiber die Region hinaus von hoher Bedeutung. Die beiden Ortsteile Pfaffhausen und Ben-
glen sind jeweils durch eine kommunale Sammelstrasse an das Kantonsstrassennetz er-
schlossen. Die Ziirichstrasse, welche durch Pfaffhausen verlauft, wird im Norden mit der
Binzstrasse zusammengefiihrt und verlduft als kantonale Hauptverkehrsstrasse (Ziirich-
strasse) ins Zentrum von Fillanden und schliesst im Siiden an die Witikonstrasse (kan-
tonale Verbindungsstrasse zwischen Ziirich und Binz). Das Siedlungsgebiet ist ab den
Kantonsstrassen durch kommunale Erschliessungsstrassen erschlossen. Die meisten
kommunal klassierten Strassen sind im Eigentum der Gemeinde, lediglich kurze Ab-
schnitte, welche einzelne Gebaude erschliessen, sind in Privatbesitz.

Schleichverkehr/Durchgangsverkehr

Die Mehrheit der kommunalen Erschliessungsstrassen sind als Stichstrassen konzipiert,
wodurch keine Umfahrung der Kantonsstrassen stattfinden kann. Einzig die durch Pfaff-
hausen fithrende Ziirichstrasse bietet als Alternative zur Kantonsstrasse eine direkte
Verbindung zwischen Fillanden und Ziirich an und ist distanzmassig kiirzer als die Fiih-
rung entlang der Kantonsstrasse. Zur Unterbindung von Schleichverkehr wurden bereits
einige Massnahmen getroffen, u. a. Einfithrung von Tempo 30. Aufgrund der Fahrbahn-
haltestellen entlang dieses Strassenabschnitts kann es durch das haufige Halten des Bus-
ses filir Autos zu Fahrzeitverlusten kommen. Dies fithrt zu Schleichverkehr auf der Gross-
platzstrasse, welchem ebenfalls bereits mit kleinen baulichen Massnahmen begegnet
wurde (Trapez zur Erschwerung des Abbiegens).

3.6.2 Verkehrsbelastung

Verkehrszihlstellen

Aktuell gibt es drei fixe Verkehrszihlstellen auf den Kantonsstrassen innerhalb oder di-
rekt anschliessend zum Gemeindegebiet Fillanden (siehe Abbildung 27). In der Abbil-
dung 28 sind die Verkehrszahlen dieser Zihlstelle iiber die letzten Jahre aufgefiihrt.
Grundsitzlich blieb der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) iiber die letzten Jahre
(2013—2022) konstant bzw. hat sich auf der Witikonerstrasse Hohe Miisern (Zihlstelle
Nr. 1101) sogar reduziert.
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Abbildung 27: Standorte fixe
Verkehrszihlstellen (MIV)
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Abbildung 28: Verkehrsentwicklung
(2013—2022), fixe Zihlstellen Nr. 289,
Nr. 1101, Nr. 2388

Auslastung von Strecken und Knoten

Innerhalb des Siedlungsgebiets liegt die Streckenauslastung auf den kantonalen Haupt-
verkehrsstrassen (Ziirichstrasse, Diibendorfstrasse und Schwerzenbachstrasse) aktuell
zwischen 50 % und 80 %, ausserhalb des Siedlungsgebiets liegt diese unter 50 %. Die
Auslastung der Knoten wird beim Sternenkreisel sowie beim Kreisel Binz-/Witikon-
strasse (auf der Gemeindegrenze Maur) als iiberlastet und beim Kreisel Binz-/Bodena-
cherstrasse (Zufahrt Benglen) als kritisch eingestuft. Kritisch sind die Verkehrsmengen
vor allem in den Spitzenstunden werktags. Das Siedlungsgebiet im Zentrumsbereich ist
zu diesen Zeiten stark gepragt von teilweise stehendem Kolonnenverkehr.




metron

Gesamtverkehrskonzept Fillanden | Situationsanalyse 32

Abbildung 29: Kurzer Riickstau auf der Abbildung 30: Kurzer Riickstau auf der Diiben-
Schwerzenbachstrasse aufgrund Verkehrsbelas- ~ dorfstrasse aufgrund Verkehrsbelastung beim
tung beim Sternenkreisel Sternenkreisel

Gemiss dem kantonalen Gesamtverkehrsmodell fiir den Zustand 2019 (GVMZH) be-
steht die grosste Belastung auf der Ziirichstrasse zwischen Sternenkreisel und Kreuzung
Binzstrasse mit circa 19'00o Fahrzeugen werktags und der Diibendorfstrasse mit circa
17'000 Fahrzeugen werktags. Die Binzstrasse und die Schwerzenbachstrasse weisen Be-
lastungen von circa 14'500 Fahrzeugen respektive zwischen 13'000 und 15'000 Fahrzeu-
gen pro Werktag auf. Auf der Maurstrasse und der Witikonstrasse liegen die Belastungen
bei 5'000 bis 8'000 Fahrzeugen. In den Ortsteilen Pfaffhausen und Benglen liegt die
durchschnittliche Zahl von Fahrzeugen pro Werktag bei etwa 3'000.
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Abbildung 31: Kantonales Gesamtverkehrs-
model Ziirich (GVMZH 2019), Ist-Situation
(eigene Darstellung) [17]
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Prognose

Im Rahmen des GVMZH wurden zwei Prognosen fiir das Jahr 2040 modelliert:

— Die Referenzprognose 2040 folgt den gefestigten Entwicklungstrends und be-
riicksichtigt nur beschlossene und finanzierte Projekte fiir MIV, Velo und OV.

— Die Strategieprognose 2040 beriicksichtigt zusatzlich kantonale Strategien und
Zielsetzung hinsichtlich Siedlungsentwicklung und Nachhaltigkeit im Verkehr.

Gemaiss der Referenzprognose 2040 steigt der DWV um durchschnittlich rund 15 % auf
dem Gemeindegebiet von Fallanden. Besonders stark betroffen von der erhéhten Ver-
kehrsbelastung sind die Ziirich-/Binzstrasse, die Diibendorfstrasse und die Schwerzen-
bachstrasse, welche alle einen Zuwachs von circa 2'000 Fahrzeugen pro Werktag ver-
zeichnen. Die Strategieprognose 2040 geht von einer Plafonierung der MIV-Fahrten aus.
Die Prognosen aus dem Verkehrsmodell sind mit Vorsicht zu geniessen. Grundsétzlich
bildet der Sternenkreisel einen limitierenden Knoten, welcher nicht unbedingt einen
MIV-Anstieg von 15 % zulésst, weshalb die Strategieprognose 2040 als realistische Prog-
nose angenommen wird. Weiter ist davon auszugehen, dass die kantonalen Strategien
greifen und sich auf den Modalsplit und die Verkehrserzeugung auswirken.

Abbildung 32: Differenz DWV (MIV) Abbildung 33: Differenz DWV (MIV)
Referenzprognose 2040 zu Ist-Situation 2019 Strategieprognose 2040 zu Ist-Situation 2019
(eigene Darstellung) [17] (eigene Darstellung) [17]

Verkehrsbeziehungen

Anhand von Querschnittsauswertungen des kantonalen Verkehrsmodells auf den Kan-
tonsstrassen an den Gemeindegrenzen von Fillanden konnen die wichtigsten Verkehrs-
beziehungen in der Gemeinde sowie iiber die Grenzen hinaus festgestellt werden. Nach-
folgende Skizzen zeigen grob auf, wie die wichtigsten Verkehrsbeziehungen im Zentrum
von Fillanden aussehen. Ausgewertet wurden vier Querschnitte auf der Diibendorf-
strasse, der Schwerzenbachstrasse, der Maurstrasse sowie der Binzstrasse. Auffallend
ist, dass zwischen Diibendorf und Schwerzenbach sowie zwischen Maur und Binz (Ge-
meinde Maur) kaum Verkehrsbeziehungen iiber das Gemeindegebiet von Fillanden
stattfinden. Hierzu bestehen alternative Routen, welche nicht durch das Siedlungsgebiet
von Fallanden fiihren.
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Abbildung 34: Verkehrsbeziehungen DWV
2019 [17] (eigene Darstellung)

Anhand der Verkehrszahlen und definierten Verkehrsbeziehungen konnten fiir die ver-
schiedenen Querschnitte der Anteil an Durchgangsverkehr durch Fillanden bestimmt
werden. Beim Durchgangsverkehr handelt es sich um Verkehrsbeziehungen, welche we-
der Quell- noch Zielort in der Gemeinde haben. Folgender Anteil Durchgangsverkehr
konnte bei den verschiedenen Querschnitten ermittelt werden:

— Q1: 55 % (von Diibendorf her)

— Q2: 65 % (von Schwerzenbach her)

— Q3: 88 % (von Maur her)

— Q4: 80 % (von Ebmatingen / Binz her)

— Q5: 66 % (von Ziirich her)
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3.6.3 Strassenverkehrslirm

Das Siedlungsgebiet von Fillanden ist merklich von Strassenverkehrslarm betroffen.
Wihrend tagsiiber alle Gebdude entlang der Kantonsstrassen von einem Liarmpegel iiber
dem Grenzwert reiner Wohnnutzung betroffen sind, leidet in der Nacht vor allem das
Wohngebiet innerhalb der Ziirichstrasse-Kurve unter erh6htem Larmpegel.

\\ s Beurteilungspegel Lt [dB{A)] (Z2:00 - 06:00) |
O ‘

043

Beurteilungspegel Lt [4B(A)] (06:00 - 22:00)

0o
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Abbildung 35: Strassenverkehrslarm Tag Abbildung 36: Strassenverkehrslarm Nacht
(Daten 2015) [12] (Daten 2015) [12]
3.6.4 Ruhender Verkehr

Private Parkierung

In der Bau- und Zonenordnung der Gemeinde Fillanden ist die Zahl an zu erstellenden
Parkplitzen je nach Nutzungsart des Gebaudes definiert. Dabei werden einerseits Park-
platze fiir Bewohnende und Beschiftigte und andererseits fiir Besuchende und Kunden
berticksichtigt. Bei einer guten Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr kann die
Baubehorde eine Reduktion der Pflichtparkplatzanzahl bewilligen. Weiter kann auf-
grund iiberwiegenden 6ffentlichen Interesses beziiglich Verkehr, Naturschutz etc. von
der Pflichtzahl abgewichen werden. Zudem legt bei besonderen Nutzweisen, welche in
der Berechnung nicht abgedeckt sind, der Gemeinderat die Anzahl an zu erstellenden
Parkplitzen gemiss VSS-Normen fest. Jedoch besteht keine Regelung fiir autoarme Nut-
zungen in der Bau- und Zonenordnung. Die Thematik des Mobilitdtskonzepts fehlt in
der BZO ginzlich.

Die in der aktuellen BZO definierten Zahlen liegen iiber den in der VSS-Norm oder
in der Wegleitung des Kantons Ziirich festgesetzten Werten. Wiahrend die VSS-Norm
1 Parkplatz pro 100 m2 Wohnflache vorsieht, braucht es gemass kommunalen Vorgaben
1 Parkplatz pro 80 m2 Wohnfliche. Weiter sieht die Wegleitung des Kantons Ziirich 10 %
Besucherparkplitze vor, wihrend in der Gemeinde Féllanden 20 % Besucherparkplatze
bestehen miissen (1 Parkplatz pro 5 Wohnungen).
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Offentliche Parkierung

Im Jahr 2021 hat die Gemeinde Fillanden ein neues Parkierungsreglement verabschie-
det, welches sich mit der Parkraumbewirtschaftung im 6ffentlichen Raum beschiftigt.
Ziel ist u. a. eine zweckmaissige Nutzung des vorhandenen o6ffentlichen Parkraums und
die Unterbindung von lingerem Fremdparkieren. In Fillanden wird zwischen folgenden
Parkierungszonen unterschieden:

Parkierungsanlage

Zeitlich beschrénktes, gebiihrenpflichtiges Parkieren

(Bewirtschaftung u. a. mit Parkuhren)

Zeitlich unbeschrianktes, gebiihrenpflichtiges Parkieren mit Sonderbewilligung
Weisse Zone

Zeitlich beschranktes (max. 6 Stunden), gebiihrenfreies Parkieren mit Dreh-
scheibe

Zeitlich unbeschrinktes, gebiihrenpflichtiges Parkieren mit Parkberechtigung
Fillanden oder Sonderbewilligung

Blaue Zone

Zeitlich beschrianktes, gebiihrenfreies Parkieren mit Parkscheibe

(gem. Signalisationsverordnung des Bundes)

Zeitlich unbeschrinktes, gebiihrenpflichtiges Parkieren mit
Ausnahmebewilligung

Das gesamte Siedlungsgebiet ist in diese drei Parkierungszonen eingeteilt. Wahrend die
Ortsteile Pfaffhausen und Benglen vollstandig in der weissen Zone liegen, wird der Orts-
teil Fallanden wie folgt unterteilt:

™. Féllanden

Griine Linie = Zone «Parkierungsanlage»
Rote Linie = Weisse Zone

Pfaffhausen Blaue Linie = Blaue Zone

Abbildung 37: Parkierungszonen Ortsteil
Fillanden [10]
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4 Ziele

Die Gemeinde Fillanden setzt sich hinsichtlich verkehrlicher Entwicklung und Mobili-
tatsverhalten nachfolgende Ziele. Die Ziele sind unter Beriicksichtigung der tibergeord-
neten Zielsetzungen und Planungsstrategien formuliert.

Siedlung und Verkehr

Gute Erreichbarkeit

% Die Erreichbarkeit ist mit allen Verkehrsmitteln zu jederzeit gewahrleis-
tet. Die verschiedenen Nutzergruppen haben verlassliche und attraktive
SR Mobilitatsmoglichkeiten (z. B. Bus, Veloinfrastruktur) zur Verfiigung.

Verkehr auf OV, Fuss- und Veloverkehr verlagern

Wo méglich und zweckmissig, ist der Verkehr vom MIV auf den OV,
Fuss- und Veloverkehr verlagert.

Hohe Verkehrssicherheit fiir alle

Die Strassen und Wege bieten eine hohe Sicherheit fiir alle Verkehrsteil-

g nehmenden. Die Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen sind in
der Gestaltung beriicksichtigt. Wo keine raumliche Trennung zielfiih-
rend oder moglich ist, sind die Geschwindigkeiten angeglichen.

Qualitative Strassenridume

rdumen erhohen die Attraktivitdt des Zentrums und der Wohnquartiere

_H | Verkehrsberuhigung und gestalterische Massnahmen in den Strassen-
li " und unterstiitzen die Aufenthaltsqualitit und die Hitzeminderung.

Fussverkehr

Q Zusammenhingendes Fusswegnetz

g Das Fusswegnetz mit seiner Infrastruktur ist sicher, durchgehend, at-
5 Q traktiv und hindernisfrei. Das Fusswegnetz erschliesst und verbindet
Ortsteile und Wohnquartiere, 6ffentliche Nutzungen, Arbeitsorte, Ein-
kaufs- und Freizeitnutzungen sowie die Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs. Netzliicken sind geschlossen.

e Sichere Schulwege
Y Die Schulwege sind kindergerecht und sicher gestaltet.

metron
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Veloverkehr

Zusammenhiingendes Velowegnetz

Das Velowegnetz mit seiner Infrastruktur ist sicher, durchgehend und
attraktiv. Wo moglich und zweckmassig, wird das Velo getrennt vom
Fussverkehr und vom motorisierten Verkehr gefiihrt. Netzliicken sind
geschlossen. Das Velowegnetz erschliesst und verbindet Ortsteile und
Wohnquartiere, 6ffentliche Nutzungen, Arbeitsorte, Einkaufs- und Frei-
zeitnutzungen und vernetzt die Gemeinde mit den Nachbargemeinden.

Qualitative und ausreichende Veloabstellpliitze

Das Veloabstellangebot im 6ffentlichen Raum und bei Wohnbauten ist
qualitativ hoch und ausreichend.

Offentlicher Verkehr

s e
~~yp

4

.
iy

Attraktives Busangebot

Die Linienfiihrungen und Angebote werden laufend optimiert. Dies auch
unter Beriicksichtigung der Angebotsausbauten an den niachsten Bahn-
hofen (Stettbach, Schwerzenbach).

Hohe Benutzerfreundlichkeit

Die Benutzerfreundlichkeit des OV ist hoch und die Zuginglichkeit zu
den Haltestellen sowie deren Ausstattung ist gut.

Aktive Busbevorzugung

Die Fahrplanstabilitit ist gewihrleistet. Dazu ist der Bus, wo nétig,
bevorzugt.
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Motorisierter Individualverkehr

Siedlungsvertriagliche Verkehrsabwicklung

& Der Verkehr innerorts wird siedlungsvertraglich abgewickelt.
— Die Grenzwerte fiir Luft- und Lirmemissionen sind eingehalten.

D

Kein Schleichverkehr
A Der Schleichverkehr auf Quartierstrassen ist unterbunden.

Zweckmiissige Parkplatzerstellung

Die Parkierungsvorgaben ermoglichen eine zweckmassige

ﬁ Parkplatzerstellung.

Aktive Parkraumbewirtschaftung weiterfiihren

z I Die 6ffentlichen Parkplitze werden zweckmassig zeitlich
= und monetar bewirtschaftet.
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5 Handlungsbedart

Basierend auf der Diskrepanz zwischen Situationsanalyse (Kapitel 3) und den festgesetz-
ten Zielen (Kapitel 4) wird der Handlungsbedarf abgeleitet. Der Handlungsbedarf dient
als Grundlage fiir das Konzept sowie den daraus resultierenden Massnahmen.

Siedlung und Verkehr / Gesamtverkehr

Modalsplit

Der MIV-Anteil am Modalsplit von Bevolkerung und Beschiftigten in Féllanden ist im
kantonalen Vergleich tiberdurchschnittlich hoch. Auf den wichtigsten Verkehrsbezie-
hungen zu den umliegenden Gemeinden inkl. zur Stadt Ziirich entspricht der MIV-Anteil
trotz geringen Distanzen und der attraktivem OV-Angebot mindestens 75 %, teilweise
sogar bis zu 95 %. Diese hohen Anteile fithren zu entsprechend negativen Auswirkungen
im Raum und auch auf der Strasse (Stausituationen).

Gestaltung Strassenraum

Die Strassenrdume der Hauptverkehrsachsen sind innerorts gerade im Ortsteil Fallan-
den auf den MIV ausgerichtet und entsprechend stark verkehrsorientiert gestaltet. Dabei
stellen Strassenrdume innerorts wichtige Lebensraume fiir die Bevolkerung dar und
werden durch unterschiedlichste Verkehrsmittel frequentiert. Die aktuelle Hochstge-
schwindigkeit im Zentrum fiihrt zu iibermassigem Lirm und beeintrichtigt die Ver-
kehrssicherheit (Sicht/Anhalteweg). Weiter fiihrt die aktuelle Gestaltung der Strassen-
rdume (u. a. wenig bis keine Griinelemente) zu starken Hitzebelastungen, welche bei
steigenden Temperaturen starke Auswirkungen auf den Aufenthalt im Strassenraum so-
wie auf die Lebensqualitdt der Anwohnenden hat.

Verkehrsbelastung zu Stosszeiten

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung wiahrend den Hauptverkehrszeiten stossen die
Kantonsstrassen an ihre Kapazitatsgrenzen. Durch die hohe Belastung kommt es zu Ver-
kehrsbehinderungen und Einbussen in der Verkehrssicherheit, sowohl fiir den MIV und
OV sowie fiir den im Mischverkehr gefiihrten Veloverkehr. Zudem ist die Trennwirkung
der Hauptverkehrsachsen gerade im Zentrum zu Stosszeiten gross, was sich negativ auf
den Fussverkehr und ein- und abbiegenden Auto- und Veloverkehr auswirkt.

Gemass Verkehrsmodell konnte der motorisierte Individualverkehr 2040 im Rah-
men des Siedlungswachstums in Fillanden ohne merkbare Verdnderungen im Mobili-
tatsverhalten und -angebot gesamtheitlich ansteigen. Negative Auswirkungen auf die
Verkehrsteilnehmenden und das Siedlungsgebiet (Larm, Schadstoffe, Trennwirkung
etc.) wiirden sich weiter zuspitzen.

Verkehrssicherheit

Vor allem auf den Kantonsstrassen ist es in Fillanden in den letzten Jahren zu zahlrei-
chen Unfillen gekommen. Dabei ist die Zahl an Unfillen mit Velobeteiligung kontinu-
ierlich gestiegen. Hohe Geschwindigkeiten und Mischverkehr oder auch fehlende/man-
gelhafte Infrastrukturen fiir den Velo- und Fussverkehr minimieren die Sicherheit der
schwicheren Verkehrsteilnehmenden weiter und damit auch die Attraktivitiat der Nut-
zung dieser Verkehrsmittel.

Regionale Verkehrsbetrachtung

Die Kantonsstrassen in Fillanden sind fiir das regionale Strassennetz von hoher Bedeu-
tung, da sie wichtige Verbindungen zwischen Glattal, rechtem Ziirichseeufer, Ziircher
Oberland und der Stadt Ziirich bilden. Der Grossteil des motorisierten Individualver-
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kehrs, welcher iiber den Sternenkreisel abgewickelt wird, hat weder Quell- noch Zielort
in der Gemeinde. Durch das vorgesehene Wachstum in den umliegenden Gemeinden
wird der Verkehrsdruck kiinftig voraussichtlich zunehmen. Féallanden kann kommunal
nur den eigenen Verkehr regeln. Gleichzeitig haben jedoch Massnahmen zur Verkehrs-
beruhigung/Verkehrsreduktion/Verkehrsdosierung am Kantonsstrassennetz in Fillan-
den Auswirkungen auf die angrenzenden Gemeinden.

Fussverkehr

Ausbaustandard Fussverkehrsinfrastrukturen

Die Fussverkehrsinfrastrukturen weisen vor allem entlang der Kantonsstrassen diverse
Schwachstellen und Liicken auf, die Durchgéngigkeit ist teilweise nicht gegeben. Eine
flichenhafte Ubersicht fehlt allerdings. Mangelhafte und unattraktive Fussverkehrsinf-
rastrukturen reduzieren die Verkehrssicherheit und Zielerreichbarkeit des Fussver-
kehrs, was Auswirkungen auf die Attraktivitdt und nachfolgend den Fussverkehrsanteil
hat.

Planungsrechtliche Sicherung Fusswegnetz

Das kommunale Fusswegnetz, welches im aktuellen Richtplan aus dem Jahr 2008 be-
hordenverbindlich festgesetzt ist, ist wenig dicht und weist zahlreiche Netzliicken auf.
Das Fussweggesetz (FWG) verpflichtet Kantone und Gemeinde, das Fusswegnetz alle
10 Jahren zu iiberpriifen und anzupassen sowie planungsrechtlich zu sichern.

Schulwegsicherheit

Die Schulwege sind heute in der Planung wenig bis kaum beriicksichtigt. Dabei liegt es
in der Pflicht der Behorden, zumutbare Schulwege zu gewihrleisten. Sowohl die Wahr-
nehmung als auch die Reaktionsfahigkeit von Kindern unterscheidet sich stark von er-
wachsenen Personen, das Sicherheitsbediirfnis entlang Schulwegen ist erhoht.

Veloverkehr

Kantonale Veloinfrastrukturen

Die kantonalen Veloinfrastrukturen sind grossteils mangelhaft und entsprechen vor al-
lem innerorts noch nicht den festgesetzten kantonalen Ausbaustandards. Neben fehlen-
der Infrastruktur bestehen zahlreiche Konfliktstellen, sowohl mit dem motorisierten
Verkehr als auch dem Fussverkehr (Mischverkehr). Die Umsetzung des kantonalen Ve-
loweges ist Kantonsaufgabe, die Gemeinde kann aber mitreden und auf gravierende
Konfliktstellen hinweisen.

Kommunale Veloinfrastrukturen

Das kantonale Velowegnetz wird durch kommunale Verbindungen erginzt, welche wich-
tige kommunale Ziele erschliessen, die verschiedene Ortsteile verbinden und als Alter-
nativrouten entlang den Kantonsstrassen fungieren. Durch fehlende Verbindungen und
mangelhafte Infrastrukturen kann das Velopotenzial jedoch nicht vollstindig ausge-
schopft werden.

Veloabstellplitze

Abstellanlagen sind Bestandteil des Velowegnetzes und fiir die Erreichbarkeit unerléss-
lich. Fehlende oder mangelhafte Abstellpldtze (nicht abschliessbar, nicht iiberdacht,
Parkiersystem unattraktiv etc.) vermindern die Attraktivitit des Veloverkehrs und sen-
ken das Potenzial. In Féallanden fehlen an zentralen Orten und bei wichtigen 6ffentlichen
Nutzungen qualitative Veloabstellplatze (v. a. Ausgestaltung, Auffindbarkeit). Neben
den Veloabstellpliatzen an den Zielorten sind die Abstellanlagen an den Quellorten
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(Wohnhéuser) im Rahmen der Veloforderung ebenfalls zentral. Vor allem bei Mietshiu-
sern ist es wichtig, dass geniigend Abstellplitze zur Verfiigung stehen, welche qualitativ
und einfach zugénglich sind. Die in der BZO festgesetzte Anzahl der zu erstellenden Ve-
loabstellplitze entspricht nicht den kantonalen Vorgaben.

Offentlicher Verkehr

OV-Angebot

Obschon aktuell tagsiiber und vor allem wiahrend der Hauptverkehrszeiten ein dichtes
OV-Angebot besteht, ist das OV-Angebot in den Randzeiten wenig attraktiv. Lange War-
tezeiten und geringe Taktdichten senken die Bereitschaft der OV-Nutzung vor allem bei
Personen, welche selten mit dem OV unterwegs sind.

Buspriorisierung

Durch die starke Belastung des Kantonsstrassennetzes kommt es u. a. im OV zu Ver-
kehrsbehinderung, wodurch Fahrzeitverluste entstehen und Anschliisse nicht mehr ge-
wiahrleistet sind. Die Stausituation hemmt die Attraktivititssteigerung beim Busverkehr
stark. Die Bushaltestellen entlang der Kantonsstrassen liegen zudem mehrheitlich in
Busbuchten, wodurch sie fiir den MIV iiberholbar sind und sich der Bus bei der Abfahrt
wieder in die Kolonne einreihen muss. Vor allem bei hoher Verkehrsbelastung kann mit-
tels Fahrbahnhaltestelle sichergestellt werden, dass der MIV hinter dem Bus gefiihrt und
die Verkehrsbehinderung fiir den Bus vermindert wird.

Haltestellen

Die Ausgestaltung der Bushaltestellen in Fillanden ist nicht einheitlich und oftmals un-
attraktiv, weiter sind verschiedene Bushaltestellen noch nicht geméss BehiG hindernis-
frei nutzbar. Der Zustindigkeitsbereich der Haltestellen unterscheidet sich je nach
Strasseneigentiimerin (Gemeinde oder Kanton).

Motorisierter Individualverkehr

Verkehrsabwicklung

Die Verkehrsabwicklung ist vor allem bei hoher Belastung auf den Kantonsstrassen nicht
fliissig und es kommt wihrend den Spitzenzeiten zu Kolonnen. Die negativen Auswir-
kungen des Verkehrs auf Umwelt und Umfeld sind durch den stockenden Verkehr hoch
und nehmen bei zunehmender Verkehrsbelastung ebenfalls zu. Zudem schriankt der Stau
zu Stosszeiten die Erreichbarkeit der Gemeinde ein.

Schleichverkehr
In Pfaffhausen ist heute immer noch unerwiinschter Schleichverkehr maglich, der un-
terbunden werden muss.

Parkierung

Eine hohe Verfiigbarkeit von Parkplitzen steigert den Motorisierungsgrad und begiins-
tigt die Benutzung des Autos, was sich wiederum auf die hohe Belastung des Strassen-
netzes auswirkt. Die Parkierungsregelung (private Parkierung) in der BZO entspricht
nicht den aktuellen Normen und kantonalen Richtlinien.
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6 Konzept

Das Konzept zeigt mit den nachfolgenden Stossrichtungen und Konzeptplanen auf, wie
der Handlungsbedarf angegangen werden soll. Dabei sind die wichtigsten Konzeptele-
mente:
— Umsetzung von sicheren und durchgingigen Wegnetzen sowohl fiir den Fuss-
als auch den Veloverkehr
— Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs bei der Zufahrt zum Sternenkreisel
— Verbesserung der Zuginglichkeit zum o6ffentlichen Verkehr
— Gestaltung der Strassenrdume dem Umfeld entsprechend und Aufwertung der
Ortsdurchfahrten als Siedlungsraume
— Geschwindigkeitsanpassungen auf tibergeordneten Strassen im Zentrumsgebiet

6.1 Fussverkehr

Bestehendes Netz stiarken und planungsrechtlich sichern

Das bestehende Fusswegnetz der Gemeinde Fillanden wird verdichtet und weitgehend
ausgeweitet. Durch die Erstellung von sicheren und attraktiven Verbindungen kann die
Erreichbarkeit zu Fuss flichendeckend gewihrleistet werden. Das aktualisierte Fuss-
wegnetz gilt es, planungsrechtlich im kommunalen Richtplan zu sichern.

Im Fusswegnetz wird zwischen Haupt- und Nebenverbindungen unterschieden.
Hauptverbindungen stellen die wichtigsten Fussverkehrsverbindungen innerhalb der
Gemeinde dar und weisen ein hohes Fussverkehrspotenzial auf. Hier wird der Fussver-
kehr gebiindelt. Die Nebenverbindungen sind erginzende Verbindungen und dienen der
Feinerschliessung im Quartier. Hinsichtlich Ausgestaltung der Infrastruktur sowie Pri-
orisierung der Umsetzung wird zwischen den Haupt- und Nebenverbindungen unter-
schieden. Hauptverbindungen weisen einen hoheren Ausbaustandard auf als Nebenver-
bindungen, und es gilt, sie prioritar umzusetzen bzw. bestehende Schwachstellen zu be-
heben.

Allgemeine Netzliicken schliessen und Sicherheitsdefizite beheben

Qualitative Netze sind dicht und zusammenhéngend und werden durch attraktive, si-
chere sowie hindernisfreie Verbindungen definiert. Dabei wird die Attraktivitdt von Ver-
bindungen durch die Direktheit, den Gehkomfort und die Umfeldqualitit beeinflusst.
Bei der Ausgestaltung und Anforderungen wird zwischen Haupt- und Nebenverbindun-
gen unterschieden.

Zur Sicherung der Erreichbarkeit zu Fuss und Gewihrleistung eines dichten Net-
zes mit direkten Verbindungen gilt es, ausgewiesene Netzliicken zu schliessen. Dabei bil-
den die Netzliicken Wunschverbindungen ab, welche zur Steigerung der Attraktivitit des
Fusswegnetzes beitragen.

Die Sicherheit gilt es, auf dem gesamten Fusswegnetz zu gewdhrleisten. Dabei
spielt sowohl die Verkehrssicherheit als auch die soziale Sicherheit eine Rolle, wobei wie-
derum zwischen subjektiver Sicherheitswahrnehmung und objektiver Sicherheit unter-
schieden werden kann. Im Rahmen der Verkehrssicherheit gilt es, Defizite der Infra-
struktur, sowohl bei Langsverbindungen als auch Querungsstellen, zu ermitteln und lau-
fend zu beheben. Fokus gilt es, auf Hauptverbindungen entlang hoch belasteter Strassen
zu legen sowie auf Knoten von mehreren Hauptverbindungen und Querungsstellen, wo
Hauptverbindungen auf Staatsstrassen treffen. Weiter ist der Zugang zu Haltestellen des
offentlichen Verkehrs (lings und querend) sicher auszugestalten. Grundlage fiir sichere
Infrastrukturen bilden die aktuellen VSS-Normen zu Fussverkehrsinfrastrukturen.
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Fussverbindungen miissen grundsétzlich die Anforderungen fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen erfiillen. Dies beinhaltet u. a. Personen unterschiedlicher Altersgruppen, korperli-
cher Konstitution, Gruppen, Personen mit Kinderwagen oder Gepack etc. Im Sinne des
Behindertengleichstellungsgesetzes sind Verbindungen hindernisfrei auszugestalten.
Die Hindernisfreiheit ist vor allem auf Hauptverbindungen zu beriicksichtigen.

Fussgangerin Fussganger
Fussgénger mit Kinderwagen mit Gepack Rollstuhlfahrer

Legende
Grundabmessung
o &0 100 WW a0 00 01 B0 W00
A—— - Bewegungsspielraum (2:x)
A — Ak
1.00 1.20 120 Sicherheitszuschlag (2 x)

3111

Abbildung 38: Lichtraumprofile des Fussver-
kehrs, aus Standards Veloverkehr, Kanton
Ziirich (2023)

Abbildung 39: Attraktive Siedlungsdurchwe-
gung in Ziirich (links) und in Uster (rechts)

Abbildung 40: Querungshilfen vertikaler Ver-
satz in Oberrieden (links) und Schutzinsel mit
Fussgéngerstreifen in Hinwil (rechts)
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Schulwegsicherheit gewihrleisten

Trotz Verpflichtung zur Gewahrleistung zumutbarer Schulwege, sind diese in der heuti-
gen Planung nur wenig bis kaum berticksichtigt. Die Zumutbarkeit wird einerseits durch
die physische Fahigkeit eines Kindes, den Schulweg allein zu schaffen (abhéngig von
Linge und Topografie) und andererseits durch die Fahigkeit eines Kindes Gefahrenstel-
len wahrzunehmen und zu meistern definiert. Dabei hingt die Zumutbarkeit vom Alter
und der Entwicklung jedes einzelnen Kindes ab. Eine pauschalisierte Aussage zur Zu-
mutbarkeit ist schwierig.

Im Sinne der Verkehrssicherheit gilt es, Defizite auf den Schulwegen zu ermitteln,
wobei explizit auf die Sicherheitsanspriiche und Wahrnehmungsfiahigkeit von Kindern
eingegangen werden muss. Zentral ist die Beurteilung der Wege in unmittelbarer Dis-
tanz zu den Schulhdusern sowie auf wichtigen Schulwegsachsen. Ermittelte Defizite gilt
es, prioritir umzusetzen und weitere Massnahmen zur Verbesserung der Schulwegsi-
cherheit auszulGsen. Sichere Schulwegachsen kénnen als solche explizit kommuniziert
und deren Nutzung durch die Schulkinder empfohlen werden.

Nachfolgend ist der Konzeptplan Fussverkehr aufgefiihrt.
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Konzeptplan Fussverkehr ‘._*
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— Nebenverbindung .
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Abbildung 41: Konzeptplan Fussverkehr
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6.2 Veloverkehr

Kommunales Velowegnetz stirken und planungsrechtlich sichern

Das kommunale Velowegnetz dient ergianzend zum kantonalen Netz und sichert die Fei-
nerschliessung innerhalb der Gemeinde. Durch die Anbindung der verschiedenen Orts-
teile und Quartiere sowie die wichtigsten offentlichen Einrichtungen und Zielorte kann
die Erreichbarkeit mit dem Velo sichergestellt werden. Die kommunalen Verbindungen
dienen als direkte Alternativrouten zu den Kantonsstrassen. Vor allem im Bereich des
Sternenkreisels ist die Erreichbarkeit mit dem Velo aufgrund fehlender Infrastruktur
und hohem Verkehrsaufkommen nicht gegeben. Im Sinne von Bypéssen kann mittels
kommunaler Verbindungen die Konfliktzone Sternenkreisel umfahren werden. Zur pla-
nungsrechtlichen Sicherung des kommunalen Velowegnetzes wird dieses im kommuna-
len Richtplan Verkehr verankert.

Netzliicken schliessen und Sicherheitsdefizite beheben

Gemaiss Veloweggesetz sind Velowegnetze zusammenhéngend, durchgehend und dicht
festzusetzen. Zudem sollen Velowege eine direkte Streckenfithrung aufweisen sowie si-
cher und homogen ausgestaltet werden. Den Veloverkehr gilt es getrennt vom motori-
sierten Verkehr sowie vom Fussverkehr zu fiihren.

Ausgewiesene Netzliicken im kommunalen Velowegnetz gilt es, aktiv zu schlies-
sen. Wunschlinien sind als direkte Verbindungen im bestehenden Velowegnetz zu er-
ganzen. Erst durch die Schliessung der Netzliicken kann die Erreichbarkeit und Netz-
funktion flichendeckend gewihrleistet werden. Weiter gilt es, im Sinne der Verkehrssi-
cherheit Defizite auf den Verbindungen zu ermitteln und laufend zu beheben. Zentral
bei der Ermittlung von Schwachstellen und Umsetzung von Verbindungen ist die Be-
riicksichtigung aller Velotypen und Velofahrenden, unabhéngig von Alter, Kraft oder
Fahrkiinste. Zielgruppe fiir die Veloverbindungen in Fillanden bilden alle Personen, die
mit dem Velo unterwegs sind.

Veloverbindungen sind sicher und homogen umzusetzen. Velofahrende sollen
sich sicher fithlen und sicher sein. Weiter ist die Art und Qualitat der Veloinfrastruktur
iiber lingere Strecken gleichbleibend auszugestalten. Grundlage fiir die Ausgestaltung
der Veloverbindungen bilden aktuelle Standards und Normen, u. a. Kanton Ziirich Stan-
dards Veloverkehr (2023) und das Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen (2021) vom
Bundesamt fiir Strassen.

Velofahrer
Velofahrerin mit Anhénger/Gargo-Bike Legende

Grundabmessung
Bewegungsspiclraum (2:x)

Sicherheitszuschlag (2 x)

2090 85 020

ek
125

Abbildung 42: Lichtraumprofile des Velover-
kehrs, aus Standards Veloverkehr, Kanton
Ziirich (2023)
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Qualititssicherung und Erginzung von Veloabstellplitzen

Veloabstellanlagen sind Teil des Velowegnetzes und Grundlage fiir die Férderung der
Velonutzung. Zur Sicherstellung der Erreichbarkeit von Tiir zu Tiir gilt es, Veloabstell-
platze in ausreichender Anzahl und Qualitit zur Verfiigung zu stellen. Dies betrifft zum
einen offentliche Veloabstellpldtze an den wichtigsten Zielorten und 6ffentlichen Ein-
richtungen sowie die Sicherstellung der privaten Veloabstellpliatze und Abstellplétze bei
Dienstleistungsanbietern und Einkaufsmoglichkeiten.

Grundsatzlich wird bei der Veloparkierung zwischen Kurzzeitparkieren und Lang-
zeitparkieren unterschieden. Wahrend bei Kurzzeitparkieren der Fokus auf der Dieb-
stahlsicherheit liegt (Velorahmen sollen am Parkiersystem anschliessbar sein), gilt es,
beim Langzeitparkieren die Abstellplitze zusétzlich zu iiberdachen. Die Anzahl an Velo-
abstellplatzen und Ausgestaltung unterscheidet sich je nach Standort der Anlage bzw.
Nutzungsform. Der Kanton Ziirich hat fiir die verschiedenen Nutzungen/Standorte
Merkblitter mit empfohlenen Richtwerten, Parkiersystemen sowie Dimensionierung
publiziert. Wichtig bei der Erstellung von Veloabstellplédtzen ist die Beriicksichtigung der
verschiedenen Velotypen (u. a. E-Bikes, Lastenvelos, Velo mit Anhénger etc.).

Offentliche Veloabstellpliitze gilt es, bei allen offentlichen Einrichtungen wie
Schulen, Verwaltung, Freizeitnutzungen etc. zu erstellen. Zudem sind in Gebieten mit
zahlreichen Nutzungen sowie bei wichtigen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs und
Naherholungsraumen wie Parks 6ffentliche Veloabstellanlagen zur Verfiigung zu stellen.
Je nach Nutzung sind sowohl Kurzzeit- als auch Langzeitparkierung anzubieten. Im
Rahmen der Erstellung von 6ffentlichen Veloabstellanlagen sind die Merkblitter «Velo-
parkierung im 6ffentlichen Raum», «Veloparkierung fiir Schulen» und «Veloparkierung
an Bahnhofen und Haltestellen» zu beachten.

Im éffentlichen Raum geeignete Spezialfille
Parkiersysteme

Anlehnbiigel Anlehnbiigel mobil Vorderradhalter mit Schiebennnne
Anschliessvorrichtung

Abbildung 43: Geeignete Parkiersysteme im
offentlichen Raum, aus Merkblatt Veloparkie-
rung im 6ffentlichen Raum, Kanton Ziirich
(Version 1.0)

Um qualitative und ausreichende Veloabstellplitze auf privatem Grund zu gewihrleis-
ten, gilt es, Anforderungen fiir Anzahl und Qualitit der Veloabstellanlagen grundeigen-
tiimerverbindlich festzusetzen. Ahnlich wie bei den Abstellanlagen fiir Autos sind in der
BZO die Anzahl an zu erstellende Abstellplitze je nach Nutzungsart festzusetzen. Dies
umfasst sowohl die Wohnnutzung als auch Unternehmungen, Dienstleistung, Gewerbe
und Verkauf. Zentral ist zudem die Berticksichtigung der verschiedenen Velotypen sowie
Nutzergruppen (Bewohner*innen, Besuchende, Angestellte, Einkaufende etc.). Im Rah-
men der Abstellplitze auf privaten Grund sind die kantonalen Merkblatter «Veloparkie-
rung fiir Wohnbauten» und «Veloparkierung fiir Dienstleistung, Gewerbe und Verkauf»
zu beachten.
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Fiir die Nutzung ,Wohnen* geeignete Parkiersysteme In Spezialfillen geecignet

———
+—
Anlehnbiigel Vorderradhalter mit Vorderradhalter Schieberinnne Doppelstockparker: Bedie- Wandhalter: fur
Anschliessvorrichtung  ohne Anschliessvor- nung und Parkieren nicht  Dauerparkieren,
richtung (far ab- fur alle Personen und z.B. Sportrader
schliessbare Anlagen) Velos geeignet. Minimale  wahrend des
Raumhéhe 2.70 m Winters

Abbildung 44: aus Merkblatt Veloparkierung
fiir Wohnbauten, Kanton Ziirich (Version 1.0)

Nachfolgend ist der Konzeptplan Veloverkehr aufgefiihrt.
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Abbildung 45: Konzeptplan Veloverkehr
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6.3 Offentlicher Verkehr

Busbevorzugung gewihrleisten und weiterentwickeln

Die Verkehrsbelastung zu Stosszeiten fiihrt zu Storungen im Busbetrieb. Folgen sind
Verspatungen und Anschlussbriiche. Zur Sicherstellung eines moglichst stabilen und da-
mit storungsfreien Betriebs sind an zweckmaissigen Orten Busbevorzugungsmassnah-
men zu priifen bzw. umzusetzen. Mittels Priorisierungsmassnahmen in Form von Bus-
spuren und LSA-Steuerungen kann der 6ffentliche Verkehr den motorisierten Individu-
alverkehr bereits friihzeitig iiberholen und Kolonnen so weit moglich umfahren.

Bereits heute bestehen auf Abschnitten der Diibendorfstrasse und der Schwerzen-
bachstrasse Busspuren sowie LSA-Priorisierungen am Bruggacherkreisel und dem In-
dustriekreisel. Im Rahmen von kantonalen Projekten ist die Verscharfung der Busprio-
risierung auf der Diibendorfstrasse in Form einer verlingerten Busspur in Mittellage,
die in beide Richtungen genutzt werden kann, sowie eine zusitzliche Buspriorisierung
auf der Maurstrasse, in Form einer elektronischen Busspur, geplant.

Zur Gewahrleistung der Vorfahrt bis zum Sternenkreisel gilt es, die Haltestellen
auf der Zufahrtsachse als nicht-iiberholbare Fahrbahnhaltestellen auszugestalten.

Haltestellen attraktiv und bedarfsgerecht ausbauen sowie Zugang zu Halte-
stellen verbessern

Zur Sicherstellung der Erreichbarkeit vom 6ffentlichen Verkehr muss der Zugang zu den
Haltestellen fiir den Fuss- wie auch den Veloverkehr gewiahrleistet werden. Das umfasst
zum einen die sichere und attraktive Ausgestaltung von Querungsstellen in unmittelba-
rer Nihe sowie ausreichend dimensionierte Wartebereiche. Zum anderen ist der Einbe-
zug der Haltestellen in die kommunalen Wegnetze sowie das Bereitstellen von Veloab-
stellplidtzen bei wichtigen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs zentral.

Im Sinne einer Attraktivitatssteigerung sind die Haltestellen des 6ffentlichen Ver-
kehrs benutzerfreundlich auszugestalten. Dies umfasst nebst Informationstafeln und
statischen Fahrplianen, einen iiberdachten Wartebereich sowie Sitzgelegenheiten. Zu-
dem gilt es, im Sinne der sozialen Sicherheit eine ausreichende Beleuchtung und Ein-
sicht in den Wartebereich zu gewidhren. Weiter sind gemiss Behindertengleichstellungs-
gesetz alle Zugidnge zum 6ffentlichen Verkehr hindernisfrei auszugestalten. Bei einer An-
passung der Haltestelle im Rahmen des BehiG oder Umgestaltung des Strassenraums
gilt es, die Aufenthaltsqualitit der Haltestellen zu verbessern und diese einheitlich aus-
zugestalten.

Nachfolgend ist der Konzeptplan 6ffentlicher Verkehr aufgefiihrt.
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6.4 Motorisierter Individualverkehr

Siedlungsvertrigliche Strassenridume in Betrieb und Gestaltung

Die umfeld- und umweltvertragliche Abwicklung des Verkehrs beinhaltet zum einen die
Fiihrung des Verkehrs und zum anderen die Ausgestaltung des Strassenraums innerhalb
des Siedlungsgebiets. Im Rahmen der Umfeldvertraglichkeit gilt es, siedlungsorientierte
Strassenrdume zu schaffen und die Geschwindigkeiten innerhalb des Siedlungsgebiets an-
zupassen. Dies vor allem auch im Sinne der Koexistenz und Verkehrssicherheit. Durch
Heruntersetzen der Hochstgeschwindigkeiten wird die Trennwirkung der Strassen verrin-
gert und die Abwicklung des Veloverkehrs im Mischverkehr sicherer bzw. vertraglicher.
Die siedlungsorientierte Gestaltung der Ortsdurchfahrten soll ab beidseitiger Bebauung
entstehen und vor allem im zentralen Abschnitt optimiert werden.

Abbildung 47: Siedlungsorientiert gestaltete
Hauptstrassen in Gossau SG (links) und in
Horw (rechts)

Durch die Gestaltung von Eingangstoren kann der Beginn von siedlungsorientierten
Strassenrdumen markiert werden und somit die Aufmerksambkeit der Verkehrsteilneh-
menden auf die Bedeutung des Strassenabschnitts als Lebensraum gelenkt werden. An-
gedacht ist die Erstellung von dusseren und inneren Eingangstoren. Die dusseren Ein-
gangstore sind mittels baulicher Elemente auszugestalten, beispielsweise in Form einer
Querungshilfe oder mit einem Baum und markieren den Ubergang von Strassenriume
ausserorts zu Strassenrdume innerorts. Innere Eingangstore sind vor allem aus stiadte-
baulicher Sicht zentral und bilden den Ubergang zu Strassen mit Siedlungsbezug bzw.
Strassenrdume im Zentrum. Die Strasse weist nicht nur eine verkehrliche Funktion auf,
sondern der Strassenraum ist zusatzlich Siedlungsraum und Aufenthaltsfliche. Die Be-
diirfnisse der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden wird in der Gestaltung beriicksich-
tigt, die Trennwirkung der Strasse ist minimiert.

Abbildung 48: Eingangspforte mit Mittelinsel
in Fischbach-Goslikon (links) und dezenter
mit Kandelaber und Markierung in Le Lieu
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Verkehrsdosierung bei Uberlastung

Um die Erreichbarkeit innerhalb der Gemeinde zu gewéhrleisten und die siedlungsver-
tragliche Abwicklung des motorisierten Verkehrs zu verbessern, soll die Zufahrt auf den
Kantonsstrassen fiir den motorisierten Verkehr dosiert werden. Ziel ist es, dass bei Uber-
lastung der Verkehr auf den Kantonsstrassen ausserhalb des Siedlungsgebiets mittels
LSA beschrinkt wird. Anstelle von Staukolonnen im Zentrum, sollen diese ausserhalb
des Siedlungsgebiets gebildet werden. Dadurch werden die negativen Auswirkungen auf
das Siedlungsgebiet klein gehalten und die Aufenthaltsqualitit im Strassenraum erhoht.
Innerhalb des Siedlungsgebiets kann die Abwicklung des kommunalen Verkehrs unein-
geschrankt stattfinden und der Sternenkreisel wird entlastet, Zu- und Wegfahrt bleiben
frei.

Unterbindung von Schleichverkehr

Den motorisierten Verkehr gilt es, so weit wie moglich auf den {ibergeordneten Strassen
zu kanalisieren. In Fillanden umfasst dies den Durchgangsverkehr auf den Kantons-
strassen zu lenken. Der Ortsteil Benglen ist aufgrund der Lage und Ausgestaltung des
Ortsteils als Satellit von Durchgangsverkehr nicht betroffen. Durch die stichartige Er-
schliessung der Quartiere ab den Kantonsstrassen ist der Schleichverkehr im Ortsteil
Fillanden unterbunden. Dies gilt es, weiterhin so beizubehalten und bei Neubauprojek-
ten eine stichartige Erschliessung zu planen. Trotz untergeordneter Funktion des Ab-
schnitts Ziirichstrasse, kommt es aufgrund der direkteren Wegfiihrung in Richtung Zii-
rich im Vergleich zur Achse Binz-/Witikonstrasse im Ortsteil Pfaffhausen zu erhhtem
Durchgangsverkehr. Mittels betrieblicher und gestalterischer Massnahmen gilt es, den
Schleichverkehr soweit moglich zu unterbinden. Dazu gehort einerseits die Einfithrung
von Tempo 30 iiber den gesamten Strassenabschnitt der Ziirichstrasse und andererseits
die siedlungsorientierte Gestaltung des Strassenraums.

Angemessene Regelung und Handhabung privater Parkierung

Fiir die private Parkierung wird in der BZO eine Mindestanzahl an zu erstellenden Park-
platzen je nach Nutzung definiert. Diese Anzahl ist aktuell zu hoch angesetzt und ent-
spricht nicht den aktuellen kantonalen Vorgaben und Normen. Die Verfiigbarkeit von
Parkplatzen fiihrt zu einer Steigerung des Motorisierungsgrads. Im Sinne einer Verlage-
rung des Verkehrs auf ressourcenschonende Verkehrsmittel gilt es, die Parkierungs-
richtlinien in der BZO anzupassen.

Aufgrund der Komplexitit und der zahlreichen Inhalte wird das Konzept des motorisier-
ten Individualverkehrs zur vereinfachten Lesbarkeit auf zwei Pldnen dargestellt. Nach-
folgend ist der Konzeptplan Strassenstruktur und Konzeptplan Strassenbetrieb aufge-
fiihrt.
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Abbildung 49: Konzeptplan motorisierter
Individualverkehr, Strassenstruktur
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7 Massnahmen

7.1 Umsetzung

Um die Umsetzung des kommunalen Gesamtverkehrskonzepts angesichts beschrankter
Ressourcen schrittweise und effizient anzugehen, werden die festgesetzten Massnahmen
zu verschiedenen Paketen geschniirt. Dabei wird zum einen die Prioritdt und Federfiih-
rung bzw. Planungshoheit beachtet. Zum anderen wird beriicksichtigt, dass einige Mass-
nahmen von anderen abhéngig sind und erst nachgelagert umgesetzt werden kénnen so-
wie, dass gewisse Massnahmen im Rahmen von anderen Projekten in Planungen sind bzw.
angestossen wurden.

Es wird unter folgenden Massnahmen- bzw. Umsetzungspakete unterschieden:

Sofortmassnahmen
Quick-Wins, die ohne grossere Planung durch die Gemeinde umgesetzt werden konnen.
Die Umsetzung soll sofort ausgelost werden bzw. in den nichsten zwei Jahren stattfinden.

Schliisselmassnahmen

Wichtigste Massnahmen mit Planungshoheit bei der Gemeinde: Die Umsetzung soll pri-
oritdr angegangen werden und kurz- bis mittelfristig, circa innerhalb der néchsten
5 Jahre, stattfinden.

Sekundire Massnahmen

Weitere Massnahmen mit Federfiihrung bei der Gemeinde, welche in zweiter Prioritat
umgesetzt werden sollen: Der Umsetzungshorizont wird auf mittel- bis langfristig (5-10
Jahre) gesetzt.

Koordinationspaket

(Prioritare) Massnahmen bei denen die Federfithrung nicht bei der Gemeinde liegt: Die
Gemeinde stosst die Umsetzung an und setzt sich in der Zusammenarbeit fiir ihr Inte-
resse ein. Die Umsetzungshorizonte liegen zwischen kurz- und langfristig, bzw. die Um-
setzung wird innerhalb der nichsten 10 Jahre ausgelGst.

Themenspeicher

Massnahmen von untergeordneter Prioritit, die Umsetzung soll zu einem spéateren Zeit-
punkt gepriift werden: Der Umsetzungshorizont wird auf iiber zehn Jahre gesetzt. Der
Themenspeicher dient als Grundlage fiir den Anstoss weiterer Projekte und beinhaltet
Themen, welche im Sinne des GVK sind und bei welchen sich je nachdem das Weiter-
denken/Weiterarbeiten lohnt.

Daueraufgabe Planung

Massnahmen, welche zentrale Daueraufgaben der Planung sind: Die Umsetzung soll so-
fort ausgelost werden und findet laufend statt. Die Umsetzung dieser Massnahmen ist
zentral.

Das Umsetzungsprinzip mit den verschiedenen Paketen und den zugehorigen Zeithori-
zonten ist in Abbildung 51 illustriert.
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7.2

Massnahmeniibersicht

In der nachfolgenden Tabelle sind die erarbeiteten Massnahmen sortiert nach Verkehrstriager aufgefiihrt.

Massnahme

Beschrieb

Massnahmenpaket

Federfithrung

Koordinationsbe-
darf

Planungsstand

Nachste Schritte

59

Umsetzung / Kosten

Gesamtverkehr / Siedlung und Verkehr

GV.01

GV.02

GV.03

GV.04-1

GV.04-2

GV.04-3

GV.05-1

GV.05-2

Aktualisierung kommuna- | —

ler Richtplan Verkehr

Strassenraumbegriinung -

Zentrumsgestaltung
Wigarten

Verkehrsberuhigung
Schulstandorte

Umgestaltung Ortsdurch-

fahrt

Gute Erreichbarkeit

Hohe Verkehrssicherheit fir alle
Qualitative Strassenrdume
Siedlungsvertragliche Verkehrsab-
wicklung

Qualitative Strassenrdaume

Qualitative Strassenrdaume

Sichere Schulwege

Gute Erreichbarkeit

Hohe Verkehrssicherheit flr alle
Qualitative Strassenrdume
Siedlungsvertragliche Verkehrsab-
wicklung

Der kommunale Richtplan Verkehr ist ein wichtiger Bestandteil der
kommunalen Raumplanung und zentrales Instrument fir die Be-
lange des Verkehrs in nachgelagerten Planungen und Verfahren.
Er enthalt die kommunalen verkehrlichen Festlegungen und ist
nach der kantonalen Genehmigung behérdenverbindlich, auch fir
den Kanton. Der aktuelle Stand des kommunalen Richtplan der
Gemeinde Fallanden stammt aus dem Jahr 2008 und gilt es in
den nachsten Jahren zu lberarbeiten.

Priifung Festsetzung der Strassenraumbegriinung in der BZO

(u. a. Griinflachenziffer, Begriinung Strassenabstandsbereich)
Die Hitzebelastung im Strassenraum ist vor allem im Zentrum von
Fallanden erhoht, was Einfluss auf den Aufenthalt im Strassen-
raum sowie auf die angrenzenden Siedlungen hat. Mithilfe einer
konsistenten Begriinung entlang der Strassen soll die Hitzebelas-
tung so weit wie méglich verringert werden. Aufgrund der engen
Platzverhaltnisse im &ffentlichen Strassenraum ist der Einbezug
der angrenzenden Parzellen zentral, um eine wirksame Begru-
nung sicherzustellen.

Die Wigartenstrasse soll als Zentrum von Fallanden aufgewertet
werden und ein qualitativer (Strassen-)Raum entstehen. Dabei
soll die Aufenthaltsqualitat gesteigert und das Konfliktpotenzial
entlang der Strasse verringert werden.

Einfuhrung Begegnungszone auf Gesamtlange Wigartenstrasse
inkl. Anpassung Parkierung; flachige Gestaltung des Strassen-
raums im Sinne der Begegnungszone; Umgestaltung OV-Halte-
stelle Wigartenstrasse: Ausgestaltung als Fahrbahnhaltestelle.

Einfuhrung Begegnungszone beim Schulstandort Benglen mit So-
fortmassnahmen da Strasse kurzlich saniert wurde

Verkehrslenkung und Beruhigung beim Schulstandort Pfaffhau-
sen.

Untersuchung Problematik Elterntaxis inkl. Priifung moglicher
Massnahmen.

Erarbeitung eines Leitbilds durch die Gemeinde im Vorfeld zur
Vorstudie (BGK), welche durch den Kanton erstellt wird.
Leitbilder dienen als wegleitende Planungsgrundlagen fiir nachfol-
gende Planungen (Vorstudie) oder Planungsschritte in den ent-
sprechenden Raumen. Im Rahmen des Leitbilds wird die Stras-
senraumgestaltung als integraler Prozess verstanden, wobei Ver-
kehrs-, Siedlungs- und Freiraumentwicklung aufeinander abge-
stimmt werden. Der Strassenraum wird nicht nur als Verkehrsfla-
che, sondern auch als Bestandteil des Siedlungsraums verstan-
den. Ziel ist der Einbezug der Siedlungs- und Freiraumentwick-
lung in die Strassenraumgestaltung. Dadurch soll die Siedlungs-
vertraglichkeit erhoht werden (u. a. hinsichtlich Trennwirkung der
Strasse im Raum, Verbesserung Koexistenz).

Ausldsen von Planungsstudien/Betriebs- und Gestaltungskonzep-
ten der Staatsstrassen im Siedlungsraum (Dlbendorfstrasse,
Maurstrasse, Schwerzenbachstrasse und Zurichstrasse).

Im Rahmen der Planungsstudien soll eine optimale L6sung fur
alle Verkehrsteilnehmenden gefunden werden. Der Strassenraum
gilt es, von Fassade zu Fassade zu betrachten und die Bedurf-
nisse aller Verkehrsteilnehmenden (Fussverkehr, Veloverkehr, 6f-
fentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr) zu berticksichti-
gen. Weiter soll aufbauend auf dem durch die Gemeinde erstell-
ten Leitbild die Strasse als Bestandteil des Siedlungsgebiets be-
trachtet und siedlungsorientiert gestaltet werden. Dadurch kann
die Vertraglichkeit (u. a. hinsichtlich Trennwirkung und Koexis-
tenz) verbessert werden.

Sofortmassnahme

Sofortmassnahme

Schlisselmassnahme

Schlisselmassnahme

Schllisselmassnahme
Themenspeicher

Schlisselmassnahme

Koordinationsaufgabe

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Kanton — TBA

Kanton — ARE
Kanton — ARE
KAPO

KAPO/Schule Fallan-
den

KAPO / Schule Fallan-
den

Schule Fallanden

Kanton — TBA

Gemeinde

Masterplan Wigarten
im Jahr 2023 abge-
schlossen

Sanierung Buech-
wisstrasse

BGK Zlrichstrasse ak-
tuell 6ffentlich aufge-
legt

Aktualisierung kommu-
naler Richtplan Verkehr
ausloésen

Einbezug der Stras-
senraumbegrinung im
kommunalen Richtplan,
Priifung Festsetzung in
BzZO

Ausarbeitung Vorpro-
jekt Strassenraum und
Umsetzung

Ausarbeitung Projekt
Sofortmassnahmen
Begegnungszone

Beobachtung Proble-
matik Elterntaxis

Erarbeitung Leitbild
ausldsen

Erarbeitung BGK aus-
I6sen

< 50'000 CHF
(2025)

— Umsetzung im Rah-
men Nutzungspla-
nung (Privatparzelle)
keine zusatzlichen
Kosten fiir Gemeinde
— Umsetzung Konzept
offentliche Platze und
R&ume (2026)

(ab 2026)

(2028)

(2028)

(2027)

Keine externen Kos-
ten fir die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand Uber
Lohnkosten Mitarbei-
tende
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Koordinationsbe-

darf Nachste Schritte

Massnahme Beschrieb Massnahmenpaket

Federfithrung

Planungsstand Umsetzung / Kosten

GV.06 Einfilhrung Tempo 30 auf | — Hohe Verkehrssicherheit firr alle Durch die Einfiihrung einer Tempo-30-Strecke auf den Staats- Koordinationsaufgabe  Kanton — TBA Gemeinde, ZVV, KAPO | BGK Zirichstrasse ak- | Tempo-30-Gutachten Keine externen Kos-
Staatsstrassen — Qualitative Strassenraume strassen im Siedlungsgebiet (bei beidseitiger Bebauung) kénnen tuell 6ffentlich aufge- erstellen ten fir die Gemeinde
— Siedlungsvertragliche Verkehrsab- | die negativen Auswirkungen des Verkehrs im Zentrum verringert legt — Abdeckung Koordi-
wicklung und die Siedlungsvertraglichkeit sowie die Sicherheit gesteigert nationsaufwand Uber
werden. Lohnkosten Mitarbei-
Ziel ist die Verminderung der Larmbelastung, welche entlang der tende
Kantonsstrassen in Féllanden aktuell iber dem Grenzwert liegt.
Ziel ist die Verbesserung der Abwicklung des Veloverkehrs ent-
lang der Kantonsstrassen. Mit dem tieferen Temporegime werden
die Geschwindigkeiten der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
angeglichen (Verbesserung Koexistenz) und die Begegnungsfalle
auf der Strasse verandern sich, wodurch die Platzproblematik ent-
scharft wird.
Ziel ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit. Mit dem Herun-
tersetzen der Hochstgeschwindigkeit wird das Konfliktpotenzial
zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden entscharft.
Weiter wird die Trennwirkung der Strasse verringert und fiir den
Fussverkehr die Querbarkeit erhoht.
GV.07 Regionale Verkehrsbe- — Gute Erreichbarkeit Regelmassiger Austausch mit Nachbargemeinden und Kanton — Koordinationsaufgabe | Planungsgruppe Kanton — AFM rGVK-Erarbeitung ab Keine externen Kos-
trachtung — Verkehr auf OV, Fuss- und AFM zu Verkehrsentwicklung und -strategien Glattal Gemeinde 2025 ten fir die Gemeinde
Veloverkehr verlagern Das Strassennetz in Féallanden ist ein wichtiger Bestandteil des re- — Abdeckung Koordi-
— Attraktives Busangebot gionalen bzw. kantonalen Verkehrsnetzes und wird von der Ver- nationsaufwand Uber
kehrssituation der Nachbargemeinden merklich beeinflusst. Die Lohnkosten Mitarbei-
Verkehrssituation der verschiedenen Gemeinden kann nicht iso- tende
liert betrachtet werden. Eine Abstimmung innerhalb der Region ist
zentral sowie das Einbringen der Fallander Bedirfnissen in regio-
nalen Planungen.
GV.08 Monitoring und Control- Damit die festgesetzten Ziele erreicht werden, ist ein regelmassi-  Daueraufgabe Planung ' Gemeinde Kanton — TBA/AFM Bestimmung Control- Keine externen Kos-
ling GVK ges Monitoring und Controlling der Massnahmen zentral. ling-Tool und Abspra- ten fur die Gemeinde
Je nach Auswertungsergebnisse erfolgt eine Anpassung der Mas- che Kanton — Abdeckung Erarbei-
shahmen. tungsaufwand Uber
Sicherstellen der Massnahmenumsetzung. Lohnkosten Mitarbei-
tende
Fussverkehr
FV.01 Festsetzung Fusswegnetz - Zusammenhangendes Fussweg- Das Fusswegnetz wurde letztmals im Jahr 2008 planungsrechtlich | Sofortmassnahme Gemeinde Fusswegnetz wurde im | Kommunaler Richtplan | Bestandteil der Uber-
im kommunalen Richtplan netz gesichert. Die Verdichtung und Uberarbeitung des Fusswegnet- Rahmen GVK erarbei- | Verkehr erarbeiten arbeitung kommuna-
zes im GVK muss erneut planungsrechtlich gesichert werden. tet ler Richtplan Verkehr
Durch die Verankerung des angepassten Fusswegnetzes im kom- siehe Gesamtkosten
munalen Richtplan wird dies behérdenverbindlich. Massnahme GV.01
(2025)
FV.02-1 Schliessen von Netzlii- — Gute Erreichbarkeit Priifung der Fusswegverbindung entlang ausgewiesenen Netzlii- | Sofortmassnahme Gemeinde Uberpriifung bestehen- | Keine externen Kos-
cken im Fusswegnetz — Zusammenhangendes Fussweg- cken. der Wegrechte in Bau-  ten fir die Gemeinde
netz Wegrechtsicherung aller Fusswegverbindungen. genehmigung, Ge- — Abdeckung Erarbei-
sprach mit Strassenei- | tungsaufwand tber
gentlimer*innen Lohnkosten Mitarbei-
tende (2025)
FV.02-2 Bauliche Umsetzung der Fusswegverbindungen entlang Netzlu- Schlliisselmassnahme | Gemeinde Auslésung Bauprojekt | Projektierung und

cken.

nach Klarung Weg-
recht

Umsetzung zusam-
men mit VV.03-2
(2029/2030)
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Massnahme

Beschrieb

Massnahmenpaket

Federfithrung

Koordinationsbe-

darf

Planungsstand

Nachste Schritte

61

Umsetzung / Kosten

FV.03-1 Sichere Gestaltung Fuss- | — Gute Erreichbarkeit Systematische Schwachstellenanalyse auf kommunalen Haupt- Sofortmassnahme Gemeinde Kanton-AFM Ausldsung Projekt 30'000 CHF (2025)
wegnetz — Hohe Verkehrssicherheit fiir alle verbindungen durchfiihren. Schwachstellenanalyse
— Zusammenhéngendes Fussweg- Fussverkehr
FV.03-2 netz Erstellung Schulwegplan/Schulweganalyse als Erganzung zur Sofortmassnahme Gemeinde Schule Fallanden Austausch mit Schul- (2025)
~ Sichere Schulwege kommunalen Schwachstellenanalyse Fussverkehr. angehérigen zur Schul-
Aufgrund der erhohten Sicherheitsanspriiche sowie der kindlichen wegsicherheit
Wahrnehmung und Reaktionsfahigkeit soll eine gezielte Analyse
der Schulwege zur Verbesserung der Sicherheit beitragen.
Sammeln von (subjektive) Schwachstellen entlang Schulwegen
durch Gesprach mit Schulangehérigen / Umfrage
Evtl. Begehung der Konfliktstellen mit Schulangehérigen.
FV.03-3 Behebung Schwachstellen gemass Priorisierung. Schlliisselmassnahme/ | Gemeinde Kanton — TBA (bei Erstellung Umset- Kosten abhangig von
Daueraufgabe Planung Kantonsstrassen) zungsplanung Umsetzung Massnah-
men — allenfalls Pri-
fung jéhrliches Um-
setzungsbudget
(2030)

FV.04 Behebung Schwachstellen ' — Gute Erreichbarkeit Die im Rahmen des Agglomerationsprogramms 4. Generation er- | Koordinationsaufgabe | Kanton Gemeinde Vorliegende kantonale | Erstellung Ubersicht Keine externen Kos-
Massnahmenplan Fuss- — Hohe Verkehrssicherheit fiir alle hobenen Schwachstellen sind mehrheitlich noch nicht behoben. Schwachstellenanalyse ' Umsetzungsstand der  ten fiir die Gemeinde
verkehr — Zusammenhangendes Fussweg- Die Schwachstellen befinden sich mehrheitlich entlang der Kan- Schwachstellenbehe- — Abdeckung Koordi-

netz tonsstrassen, wodurch die Behebung der Schwachstellen in der bung, nationsaufwand Uber
— Sichere Schulwege Zustandigkeit des Kantons liegt. Die Schwachstellen gilt es, so gut Auslésen von Mass- Lohnkosten Mitarbei-
wie moglich zu beheben. Wo nachgelagert eine Umgestaltung des nahmen zur Behebung | tende
Strassenraums ansteht, gilt es, die Schwachstellen mithilfe von Schwachstellen
temporaren Massnahmen zu entscharfen.

Veloverkehr

VV.01 Festsetzung Velowegnetz - Gute Erreichbarkeit Das Velowegnetz wurde letztmals im Jahr 2008 planungsrechtlich | Sofortmassnahme Gemeinde Kanton — ARE Velowegnetz wurde im | Kommunaler Richtplan | Bestandteil der Uber-
im kommunalen Richtplan | - Zusammenhangendes Veloweg- gesichert. Die Uberarbeitung des Velowegnetzes im GVK muss Rahmen GVK Uberab- | Verkehr erarbeiten arbeitung kommuna-

netz planungsrechtlich gesichert werden. reitet und angepasst ler Richtplan Verkehr
Durch die Verankerung des angepassten Velowegnetzes im kom- siehe Gesamtkosten
munalen Richtplan wird dies behérdenverbindlich. Massnahme GV.01
(2025)
VV.02 Signalisation kommunales | — Hohe Verkehrssicherheit fiir alle Durch die Signalisation des kommunalen Velowegnetzes kann der ' Sofortmassnahme Gemeinde Kanton — AFM/ Analyse von mdglichen | Projektierung und
Velowegnetz — Zusammenhangendes Veloweg- Veloverkehr auf Verbindungen abseits der Kantonsstrassen, wel- SchweizMobil (evtl. im Signalisationsstandor- | Umsetzung (2026)
netz che je nachdem sicherer und direkter sind, hingewiesen werden. Rahmen der Verlegung ten, Erarbeitung und
Die Signalisation ermdglicht eine aktive Lenkung des Velover- der SchweizMobil-Ska- Umsetzung Signalisati-
kehrs zur Verminderung des Konfliktpotenzials mit anderen Ver- tingroute im Sinne der onsprojekt
kehrsteilnehmenden. Minimierung des Kon-
Velofahrende kénnen gezielt auf Bypasse zu den Kantonsstras- fliktpotenzials zwischen
sen zur Umfahrung des Sternenkreisels hingewiesen werden, verschiedenen Ver-
wodurch eine verbesserte Verkehrssicherheit fir Velofahrende er- kehrsteilnehmenden)
maoglicht wird.
VV.03-1 | Schliessen von Netzlii- — Gute Erreichbarkeit Uberpriifung Wegrecht entlang Netzliicken von kommunalem Ve- | Sofortmassnahme Gemeinde Priifung bestehender Keine externen Kos-
cken im Velowegnetz — Zusammenhangendes Veloweg- lowegnetz. Wegrechte in Baube- ten fur die Gemeinde
netz Sicherung des Wegrechts auf Privatstrassen auf allen Veloweg- willigungen, Gesprach  — Abdeckung Erarbei-
verbindungen. mit Strasseneigentu- tungsaufwand Uber
merinnen Lohnkosten Mitarbei-
tende (2025)
VV.03-2 Bauliche Umsetzung der Velowege zur Schliessung der Netzl{i- Schlliisselmassnahme | Gemeinde Auslésung Bauprojekt | Projektierung und
cken auf kommunalem Velowegnetz. nach Klarung Weg- Umsetzung zusam-
recht men mit Massnahme
FV.02-2 (2029/2030)
VV.04 Mindestanforderungen pri-  — Qualitative und ausreichende Velo- | Anpassung der Mindestanzahl Veloabstellplatzen in der BZO. Sofortmassnahme Gemeinde Kanton — ARE Revision der BZO Umsetzung im Rah-

vater Veloabstellplitze abstellplatze

Anlehnung an kantonale Richtlinien zur Mindestanzahl Veloab-
stellplatze.

men Nutzungspla-
nung — keine zusatzli-
chen externen Kosten
fur die Gemeinde
(2025)
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Massnahme

Beschrieb

Massnahmenpaket

Federfithrung

Koordinationsbe-
darf

Planungsstand

Nachste Schritte
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Umsetzung / Kosten

VV.05 Qualitatssicherung offent-
liche Veloabstellplatze
VV.06 Behebung Schwachstellen

entlang kantonalem Velo-
wegnetz

Offentlicher Verkehr

Ov.o1 Aufwertung OV-Haltestel-
len auf Gemeindestrassen

Ov.02 Aufwertung OV-Haltestel-
len auf Kantonsstrassen

OV.03-1 | Buspriorisierung

0Ov.03-2

0Ov.03-3

Ov.04 Austausch ZVV zur OV-
Angebotsoptimierung

Ov.o05 OV-Unterstiitzung Schul-

verkehr

Motorisierter Verkehr

MIV.01 Anpassung Anzahl Fahr-
zeugabstellplatze in BZO
MIV.02-1 | Unterbindung Schleich-
verkehr Pfaffhausen
MIV.02-2

— Qualitative und ausreichende Velo-

abstellplatze

Gute Erreichbarkeit

Hohe Verkehrssicherheit flr alle
Zusammenhangendes Veloweg-
netz

Hohe Benutzerfreundlichkeit

Hohe Benutzerfreundlichkeit

Gute Erreichbarkeit
Aktive Busbevorzugung

Gute Erreichbarkeit
Attraktives Busangebot

Verkehr auf OV, Fuss- und
Veloverkehr verlagern

Gute Erreichbarkeit

Hohe Benutzerfreundlichkeit

Zweckmassige Parkplatzerstellung
Siedlungsvertragliche Verkehrsab-
wicklung

Schleichverkehr unterbinden
Siedlungsvertragliche Verkehrsab-
wicklung

Uberpriifung éffentlicher Veloabstellplatze auf Qualitét (Parkier-
system, Uberdachung etc.)

Monitoring zur Auslastung der bestehenden Veloabstellplatze.
Erganzung von Veloabstellplatzen.

Ersetzen von qualitativ-mangelhaften Veloabstellanlagen
Raumliche Analyse zur Feststellung weiterer Standorte fir Velo-
abstellanlagen.

Das kantonale Velowegnetz in Fallanden weist diverse Schwach-
stellen auf.

Mehrheitlich im Siedlungsgebiet entspricht die Velofiihrung nicht
den kantonalen Richtlinien. Der Veloverkehr wird entweder im
Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr bei hohem Verkehrs-
aufkommen und hoher Héchstgeschwindigkeit gefiihrt oder im
Zentrumsgebiet im Mischverkehr mit dem Fussverkehr.

Auch ausserhalb des Siedlungsgebiets fehlt es teilweise an siche-
rer Infrastruktur fir den Veloverkehr (Binzstrasse).

Ertiichtigung der OV-Haltestellen zu sicheren, attraktiven und dem
Behindertengleichstellungsgesetz entsprechenden Haltestellen.

Ertiichtigung der OV-Haltestellen zu sicheren, attraktiven und dem
Behindertengleichstellungsgesetz entsprechenden Haltestellen im
Rahmen der kantonalen BGK (Dubendorfstrasse, Maurstrasse,
Schwerzenbachstrasse und Zirichstrasse).

Prufung moglicher Buspriorisierung auf Zirichstrasse in Richtung
Fallanden.

Erstellung Buspriorisierung (elektronische Busspur) auf
Maurstrasse in Richtung Fallanden.

Durchfiihren von Pilotversuch einer Buspriorisierung beim Ster-
nenkreisel (Engstelle altes Schulhaus): LSA auf Dibendorfstrasse
zur Priorisierung des Busses auf der Schwerzenbachstrasse.

Laufende Optimierung des OV-Angebots gemass Nachfrage.
Priifung der Qualitat bestehender Verbindungen und Potenzial
moglicher neuer Verbindung.

Beriicksichtigung der Angebotsausbauten an den nachsten Bahn-
héfen (Stettbach, Schwerzenbach).

Schilerinnen _L_md Schiler, mit weiteren Schulwegen, sollen ge-
zielt mit dem OV-zur Schule gelangen.

Die Anzahl der Fahrzeugabstellplatze fur private Bauvorhaben soll
entsprechen der kantonalen Wegleitungen und der Normen der
VSS mit der BZO revidiert und festgelegt werden und so den aktu-
ellen Verkehrsstrategien entsprechen.

Umsetzung Tempo 30 auf Gesamtlange Strasse.

Untersuchung/Erhebung Schleichverkehr inkl.
weiterfihrende Massnahmen.

Schlisselmassnahme

Koordinationsaufgabe

Schlliisselmassnahme

Koordinationsaufgabe

Koordinationsaufgabe

Koordinationsaufgabe

Koordinationsaufgabe

Daueraufgabe Planung

Themenspeicher

Sofortmassnahme

Sofortmassnahme

Themenspeicher

Gemeinde

Kanton — TBA

Gemeinde

Kanton — TBA

Kanton — TBA

Kanton — TBA

Kanton — TBA

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Koordination mit Mass-

nahmen im Rahmen
Strassenraumgestal-
tung

YA

Gemeinde, ZVV

Gemeinde, ZVV

Gemeinde, ZVV

Gemeinde, ZVV

ZVV, Kanton — AFM

Schule Fallanden, ZVV

Kanton — ARE

KAPO

BGK-Zrichstrasse und

BGK-Binzstrasse inkl.
Velowege in Erarbei-
tung

BGK Zirichstrasse ak-
tuell 6ffentlich aufge-
legt

Projekt ausgeldst

Projekt zur Analyse
und
Ansatzerarbeitung
Engpass altes Schul-
haus abgeschlossen

Vorliegendes Konzept

Ausldsung Projekt zur
Analyse Veloanstell-
platze

Anmeldung Bedirf-
nisse Gemeinde zur
Ausldsung kantonaler
Planung

Uberpriifung der Halte-
stelle

Anmeldung Bedrf-
nisse Gemeinde zur
Auslésung kantonaler
Planung

Anmeldung Bedirf-
nisse Gemeinde zur
Auslésung kantonaler
Planung

Anmeldung Bedirf-
nisse Gemeinde zur
Ausldsung kantonaler
Planung

Durchfiihrung Pilotver-
such im Fruhjahr 2025

Klarung Bedurfnislage
und betriebliche M6g-
lichkeiten

Revision BZO — Anpas-
sung Erstellungspflicht
Parkierung

Umsetzung des vorlie-
genden Signalisie-
rungskonzepts

Untersuchung
Schleichverkehr mittels
Verkehrserhebung

(fortlaufend)

Keine externen Kos-
ten fur die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand Uber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

(fortlaufend)

Keine externen Kos-
ten flr die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand Uber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

Keine externen Kos-
ten flr die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand Uber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

Keine externen Kos-
ten fur die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand Uber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

Keine externen Kos-
ten fur die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand Uber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

Keine externen Kos-
ten flr die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand ber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

Kosten abhangig von
Umsetzung Massnah-
men — Budgetschat-
zung nicht moglich

Umsetzung im Rah-
men Nutzungspla-
nung — keine zusatzli-
chen externen Kosten
fur die Gemeinde
(2025/2026)

Umsetzung lauft
(2026 fortlaufend)

Kosten abhangig von
Umsetzung Massnah-
men — Budgetschat-
zung nicht mdglich
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Massnahme

Beschrieb

Koordinationsbe-

Nachste Schritte
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MIV.03-1  Mobilititskonzepte

MIV.03-2

MIV.04 Sanierung Unfallschwer-
punkte

MIV.05 Dosierung / Verkehrsma-
nagement Kantonsstras-
sen

MIV.06 Gestaltung Eingangstore

Kantonsstrassen

Verkehr auf Fuss-, Velo- und
offentlichen Verkehr verlagern

Hohe Verkehrssicherheit fir alle

Gute Erreichbarkeit
Siedlungsvertragliche Verkehrsab-
wicklung

Siedlungsvertragliche Verkehrsab-
wicklung

Das Verkehrsaufkommen beim motorisierten Verkehr

der Verwaltungsangestellten soll zuhanden von Fuss- und Velo-
verkehr wie des offentlichen Verkehrs reduziert werden.
Mobilitatskonzept fir Verwaltung erstellen.

Beratung Unternehmen zu Mobilitdtskonzepten.

Pflichterstellung von Mobilitatskonzepten im Rahmen von Gestal-
tungsplanen, Planungen von Entwicklungsgebieten und grossen
Bauvorhaben.

Ausgewiesene Unfallschwerpunkte sowie Unfallhdufungspunkte
gilt es, regelmassig zu sanieren, um die Verkehrssicherheit fiir
alle zu gewahrleisten.

Die Sanierung liegt im Zustandigkeitsbereich der Strasseneigentl-
merin (Kanton oder Gemeinde).

Das Verkehrsaufkommen bei motorisiertem Verkehr im Siedlungs-
gebiet soll auf ein siedlungsvertragliches und betrieblich bewaltig-
bares Mass gebracht werden.

Uber ein Betriebs- und Dosierungskonzept sollen die betrieblichen
Méglichkeiten geprift und die Effekte abgeschatzt werden.

Die gefahrene Geschwindigkeit im Siedlungsgebiet soll ein sied-
lungsvertragliches Mass erreichen, die Sicherheit im Strassen-
raum erhoht und die Siedlungsstruktur erkenntlich gemacht wer-
den. Im Rahmen der BGK sollen entsprechende Massnahmen zu
den Siedlungseingangen ausgearbeitet werden.

Massnahmenpaket

Schlisselmassnahme

Sekundare Mass-
nahme / Daueraufgabe
Planung

Daueraufgabe Planung

/ Koordinationsaufgabe

Koordinationsaufgabe

Koordinationsaufgabe

Federfithrung

Gemeinde

Gemeinde

Kanton

Kanton — TBA

Kanton — TBA

darf Planungsstand

Kanton — AFM/ARE

Gemeinde

Kanton — AFM, KAPO,
ZVV

KAPO BGK Zirichstrasse ak-
tuell 6ffentlich aufge-

legt

Erstellen eines Mobili-
tatskonzepts fir die
Verwaltung und Umset-
zung

Erstellung von Grund-
lagen zur Mobilitatsbe-
ratung wie aktiven Ein-
bezug Unternehmen
und Liegenschaftsbe-
sitzende

Anmeldung Bedrf-
nisse Gemeinde zur
Auslésung kantonaler
Planung

Anmeldung Bedrf-
nisse Gemeinde zur
Ausldsung kantonaler
Planung

Umsetzung / Kosten

Kosten ohne aufwan-
dige Umsetzungs-
massnahmen (2028)

Keine externen Kos-
ten fir die Gemeinde
— Abdeckung Erarbei-
tungsaufwand Uber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

Kosten abhangig von
Umsetzung Massnah-
men — allenfalls Pri-
fung jahrliches Um-
setzungsbudget (fort-
laufend)

Keine externen Kos-
ten flr die Gemeinde
— Abdeckung Koordi-
nationsaufwand ber
Lohnkosten Mitarbei-
tende

allfallige Beteilung der
Gemeinde an Torge-
staltung
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7.3 Massnahmenplan

Verortbare Massnahmen 4',\‘
weitere Massnahmen siehe Massnahmenliste K \
‘-" *‘h\«h
R W, P— e
Gesamtverkehr o G T —_— "."*-xx

() GV.03 - Zentrumsgestaltung Wigarten
g Wvig
7 GV.04 - Verkehrsberuhigung Schulstandorte

.....

0 GV.06 - Einfuhrung Tempo 30 auf Staatsstrassen

Fussverkehr
4 FV.02 - Netzliicke schliessen Fusswegnetz

Veloverkehr
4= V.03 - Netzliicke schliessen Velowegnetz

Offentlicher Verkehr
@ 0vO01- Aufwertung OV-Haltestelle Gemeindestrasse
. 0V.02 - Aufwertung OV-Haltestelle Kantansstrasse

(V.03 - Buspriorisierung

Motorisierter Verkehr
iepunl MMVO2 - Unterbindung Schleichverkehr Pfaffhausen
-%/:, MIV.04 - Sanierung Unfallschwerpunkte
g MIV.05 - Dosierung [ Verkehrsmanagement Kantonsstrasse
¢ X X MIV.06 - Gestaltung Eingangstore

Abbildung 52: Massnahmenplan
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Abkiirzungen

AP
BGK
DTV
DwWV

EwW

GVK
GVM
kRPV
MIV
ov
PBG
rGVK
ROK
UHP
USp

VZA

Arbeitsplatz

Betriebs- und Gestaltungskonzept
Durchschnittlicher téaglicher Verkehr
Durchschnittlicher Werktagsverkehr
Einwohnende

Fuss- und Veloverkehr
Gesamtverkehrskonzept
Gesamtverkehrsmodell
Kommunaler Richtplan Verkehr
Motorisierter Individualverkehr
Offentlicher Verkehr

Planungs- und Baugesetz
Regionales Gesamtverkehrskonzept
Raumordnungskonzept
Unfallhdufungspunkt
Unfallschwerpunkt

Vollzeitaquivalent

65
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