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1 Einleitung

In Embrach hat der Verkehr in den
vergangenen Jahren stetig und ohne
Zeichen fur einen Trendwechsel zu-
genommen. Zwischen 1998 und 2004
stieg der Einwohnerbestand um 13%
(Tabelle 1). Im gleichen Zeitraum
stieg der Motorfahrzeugbestand tber-
proportional um 18%. Leider muss
auch festgestellt werden, dass sich
der Gemeindebeitrag pro Kopf an den
Zircher Verkehrsverbund (ZVV) im
gleichen Zeitraum um 20% reduziert
hat. Ebenso verlangerte sich, infolge
der Siedlungsentwicklung, der mittlere
Weg zur ndchsten Bushaltestelle, als
Qualitatsindikator fiir den Anschluss
an den offentlichen Verkehr, um 19%.

»Innerhalb 6 Jahren stieg in Em-
brach die Einwohnerzahl um 13 %
und die Zahl der Autos um 18%.
Gleichzeitig sank der Gemeindebei-
trag pro Kopf an den ZVV um 20%."

In den letzten 30 Jahren war die Ver-

kehrspolitik stark gepragt vom Ver-
such, die individuellen Bedurfnisse
nach Mobilitat zu befriedigen, indem
die Verkehrsinfrastruktur vor allem fur
das Auto nachfrageorientiert geplant
wurde: Dort wo es Stau gab, baute
man neue Strassen. Man stellte fest,
dass diese zusétzlichen Kapazitaten
schnell wieder aufgebraucht waren.

Auf der Dorfstrasse in Embrach nahm
der durchschnittliche tagliche Verkehr
(DTV) zwischen der Z&ahlung von
1997 und derjenigen von 2002 von
12'579 auf 15'433 um 23% zu. Ein
Trendwechsel ist nicht ersichtlich.

Verkehrszunahmen sind aber kein
Naturgesetz, der Verkehr lasst sich
lenken und beeinflussen. Eine seit
Jahrzehnten verfehlte Verkehrspolitik
kann aber nicht auf einen Schlag ver-
andert werden. Das vorliegende Pa-
pier zeigt auf, mit welchen, teilweise

kleinen Schritten Massnahmen ergrif-

1998 2004 Veréanderung
Einwohnerzahl zivilr. [Pers.] 7'173 8'120 13%
Motorfahrzeuge [Anz.] 4'634 5'457 18%
Gemeindebeitrag ZVV pro Kopf [Fr.] 46 37 -20%
Weg zur néchsten Haltestelle [m] 185 220 19%

Tabelle 1: Entwicklung in Embrach [Quelle Statistisches Amt Kt. Zirich]

fen werden kdnnen, die zu einer ver-
niinftigen, nachhaltigen Verkehrspoli-
tik fuhren. Dabei wird bewusst ein
pragmatischer Ansatz gewahlt, der
sich am politisch Machbaren orien-

tiert.

Wesentlich fur die Initialisierung von
Massnahmen ist aber sicher auch die
Tatsache, dass ein wesentlicher An-
teil des Embracher Verkehrs haus-
gemacht ist. Mehr als die Halfte der
Fahrten haben ihren Ursprung oder
ihr Ziel in Embrach. Eine Ortsumfah-
rung wie der Dettenbergtunnel oder
die Ostumfahrung lést daher einer-
seits nur einen Teil des Verkehrsprob-
lems. Andererseits wird einer dieser
Ubergeordneten Verkehrstrager fri-
hestens in 30 Jahren realisiert sein.

»Mehr als die Hélfte der Fahrten
haben ihren Ursprung oder ihr Ziel

in Embrach.”

Bild 1: Feierabendverkehr im Dorfzentrum



“Eine vernunftige, nachhaltige Ver-
kehrspolitik basiert auf drei Saulen:
vermindern - verbessern - verla-

gern.”

Vermindern heisst:

B Raumplanerische und siedlungs-
planerische Massnahmen ergreifen,
die die Wohn-, Arbeits- und Freizeit-
gebiete vermischen, zusammenfiihren
und mit attraktiven Angeboten fiir den
offentlichen Verkehr (6V) sowie Fuss-
und Veloverkehr vernetzen.

B Zersiedelung bekampfen, damit
der 8V in der Lage ist, die Mobilitats-
bedurfnisse der Bevdlkerung zu be-

waltigen.

Verbessern heisst:

B Es ist stets die effizienteste Ver-
kehrsart zu fordern: Fuss- und Velo-
verkehr vor dem offentlichen Verkehr
vor dem motorisierten Individualver-
kehr. Zudem ist die kombinierte Mobi-
litét (z.B. 6V / CarSharing) besser zu
verankern.

B Der Strassenraum und die Infra-
struktur des offentlichen Verkehrs
sind mit Blickwinkel auf diese Priorita-
tenfolge zu gestalten.

B Die Koexistenz der verschiedenen
Verkehrsarten ist zu fordern, d.h. der
Starkere nimmt auf den Schwécheren
Ricksicht.

B Die bestehende Infrastruktur des
0V-Netzes und die vorhandenen

Strassen sind besser auszunutzen.

Verlagern heisst:

B Der offentliche Verkehr, der Fuss-
und Veloverkehr und die kombinierte
Mobilitat sollen an Attraktivitét gewin-
nen; dadurch soll das Umsteigen ge-
fordert werden.

B Damit die Quartiere vom Durch-
gangsverkehr befreit werden, braucht
es Strassen, die diesen Verkehr auf-
nehmen. Auf solchen Strassen hat es
aber auch noch anderen Verkehr, der
auch bertcksichtigt werden muss.

B Die Bevolkerung, die an stark be-
fahrenen Strassen lebt, ist mit geeig-
neten Massnahmen insbesondere vor
dem Larm zu schiitzen (z.B. Tempo-
reduktionen oder Larmschutzmass-

nahmen).

2 Fuss-und Veloverkehr

Fuss- und Veloverkehr sind die effi-
zienteste Verkehrsart beziiglich
Raumbedarf, Energieverbrauch, Um-
weltbelastung (Larm und Luft), Ver-
kehrssicherheit und Gesundheit. Es
fehlt aber oft an Struktur und Kultur im
Bezug auf den Fuss- und Velover-
kehr. Kleinraumig vernetzte Wege la-
den ein, sich zu Fuss oder mit dem
Velo fortzubewegen.

Auf abgelegenen Routen, in Unter-
oder auf Uberfiinrungen oder auf
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Trottoirs entlang stark befahrener
Strassen geht man nicht gerne zu
Fuss und fahrt ungern mit dem Velo.
Umwege, lange Wartezeiten beim
Uberqueren von Strassen oder grosse
Héhenunterschiede verringern die Att-
raktivitat fur den Fuss- und Velover-
kehr.

“Der Fuss- und Veloverkehr ist die
effizienteste Verkehrsart beziiglich

Raumbedarf.”

Wahrend 1970 im Arbeitspendelver-
kehr der «Langsamverkehr» noch 30
Prozent ausmachte (neben MIV und
0V), sank sein Anteil auf 14% im Jah-
re 2000. Einerseits sind die Distanzen
zwischen Wohn- und Arbeitsort
durchschnittlich langer geworden, und
andererseits wird gerade auf Distan-
zen unter 10 Kilometern, die flr den

Fuss- bzw. Veloverkehr optimal ge-

eignet waren, vermehrt das Auto —
und nicht etwa der 6ffentliche Verkehr

— benutzt.

»KleinrAumig vernetzte Wege laden
ein, sich zu Fuss oder mit dem Velo

fortzubewegen.”

Fir den Veloverkehr ist zusatzlich

entscheidend, ob man an den Zielor-
ten — auch am Arbeitsort - sein Velo
(inkl. Helm und Regenschutz) sicher

und geschutzt parkieren kann.

Massnahmen:

B Strassenraumgestaltung: Platzbe-
reiche missen aufgewertet werden.
Maoglichkeiten hierzu zeigt der kom-
munale Verkehrsplan. Breite Trottoirs,
durchgehende Velorouten und auf der
Wunschlinie gelegene, ebenerdige
Fussgéngerquerungen gehoéren dazu.

Dank Aufwertungsmassnahmen bei



der Strassenraumgestaltung und
Vermeidung von Angstraumen wer-
den sich mehr Leute lieber zu Fuss
oder mit dem Velo fortbewegen. Der
Fuss- und Veloverkehr werden attrak-
tiver, so dass ihn die Verkehrsteil-
nehmerinnen gerne — und vorschrifts-
gemass — nutzen.

B Fusswegverbindungen und Velo-
wege mussen sicher und zusammen-
hangend sein. Unterbrochene Velo-
wege und schlecht platzierte Fuss-
gangerquerungen senken die Attrakti-
vitat fur Fussgangerinnen und insbe-
sondere auch fur ungelbte Velofahre-
rinnen. Signalisationen, Markierungen
und gestalterische Massnahmen
mussen sorgféltig ausgewahlt wer-
den.

B Neue Siedlungsgebiete mit einem
Fusswegnetz planen und bauen:
Neue Siedlungsgebiete werden fur
das Auto gut erschlossen, oftmals
fehlt aber eine Erschliessung und die
Durchlassigkeit fir den Fuss- und Ve-
loverkehr.

“Neue Siedlungsgebiete miissen
auf der Basis eines kommunalen
Verkehrsrichtplanes fur den Fuss-
und Veloverkehr optimal erschlos-

sen werden.”

B Verknupfung der Infrastruktur fur
den Velo- und Fussverkehr mit dem
offentlichen Verkehr mit dem Ziel per
Velo oder zu Fuss schnell und attrak-
tiv zu Bus und Zug zu gelangen.

B Veloabstellplatze bei den 6V-
Haltestellen mussen so ausgestaltet
sein, dass die Velos in unmittelbarer
Nahe zum Ein- und Ausstiegsort der
offentlichen Verkehrsmittel, sicher und
witterungsgeschutzt abgestellt werden
kdénnen. Zuséatzlich sind nach Még-

lichkeit fur Regenkleider und Velo-

helme Deponiermdglichkeiten zu ge-

wahren.

“Veloabstellplatze an den Bushal-
testellen fordern sowohl die Be-
nitzung des Velos als auch des
ov.”

B Sportlich zum Sport — Mach mit!
Sport treiben steht fiir Fitness, Ge-
sundheit und Spass. Schon der Weg
zum Sport soll sportlich sein. Mit einer
Kampagne geht der Kanton Bern vor-
an: Unterstitzt vom Bund fordert er
eine aktive Mobilitat, die kiirzere Stre-
cken mit dem Velo, mit Skates oder
zu Fuss zuriicklegt (Human Powered
Mobility), die den 6ffentlichen Verkehr
nutzt oder Auto-Fahrgemeinschaften
bilden.

Konkret heisst das fiir die

Gemeinde Embrach:

Fir den Fussverkehr wurden in den
letzten Jahren keine Verbesserungen

erreicht:

Bild 2: Beispiel einer verfehlten Fussweg-

planung: unterbrochene Fusswegverbin-

dung

Es braucht Verbesserungen. Mass-
nahmen zu Gunsten des Fussver-
kehrs sind oft unspektakular, weil
haufig «Details» darliber entscheiden,
ob ein Raum fur Fussgangerinnen att-

raktiv ist oder nicht. Hier liegt jedoch

auch eine Chance, denn viele Ver-
besserungen kénnen kostengiinstig
und ohne grossen Aufwand erreicht

werden.

.Beim Veloverkehr besteht in Em-

brach grosser Handlungsbedarf.”

B Ausbau eines durchgehenden, Ve-
loverkehrsnetzes auf der Basis eines
kommunalen Verkehrsrichtplanes.

B Ausreichende Anzahl von witte-
rungsgeschitzten, diebstahlsicheren
Veloabstellplatzen bei Umsteigestati-
onen (z. Bsp. Gemeindehaus, Alters-
heim und Bahnhof).

B Geniigend Veloparkplatze in Ein-
gangsnahe bei jedem neuen Gebéau-
de fiir Wohn- oder Arbeitsnutzung.

B Einrichten von geniigend Velo-
parkplatzen bei den Eingangen zu
den Laden.

B Auf allen Strassen mussen siche-
re, ebenerdige Querungsmaglichkei-
ten in attraktiven Abstanden angebo-
ten werden. Dies gilt insbesondere fiir
die Dorf- und Zurcherstrasse.

B Ein Raum hat fur Fussgangerin-
nen eine hohe Aufenthaltsqualitét,
wenn er mehr oder weniger vom Mo-
torfahrzeugverkehr geschutzt ist und
Sitzgelegenheiten sowie idealerweise
B&ume und ein Brunnen vorhanden

sind.
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3 Offentlicher Verkehr (6V)

Die offentlichen Verkehrsmittel sind
im Vergleich zum motorisierten Indi-
vidualverkehr bezuglich Raum- und
Energiebedarf, Transportkapazitét,
Umweltbelastung (Larm und Luft) und
Verkehrssicherheit effizienter. Dazu
zwei Beispiele:

B Eine zweigleisige Bahnstrecke
vermag bis zu 200'000 Personen am
Tag zuverldssig, sicher und punktlich
zu transportieren. Bei einer zweispu-
rigen Strasse stockt der Verkehr be-
reits bei 20'000 Fahrzeugen; der Be-
setzungsgrad eines Autos betragt im
Durchschnitt 1.2 Personen.

B Die Bahn benétigt an Werktagen
zu Pendlerzeiten in dicht besiedelten
Gebieten und als Verbindung von
Zentren 10 Mal weniger Energie als

das Auto.

Oft wird behauptet, der 6V stosse an
seine Kapazitatsgrenzen. Das stimmt
fur die Spitzenzeiten, in denen das
Angebot ausgebaut werden muss.
Dazwischen ist die Auslastung noch
keineswegs erreicht. Fir den Frei-
zeitverkehr abseits der Pendlerzeiten
bestehen noch grosse Kapazitaten.
Die nachfolgenden Férderungsmass-

nahmen sollen aufzeigen, wie Ver-
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besserungen des 6ffentlichen Ver-

kehrs mdoglich sind.

Massnahmen:

B Zeitliche und ortliche Attraktivi-
tatserhdhung bei Umsteigebeziehun-
gen, indem schlanke Anschlisse ge-
wabhrleistet werden und die Umstei-
georte attraktiv gestaltet werden.

,Die Attraktivitat des 6V wird
durch attraktive Umsteigeorte und

schlanke Anschlisse gesteigert.”

B Beschleunigungsmassnahmen fiir
Busse (separate Busspuren).

B Bei der Pflege und Instandhaltung
der Fahrzeuge darf nicht gespart
werden, weil das Image und die Att-
raktivitat des offentlichen Verkehrs
stark davon abhangen. Pinktlichkeit
und Zuverlassigkeit sind weitere Fak-
toren der Beliebtheit der 6ffentlichen
Verkehrsmittel.

B Der 8V muss weitere Anstren-
gungen unternehmen, um die Be-
durfnisse der Freizeitmobilitat abzu-
decken. Dazu gehéren Aufklarung,
Netzanpassungen, attraktive Nacht-
angebote, Zusammenarbeit mit Taxi-
unternehmen, Zusammenarbeit mit
Veranstaltern.

®m Uberpriifen des ZVV- Netzes: Es
muss sichergestellt sein, dass nebst
den sehr gut funktionierenden Zent-
rum-Peripherie-Beziehungen auch
die immer 6fter nachgefragten Ver-
kehrsbeziehungen zwischen «peri-
pheren» Orten (Tangentialbeziehun-
gen) effizient funktionieren. Dieses
wichtige Feld darf nicht dem MIV G-

berlassen werden.

Konkret heisst das fir die

Gemeinde Embrach:

B Der Busfahrplan soll so verdichtet
werden, dass auf alle Verbindungen
der S-Bahn (S 41) im Bahnhof Em-
brach eine direkte Umsteigemdglich-
keit besteht.

B An den Bushaltestellen Gemein-
dehaus, Altersheim und Bahnhof sol-
len Veloabstellplatze zur Verfligung
gestellt werden. Ebenso soll an die-
sen Stellen die Bereitstellung von
Mobilityfahrzeugen auf den vorhan-
denen ,gemeindeeigenen” Parkplat-

zen ermdglicht werden.

»Embrach soll im Halbstundentakt
mit dem Bus bei den Bahnhofen
Embrach und Flughafen ange-

schlossen sein.”

B Embrach soll attraktiver in das
Nachtbusnetz des ZVV eingebunden
werden.

B Die Behinderungen des 6V durch
den MIV sollen zur Vermeidung von
Verspatungen reduziert werden. Ne-
ben gezielten Staurdumen flr den
MIV soll auch eine alternative Fih-
rung der Buslinie (z. Bsp. Schitzen-

hausstrasse oder Tannenstrasse)

gepruft werden.

Bild 3: Bahnhof Embrach-Rorbas



4  Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Autos werden immer schwerer
und schneller. Der MIV belastet die
Wohnqualitat der Bevélkerung, die
Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes,
die Luftqualitat, verursacht Larm und
benotigt sehr viel Raum. Zudem stellt
er bezuglich Verkehrssicherheit die
grésste Gefahr dar. Fir viele Men-
schen ist aber das Auto das attraktivs-
te Verkehrsmittel und tatséchlich gibt
es Situationen, in denen das Auto die
beste Losung ist. Die Autoverkehrs-
strome sind so zu lenken, dass die
negativen Auswirkungen méglichst
gering sind. Die Attraktivitat des Autos
ist mittels push- und pull-Mass-
nahmen zu reduzieren, das heisst,
dass positive und negative Anreize
geschaffen werden, nicht mit dem Au-
to zu fahren (Beispiele fur push-
Massnahmen: Erhéhung des Benzin-
preises, Temporeduktionen, Zonen
mit Tempo 30; Beispiele fur pull-
Massnahmen: Attraktives OV- Ange-
bot)

“Die Autoverkehrsstrome sind so
zu lenken, dass die negativen Aus-

wirkungen méglichst gering sind.”

Fruher ging man in der Verkehrspla-
nung von der Nachfrage aus: Dort wo
viele Automobilisten fahren wollten,
wurde die entsprechende Strasseninf-
rastruktur gebaut. Immer stérker setzt
sich die Erkenntnis durch, dass die
Nachfrageorientierung falsch ist, dass
man mittels planerischer und betrieb-
licher Mittel den Verkehr lenken und
steuern kann und soll (Angebotsorien-
tierung).

Nicht nur die Umweltbelastung fuihrt
dazu, dass Massnahmen zur Reduk-
tion des MIV ergriffen werden sollten,
auch bezuglich Verkehrssicherheit
verursacht das Auto grosse Proble-
me: In den Industrielandern sind Ver-
kehrsunfélle die zweithaufigste Ursa-
che fiir schwere Verletzungen und
Todesfélle. In der Schweiz sterben
jahrlich rund 500 Menschen im Stras-
senverkehr, in Europa rund 40'000.

Massnahmen:

B Einsatz 6konomischer Instrumente
zur Verkehrssteuerung und —lenkung
(z.B. Okobonus, Steuerung iiber den
Preis).

B Forderung von CarSharing wie z.
Bsp. Mobility (www.mobility.ch)

B Strassenraumgestaltung in Zent-
rums- und Wohngebieten, die auf der
Idee der Koexistenz der verschiede-
nen Verkehrsteilnehmerinnen basie-
ren.

B Temporeduktion: Angepasste Ge-
schwindigkeiten reduzieren Larm und
Abgase und erhdhen die Sicherheit
fur alle. Dabei sind auch zeitweise
Ansétze wie z.B. Tempo 30 wéhrend

Schulzeiten. zu prifen.

“Angepasste Geschwindigkeiten
reduzieren Larm und Abgase und

erhéhen die Sicherheit fiur alle.”

B Effizientere Nutzung der beste-
henden Strasseninfrastruktur durch
Verlangsamung, Verkehrsmanage-
ment und zeitlich flexible Lésungen.
B Vision Zero" ist als Ziel zu verfol-
gen. Der Verkehrssicherheit und der

Senkung von Anzahl und Schwere

der Verkehrsunfalle ist daher bei der
Strassenraumgestaltung, bei der
Festlegung von Tempolimiten und Be-
triebskonzepten grosses Gewicht
beizumessen.

B Partikelfilter fur alle Dieselfahr-
zeuge: Die Reduktion der Russparti-
kel senkt die PM10-Belastung (Fein-
staub) der Luft einfach und effizient.

Konkret heisst das fiir die

Gemeinde Embrach:

B Ohne Massnahmen wird der
Quiell-/ Ziel- als auch der Transitver-
kehr in Embrach kontinuierlich zu-
nehmen und vermehrt auf die Lang-
acker-, Tannen-, Schiitzenhaus- und
weitere Quartierstrassen ausweichen.
Navigationssysteme mit integrierten
Stausensoren werden bald auch orts-
unkundige Fahrer durch die Quar-
tierstrassen lenken. Die zunehmen-
den Staus werden den 6V immer
mehr beeintréachtigen.

B Bereits im Verkehrskonzept Ge-
meindestrassen wurde im Juni 1992
festgestellt, dass grundsatzlich das

Strassennetz so zu planen ist, dass
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kein gebietsfremder Motorfahrzeugs-
verkehr (Durchgangsverkehr,
Schleichverkehr) entsteht, Ziel und
Quellorte sind also auf moglichst kur-
zen Wegen an das Ubergeordnete
Netz anzubinden. Erschliessungs-
strassen sollten in Form von Schleifen
und Stichen angelegt werden. Dieses
Prinzip ist, so wurde bereits 1992
festgestellt, in Embrach mit der
Schiitzenhaus- und Tannenstrasse
als parallele Achsen zur Dorfstrasse

durchbrochen.

»Ohne Massnahmen wird der
wachsende MIV die Quartierstras-
sen immer starker belasten.”

Die Verkehrszéhlung an der Schut-
zenhausstrasse zeigte, dass ein er-
heblicher Anteil der Fahrzeuglenker
diese Strasse Uber eine langere Stre-
cke befahrt. Anzustreben ist eine Re-
duktion der Bedeutung dieser beiden
Strassen. Dies kann entweder durch
Sperren einzelner Abschnitte oder
durch die Attraktivitdtsverminderung
mit verkehrsberuhigenden Massnah-
men erfolgen.

Bild 4: gute verkehrsberuhigende, quer-

schnittsreduzierende Massnahme an der

alten Schitzenhausstrasse

B Die Zahl der Fahrspuren, Knoten-
kapazitaten und Verkehrsregelungs-
anlagen bestimmen die Kapazitéat der
Strassen. Die Querschnittsgestaltung
der Hauptverkehrsachsen soll so er-

6

folgen, dass die Staurdume maoglicht
ausserhalb der bewohnten Zone lie-
gen (Beispiel Wetzikon). Es soll ge-
prift werden, ob durch eine Verkehr-
beeinflussung an der Peripherie die
Staurdume ausserhalb des bewohn-
ten Gebietes gelegt werden kdnnen
(Verkehrsbeeinflussungsmassnahme
z. Bsp. mittels Lichtsignalanlage).

B Die Dorfeingange sollen durch die
Strassengestaltung (Mittelinsel /
Querschnittsreduktion) klar ersichtlich
sein und die signalisierte die Ge-
schwindigkeitsreduktion sichergestellt
werden (Beispiele Maur ZH, Nie-
derhasli ZH).

Bild 5: Dorfeinfahrt sollte aus der Stras-

sengestaltung klarer erkenntlich sein

B Der MIV soll im Dorf gleichberech-
tigt neben anderen Verkehrsarten
verkehren und sich der Aufenthalts-
und Wohnqualitat unterordnen. Die
Quartierstrassen werden verkehrsbe-
ruhigt und wenn mdglich als Begeg-
nungszone gestaltet. Die Durchfahrt
mit dem Auto durch solche Zonen
(«Schleichweg ) ist nicht mdglich.
Maoglichst grosse Flachen sind aus-
schliesslich fur den Fuss und Velo-
verkehr reserviert.

»Der MIV soll im Dorf gleichberech-
tigt neben anderen Verkehrsarten
verkehren und sich der Aufent-
halts- und Wohnqualitat unterord-

nen.

Bild 6: Unausgewogene Bevorzugung des

MIV an der Zurichstrasse; Fussganger-
streifen bei Bushaltestelle fehit

Parkraum:

B Die Kapazitat des Parkraums in
der Gemeinde Embrach ist gross. Die
absolute Anzahl Parkplatze (6ffentli-
che wie private) sind zu beschranken.
B Jeder zusétzliche Parkplatz tragt
zu mehr Verkehr bei. Bei Bauvorha-
ben soll daher eine kleinere Mindest-
zahl an Parkplatzen gefordert werden.
B Die Gemeinde Embrach engagiert
sich aktiv fir autoarme bzw. autofreie
Wohn-, Arbeits- und Freizeitmodelle.

»Die Zahl von Pflichtparkplatzen
soll reduziert werden.”

Luft und Larm:

B Prioritaten in La&rmschutz (Emissi-
on — Transmission — Immission) und
Luftreinhaltung:

1. Verringerung der Emissionen an
der Quelle (Geschwindigkeit, Moto-
ren, Reifen, Belage).

2. Massnahmen an Gebauden (Larm-
schutzfenster).

3. Bauliche Massnahmen wie Larm-
schutzwéande nur in Ausnahmeféllen.
Diese Massnahmen sind eine teure
Symptombekampfung und dirfen kei-
ne stadtebaulich unbefriedigende Orte
(Angstraume) produzieren.



5 Offentlicher Raum

Die Kapitel 2 bis 4 betrachten den
Verkehr als System von Bewegungen
von einem Ort zum anderen. In den
rdaumlich engen Verhéaltnissen ver-
dient jedoch auch der 6ffentliche
Raum eine erhéhte Aufmerksamekeit.

Der offentliche Raum ist ein be-
schranktes Gut und wird fir vielfaltige
Nutzungen beansprucht. Er ist Ort flr
Begegnungen, fiir Sport und Spiel,
Kulturort, Umraum fur Wohn- und Ar-
beitshduser und auch Ort fur Verkehr.
Die Strassen wurden nach und nach
an die Bedurfnisse des Autos ange-
passt, andere Bedirfnisse der Men-
schen an den 6ffentlichen Raum wur-
den verdrangt. Eine heutige Ver-
kehrspolitik muss diesen Trend bre-
chen. In einem gewissen Mass — je
nach Gestaltung, Grésse oder Bedeu-
tung einer Strasse — tragt der MIV zur
Belebung, zur Urbanitat oder zur Si-
cherheit eines 6ffentlichen Raumes
bei. Wéachst die Verkehrsmenge je-
doch uber ein ertragliches Mass, wer-
ten die Belastungen des MIV den 6f-
fentlichen Raum stark ab.

Quellenverzeichnis:

B Die drei Saulen unserer Ver-
kehrspolitik: vermindern — verbessern
— verlagern®, SP Kanton Zirich, 2006
B  Positionspapier der SP Stadt Zu-
rich zur Verkehrspolitik, SP Stadt Zu-
rich, 2006

B Verkehrskonzept Gemeinde-
strassen”, Gemeinde Embrach, Inge-
nieurbliro M. Ghilmetti, Juni 1992

Der offentliche Raum soll auf ver-
schiedene Arten aufgewertet werden:
B Abbau der Kapazitéat fir den Mo-
torfahrzeugverkehr, Gleichberechti-
gung aller Verkehrstrager, Entschleu-
nigung.

B Die Strassen sind so zu gestalten,
dass MIV und Parkplatze sich dem
Raum fiir Fussgangerinnen, Kinder,
Arbeitende, Ladenauslagen, Stras-

sencafés usw. unterordnen.

Konkret heisst das fiir die

Gemeinde Embrach:

Es soll eine Regelung geschaffen
werden, wie den vielen Anspriichen
an den 6ffentlichen Raum Rechnung

getragen werden kann.

Hier besteht auch eine direkte Ver-
netzung zur Jugendpolitik. Der 6ffent-
liche Raum soll auch der Jugend ver-
mehrt wieder zur Verfligung stehen.
Es muss gepriift werden, wie die ste-
tig zunehmenden Verkehrsflachen
des MIV wieder vermehrt als Aufent-
haltsraum fur alle Embracherinnen
und Embracher genutzt werden kén-

nen.

B  Gesamtverkehrskonzept des
Kantons Zirich“, Regierungsrat des
Kantons Zurich (RRB Nr. 1334 /
2006), 13.9.2006

B Kantonaler Verkehrsrichtplan,
Teilrevision®“, Antrag der Kommission
fur Planung und Bau vom 2. Novem-
ber 2006 und der mitberichtenden
Kommission fur Energie, Verkehr und
Umwelt vom 3. Oktober 2006

Mehr Sicherheit fur alle Verkehrsteil-
nehmenden, insbesondere der ju-

gendlichen Fussgéanger und Velofah-
rer soll durch eine ruhigere, stetigere
und an die ortlichen Verhéltnisse an-
gepasste Fahrweise des MIV erreicht

werden.

ANEW CAR
\

m  ortsdurchfahrten - von der durch-
fahrtsstrasse zum gestalteten stras-
senraum”, Amt fur Verkehr / Amt fur
Raumordnung und Vermessung Kan-
ton Zdirich

®  Empfehlungen kommunaler Ver-
kehrsrichtplan (VRP)“, Baudeparte-
ment des Kantons Aargau, Januar
2002



6 Zusammenfassung der Ziele

Rorbas
[m— e s m—

1KM

Pfungen

Aussere Nordumfahrung /
Dettenbergtunnel geméass
kant. Richtplan

“ Ostumfahrung

Altérsheim ®, gemass kant. Richtplan
*

X E]ax

Winkel Oberembrach

Legende:
bestehend Ziel bestehend Ziel
-_—- Bahnlinie @ [®] Bahnhof
s s nm s Kantonsstrassen = Bushaltestelle
Richtplan
Gemeindestrassen = Park+Ride
3¢ Reduktion Durchgangsverkehr I [ze] Velo-/ Mobilityabstellplatz

Reduktion Parkplatzverpflichtung 49@;5 Fuss- und Veloweg

Bild 7: Situation Gemeinde Embrach, Ubersicht

'SP

Sozialdemokratische Partei Embrach
Arbeitsgruppe Verkehr:

L]
.....
/

o .
‘4" Engmaschigere durchgehende
Velo- und Fusswegverbindungen, Eli-

minierung der Unterbriiche.

@ Schaffung von Veloabstellplatzen
(inkl. Deponiermdglichkeit fir Helm und
Regenschutz) sowie Standplatze fur
Mobiliyfahrzeuge bei Bushaltestellen
Gemeindehaus, Altersheim und Bahn-
hof.

Verdichtung Busfahrplan zur Ge-
wahrleistung der Anschliisse an alle
Verbindungen der S 41 beim Bahnhof.

= Verringerung der Behinderung des
6V durch den MIV, bessere Fahrplan-
stabilitat, rollender Verkehr innerhalb
Dorfgebiet, Verlagerung der Staubil-
dung an die Dorfeingadnge

)( Verkehrsberuhigende Mass-
nahmen zur Steigerung der Wohnquali-
tat. Beschrankung des Durchgangsver-

kehrs in den Quartierstrassen.

Reduktion der Parkplatzverpflich-
tung (2 Parkplatze / Wohnung) zuguns-
ten der Férderung des offentlichen Ver-

kehrs.

www.spembrach.ch

Nikolaus Schudel, Peter Stutz, Arthur Schweizer, Hans Peter Stutz

positionspap.ier 31.11.2007
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