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Ausgangslage
Auftrag

Die Gemeinde Oberrieden revidiert bis ins Jahr 2025 ihre Ortsplanung. Damit bringt sie ihre
Entwicklungsstrategie in Einklang mit den tiberkommunalen Planungsinstanzen der Region
Zimmerberg und des Kantons Zirich und stellt eine nachhaltige und zukunftsorientierte Ent-
wicklung sicher. Als Teil dieser umfassenden Ortsplanungsrevision soll eine Verkehrsstudie
erstellt und anschliessend der bestehende kommunale Richtplan Verkehr (kRPV) aus dem
Jahr 1984 uberarbeitet werden. Die kommunale Verkehrsplanung soll in erster Linie den
Bedurfnissen der Gemeinde und ihrer Bevdlkerung gerecht werden und eine siedlungsver-
tragliche Verkehrsabwicklung sicherstellen. Dabei sind die Ziele des kantonalen und des
regionalen Richtplans zu bertcksichtigen sowie das regionale Gesamtverkehrskonzept
(rGVK) Zimmerberg in die Uberlegungen der Gemeinde einzubeziehen.

Projektbegleitung

Parallel zu der Verkehrsstudie erarbeitete das Ortsplanungsbiro Planpartner AG das
Raumentwicklungskonzept (REK) fir die Gemeinde. Dieses wird den bisherigen Gesamt-
plan ablésen. Die Projektleitung fiir die Uberarbeitung der Planungsinstrumente liegt beim
Abteilungsleiter Hochbau der Gemeinde Oberrieden.

Samtliche Elemente der Verkehrsstudie und des REK wurden in einer Ortsplanungskom-
mission (OPK) prasentiert und diskutiert. Die OPK besteht aus 15 Mitgliedern uns setzt sich
aus Vertretern des Gemeinderats, der Baukommission, aus Parteien und verschiedenen
Interessengruppen zusammen.

Uberkommunale Zielsetzungen

Fur die Verkehrsstudie sind die Ziele und Strategien aus dem kantonalen und regionalen
Richtplan (behérdenverbindlich) sowie aus dem rGVK Zimmerberg von Bedeutung. Nach-
folgenden werden die fir die Verkehrsstudie relevanten Inhalte aufgezeigt.

Kantonaler Richtplan

Der kantonale Richtplan (KRP) ist ein strategisches Instrument fur die langfristige rAumliche
Entwicklung und legt das Siedlungsgebiet abschliessend fest. In Bezug auf den Verkehr
steht die Erneuerung, die Optimierung und die Ergdnzung der Verkehrsnetzte unter Bertick-
sichtigung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit und dem Bewusstsein fur die 6kologi-
schen Folgewirkungen im Vordergrund. Im festgesetzten KRP aus dem Jahr 2019 sind zum
Verkehr folgende gesamtstrategischen Ziele definiert worden:

a) Ressourcen schonen
b) Offentlichen Verkehr (6V) sowie Fuss- und Veloverkehr starken
c) Kurze Wege und Siedlungsqualitat fordern

d) Regionale Gesamtverkehrskonzepte erarbeiten
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Regionaler Richtplan «Zimmerberg»

Der regionale Richtplan (RRP) préazisiert und ergénzt die kantonalen Festlegungen und stellt
die iberkommunalen Abstimmungen sicher. Im Rahmen des RRP «Zimmerberg» (2018)
wurden fur den Verkehr folgende Ziele definiert:

Strassenverkehr

a) Siedlungsorientierte Strassenraumgestaltung in Ortszentren
b) Gute Anbindung an die umliegenden Regionen
c) Verlagerung von Durchgangsverkehr auf die Hauptachsen

Offentlicher Personenverkehr

a) Gut ausbebautes 6V-Angebot im Handlungsraum urbane Wohnlandschaft
b) Leistungsféahige Anbindung aller Siedlungsgebiete an die S-Bahn

¢) Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Verkehr

d) Koordination von Erholungsnutzung und 6V

e) Forderung der multimodalen Mobilitat

f) Zuverlassige Anschliisse und Fahrplanstabilitat

g) Differenzierte Férderung des 6V

Um die Auswirkungen der Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung der néachsten Jahre
auf die Verkehrsinfrastruktur aufzuzeigen, wurden im Rahmen des RRP zwei Szenarien
erarbeitet. Dabei wurden fur den Zielhorizont 2030 jeweils unterschiedliche Bi-Modal-Split-
Werte angenommen. Im Szenario 1 wurde der vom Amt fur Verkehr (AFV, neu Amt fur
Mobilitat (AFM)) vorgegebene 6V-Anteil von 32% berticksichtigt. Das Szenario 2 basiert auf
den Entwicklungsprognosen des regionalen Raumordnungskonzept (Regio-ROK) und ei-
nem auf die Region Zimmerberg abgestimmten 6V-Anteil von 31%.

Fuss- und Veloverkehr

a) Veloverkehr
Bei der Planung von neuen Verbindungen ist Wert auf ein attraktives Umfeld zu legen.
Dabei sind auch akustische Kriterien zu berticksichtigen. An Bahnhofen und zentralen
Haltestellen, die durch das Velonetz gut erschlossen sind, ist eine ausreichende Anzahl
an Abstellplatzen zur Verfligung zu stellen.

b) Fuss- und Wanderwege
Um den Fussverkehr im Alltag und auch in der Freizeit attraktiv zu machen, sind beste-
hende Netzliicken zu schliessen und die Netze den Anforderungen der zu Fuss Gehen-
den und Wandernden beziglich Ausbau und Zuganglichkeit entsprechend zu gestal-
ten. Bei der Planung von neuen Verbindungen ist Wert auf ein attraktives Umfeld zu le-
gen. Dabei sind auch akustische Kriterien zu bertcksichtigen.
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Parkierung

a) Grossere Parkierungsanlagen und Park+Ride
Gemass Gesetz Uber den o6ffentlichen Personenverkehr des Kantons Zirich sollen re-
gionale Park+Ride-Anlagen insbesondere im landlichen Gebiet nicht den 6ffentlichen
Personennahverkehr konkurrenzieren. Um den Bedirfnissen der Bevélkerung der
Berggemeinden der Region Zimmerberg gerecht zu werden, sind insbesondere in den
Gemeinden mit S-Bahn-Haltestellen namentlich Richterswil und Horgen, eine ausrei-
chende Anzahl an Park+Ride-Parkfeldern sicherzustellen.

b) Parkierungsanlagen
Parkierungsanlagen sind nur in dringenden Féllen zur Sicherstellung einer geordneten
Erschliessung der Erholungsgebiete aufzubauen. Prioritat hat die Erschliessung der Er-
holungsgebiete durch den 6V und Fuss- und Veloverkehr.

Schifffahrt

Zur Entlastung der tbrigen Verkehrstrager sollen die Schifffahrtslinien dem Alltags- und
auch dem Erholungsverkehr dienen.

Nachfolgend sind die wichtigsten Vorhaben auf dem Gemeindegebiet Oberrieden anhand
der Karteneintrage zusammengestellt.

Verkehrsart

Veloverkehr

Objekt / Strecke Vorhaben Realisierung
Verbindung Horgen, Zentrum — Sanierung lineare Schwachstelle kurzfristig
Oberrieden, See (Seestrasse, Ne-

benverbindung)

Verbindung Oberrieden, See — Sanierung lineare Schwachstelle kurzfristig

Thalwil, See (Seestrasse, Neben-
verbindung)

Verbindung Horgen, Zentrum —
Oberrieden, Bahnhof Dorf (Bleier- /
Dorflistrasse, mogliche Veloschnell-
route)

Sanierung lineare Schwachstelle

kurz- bis mittel-
fristig

Verbindung Oberrieden, Bahnhof
Dorf — Thalwil, Tédistrasse (Dorfli- /
Huebstrasse, mdgliche Veloschnell-
route)

Sanierung lineare Schwachstelle

kurz- bis mittel-
fristig

Adliswil, Zentrum — Thalwil / Ober-
rieden, See (Tischenloostrasse,
Haupt- / Nebenverbindung

Sanierung lineare Schwachstelle

kurz- bis mittel-
fristig

Verbindung Oberrieden — Horgen Bei Ersatz aufheben bestehend
Abschnitt Plattenstrasse (regionale

Freizeitverbindung)

Veloparkierungsanlage Bahnhof Anforderungen und Anzabhl bei bestehend

Oberrieden Dorf

Bedarf Uberprifen
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Fussverkehr Zirichseeweg Wo mdglich und mit verhaltnis- -
massigem Aufwand realisierbar
soll dieser direkt am Wasser ge-
fuhrt werden

Querverbindung Autobahn, Horgen Erschliessung regionales Erho- bestehend
/ Oberrieden lungsgebiet Aebnet, Durchléssig-
keit Unterfiihrung Autobahn fir
Fussverkehr erhéhen

Wanderung auf Hangflanke durch Hindernisfreier Wanderweg, Roll- | mittelfristig
Ortschaften stuhlgéngige Wanderwege in der
Region Zimmerberg

Schifffahrt Hafenanlage Oberrieden Neue Hafenanlage mittelfristig

Tabelle 1: Vorhaben auf dem Gemeindegebiet Oberrieden geméss Karteneintragungen

Im Rahmen der Teilrevision 2019, welche noch nicht festgesetzt wurde (laufendes Verfah-
ren), ist zuséatzlich auf dem Gemeindegebiet von Oberrieden die Umgestaltung des Stras-
senraums auf der Seestrasse und der Tischenloostrasse (Einmiindungsbereich See-
strasse) vorgesehen.
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| -\
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\
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— — Radweg J\
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Abbildung 1:  Ausschnitt regionale Richtplankarte Verkehr (Quelle: RRP Zimmerberg)
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Regionales Gesamtverkehrskonzept Zimmerberg

Das regionale Gesamtverkehrskonzept (rGVK) ist ein Planungsinstrument des Kantons,
welches unter Einbezug der Region und der Gemeinden die Uberkommunalen Ziele und
Vorgaben konkretisiert.

Kunftige verkehrsplanerische Vorhaben innerhalb der Gemeinde haben sich an dem rGVK
zu orientieren.

Strategien

= S1: Polyzentrale Siedlungsentwicklung geméss RRP fordern

= S2: Der 6V als Rickgrat der Siedlungsentwicklung

= S3: Leistungs- und Attraktivitatssteigerung 6V-Angebote

= S4: Verbesserung der Siedlungserschliessung am Hang fir den Fuss- / Veloverkehr
= S5: Steigerung der Attraktivitat des Fuss- und Velonetzes

= S6: Optimierung des Parkraummanagement

= S7: Siedlungs- und landschaftsvertraglicher Strassenraum

= S8: Optimierung regionaler Durchgangsverkehr

= S9: Angemessene Erschliessung der Naherholungsgebiete

Wichtigste Handlungsschwerpunkte

= Aufwertung der Bahnhaltestellen:
= Verbesserung der Zuwegung und Zuganglichkeit fir den Fuss- und Veloverkehr,
Aufwertung des Umfelds und Ausbau der Veloparkierung

= Starkung Langsverbindung auf zweiter Gelandeterrasse fur den Fuss- und Veloverkehr:
= Verbindung der Ortszentren Uber eine attraktive L&ngsverbindung fiir den Fuss- und
Veloverkehr auf der zweiten Geldndeterrasse entlang der Alten Landstrasse

= Uberregionaler Durchgangsverkehr auf dem 6V und auf der A3:
= Biindelung des Uberregionalen Durchgangsverkehres auf dem 6V und auf der Au-
tobahn A3

= Aufwertung Strassenraumgqualitdt und Verminderung Trennwirkung:
= Siedlungs- und landschaftsvertragliche Gestaltung der Strassenrdume

= Forderung der polyzentralen Siedlungsstruktur:
= Fdrderung der kleinrdumigen Siedlungsstruktur mit verschiedenen Zentren auf un-
terschiedlichen Ebenen (regionale Zentren, lokale Zentren und Sub- / Quartierzen-
tren)

In der nachfolgenden Tabelle 2 sind Massnahmen zur Umsetzung der Handlungsschwer-
punkte, welche im Zusammenhang mit der Gemeinde Oberrieden stehen, aufgelistet.
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rGVK-Nr. Massnahme / Planungsgrundsatz Realisierung
02.02.01 Erneuerung Bahnhofstrasse Oberrieden, Siedlungsorientierte Gestaltung > 2031
und Temporeduktion
03.01.01 Umsetzung von Massnahmen des Mobilitatsmanagements laufend
03.02.01 Erstellung von Mobilitdtskonzepten laufend
03.02.02 Mobilitatskonzepte zur PP-Reduzierung bei grosseren Uberbauungen Seit 2018
04.01.01 Erarbeitung Konzept Erschliessung Erholungsgebiete 2022
09.01.01 Anpassung Betriebsregime Seestrasse (inkl. Klarung der Voraussetzungen) 2020 - 2021
10.01.01 Erarbeitung Werkzeugkoffer Parkraumplanung und -bewirtschaftung 2021
11.01.01 Erarbeitung regionales Park&Ride-Konzept 2020
12.01.01 Korridorstudie hochwertige Veloverbindung im Abschnitt Zirich - Horgen 2021 - 2023
13.02.01 Schwachstellenbeseitigung kantonale Veloverbindung Seestrasse offen
14.03.01 Potentialstudie weitere Aufstiegshilfen > 2022
15.01.01 Erarbeitung Massnahmenplan Fussverkehr > 2020
Tabelle 2: Massnahmenliste rGVK Zimmerberg bezlglich der Gemeinde Oberrieden
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Ist-Analyse

Motorisierter Individualverkehr

Entlang des Zirichsees fiihrt die Hauptverkehrsstrasse (HVS) Nr. 3 (Seestrasse), welche
die verschiedenen Seegemeinden verbindet. Die Seestrasse weist mit einen durchschnittli-
chen Tagesverkehr (DTV) von ca. 10'000 Fahrzeugen (Quelle: Gesamtverkehrsmodell
(GVM) 2018) die hoéchsten Belastungen auf dem Gemeindegebiet von Oberrieden auf. Pa-
rallel zur Seestrasse filhrt die Alte Landstrasse (Gemeindestrasse) mitten durch das Dorf-
zentrum von Oberrieden und nimmt entsprechend fir den Ortsverkehr eine wichtige Rolle
ein. Diese stellt wie die Seestrasse, jedoch auf einer héheren Gelédndeebene, die Verbin-
dung in Richtung Horgen respektive Thalwil sicher. Der DTV auf der Alten Landstrasse liegt
zwischen rund 6'000 und 8'000 Fahrzeugen (Quelle: Verkehrserhebung 2018, Suter Inge-
nieurbiro). Westlich des Siedlungsgebiets befindet sich die Autobahn A3, welche in Horgen
und Thalwil Anschliisse hat. Entsprechend ist der Anteil des Uberregionalen Durchgangs-
verkehres auf dem Strassennetz der Gemeinde Oberrieden gering. Fur den regionalen
Quell- / Zielverkehr stellt die Seestrasse jedoch eine wichtige Verbindung dar. An der nérd-
lichen Gemeindegrenze befindet sich die Tischenloostrasse (HVS Nr. 384) welche die Ver-
bindung zwischen der Seestrasse und dem Autobahnanschluss Nr. 34 (Thalwil) sicherstellt.
Auf dem Gemeindegebiet von Oberrieden verkehren auf der Tischenloostrasse ca. 4'000
Fahrzeuge pro Tag.

An die Seestrasse und die Alte Landstrasse schliessen verschiedene Strassenziige an,
welche zur Erschliessung des Siedlungsgebiets dienen. Insbesondere die Bahnhofstrasse
(DTV ca. 3'000 Fz; Quelle: GVM 2018) weist dabei ein verkehrsorientiertes Erscheinungs-
bild auf. Dies ist darauf zuriickzufiihren, da die Bahnhofstrasse im Abtausch mit der Ti-
schenloostrasse von einer HVS zu einer Quartiersammelstrasse abklassiert wurde. Ein ent-
sprechendes Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK), welches insbesondere die Integra-
tion der Bahnhofstrasse in die angrenzende Tempo-30-Zone vorsieht, wurde bereits aus-
gearbeitet.

Weiter ist bis auf die Bahnhofsstrasse sowie die Alte Landstrasse das gesamte Siedlungs-
gebiet mit Tempo-30 verkehrsberuhigt. Entsprechend ergibt sich aufgrund des Tempore-
gimes eine Strassennetzhierarchie. Verschiedene Strassenziige innerhalb der Tempo-30-
Zonen sind trotz verkehrsberuhigenden Elementen immer noch verkehrsorientiert. Fertig-
bauelemente, teilweise grosse Strassenbreiten und grossziigige Knotenbereichen mit gros-
sen Einlenkradien geben den Strassen diesen Charakter.

Aufgrund des guten Ausbaugrades des Strassennetzes besteht heute auf dem gesamten
Gemeindegebiet weder auf der Strecke noch an einem Knoten ein Leistungsengpass.
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Autobahn
iibergeodnetes Netz (Kantonstrasse) .
; el Thalwil

verkehrsberuhigte Gebiete (T30-Zone)
Bahnlinie

Siedlungsgebiet
Dorfzentrum

—_— Gemeindegrenze

Ziirichsee

Oberrieden

Horgen

5

Abbildung 2: Schema Analyse Strassennetz

Die Seestrasse und Alte Landstrasse nehmen fiir den regionalen und den ortsinter-
nen Verkehr eine wichtige Rolle ein.

Aufgrund des guten Ausbaugrades der Strasseninfrastruktur ergeben sich keine Leis-
tungsfahigkeitsengpasse auf dem Strassennetz.

Durch das vorhandene Temporegime 50/30 besteht eine Strassenhierarchie.

Die Strassenraumgestaltung innerhalb der Tempo-30-Zonen entspricht teilweise
nicht einem gewiinschten siedlungsorientierten Charakter.

Offentlicher Verkehr

Auf dem Gemeindegebiet von Oberrieden befinden sich zwei S-Bahnhaltestellen (Oberrie-
den und Oberrieden Dorf), welche jeweils im %-h Takt durch die S8 (Winterthur — Ziirich —
Pfaffikon SZ) respektive S24 (Thayngen / Weinfelden — Winterthur — Zirich — Zug) bedient
werden. Ergéanzt wird das 6V-Netz durch die beiden Buslinien Nr. 145 (Horgen — Oberrieden
Dorf - Thalwil) und Nr. 136 (Horgen — Oberrieden), welche jeweils einen Bahnhof anfahren
und ebenfalls im ¥2-h Takt verkehren. Eine Buslinienfihrung auf der unteren Gelédndeebene
vom Bahnhof Oberrieden in Richtung Thalwil besteht jedoch nicht. Angrenzend an die Ge-

meinde Oberrieden befindet sich zudem der Bahnhof Thalwil, welcher von den Fernver-
kehrsziigen in Richtung Zirich, Chur und Zug / Luzern bedient wird.

Durch den Bahnausbauschritt 2035 und den Bau des Zimmerbergbasistunnels 2 wird der
Bahnhof Thalwil als Verknipfungspunkt mit dem Regionalverkehr an Bedeutung verlieren.
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Der Bahnhof Oberrieden Dorf soll mit dem Angebotsausbauschritt ¥s-stiindlich bedient wer-
den.

Weiter besteht in der Gemeinde Oberrieden ein Anlegesteg der Zirichsee Schifffahrtsge-
sellschaft, welcher gemass dem RRP mittelfristig erneuert werden soll.

Bei der Betrachtung der 6V-Giteklassen des Kantons Zirich (Amt fir Mobilitat) ist ersicht-
lich, dass das Siedlungsgebiet von Oberrieden grésstenteils als erschlossen gilt (siehe Ab-
bildung 3; Klasse A = sehr gute Erschliessung, F = marginale Erschliessung). Aufgrund der
Konzentrierung der 6V-Infrastruktur im mittleren und 6stlichen Bereich ist insbesondere das
Gebiet «Bergli» eher marginal erschlossen. In diesem Zusammenhang ist zudem zu be-
ricksichtigen, dass die topografischen Verhaltnisse den Zugang insbesondere in den west-
lichen Gebieten fur den 6V erschweren.

| . L L
0 100 200 300m

Abbildung 3: 6V-Gluteklassen; Gelb = C, hellgrin = D, griin = E (Quelle Grundlage: GIS-Browser Kanton
Ziirich)

Gemass des Behindertengleichstellungsgesetztes (BehiG) ist der autonome Zugang zum
OV fur mobilitdtseingeschrankte Menschen bis Ende des Jahres 2023 sicherzustellen. Dies
erfordert bei den Bushaltestellen hohe Haltekanten (18 — 22 cm) sowie taktile Markierungen
beim Einstieg. Die Bushaltestellen in Oberrieden erfullen diese Vorgaben nicht. Um diese
Problematik zu beheben, hat die Gemeinde im Rahmen eines Vorstudiums fiir die Halte-
stellen «Oberrieden Dorf, Bahnhof», «Wattenbihlweg» und «Tannenbach» verschiedene
Varianten durch ein Ingenieurbiiro ausarbeiten lassen. Alle anderen Haltestellen sind je-
doch auch in Bezug auf das BehiG zu sanieren.

Weiter besteht teilweise an den Bahnhofen kein stufenloser Perronzugang (Lift / Rampe)
und die Unterfihrungen entsprechen beziglich der Dimensionierung und der Beleuchtung
nicht den heutigen Standards. Die Verantwortung der Sanierung der Bahninfrastruktur liegt
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jedoch grundsétzlich bei den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB). Beim Bahnhof «Ober-
rieden Dorf» sind bereits Planungen zur Verbesserung der Gesamtsituation im Gange.

Abbildung 4:  Sudliche Unterfihrung Bahnhof «Ober- Abbildung 5:  Haltestelle Tannenbach; nicht BehiG-
rieden Dorf»; nicht zeigemasse Unter- konform
fuhrung

= Gutes S-Bahnangebot in Richtung Zdrich.

= Aufgrund der 6V-Guteklassen ist das Siedlungsgebiet grésstenteils gut erschlossen,
die raumliche Verfligbarkeit im westlichen Teil (Gebiet «Bergli») ist eher marginal.

= Die Topografie erschwert den Zugang zum 6V.

= Die Bushaltestellen entsprechen nicht dem BehiG, im Rahmen einer Vorstudie wur-
den bereits fur verschiedene Haltestellen der BehiG-konforme Ausbau gepriift.

Veloverkehr

Der Veloverkehr in der Gemeinde Oberrieden orientiert sich am bestehenden Strassennetz
(siehe Abbildung 6). Auf den beiden Kantonsstrassen See- und Tischenloostrasse verlauft
jeweils eine Nebenverbindung des kantonalen Alltagsnetzes. Diese weisen jedoch aufgrund
der teilweise fehlenden Veloinfrastruktur (insb. kein Velostreifen) Schwachstellen auf. Diese
Problematik ist jedoch vom Kanton zu l6sen, da dieser Strasseneigentiimer ist. Weiter be-
steht zwischen der Seestrasse und der Alten Landstrasse auf der Plattenstrasse im Bereich
der stidlichen Gemeindegrenze eine zusétzliche kantonale Freizeitverbindung.

In der Region Zimmerberg ist zudem eine Veloschnellroute geplant, welche die verschiede-
nen Seegemeinden attraktiv mit Zurich verbinden soll. Im Rahmen eines Pilotprojektes soll
in einem ersten Schritt die Machbarkeit und die Zweckmassigkeit geprift werden. Die vor-
gesehenen Verbindungen fiir Veloschnellrouten sind daher als Abschnitte zu verstehen, die
fur Pilotprojekte in Frage kommen. Die Fihrung auf dem Gemeindegebiet Oberrieden ver-
l&uft Gber die Verbindung Bleierstrasse — Dorflistrasse — Hubstrasse — Wiesengrundstrasse,
welche bereits im kRPV von 1984 als Veloweg festgelegt wurde. Die heutige Infrastruktur
in diesem Abschnitt entspricht jedoch nicht dem aktuellen Ausbaustandard von Veloschnell-
routen.

Eine wichtige Verbindung fir den kommunalen Veloverkehr stellt die Alte Landstrasse dar,
da diese durch das Dorfzentrum von Oberrieden verlauft (Einkaufen, Gemeinde, Bahnhof
«Oberrieden Dorf», etc.) und diverse Erschliessungsstrassen (ES) anbindet. Aufgrund
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dieser Wichtigkeit und den bestehenden Verkehrsbelastungen ist die fehlende Infrastruktur
zu beméngeln (siehe Abbildung 8).

Einfluss auf die Attraktivitdt des Veloverkehrs hat trotz der vermehrten Nutzung des E-Bikes
die steile Topografie. Auf Strecken bergwérts benétigen Velofahrende Platz und eine hin-
dernisfreie Fihrung. Insbesondere auf den wichtigen Verbindungen Bruggstrasse sowie
Bindernstrasse, welche als Querverbindungen zwischen der Seestrasse und der Alten
Landstrasse dienen, ist die Veloverkehrsfiihrung bergwarts aus diesem Aspekt nicht optimal
(siehe Abbildung 7).

Fur die Bahnhofstrasse wurde ein BGK ausgearbeitet, welches die Integration in die anlie-
gende Tempo-30-Zone vorsieht. In der weiteren Planung ist auch hier aufgrund der Stei-
gung, dem Veloverkehr Rechnung zu tragen. Weiter ist der dstliche Siedlungsbereich (insb.
das Strandbad Oberrieden) nicht optimal mit dem Ortskern von Oberrieden verbunden. Es
besteht im mittleren Bereich der Gemeinde keine Querung des unteren Bahntrassees fir
den Veloverkehr. Auch fehlt eine Weiterfihrung der Verbindung Bleierstrasse in Richtung
Horgen. Ausserhalb des Siedlungsgebiets verlaufen zwei regionale SchweizMobil Velo-
Routen.

Weiter bestehen kleinere Mangel beziiglich der Signalisation beziehungsweise der Markie-
rung. Ofters kommen fehlende Hinweise bei Stichstrassen (Sackgasse) vor oder Ein-
bahnstrassen sind fiir den Veloverkehr nur in eine Richtung befahrbar. Zudem entspricht
die Signalisation nicht der aktuellen Norm, welche anstatt eines Verbots fir den MIV eine
Signalisierung des Fuss- und Veloverkehrs vorsieht (Gebot).

Gemass den Angaben der SBB bestehen an den beiden Bahnhdfen heute gentigend Velo-
abstellplatze. Die Anlagen sind jedoch eher klein gehalten und verfiigen tber keine guten
Sicherungsmadglichkeiten und entsprechend so nicht mehr den heutigen Bedurfnissen (ab-
stellen von teuren E-Bikes).



Gemeinde Oberrieden | Verkehrsstudie
SN[z |

17

best. Veloverbindung

fehlende Veloverbindung i
Schwachstellen Thalwil
POI (Veloverkehr)
Bahnlinie
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Siedlungsgebiet
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———  Gemeindegrenze
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Strandbad
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Abbildung 6: Schema Analyse Veloverkehrsverbindungen

2

W

Abbildung 7: Bindernstrasse ausserhalb der Temp- Abbildung 8: Alte Landstrasse; fehlende Veloinfra-
30-Zone; fehlende Veloinfrastruktur struktur

= Fehlende Infrastruktur auf der wichtigen Verbindung Alte Landstrasse.

= Auf wichtigen Verbindungen innerhalb der Tempo-30-Zonen fehlt teilweise bei gros-

sen Steigungen eine hindernisfreie Fiuhrung fur den Veloverkehr (insb. Brugg- und
Bindernstrasse).

= Fehlende Verbindungen zwischen dem Dorfzentrum und dem Seebereich (Strand-
bad) sowie am siidlichen Siedlungsrand zwischen der Bleierstrasse und Horgen.

= Kleinere Mangel beziglich der Signalisation und Markierung.

= Eher klein dimensionierte Veloabstellanlagen ohne Sicherungsméglichkeiten an den
beiden S-Bahnhdofen.
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Fussverkehr

In Oberrieden besteht ein engmaschiges Fusswegnetz, welches direkte Fusswegverbindun-
gen zulasst. Die einzelnen Wege des historisch gewachsenen Fusswegnetz sind unter-
schiedliche ausgepréagt. Insbesondere im Bereich des Dorfzentrums sind die Wege teilweise
sehr eng und steil. Fur mobilitaétseingeschrankte Personen fehlen zum Teil Handlaufe oder
Sitzbéanke, um sich zu erholen.

RS

Abbildung 9: Fussweg «Kohlweg»; Treppe mit Ram- Abbildung 10: Fussweg zw. Alte Landstr. und Bel-
peninfrastruktur haldenweg; reine Treppeninfrastruktur

Um die Qualitat zu beurteilen, sind die bestehenden Wege in zwei Kategorien eingeteilt
worden.

Kategorie A: Breite 2 2.00 m; Gelanderinfrastruktur (bei Steigung resp. Gefélle)
Kategorie B: Breite < 2.00 m; keine Gelanderinfrastruktur (bei Steigung resp. Gefélle)

Wege der Kategorie A entsprechen den gangigen Mindestanforderungen der Fussweginf-
rastruktur, im Siedlungsbereich (siehe Abbildung 11). Wege der Kategorie B werden den
definierten Anforderungen nicht gerecht.

Die Modellrechnung des AFM bezlglich des Fussgangerpotential zeigt ausserdem auf,
dass insbesondere im Bereich der beiden Bahnhofe und dem Teilabschnitt der Alten Land-
strasse im Dorfzentrum (verschiedene fussgangeraffine Nutzungen) die Bedeutung fir den
Fussverkehr am grdssten ist (siehe Abbildung 12). Wichtige Fusswegverbindungen in die-
sem Bereich sollten einen hohen Standard aufweisen, dass diese auch fir mobilitdtseinge-
schréankte Personen nutzbar sind.

Der KRP sieht einen Zirichseeweg entlang des Seeufers vor, welcher nicht realisiert ist.
Die einzige Fusswegverbindung in Seenahe fiihrt entlang der Seestrasse und ist entspre-
chend unattraktiv.
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Abbildung 11: Schema Analyse Fusswegnetz
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Abbildung 12: Fussverkehrspotential Gemeinde Oberrieden (Quelle: GIS-Browser Kanton Ziirich)
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Heute besteht keine durchgehende Verbindung im westlichen Siedlungsbereich Uber die
Dorfli- / Bleierstrasse. Auch entlang der Strassen ist die Fussgangerinfrastruktur teilweise
zu schmal dimensioniert (insb. Trottoir und Fussgéngerschutzinsel) oder lickenhaft (z.B.
fehlende Fussgéngerschutzinfrastruktur). Um eine mdglichst hohe Verkehrssicherheit zu
gewabhrleisten sind Trottoirbreiten von 2.50 m (massgebend Begegnungsfall Rollstuhl (Kin-
derwagen) / Fussgénger) und Fussgangerschutzinselbreiten von 2.00 m (massgebend Auf-
stellflache Kinderwagen / Rollstuhl) anzustreben.

See- / Bindernstrasse: Fehlender Fussgangerschutz
bei Fussgéngerfuhrung entlang der Kantonsstrasse.
Suboptimal auch wegen dem naheliegenden Strand-
bad (publikumsintensive Nutzung)

Fussgéangerstreifen Wattenbihlweg: Die Schutzin-
sel weist eine Breite von ca. 1.50 m auf. Um die Si-
cherheit und einen gewissen Komfort zu bieten ist je-
doch eine Breite von 2.00 m anzustreben

Speerstrasse: In diesem Abschnitt bestehen sehr
schmale Trottoirs. Um den Begegnungsfall Kinderwa-
gen (Rollstuhl) / Fussganger anzubieten ist eine
Breite von mindestens 2.00 Meter anzustreben

Gemass Auskunft der Schulpflege von Oberrieden bestehen nur vereinzelte Schwachstel-
len auf den Schulwegnetz. Insbesondere die teilweise fehlenden Fussgangerschutzinseln
auf der Alten Landstrasse (Knoten Alte Land- / Bindern- / Bleierstrasse und Alte Landstrasse
/ Bleierweg) und die teilweise nicht vorhandenen Absperrungen auf den Fusswegen entlang
der Bahntrassen werden als kritisch beurteilt. Bei der Gebietseinteilung der verschiedenen
Kindergarten wird zudem auf die Schulwegsicherheit geachtet. Das heisst, dass Querungen
Uber die Alte Landstrasse, wenn mdglich vermieden werden.
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= Die steile Topografie erschwert den Zugang zum Dorfzentrum, zu den Bahnhdéfen
sowie zu gewissen Freizeitanlagen.

= |m Siedlungsgebiet entspricht das historisch gewachsene Fusswegnetz bezlglich der
Dimensionierung oft nicht den heutigen Anforderungen.

= Die Begehbarkeit des historisch gewachsenen Fusswegnetz ist fir mobilitatseinge-
schrankte Personen durch die fehlende Infrastruktur und durch die steile Topografie
begrenzt.

= Es bestehen nur wenige punktuelle Schwachstellen auf dem Schulwegnetz.

Naherholungsgebiet Sihlwald

Ein Grossteil der Gemeindeflache besteht aus dem Naherholungsgebiet «Sihlwald». In die-
sem besteht ein gut ausgebautes Fusswegnetz, welches eine Freizeitnutzung erlaubt. Zu-
dem bestehen verschiedene Wanderwege, welche unteranderem das Siedlungsgebebiet
von Oberrieden mit dem Bahnhof «Sihlwald» inklusive Besucherzentrum «Wildnispark Zu-
rich» miteinander verbinden (siehe Abbildung 13). Im westlichen sowie im dstlichen Bereich
bestehen lber die Sihl respektive unter der Autobahn verschiedene Zugédnge zum Naher-
holungsgebiet. Bei diesen Zugangen befindet sich teilweise ein Parkfeldangebot. Aufgrund
des vorliegenden Parkfeldangebots und der Fusswegverbindungen kann das Naherho-
lungsgebiet von dem Siedlungsgebiet der Gemeinde Oberrieden her (von Osten) als genu-
gend erschlossen betrachtet werden. Eine 6V-Anbindung besteht jedoch nur auf der west-
lichen Seite (Bahnhof «Sihlwald»).

Im RRP «Zimmerberg» ist entlang der Hangflanke auf der westlichen Seite der Autobahn
der Ausbau des bestehen Wanderwegs zu einem rollstuhlgdngigen Wanderweg (hindernis-
frei) angedacht. Zudem soll die Querverbindung bei dem sudlichen Zugang unter der Auto-
bahn ausgebaut werden.
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Naherholungsgebiet Sihlwald
Zugang Naherholungsgebiet
Wanderwegnetz (regionaler Richtplan) Thalwil
POI
Autobahn
Parkplatz

J=ll -1

Bahnlinie
Sihl

Langnau a. A.

Oberrieden

Bhf. Sihlwald

Abbildung 13: Schema Analyse Naherholungsgebiet

= |Im Naherholungsgebiet der Gemeinde Oberrieden besteht ein ausgebautes Wegnetz.

= Das Naherholungsgebiet «Sihlwald» kann aufgrund der Zuwegung und des Parkfeld-
angebots als an das Siedlungsgebiet angebunden betrachtet werden. Eine 6V-Anbin-
dung auf der dstlichen Seite besteht jedoch nicht.

Gesamtverkehrsnachfrage

Analysen des rGVK Zimmerberg zeigen, dass auf Basis des GVM 2013 ca. 60% aller Per-
sonenbewegungen des uberregionalen Quell- / Zielverkehrs aus der Region Zimmerberg
sich nach Zirich orientieren. Auf dieser Verkehrsbeziehung liegt der 6V-Anteil am Bi-Mo-
dalsplit im Bereich zwischen 30% und 39%. Die restlichen Personenbewegungen (ca. 40%)
des uberregionalen Quell- / Zielverkehrs verkehren hauptséachlich in die beiden Nachbar-
kantone Zug und Schwyz. Auf diesen Relationen liegt der 6V-Anteil am Bi-Modalsplit im
Bereich zwischen 10% und 20%.

Auf den Verkehrsbeziehungen innerhalb der Region besteht geméss dem rGVK ebenfalls
ein eher geringer 6V-Anteil. Zudem ist ersichtlich, dass zwischen den Gemeinden Horgen
und Thalwil eine Verkehrsbeziehung besteht und Oberrieden mit Durchgangsverkehr belas-
tet. Der Quell- / Zielverkehr von Oberrieden in diese beiden Gemeinden ist vergleichsweise
eher gering und weist einen 6V-Anteil zwischen 10% und 20% (Ri. Thalwil) respektive 20%
und 29% (Ri. Horgen) auf. Der geringere 6V-Anteil aus und in Richtung Thalwil ist
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unteranderem auf die nicht vorhandene Buslinienfihrung (Feinerschliessung) auf der unte-
ren Gelandeebene (ab Bahnhof Oberrieden) zuriickzufuhren.

Der durchschnittliche 6V-Anteil am Bi-Modalsplit liegt geméass dem rGVK (Basis GVM 2013)
fur die Region Zimmerberg bei 23%. Dieser vergleichsweise tiefe Wert ist unteranderem auf
das gut ausgebaute Strassennetz ohne gréssere Leistungsengpasse zurickzufihren. Eine
weitere Rolle spielt zudem die Topografie. Um die S-Bahnhaltestellen zu erreichen, muss
ein Hohenunterschied uberwunden werden. Dies schmaélert die Attraktivitdt des Fuss- und
Veloverkehrs als wichtigen Zubringer zum 6V. Weiter besteht hinsichtlich des ruhenden
Verkehrs eine hohe Verfligbarkeit an Parkfeldern und wenig Einschrdnkungen durch die
Bewirtschaftung.

Vergleichsweise geringer 6V-Anteil in der Region Zimmerberg respektive in der Ge-
meinde Oberrieden aufgrund des guten Ausbaugrad des Strassennetzes und der eher
schwierigen Zugéanglichkeit (Uberwindung Hohenversatz auf der «letzten Meile») zur S-
Bahn und den Regionalbuslinien.

Ruhender Verkehr

Die offentlichen Parkfelder in Oberrieden werden im Zentrumsbereich und zentrumsnahen
Bereichen zeitlich bewirtschaftet. Gebihren werden keine erhoben. Durch die Einfiihrung
von restriktiven Parkraumkonzepten in den umliegenden Gemeinden nimmt der Druck auf
die offentlichen Parkplatze in Oberrieden stetig zu. Es entstehen Probleme mit Dauerpar-
kieren von ortsfremden Personen.

Fur die privaten Abstellplatze wird geméass Art. 38 der Bau und Zonenordnung pro Wohnung
mindestens ein Parkplatz verlangt. Im Weiteren wird auf die Normen der Vereinigung
Schweizerischer Strassenfachleute (VSS) verwiesen. Diese sehen ebenfalls eine Min-
destanzahl von Parkfeld vor. Autoarme Nutzungen sind in der Bau- und Zonenordnungen
nicht vorgesehen.

Verkehrssicherheit

Bei der Beurteilung der Verkehrssicherheit wird zwischen objektiven und subjektiven Ge-
fahrenstellen unterschieden. Dabei sind objektive Gefahrenstellen, Orte an denen Unfélle
geschehen oder ein deutlicher Mangel bei der Infrastruktur besteht. Subjektive Gefahren-
stellen sind Orte, welche bei den Verkehrsteilnehmenden ein ungutes Gefiihl auslésen
(bspw. unibersichtliche und schlecht beleuchtete Fusswege).

Die Auswertung der Unfalldaten der Kantonspolizei Zirich (umfasst sdmtliche polizeilich
registrierte Unfélle) vom Jahr 2016 bis 2019 ergab auf dem Gemeindestrassennetz keinen
Unfallschwerpunkt oder Unfallhaufung (siehe Abbildung 14). Objektiv kdnnen somit keine
Gefahrenstellen festgestellt werden. Geméss dem Berechnungsschema fur Unfallschwer-
punkte (SN VSS 641 724 Unfallschwerpunkt-Management) ergibt sich hingegen auf dem
Kantonsstrassennetz im Bereich beim Fussgéngerstreifen Seestrasse Nr. 62 ein Unfall-
schwerpunkt (2 Schwerverletzte und 2 Leichtverletzte innerhalb des Grenzwertes von 3
Jahren). Es handelt sich dabei um 3 Schleuder- oder Selbstunfalle und um 1 Einbiegeunfall.
Aufgrund der Unfallursachen (Unaufmerksamkeit, Nichtgewdhren des Vortritts und
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Einwirkung von Alkohol respektive Arzneimittel) ist kein direkter Zusammenhang mit der
Strasseninfrastruktur zu erkennen. Weiter ist im Bereich des Fussgangerstreifen Knoten
See- / Tischenloostrasse sowie in den Knotenbereichen Tischenloo- / Bahnhofstrasse und
See- / Bahnhofstrasse auf den Kantonsstrassennetz eine Unfallhdufung festzustellen. Bei
den Unfallen im Bereich des Fussgéngerstreifens Knoten See- / Tischenloostrasse handelt
es insbesondere um Kollisionen mit der Schutzinselinfrastruktur bei der Ausfahrt von anlie-
genden Parkplatzen (Ursache: Momentane Unaufmerksamkeit). Die Unfalle im Bereich des
Knotens Tischenloo- / Bahnhofstrasse sind vorwiegend auf das Missachten des Vortritts-
signal (kein Vortritt) auf der vortrittsbelasteten Zufahrt Bahnhofstrasse zuriickzufuhren.
Auch beim Knoten See- / Bahnhofstrasse ist Haupursache der Unfélle das Missachten des
Vortrittssignals auf der vortrittsbelasteten Zufahrt Bahnhofstrasse. Auch diese Unfallursa-
chen sind nicht unbedingt auf eine mangelhafte Infrastruktur zurtickzufiihren.
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Abbildung 14: Unfallgeschehen Gemeindegebiet; Auswertung 01.04.2016 bis 31.03.2021 (Quelle: Kantonspo-
lizei Zurich)

In Bezug auf die subjektive Verkehrssicherheit wurden hingegen Schwachstellen eruiert.
Diese lassen sich grob in die beiden Kategorien «Eingeschrénkte Erkennbarkeit Vortrittsre-
gime» und «ungeniigende Sichtverhaltnisse» gruppieren. Nachfolgend werden fiir diese
beiden Kategorien exemplarisch einige Situationen aufgezeigt.
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Eingeschrankte Erkennbarkeit Vortrittsregime

In den nachfolgenden Beispielen besteht eine unklare Vortrittsituation. Gemass den Ver-
kehrsversverordnungen und -normen sollen die Vortrittsregelungen an Knoten klar und ein-
fach fir alle Verkehrsteilnehmer erkennbar sein.

Bindernstrasse / Hinterer Scheller: Die Trottoir-
Uberfahrt ist nicht normgerecht ausgebaut (fehlender
Versatz). Entsprechend kdnnte bei den Verkehrsteil-
nehmenden der Eindruck entstehen, dass hier ein
Rechtsvortritt vorliegt.

Bahnhof- / Eglistrasse: Zur besseren Erkennbarkeit
des Vortrittsregimes wurde die Bodenmarkierung
«kein Vortritt» angebracht. Eine Signalisierung res-
pektive Markierung des Vortrittsregimes ist bei Trot-
toiruberfahrten rechtlich nicht zul&ssig.

Tabelle 3:

Ungeniigende Sichtverhaltnisse

Exemplarische Beispiele eingeschrankte Erkennbarkeit Vortrittsregime

An verschiedenen Knoten sowie teilweise bei Fussgéangerstreifen bestehen eingeschrankte
Sichtverhaltnisse. Insbesondere bei Knoten an Sammelstrassen sind aufgrund der héheren
Zufahrtsgeschwindigkeiten ungeniigende Sichtweiten als problematisch einzustufen. Auch
die notwendigen Sichtweiten zwischen sich ndhernden Fahrzeugen und Fussgangern, die
sich auf dem Fussgéangerstreifen, im Annaherungsbereich sowie auf der Schutzinsel befin-

den, muss gewabhrleistet sein.

Alte Land- / Kirchstrasse: Eingeschrénkte Sichtwei-
ten auf Trottoir und Fahrbahn durch Stitzmauer und
Gebusch.

Fussgéngerstreifen oberer Stinziweg: Einge-
schrénkte Sichtweiten auf den Annéherung Bereich
Fussgangerstreifen durch parkierende Fahrzeuge auf
den Langsparkfelder.

Tabelle 4:

Exemplarische Beispiele ungentigende Sichtverhéaltnisse
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= Auf dem Gemeindestrassennetz besteht kein Unfallschwerpunkt respektive eine Un-
fallhdufung.

= Der Unfallschwerpunkt sowie die Unfallhdufungen auf den Kantonsstrassen innerhalb
des Gemeindegebiets Oberrieden sind nicht auf eine mangelhafte Strasseninfrastruk-
tur zurtickzufihren.

= Es bestehen einige Schwachstellen in Bezug auf die Verkehrssicherheit (insb. einge-
schrankte Erkennbarkeit von Vortrittsregimen und ungeniigende Sichtverhaltnisse).

Alte Landstrasse

Die Alte Landstrasse nimmt fir den kommunalen Verkehr eine wichtige Rolle ein, da diese
diverse Quartiersammelstrassen anbindet und durch das Dorfzentrum von Oberrieden ver-
lauft (Einkaufen, Gemeindeverwaltung, Bahnhof «Oberrieden Dorf», etc.) Aufgrund der Ver-
kehrsbelastung (DTV 6'000 bis 8'000, Quelle: Verkehrserhebung 2018, Suter Ingenieur-
biiro), der Wichtigkeit fir den Veloverkehr und dem punktuell hohen Querungsbedarf bei
den zu Fuss Gehenden ergeben sich hohe Anforderungen an die Funktionalitat der Strasse
sowie der Gestaltung des Strassenraums.

Nachfolgend ist eine abschnittsweise Grobanalyse des Strassenraums der Alten Land-
strasse unter Einbezug der Anspriiche der verschiedenen Verkehrstrager ersichtlich. In die-
ser kommen auch die bereits in dem vorgangigen Kapitel beschriebenen Problematiken
zum Tragen. Gesamthaft kann festgehalten werden, dass die Alte Landstrasse unterschied-
lich in Erscheinung tritt und die einzelnen Funktionen der Strasse fur die Nutzenden schwie-
rig zu lesen sind.

Die Einteilung der Strassenabschnitte erfolgte vordergriindig aufgrund der unterschiedli-
chen Charakteristiken des Strassenraums bzw. der Funktion der Alten Landstrasse in die-

sen Abschnitten.
e :T::If-';:,—:—._,, __.,. g ™ Wh—-ﬂi

" Abschnitt2

1

Abbildung 15: Einteilung Alte Landstrasse Grobanalyse
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Abschnitt 1, Gemeindegrenze Thalwil — Bahnhof «Oberrieden, Dorf»

Ausgangslage:

= Relativ schmaler Strassenraum, Fahrbahnbreite (ca. 6.00 m
bis 7.50 m)

= Teilweise verkehrsorientierte Gestaltung
= Anliegender Kindergarten

= Grosser Querungsbedarf bei den zu Fuss Gehenden (Schul-
weg, Dorfzentrum, Bahnhof)

= Langsparkfelder

= Teilweise kurvenreiche Linienfiihrung

= Buslinie Nr. 145

= Bahnhof mit Umsteigebeziehung Bahn-Bus

= Bushaltestellen «<Bahnhof Oberrieden, Dorf» und
«Hubstrasse»

Defizite:
= Keine Veloinfrastruktur

= Diverse Trottoirengstellen (< 2.00 m), zu schmale oder feh-
lende Fussgangerschutzinseln (< 2.00 m)

= Eingeschrankte Sichtverhaltnisse bei Fussgéngerstreifen
und privaten Zufahrten (Angaben Road Safety Inspection
(RSI) Alte Landstrassen, Martin Weissert Verkehrssicherheit
GmbH)

= Bushaltestellen nicht BehiG-konform

= Massige Aufenthaltsqualitat, verkehrsorientierte Gestaltung

Im Bereich des Bahnhofs «Oberrieden»,
Ri. Stiden

Abschnitt 2, Bahnhof «Oberrieden, Dorf» - Wattenbuhlweg

Ausgangslage:

= Unterschiedliche Fahrbahnbreite (ca. 6.00 m bis 8.20 m)
= Unterfuhrung SBB

= Vereinzelte Fussgangerquerungen (Fussgangerstreifen)
= Leichte Steigung

= Kurvenreiche Linienfiihrung

= Buslinie Nr. 145

Defizite:

= Keine Veloinfrastruktur

= Zu schmale Fussgéangerschutzinseln (< 2.00 m)

= Geringe Aufenthaltsqualitat

7

Im Bereich der SBB-nterfuhrung, Ri. Nor-
den

Im Bereich der kath. Kirch, Ri. Norden
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Abschnitt 3, Wattenbihlweg - Bindernstrasse

Ausgangslage:

= Relativ breiter Strassenraum, Fahrbahnbreite (ca. 7.50 m)
= Vereinzelte Fussgangerquerungen (Fussgangerstreifen)

= Teilweise leichte Steigung

= Langsparkfelder

= Buslinie Nr. 145

= Bushaltestelle «Wattenbiihlweg»
Defizite: Im BereihBushaItesteIIe Wattenbuhlweg,
= Keine Veloinfrastruktur Ri. Stiden

= Zu schmale Fussgéngerschutzinseln (< 2.00 m)

Westliche Trottoirfihrung eher schmal dimensioniert
(< 2.00 m)

= Bushaltestelle nicht BehiG-konform

= Geringe Aufenthaltsqualitat

Abschnitt 4, Bindernstrasse bis Gemeindegrenze Horgen

Ausgangslage:

= Unterschiedliche Fahrbahnbreite (ca. 6.20 m bis 8.00m)
= Vereinzelte Fussgangerquerungen (Fussgangerstreifen)
= Buslinie Nr. 145

= Bushaltestelle «Tannenbach»

Defizite:

= Keine Veloinfrastruktur

» Fehlende Fussgéangerschutzinseln

Im Bereich Alte Landstr. Nr. 76, Ri. Stiden

= Bushaltestelle nicht BehiG-konform T . -

= Geringe Aufenthaltsqualitat

Im Bereich Alte Landstr. Nr. 76, Ri. Norden

Tabelle 5: Grobanalyse Strassenraum Alte Landstrasse
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Trend-Analyse

Regionale Verkehrsentwicklung

Die aktuellen Bevoélkerungsprognosen des Statischen Amtes Kanton Zirich (Szenario
«Trend ZH» (2040)) sehen fur die Region Zimmerberg im Zeitraum von 2015 bis 2040 ein
Bevolkerungswachstum von 24% (+152'000 Einwohner bis 2040) vor. Das gleichzeitige
Wachstum der Anzahl Beschéftigen ist im Vergleich moderater (+12%, 56'000 Beschéftigte
2040; siehe Abbildung 16). Aufgrund dieses prognostizierten Bevoélkerungswachstums
steigt auch die Anzahl der taglich zuriickgelegten Wege stark. Dies wird durch das eher
geringe Wachstum an Arbeitsplatzen in der Region verstarkt, da somit zuklnftig von einem
noch grésseren Pendleranteil ausgegangen werden kann. Das Bevélkerungswachstum in
der Region Zimmerberg fuhrt somit auch zu héheren Belastungen auf dem Strassen- und
O0V-Netz.

Insbesondere an den Knoten und Strassenabschnitten, welche bereits heute Nahe an der
Leistungsfahigkeitsgrenze sind, kdnnte dies grossere Auswirkungen haben (Autobahnan-
schlisse, Autobahnabschnitte und einzelne Knoten in den Gemeindezentren). Uberlastun-
gen auf den Hauptachsen kénnen Ausweichverkehr auf das untergeordnete Strassennetz
(insb. Seestrasse) auslésen. Gemass dem rGVK Zimmerberg nehmen auch die Belastun-
gen auf samtlichen Bahnstrecken innerhalb der Region um ca. 45% bis 50% zu. Es ist ent-
sprechend davon auszugehen, dass diese zusatzlichen Belastungen, ohne einen Angebots-
respektive Infrastrukturausbau nicht zu bewéltigen wéren.

Um das Potential des Veloverkehrs zukiinftig besser zu nutzen, ist es von grosser Bedeu-
tung die Netzliicken zu schliessen und Schwachstellen zu beheben, damit zukiinftig attrak-
tive Veloverbindungen geschaffen werden kénnen. Zu beriicksichtigen ist zudem das
grosse Potential des E-Bikes in der Region Zimmerberg, da dadurch das Hemmnis durch
die steile Topografie stark gemindert wird. Mit der angestrebten Siedlungsentwicklung nach
innen, nimmt auch die Bedeutung des Fussverkehrs zu. Entsprechend gewinnt ein gut aus-
gebautes, sicheres und engmaschiges Fussverkehrsnetz, welches den Zugang zu den 6V-
Haltestellen und den publikumsintensiven Nutzungen gewahrleistet, an Bedeutung.
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Abbildung 16: Entwicklung Anzahl Einwohner und Beschéftigte in der Region Zimmerberg (Quelle: rGVK)

= Aufgrund des prognostizierten Bevolkerungswachstums in der Region Zimmerberg
steigen die Anzahl der taglich zurtickgelegten Wege zukiinftig.

= Dies fuhrt unteranderem zu héheren Belastungen auf dem Strassennetz. Insbeson-
dere an den Knoten und Strassenabschnitte, welche bereits heute Nahe an der Leis-
tungsgrenze sind, kénnte dies gréssere Auswirkungen haben.

Kommunale Siedlungsentwicklung

In der nachfolgenden Abbildung 17 ist das Bevdlkerungswachstum zwischen dem Jahr 1995
und 2019 fur den Kanton Zirich, die Region Zimmerberg und die Gemeinde Oberrieden
ersichtlich. Dabei ist erkennbar, dass das Wachstum der Gemeinde Oberrieden (+12.5%)
im Vergleich zur Entwicklung des Kantons (+31.0%) und der Region Zimmerberg (+21.8%)
auffallig niedrig war. Aufgrund dessen und der Entwicklungsprognose (Statistisches Amt
Kanton Zirich) fur den Kanton und die Region Zimmerberg hat Planpartner AG grundséatz-
lich fur die Gemeinde Oberrieden drei Bevélkerungsentwicklungs-Szenarien hergeleitet
(siehe auch Abbildung 17).
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Bastand von 1995 bis 2019 Szenario von 2019 bis 2050

Eirwohner Bestand Wachstum (24 Jahre) Eimnwohner Szenano Wachstum (31 Jahre)
Trend ZH 2020: 1985 2019 effektiv in % 2019 2050 effektiv in %
Kanton Zdrich 1172971 | 1'636'406 | + 363435 +31.0% | 1536406 | 1997100 | +460°700 + 30.0%
Zimmerberg 103'352 125°887 + 22'635 + 21 8% 125887 162"800 + 36°900 + 29.3%
Szenarien OBR:
Oberrieden 571
Reg. Wachstum 4441 4996 + 555 | +12.5% 499¢ 6460 1464 | +29.3%
anrﬂadem 52
Lin. Wachstum 4441 4996 + 555 | +12.5% 4996 5713 7| +14.3%
Obem'eufen 53
Hag. Steigerung 4441 4996 + 555 | +12.5% 4996 5'535 + 16.8%

Abbildung 17: Bevdlkerungsprognose «Trend ZH 2020» projiziert auf Oberrieden, Szenarien S1 bis S3
(Quelle: Planpartner AG)

Aufgrund der Beschéftigtenprognose 2040 aus dem rGVK fur die Region Zimmerberg
(+14.3% ggi. 2015) geht Planpartner AG fir die Gemeinde Oberrieden im Jahr 2040 von
rund 1'100 Beschaftigte aus (Stand 2018: 984).

Der Gemeinderat hat sich darauf festgelegt, dass in Abstimmung mit den regionalen Ziel-
setzungen fiur die Gemeinde Oberrieden weiterhin ein moderates Wachstum (Szenario 3)
anzustreben ist (GRB Nr. 20-146). Entsprechend ergeben sich fir die Entwicklungsprog-
nose 2040/50 folgende Anzahl Einwohner respektive Beschéftigte (siehe Tabelle 6).

Ausgangsjahr 2019

Bestand 2019

Einwohner 5’000
Beschaftigte 1'000
Total Raumnutzer 6’000

Entwicklungsziel 2040 Unterwert Mittelwert Oberwert
Einwohner 5'400 5'550 5700
Beschaftigte 1'000 1'050 1'100
Total Képfe 6'400 (+400) 6'600 (+600) 6'800 (+800)
Entwicklungsziel 2050 Unterwert Mittelwert Oberwert
Einwohner 5’600 5’800 6’000
Beschaftigte 1’000 1'100 1'150

Total Raumnutzer

6'600 (+600)

6'900 (+900)

7'150 (+1'150)

Tabelle 6:

Entwicklungsprognose — moderates Wachstum, Szenario 3 (Quelle: Planpartner AG)

Gemass Planpartner AG wird davon ausgegangen, dass das prognostizierte Wachstum
2040/50 auf die nachfolgenden Massnahmen der Ortsplanung verteilen wird — rangiert nach
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deren Bedeutung. Die daraus resultierende rdumliche Verteilung ist in der Abbildung 18
ersichtlich. Die Planpartner AG geht zudem davon aus, dass die Wachstumsziele von der
Gemeinde Oberrieden durch die nachfolgenden Massnahmen und deren Potentiale gut er-
reicht werden. Entsprechend wird vorgeschlagen, auf die Einzonungsoption der Reserve-
zone «Bergli» zu verzichten (zumindest bis 2050). Theoretisch héatte diese Entwicklung

ca. 300 zusatzliche Einwohner zur Folge.

1. Erhdhung Ausbaugrad 77.3 ha zu ca. 35%
2. Aktivierung Baulandreserven 10.2 ha zu ca. 30%
3. Planerische Verdichtung 8.3 ha zu ca. 25%
4. Einzonung Reservezonen «Barenmoos» + «Chrizbuel» 1.2 ha zu ca. 10%
(Verzicht auf Einzonungsoption Reservezone «Bergli»)
Total 97.0 ha 100%
* B oo
Oberrieden. O g. T (]
Entwicklungsprognose 2040/50 Plan
1:6000

27. April 2021 — Fassung V1.0

Massnahmen zur Verteilung des Wachstums

- 1. Erhdhung Ausbaugrad BATha" ca 35%
=] Zone fir oflentiche Baulen  7.6ha

LU 2. Aivenung Bauandreseven 10208 e 30%
B 3. Piwerische Verdchiung 83t ca 2%

Reservezone Berglh
(Verzicht auf 59ha;
thooretisches Potonzial ca. 300 Kbpfo)
. ol der dar
Rawnuechathiung dus ARE 2H
Bt Bauland-

|¢‘hﬁnﬁ-'©

Dokuamane m_m H04T7_EnewProge Pan V10 s
Grundage:  30107_2A_210116_Gaodsienbenug_GIS-ZH

Abbildung 18: Massnahmen zur Verteilung des Wachstums 2040/50 (Quelle: Planpartner AG)
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= Der Gemeinderat hat sich darauf festgelegt, dass in Abstimmung mit den regionalen
Zielsetzungen fur die Gemeinde Oberrieden weiterhin ein moderates Wachstum an-
zustreben ist.

= Entsprechend ist fur die Entwicklungsprognose 2040/50 von maximal 5'700 (2040)
respektive 6'000 (2050) Einwohnern und vom maximal 1'100 (2040) respektive 1'150
(2050) Beschéftigten auszugehen.

= Es wird davon ausgegangen, dass das Wachstumsziel mit der Erh6hung des Aus-
baugrades, der Aktivierung von Baulandreserven, der planerischen Verdichtung und
durch die Einzonung der Reservezonen «Barenmoos» und «Chriizbliel» erreicht wird.

Kommunale Verkehrsentwicklung

Um die verkehrlichen Auswirkungen, des durch die prognostizierte Siedlungsentwicklung
(Wachstum) ausgelosten Mehrverkehrs, auf dem Strassennetz innerhalb der Gemeinde
grob zu beurteilen, wurde eine Verkehrserzeugungsberechnung durchgefiihrt. Dabei wurde
ein Prognosezustand auf der «sicheren Seite» berechnet (Worst Case mit konservativen
Annahmen). Dabei wurde auch das Potential der Reservezone «Bergli» mitbericksichtigt.

Als Grundlage fur die Berechnungen dienten die von Planpartner AG zur Verfiigung gestell-
ten Anzahl Einwohner und Beschéftigte fir den Prognosehorizont 2040/50 (Oberwerte). Zu-
satzlich wurde eine Annahme beziglich der Besucher / Kunden (5% der Einwohner / Be-
schéaftigte) sowie eine Unterteilung der Beschéftigten in publikumsorientierte und nicht pub-
likumsorientierte Arbeitsplatze vorgenommen. Der Berechnung wurde dann die Anzahl
Wege pro Tag, ein Besetzungsgrad der Fahrzeuge und ein Bi-Modalsplit-Wert (6V-Anteil
respektive MIV-Anteil) zu Grunde gelegt. Der angenommene 6V-Anteil von 25% wurde auf-
grund des Ausgangswert 2013 von 23% und dem Zielwert 2040 von 32% (gemass rGVK)
fur die Region Zimmerberg hergeleitet.

Die Resultate der Berechnung sind in der nachfolgenden Tabelle 7 ersichtlich (detaillierte
Berechnung siehe Anhang 1).

Prognose 2040 Prognose 2050 Reservezone «Bergli»
[Fahrten/Tag] [Fahrten/Tag] [Fahrten/Tag]
Wohnen Arbeiten Total Wohnen Arbeiten Total Wohnen
1'350 250 1'600 1'900 350 2'250 600
Tabelle 7: Zusatzliche Anzahl Fahrten aufgrund der Siedlungsentwicklung

Fur die Verkehrsumlegung auf das Ubergeordnete Strassennetz von Oberrieden wurde in
einen ersten Schritt eine geografische Verortung (Quelle / Ziel) der zusétzlichen Fahrten
vorgenommen. Diese erfolgte aufgrund der vier verschiedenen Massnahmen zur Verteilung
des Wachstums (siehe Kapitel 3.2). In einen zweiten Schritt wurde eine Verkehrsverteilung
angenommen, welche anhand der Verkehrsbeziehungen des Uberregionalen Verkehrs aus
dem rGVK Zimmerberg abgeleitet wurde. Dabei wurde ein Binnenverkehrsanteil von10%
angenommen (siehe Abbildung 19 und Abbildung 20).
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Abbildung 19: Uberregionale Verkehrsbeziehungen
Region Zimmerberg (Quelle: rGVK
Zimmerberg)

5%, Tischenloostrasse
(Ri. Thalwil) 20%, Seestrasse
(Ri. Thalwil / Ziirich)
35%, Alte Landstrasse

(Ri. Thalwil / Ziirich)

Oberrieden

)

10%
(Binnenverkehr)

5%, Seestrasse
(Ri. Horgen)

25%, Alte Landstrasse
(Ri. Horgen)

Abbildung 20: Hergeleitete Verkehrsbeziehungen Ge-

meinde Oberrieden

In der nachfolgenden Abbildung 21 sind die berechneten zuséatzlichen Belastungen durch
die Siedlungsentwicklung auf dem Ubergeordneten Strassennetz von Oberrieden (jeweils
im Bereich der Gemeindegrenze) ersichtlich (A3-Format siehe Anhang 2). Zum Vergleich
sind die bestehenden und zukiinftigen Netzbelastungen Prognosehorizont 2040 anhand von
Verkehrserhebungen und dem GVM 2018 und 2040 dargestellt.
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Abbildung 21: Netzbelastungen bezuglich der Siedlungsentwicklung

Bei der Betrachtung der zuséatzlichen Anzahl Fahrzeugen und den bestehenden Belastun-
gen ist ersichtlich, dass der Verkehrszuwachs durch die Siedlungsentwicklung von Oberrie-
den an der Gemeindegrenze auf dem tbergeordneten Strassennetz zwischen ca. 1% und

11% liegt und entsprechend eher gering ausfallt.

Gemass Erfahrungswerten liegt die Leistungsfahigkeitsgrenze von Strassen mit einem
Fahrstreifen innerorts bei ca. 900 Fz/h. Bei einem ungesteuerten Knoten wird die Leistungs-
fahigkeit bei ca. 1'900 Fz/h (Knotensumme) ungentigend. Rechnet man den Erfahrungswert
pro Fahrstreifen fiir den Querschnitt mit einem Spitzenstundenanteil von 10% hoch, liegt
die Leistungsgrenze bei einem DTV von ca. 18'000 Fz. Vergleicht man diesen Erfahrungs-
wert mit den heutigen Belastungen, den zukinftigen Belastungen gemass dem GVM 2040
und dem Verkehrszuwachs durch die Siedlungsentwicklung, kann davon ausgegangen wer-
den, dass der Verkehrsfluss auf der Strecke und bei den Knoten weiterhin gewéhrleistet
werden kann. Zu beachten ist jedoch, dass die mittlere Wartezeit insbesondere bei den
vortrittsbelasteten Knotenzufahrten auf der Seestrasse durch die Siedlungsentwicklung und

durch den generellen Verkehrszuwachs weiter zunehmen werden.

Grundsétzlich ist jedoch gemass der kantonalen Richtplanleitlinie 1.2-2 die Entwicklung der
Siedlungsstruktur auf den 6V auszurichten. Entsprechend hat dieser mindestens die Halfte
des Verkehrszuwachses zu Gibernehmen, der nicht auf den Fuss- und Veloverkehr entfallt.
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Um diese kantonale Vorgabe zu erfillen, sind zukiinftig Massnahmen zu Attraktivitatsstei-
gerung des 6V in der Gemeinde Oberrieden zu ergreifen, um damit die Belastung des Stras-
sennetzes zu reduzieren.

= Aufgrund der Verkehrserzeugungsberechnung ergeben sich fir den Prognosezu-
stand 2040/50 1'600 (2040) respektive 2'250 (2050) zuséatzliche Fahrten pro Tag.
Dies ergibt auf dem tbergeordneten Strassennetz von Oberrieden (Gemeindegren-
zen) einen Verkehrszuwachs zwischen 1% und 11%.

= Aufgrund der heutigen und zukinftigen Belastungen (GVM 2040) und der Verkehrs-
zunahme durch die Siedlungsentwicklung kann davon ausgegangen werden, dass
der Verkehrsfluss auf der Strecke und bei den Knoten weiterhin gewéhrleistet werden
kann.

Demografischer Wandel

Die Bevolkerung wird im Durchschnitt alter und stellt das Verkehrssystem vor neue Heraus-
forderungen. Im rGVK Zimmerberg ist beschrieben, dass geméass dem Szenario «Trend
ZH» (2018) des Statistisches Amtes Kanton Zirich die Altersklasse Uber 65 im Jahr 2040
rund ein Viertel der Bevdlkerung in der Region Zimmerberg ausmachen wird. Zum Vergleich
stellte diese Altersgruppe im Jahr 2017 19% der Einwohner. Bei der Betrachtung der Alters-
struktur von Oberrieden ist ersichtlich, dass im Vergleich zum Kanton Zirich und der Region
Zimmerberg eine (iberproportionale Uberalterung (Durchschnittsalter Oberrieden: 45.9, Re-
gion Zimmerberg: 43.0, Kanton Zirich: 41.1; Quelle: Statistisches Amt Kanton Zirich) be-
steht. Entsprechend friher wird sich die Gemeinde mit den Auswirkungen des demografi-
schen Wandels und dessen veréanderten Bedurfnissen beziglich der Mobilitat auseinander-
setzen missen (siehe Abbildung 22). So gilt es generell fir die Gemeinde Oberrieden auf
die Bedurfnisse von alteren Menschen besser einzugehen. In Bezug auf den Fussverkehr
spielen insbesondere grossrdumige Aufenthaltsflachen inkl. Sitzmdglichkeiten, breite Infra-
strukturen mit entsprechenden Gelandern sowie Markierungen fir die visuelle und taktile
Wahrnehmung eine wichtige Rolle. Zudem sind Lésungen zur Uberwindung der teilweise
steilen Topografie zu finden. Im Bereich des 6V sind vordergrindig die Umsteigezeiten an-
zupassen und der barrierefreie Zugang zu gewahrleisten. Weiter sind Mdglichkeiten zu pri-
fen, wie der westliche Siedlungsbereich besser an den leistungsfahigen 6V (S-Bahnhalte-
stellen) angebunden werden kann. Die Ausgestaltung von Strassenrdumen unter Einbezug
der Verkehrssicherheitsaspekte von alteren und mobilitatseingeschréankten Menschen ist
aufgrund der &hnlichen Bedirfnisse auch fur Kinder von Vorteil (z.B. breitere Trottoirs, In-
stallation von Schutzinseln, Infrastruktur auf geringerer Héhe, etc.).
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Abbildung 22: Altersstruktur 2019 (Quelle: Raumbeobachtung — Faktenblatt Kanton Zirich)

= |In der Gemeinde Oberrieden besteht im Vergleich zum Kanton Zirich und der Region
Zimmerberg eine uberproportionale Uberalterung.

= Aufgrund dessen wird sich die Gemeinde frither mit den Auswirkungen des demogra-
fischen Wandels und dessen veranderten Bedirfnissen beziiglich der Mobilitat aus-
einandersetzten missen.

= Entsprechend gilt es in Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur besser auf die Bedurf-
nisse von dlteren Menschen einzugehen.
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Mobilitatsentwicklung

Nachfolgend werden einige Themen der Mobilitatsentwicklung, welche in Oberrieden einen
Einfluss auf das Mobilitatverhalten haben kénnte, beschrieben. Das Kapitel basiert auf den
Erkenntnissen der vorgehenden Kapitel 3.1 bis 3.4 sowie der Strategie und dem Handlungs-
programm «Digitalisierung und Nachhaltigkeit der Mobilitdt im Kanton Zurich» (DiNaMo),
welche am 30. Juni 2021 vom Regierungsrat des Kantons Zirich beschlossen wurden (RRB
Nr. 729/2021).

Aufgrund der wachsenden Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung sowie durch die
grossere Mobilitat der alteren Generationen steigt die Anzahl Personenkilometer weiter an.
Das Mobilitdtswachstum wird jedoch generell langsamer ansteigen als in den letzten Jah-
ren.

Der verbesserte Zugang zu dynamischen Informationen, das multilokale Arbeiten (Home-
office, Co-Working-Spaces, Biiro, etc.) sowie neue Geschéaftsmodelle und Technologien
fuhren zukinftig zu einem veréanderten Mobilitatsverhalten. Darin besteht insbesondere
das Potential die Spitzenstunden zu brechen.

Der Ausbau des Bahnangebots (STEP 2035) sowie die Uberlegungen zur schrittweisen
Einfihrung der zweiten Generation der S-Bahn (S-Bahn 2G) sind in Bezug auf das Mobi-
litatswachstum essenziell und fihren zu einer Attraktivitatssteigerung des 6V und erhéhen
so dessen Marktchancen gegeniiber dem MIV.

Die Sharing-Angebote werden sich weiter entwickeln und immer mehr etablieren. Entspre-
chend wird auch die Nachfrage nach intermodaler Mobilitat (die Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel innerhalb eines Weges) steigen. Besonders attraktiv sind Angebote aus ei-
ner Hand (Mobility as a Service), welche verschiedene Sharing-Angebote (Auto, Velo, etc.)
direkt mit dem 6V verknipfen. Mobility as a Service kdnnen langfristig eine Alternative zum
privaten Autobesitz darstellen und fithren zu einer nachhaltigen Mobilitat. OV-Haltestellen
entwickeln sich durch die verstarkte Nutzung solcher Angebote zu Mobilitatsdrehscheiben.
Die Anspriiche an die Infrastruktur der S-Bahnstationen werden somit grosser.

Wie schnell sich automatisierte Fahrzeuge durchsetzen werden, ist zurzeit noch unklar.
Es ist jedoch von einer langen Ubergangszeit im Mischverkehr aus nicht-automatisierten
und automatisierten Fahrzeugen auszugehen (auch der Grad der Automatisierung wird un-
terschiedlich sein). Allgemein haben kollektiv genutzte automatisierte Fahrzeugflotten ein
grosses Potential in Bezug auf die Reduzierung des Fahrzeugbestand und der Erhdhung
des durchschnittlichen Besetzungsgrades. Zudem besteht die Mdglichkeit entlegene Ge-
biete oder Siedlungsrénder, welche heute aus wirtschaftlichen Griinden nicht oder nur man-
gelhaft an den 6V angebunden sind, besser zu erschliessen (autonome Bussysteme). Es
besteht hingegen auch eine erhebliche Gefahr, dass bei einem mehrheitlichen Anteil von
Fahrzeugen im privaten Eigentum die Fahrleistungen, infolge von Leerfahrten, Fahrten un-
terschiedlicher Familienmitglieder, etc. zu nehmen.

Die Notwendigkeit zur Reduktion der klimasch&adlichen Emissionen wird die Mobilitat in den
nachsten Jahren stark pragen. Dabei werden E-Fahrzeuge eine wichtige Rolle einnehmen.
Der Anteil von E-Fahrzeugen in der Schweiz wird in den ndchsten Jahren stark zu nehmen
und im globalen Vergleich aufgrund der hohen Kaufkraft schneller voranschreiten. Auch die
Elektrifizierung im Busverkehr wird weiter zunehmen.

Die Elektrifizierung erméglicht auch neue Potentiale im Veloverkehr. Die Hemmnisse be-
zuglich weiter Distanzen und steilen Topgrafien schwinden. Entsprechend ist auch in
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Gemeinden wie Oberrieden eine effiziente Feinerschliessung mit dem Velo an den leis-
tungsfahigen 6V (S-Bahn) maéglich.

Der Bau von Veloschnellrouten ermdglicht die schnelle und sichere Fahrt im Alltagsver-
kehr. Dies fuhrt zu einer Attraktivitatssteigerung, um mit dem Velo zu pendeln.

Neben Angeboten im Freizeitverkehr werden Umlaufseilbahnen vermehrt bei schwierig zu
erschliessenden Gebieten im urbanen Raum als Erganzung zum 6V eingesetzt. Sinnvoll ist
die Installation von Seilbahnen bei einer Erschliessung tber eine gréssere Distanz und bei
einem entsprechenden Fahrgastaufkommen. Die Erfahrungen zeigen, dass das Konfliktpo-
tential mit den Anwohnern beziiglich der baulichen Integration der Pfeiler sowie der Uber-
fahrt von Grundstiicken gegeben ist.

= Die Nachfrage nach intermodaler Mobilitat wird weiter steigen.

= Mit autonomen Fahrzeudflotten besteht zukiinftig die Mdglichkeit entlegene Gebiete
oder Siedlungsrander kostenginstig mit dem 6V zu erschliessen.

= E-Bikes ermdglichen im Veloverkehr neue Potentiale. Die Hemmnisse bezlglich stei-
ler Topografien und weiter Distanzen schwinden.
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Handlungsbedarf

Handlungsschwerpunkte geméass rGVK Zimmerberg

Im rGVK Zimmerberg werden die Ziele und Vorgaben aus der iberkommunalen Planung
unter Einbezug der Region und der Gemeinden konkretisiert. Es handelt sich dabei um ein
verbindliches Planungsinstrument an welchem sich kommunale Vorhaben im Bereich der
Strassen, des 6V und im Fuss- und Veloverkehr orientieren missen. Im rGVK Zimmerberg
wurden 15 verschiedene Handlungsschwerpunkte definiert, welche nachfolgend aufgelistet
sind. Insbesondere bei den fett dargestellten Handlungsschwerpunkten kann die Gemeinde
Oberrieden einen Beitrag zur Umsetzung leisten.

1) Aufwertung Bushaltestellen

2) Aufwertung Strassenraumqualitat

3) Mobilitatsmanagement und Mobilitdtskonzepte

4) Erschliessung Erholungsgebiete

5) @6V-Verknipfungspunkte Fern-/ Regionalverkehr

6) Verbesserung der 6V-Anbindung Entwicklungsschwerpunkte
7) ©6V-Vernetzung Sihltal — Seegemeinden

8) Verkehrsmanagement

9) Harmonisierung Betriebsregime See- und Sihltalstrasse
10) Parkraumplanung und -bewirtschaftung

11) Quellnahes Park & Ride

12) Starkung der Langsverbindung auf zweiter Gelandeterrasse fur den Fuss- und
Veloverkehr

13) Ausbau und Differenzierung kantonales und kommunales Velowegnetz
14) Aufstiegshilfen / Vertikalverbindungen fiir den Fussverkehr

15) Schaffung sicherer, attraktiver und direkter Fusswegenetze
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Starken und Schwachen

Fur die einzelnen Verkehrstrager bestehen in der Gemeinde Oberrieden aufgrund der Ana-

lyse folgende Starken und Schwéachen.

Verkehrstrager | Starken

Schwachen

MIV = Gute regionale Anbindung

Engmaschiges Netz mit gutem Ausbaugrad

= Klare Strassenhierarchie durch Temporegime
50/30

= Keine Leistungsfahigkeitsengpasse (auch zu-
kunftig nicht zu erwarten)

Kein Unfallschwerpunkt oder Unfallhdufung auf
dem Gemeindestrassennetz

Teilweise verkehrsorientierte Strassenraumge-
staltung in den Quartieren (insb. in Tempo-30-
Zonen)

Zukunftige Zunahme der mittleren Wartezeit bei
den vortrittsbelasteten Zufahrtsstrémen (insb.
Seestrasse)

Teilweise eingeschrankte Erkennbarkeit Vor-
trittsregime

Teilweise ungentgende Sichtverhéltnisse

ov » Gutes &V-Angebot (Y2-h Takt an beiden Bahn-
héfen Ri. Zirich)

Grosstenteils gute Erschliessung durch den 6V

Topografie erschwert den Zugang zum 6V

Keine BehiG-konforme Bushaltestellen auf dem
Gemeindegebiet (Vorstudie fur gewisse Halte-
stellen wurden ausgearbeitet)

Teilweise kein stufenloser Perronzugang (Lift /
Rampe) bei den S-Bahnhaltestellen (beim Bahn-
hof Oberrieden Dorf sind Planungen im Gange)

Eher marginale Erschliessung fur das Siedlungs-
gebiet «Bergli»

Fehlende Verbindung am See Richtung Thalwil

Veloverkehr Engmaschiges Strassennetz

= Flachendeckende Tempo-30-Zonen in den
Wohnquartieren

= Wenig MIV auf den meisten Quartierstrassen

Steile Topografie

Fehlende Infrastruktur auf wichtigen Verbindun-
gen respektive wichtigen Zielorten

Fehlende Veloverbindung zwischen dem Dorf-
zentrum und dem Seebereich sowie am sudli-
chen Siedlungsrand zwischen der Bleierstrasse
und der Gemeinde Horgen

Kleinere Mangel beziiglich der Signalisation und
Markierung

Eher gering dimensionierte Veloabstellanlagen
an den S-Bahnhaltestellen ohne Sicherungs-
moglichkeiten

Fussverkehr Engmaschiges Fussgangernetz (insb. im Be-

reich des Dorfzentrums)

Zentrale Lage der fussgangeraffinen Nutzungen
(Schule, Kindergarten, Einkaufsmdoglichkeiten)

= Flachendeckende Tempo-30-Zonen in den
Wohnquartieren

= Kurze Wege in die Naherholungsgebiete

Steile Topografie

Das Fusswegnetz entspricht oft nicht den heuti-
gen Anforderungen beziglich der Begehbarkeit

Fehlende Strassenquerungen / Netzliicken
(insb. entlang der Seestrasse)

Teilweise schmal dimensionierte Trottoirs und
Fussgangerschutzinseln

Trennwirkung durch Autobahn, Seestrasse und
Bahnlinien

Tabelle 8: Starken / Schwéachen der verschiedenen Verkehrstrager
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Mit dem demografischen Wandel akzentuieren sich einige Schwéchen. So sind Mangel im
Fusswegnetz, welches auch einen wichtigen Zusammenhang mit der Zugénglichkeit zum
6V hat, hoher zu gewichten bzw. durch die tiberproportionale Uberalterung besteht in Ober-
rieden in diesem Bereich schon friher Handlungsbedarf als in anderen Gemeinden.

Handlungsstrategien

Aus den Starken und Schwéchen der verschiedenen Verkehrstrager sowie den Handlungs-
schwerpunkten aus dem rGVK Zimmerberg (iberkommunale Planung) lassen sich fir die
Gemeinde Oberrieden folgende funf Handlungsstrategien (HS) ableiten.

Ziirichsee

o~
—~

Handlungsstrategien
HS1 - V-, Velo- und Fussverkersanteil erhhen

- Abstimmung Siedlung + Verkehr

HS3 - Verbessern der Veloinfrastruktur

HS4 - Verbessern der Fussweginfrastruktur

1 1]

HS5 - siedl g hte G Itung Strassenraume

informativer Inhalt
Autobahn

Strassennetz

Oberrieden

Bahnlinie
Siedlungsgebiet
Dorfzentrum

Gemeindegrenze
N ~

Abbildung 23: Prinzipskizze Handlungsstrategien

Die funf Handlungsstrategien (HS) werden nachfolgend anhand von verschiedenen Zielset-
zungen konkretisiert.
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HS1: Erh6éhen des 6V-, Velo- und Fussverkehrsanteils am Gesamtverkehr

= Unterstiitzen des Angebotsausbaus im Regionalverkehr
= Verbessern der Zugéanglichkeit zu den 6V-Haltestellen
= Entwickeln von Intermodalendrehscheiben an den S-Bahnhaltestellen

= Nutzen kunftiger Mobilitdtsformen zur Verbesserung der raumlichen Verfigbarkeit des
ov

HS2: Abstimmen der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung zur Erreichung der iberkom-

munalen Zielsetzungen und einer wirtschaftlichen Verkehrserschliessung

= Die Siedlungsentwicklung findet in erster Linie in gut mit dem 6V erschlossenen Gebie-
ten statt

= Durchlassige Entwicklungsgebiete fur den Fussverkehr
= Autoarme Wohnformen sind an mit dem 6V gut erschlossenen Lagen zu férdern

= Bei der Weiterentwicklung des Siedlungsgebietes sind gute Voraussetzungen fir den
Fuss- und Veloverkehr zu schaffen

HS3: Verbessern der Veloverkehrsinfrastruktur

= Vertikale wie horizontale Veloverkehrsverbindungen werden verbessert

= Ausreichende, sichere und gedeckte Abstellplatze an wichtigen Zielorten des Velover-
kehrs

HS4: Verbessern der Fusswedinfrastruktur

= Ein engmaschiges, gut ausgebautes Fusswegnetz ist zu fordern
= Einzelne barrierefreie Fussverbindungen sind zu entwickeln

= Die Verkehrssicherheit fir die schwachsten Verkehrsteilnehmer (Kinder, mobilitatsein-
geschrankte Personen) wird fortlaufend erhéht

HS5: Siedlungsgerechte Gestaltung der Strassenraume

= Die Aufenthaltsqualitat im Strassenraum wird erhéht

= Die subjektive Verkehrssicherheit fir Kinder und mobilitdtseingeschrankte Personen
wird erhéht

= Der zunehmenden Hitze im Siedlungsraum wird entgegengewirkt
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Zielbild mit Massnahmenfeldern

Nachfolgend ist das verkehrliche Zielbild ersichtlich (massstabliches A3-Format siehe An-
hang 3). Dieses zeigt insbesondere die angestrebte Verkehrsnetzentwicklung der Ge-
meinde Oberrieden und konkretisiert die zu den Handlungsstrategien formulierten Zielset-
zungen. Dabei ergeben sich vordergriindig vier verschiedene Massnahmenfelder, welche
in den nachfolgenden Kapitel detailliert beschrieben werden.

Gemeinde Oberrieden

Verkehrsstudie
Zielbild

Mst.: 1:6'000
14. Februar 2022

Massnahmenfelder

W Aulwertung Strassenraum

mit erhoht

Aufwertung Bus- und Bahnhaltestellen

mit erhaht

Zurichseeweg (Lage offen)

informativer Inhalt

Hauptsammelstrasse
Quartiersammelstrasse
Bahnlinie / Bahnhot
Bushaltestelle
Siedlungsgebiet
Gemeindegrenze
Dorfzentrum

Schule ! Kindergarten
Sportanlage

Freibad

was| od] [

Schiffsanlegesteg

Sh2

SNZ Ingenieure und Planer AC

T
w00 15om

0w

Hochleistungsstrasse {Autobahn)
Hauptverkehrsstrasse (Kantonsstrasse)

5.1

Abbildung 24: Zielbild

Aufwertung Strassenraum

In Bezug auf den MIV ist insbesondere auf der Alten Landstrasse, der Bahnhofstrasse und
der Seestrasse der Strassenraum aufzuwerten. Dabei sollen die verschiedenen Verkehrs-
trager besser aufeinander abgestimmt werden, um die Verkehrssicherheit speziell fir den
Fuss- und Veloverkehr zu erhéhen. Zudem ist die generelle Aufenthaltsqualitat zu erhéhen
und Elemente zur Strassenraumbegrinung miteinzuplanen. Bei der Planung der Strassen-
raume sollte insbesondere die Hitzeminderung sowie die Verbesserung des Lokalklimas
bertcksichtigt werden.

Da es sich bei der Seestrasse um eine Kantonsstrasse handelt, unterliegt es vordergriindig
dem Kanton diese zu sanieren und Optimierungen voranzutreiben. Jedoch soll die Ge-
meinde ihre Anforderung an den Freiraum, wie gute Aufenthaltsqualitat, siedlungsgerechte
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Strassenraumgestaltung sowie gute Bedingungen fir den Fuss- und Veloverkehr einbrin-
gen.

Die Bahnhofstrasse soll hingegen in die anliegende Tempo-30-Zone integriert werden. Ein
entsprechendes Gutachten mit Sofortmassnahmen wurde bereits ausgearbeitet und 6ffent-
lich aufgelegt. Um den Strassenraum langfristig aufzuwerten und siedlungsorientierter zu
gestalten, wurde zudem ein BGK ausgearbeitet. Aufgrund der heutigen Funktion und den
Belastungen wird eine Anpassung des Geschwindigkeitsregimes und des Strassenraums
als zweckmassig erachtet.

Die Alte Landstrasse verlauft durch das Dorfzentrum und entlang des Bahnhofs «Oberrie-
den Dorf» und nimmt dementsprechend eine wichtige Rolle fir den kommunalen Verkehr
ein. Aufgrund der Verkehrsbelastungen (DTV 6'000 bis 8'000, Quelle: Verkehrserhebung
2018, Suter Ingenieurbiro), der Wichtigkeit fir den Veloverkehr und den punktuell hohen
Querungsbedarf bei den zu Fuss Gehenden ergeben sich hohe Anforderungen an den
Strassenraum. Entsprechend sind die verschiedenen Verkehrstrager besser aufeinander
abzustimmen. Insbesondere aufgrund der teilweisen geringen Aufenthaltsqualitat (insb. im
Dorfzentrum) und der fehlenden Velofihrung besteht ein erhdhter Handlungsbedarf. Bei der
kunftigen Verkehrsentwicklung erhalt die Alte Landstrasse eine Schliisselrolle.

Innerhalb der bestehenden Tempo-30-Zonen weisen zudem verschiedene Strassenziige
(Quartier- respektive Sammel- und Erschliessungsstrassen) aufgrund von Fertigbauele-
menten, teilweise grossen Strassenbreiten und grosszugigen Knotenbereichen einen ver-
kehrsorientierten Charakter auf. In Zusammenhang mit anstehenden Sanierungsprojekten
ist der Strassenraum siedlungsorientiert umzugestalten und in Bezug auf die Verkehrssi-
cherheit zu optimieren. Beispielhaft dafiir steht unteranderem der Knoten Dorfli- / Pint- /
Feldstrasse, welcher mit grossziigigen Radien und Fahrbahnbreiten inkl. Mittelinsel ver-
kehrsorientiert dimensioniert ist. Mit einer siedlungsorientierteren Umgestaltung kénnten die
Fuss- und Veloverkehrsfihrungen optimiert und heute teilweise asphaltierte Flachen 6kolo-
gische aufgewertet werden. Mit einer Umgestaltung des Knotenbereichs Winkelhalden- /
Bickel- / Haldenstrasse und der Zuwegung Winkelhaldenstrasse kdnnte zudem die prioritare
Fuss- und Veloverbindung gestarkt und der zentrumsbezogene Strassenraum (Backerei
und Gemuseladen) in diesem Bereich aufgewertet werden.

Hinsichtlich der Strassenhierarchie wird gegeniber dem kRPV aus dem Jahr 1984 die
Hintere Bergstrasse bis zum Siedlungsrand und die Ddrflistrasse durchgehend als (Quar-
tier)-Sammelstrasse klassiert. Die damals geplante Verbindung zwischen der Hubstrasse
und der Hinteren Bergstrasse sowie die entsprechende Umklassierung der Dorflistrasse
und eines Teilabschnittes der Hinteren Bergstrasse sind zudem nicht mehr notwendig.

Als generelle Hilfestellung fur die Aufwertung der Strassenrdume bzw. pragnanteren Um-
setzung der Strassenhierarchie ist in der nachfolgenden Tabelle 9 die Funktion und die
wichtigsten technischen Anforderungen fur die verschiedenen Gemeindestrassentypen
grob zusammengefasst. Als Grundlage diente insbesondere die Verkehrserschliessungs-
verordnung (VErV; April 2019) und die REGnhormen VSS 40 040b, VSS 40 044 und VSS 40
045. Die Zusammenstellung ist nicht als Schema zu verstehen, da die technischen Anfor-
derungen spezifisch fir jedes Projekt / Strassenabschnitt zu bestimmen sind. Beispiels-
weise ist Fahrbahnbreite insbesondere anhangig von der signalisierten Hochstgeschwindig-
keit, den Verkehrsbelastungen, der Notwenigkeit einer Velofihrung sowie von den vorhan-
denen Platzverhaltnissen. Weiter sind zudem immer die Bedurfnisse von mobilitdtseinge-
schrankten Menschen zu bertcksichtigen.
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strasse (HSS)

meln von Quartier-
verkehr; eher ver-
kehrsorientiert

Aufenthaltsraum
fir zu Fuss Ge-
hende, insb. Dorf-
zentrum; Qualitat
abhangig von At-
traktivitat fir zu
Fuss Gehende

senraum insb. im
Dorfzentrum (evtl.
kombiniert mit
Tempo-30)

Bus

(min. 2.00 m, im
Dorfzentrum
wenn moglich
2.50 m); Fussgéan-
gerstreifen mit
Schutzinsel

starkerem Aufkom-
men

bahnhaltestelle (Be-
hiG-konformer Aus-
bau)

Strassentyp Funktion Technische Anforderungen
Verkehrliche Soziale / stadte- Massnahmen zur Massgebender Be- Fussganger Velo Bus Gestalterische Ele-
bauliche Anpassung an sozi- | gegnungsfall mente
ale Funktion
Hauptsammel- | Gebiindeltes Sam- | Begegnungs- und Aufwertung Stras- LW / LW bzw. Bus / Trottoir beidseitig Velostreifen bei In der Regel Fahr- Grinflachen, Bepflan-

zung; Schattenplatze,
etc.; Eher ausserhalb
der Fahrbahn

Quartier-
sammel-
strasse (QSS)

Sammeln und Er-
schliessen von
Quartierverkehr;
siedlungsorientiert

Strassenraum ist
Teil des Wohnum-
feldes (Aussen-
raum)

Verkehrsberuhigung
insb. mit Tempo-30-
und Begegnungszo-
nen

LW / PW, ortlich LW /
LW bei reduzierter
Geschwindigkeit

Trottoir beidseitig
oder einseitig
(min. 2.00 m); in
Abhangigkeit von
Fussverbindung
oder Schule

In der Regel nicht
erforderlich

Fahrbahnhaltestelle
(BehiG-konformer
Ausbau)

Grinflachen, Bepflan-
zung; Schattenplatze,
etc.; Teilweise im
Fahrbahnbereich als
verkehrsberuhigendes
Element (Durchfahrts-
breite min. 4.20 m)

Quatrtierer- Erschliessung von LW / PW bei stark re- Trottoir mindes- Nicht erforderlich (In der Regel keine
schliessungs- Quartieren (max. duzierter Geschwin- tens einseitig (Mischverkehr) Buslinie)
strassen 1'200 WE) digkeit (min. 2.00 m)
(QES)
Zufahrts- Erschliessung von PW / PW bei stark re- | Trottoir einseitig - -
strasse Siedlungsgebieten duzierter Geschwin- (vorzugsweise
(max. 600 WE) digkeit 2.00 m), evtl. als
Langsstreifen
(Ausnahmefall)
oder als Misch-
verkehrsflache
Zufahrtsweg Erschliessung von PW / Velo bei stark -
Siedlungsgebieten reduzierter Geschwin-
(max. 100 WE)? digkeit
Tabelle 9: Funktion und technische Anforderungen der verschiedenen Strassentypen
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Aufwertung Bus- und S-Bahnhaltestellen

Gemass dem BehiG ist der autonome Zugang zum 6V fur mobilitdtseingeschrankte Men-
schen bis Ende des Jahres 2023 sicherzustellen. Entsprechend sind samtliche Bushalte-
stellen bezuglich der Haltekanten (18 — 22 cm) sowie der taktilen Markierung aufzuwerten
(BehiG-konforme Umgestaltung). Fir die Haltestellen «Oberrieden Dorf, Bahnhof», «Wat-
tenbihlweg» und «Tannenbihl» wurde diesbeziiglich eine Vorstudie ausgearbeitet. Fir alle
anderen Haltestellen sind die Planungen noch zu initileren. Zudem ist zur Attraktivitatsstei-
gerung des 6V bei gut frequentierten Haltestellen ein erhéhter Standard zu gewéhrleisten
(Uberdacht, beleuchtet Sitzméglichkeiten, etc.).

Weiter ist insbesondere am Bahnhof «Oberrieden, Dorf» der stufenlose Perronzugang
(Lift / Rampe) zu gewdhrleisten. Auch die Unterfihrungen entsprechen bezuglich der Di-
mensionierung und der Beleuchtung nicht den heutigen Standards. Planungen zur Verbes-
serung der Gesamtsituation wurden durch die SBB bereits initilert. Ein Handlungsbedarf
besteht zudem bei den Veloabstellanlagen an den beiden Bahnhdofen. Diese sollten grés-
sere Kapazitdten und eine héheren Ausbaustandard (Sicherungsmdglichkeiten, Ladestati-
onen, Helmfacher, etc.) aufweisen. Zudem ist bei der Weiterentwicklung der Bahnhofsare-
ale die Anforderungen an kiinftige Mobilitdtshubs zu denken. Dabei wird erwartet, dass die
Form der Fahrzeuge zunimmt (PW, Velo, Trottinetts, E-Roller, E-Bike) zunimmt und auch
Platz fir Sharingangebote bereitgestellt werden muss.

Veloverbindungen mit erh6htem Ausbaustandard

Grundsatzlich ist die subjektive Verkehrssicherheit und die Attraktivitat des Veloverkehrs in
Oberrieden zu erhéhen. Da sich der Veloverkehr grosstenteils am bestehenden Strassen-
netz orientiert, soll fir diesen auf prioritaren Verbindungen mehr Platz geschaffen werden
(Verbindungen mit erh6htem Ausbaustandard). Diese Veloverbindungen sollen ein Netz
bilden, welches die Erreichbarkeit von wichtigen Nutzungen und der Nachbargemeinden
sicherstellt, sowie die Uberwindung der verschiedenen Gelandeebenen verbessert. Ent-
sprechend sind neben der Aufwertung der Alten Landstrasse und der Schliessung der Netz-
lucken auf der See- sowie der Tischenloostrasse (Kantonsstrassen) punktuelle Massnah-
men zur Verbesserung der Infrastruktur zu ergreifen. Insbesondere sollte auf der Brugg-
und der Bindernstrasse bergwarts eine moglichst hindernisfreie Velofihrung gewéhrleistet
werden (keine Behinderung durch seitliche Einengungen, Langsparkfelder, etc.). Weiter ist
ein Ausbau der sudlichen Unterfihrung beim Bahnhof «Oberriedenx fiir den Veloverkehr zu
prufen. Dadurch kénnte im mittleren Bereich des Siedlungsgebiets eine durchgehende Ver-
bindung zwischen der Alten Landstrasse und der Seestrasse geschaffen werden. Mit einem
Ausbau des talseitigen Fussweges neben dem Fussballplatz in Richtung Horgen zu einem
kombinierten Fuss- und Veloweg wirde eine durchgehende Veloverbindung auf der zweiten
Gelandeebne geschaffen werden (Abstimmung mit der Gemeinde Horgen notwendig).

Die vom Kanton vorgesehene Veloschnellroute (Pilotprojekt) ist beziiglich der genauen
Fuhrung in der zukinftigen kommunalen Netzplanung mitzubertcksichtigen und zu koordi-
nieren. Aufgrund der engen Platzverhaltnisse und der 6rtlichen Topografie sind die aktuellen
Anforderungen an eine Veloschnellroute in Oberrieden kaum zu erftllen. Auch eine Fihrung
auf Quartierstrassen ist herausfordern. In Koordination mit den tiberkommunalen Planungs-
behdrden und den Nachbargemeinden ist eine entsprechende Linienfihrung zu prifen.
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Fusswegverbindungen mit erh6htem Ausbaustandard

In der Gemeinde Oberrieden besteht ein engmaschiges Fusswegnetz, welches die Verbin-
dung von Freirdumen und diversen Nutzungen sicherstellt. In erster Linie sind diese wert-
vollen Verbindungen und Querungsmaglichkeiten (von Bahnlinien und Autobahn) zu erhal-
ten und zu sichern. Wie beim Velonetz, sollen zusétzlich gewisse prioritdre Verbindungen
punktuell aufgewertet werden, um die Zuganglichkeit aus den Quartieren zu den wichtigen
Nutzungen der Gemeinde fiur altere und teilweise mobilitdtseingeschrankte Personen zu
verbessern (Verbindungen mit erh6htem Ausbaustandard). Entsprechend ist die Quali-
tat bezuglich der Infrastruktur teilweise zu erhthen. Dabei sollen bei grosseren Steigungen,
wo hicht vorhanden, Gelander montiert werden und Sitzmaoglichkeiten geschaffen werden.
Zudem ist bei Abschnitten, welche eine Wegbreite von weniger als 2.00 m aufweisen, eine
Verbreiterung zu prifen. Bei den Querungen uber die Alte Landstrasse und Seestrasse sind
normgerechte Fussgangerschutzinseln anzubringen. Bei unbebauten Gebieten ist ausser-
dem frihzeitig auf die Fussverbindungen zu achten. Entsprechend ist beispielsweise zwi-
schen der Hinteren Bergstrasse und dem Krummenweg im Bereich der Parzelle 4139 eine
direkte und hochwertige Fihrung zu sichern.

Gemass dem KRP ist ein gemeindetbergreifender Zirichseeweg vorgesehenen. Die Pla-
nung obliegt dem Kanton und der Region. Auch auf dem Gemeindegebiet in Oberrieden soll
dieser wo moglich und mit verhaltnismassigen Aufwand realisierbar direkt am Seeufer ge-
fuhrt werden. Unabhangig einer mdglichen Realisierung des Zirichseewegs ist die Zugéng-
lichkeit und die Aufenthaltsqualitat fur die einzelnen Gebiete / Parke sowie fur die See-
strasse als verbindendes Element zu verbessern.
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Massnahmen

Damit die eruierten Schwachstellen verbessert und die definierten Handlungsstrategien res-
pektive Ziele erreicht werden kdnnen, sind entsprechende Massnahmen umzusetzen. Die
nachfolgenden Kapitel geben eine Ubersicht iiber die vorgesehenen Massnahmen und de-
ren Umsetzungszeitpunkt. Dieser richtet sich generell nach der Starke des Mangels, der
Lange des Planungsprozesses sowie nach der Komplexitat der Umsetzung.

= Zeithorizont kurzfristig: bis ca. 2025

= Zeithorizont mittelfristig: bis ca. 2030

= Zeithorizont langfristig: ab ca. 2030

= Zeithorizont laufend: Daueraufgabe bei Sanierungen, etc.

Die Alte Landstrasse hat im Verkehrssystem der Gemeinde Oberrieden eine Schliisselfunk-
tion. Aufgrund der notwendigen gesamtheitlichen Betrachtung wird deshalb auf diese nach-
folgend detaillierter eingegangen und als Schliisselmassnahme ausgewiesen.

Schlisselmassnahme Alte Landstrasse

Die Alte Landstrasse nimmt fir den kommunalen Verkehr eine wichtige Rolle ein. Das Ziel
ist es die verschiedenen Verkehrsteilnehmer besser aufeinander abzustimmen und somit
die Aufenthaltsqualitdt sowie die subjektive Verkehrssicherheit insbesondere fir den Fuss-
und Veloverkehr zu erhéhen. Aufgrund des teilweise schmalen Strassenraums besteht dies-
bezuglich eine hohe Komplexitat. Entsprechend gilt es in einem ersten Schritt zu prifen,
welche betrieblichen Méglichkeiten bestehen. Im Vordergrund stehen die folgenden vier
Ansatze:

= Anpassen des Strassenraums (eher langfristige Massnahme)
= Kernfahrbahn mit beidseitigem Velostreifen
= Einstreifiger Velostreifen

= Anpassung Geschwindigkeitsregime «Tempo 30»

Grobbeurteilung Zweckmassigkeit Aufwertungsmaglichkeiten

In den nachfolgenden Tabellen wird anhand einer einfachen qualitativen Beurteilung fir die
verschiedenen Abschnitte (Aufteilung gemass der Ist-Analyse, siehe Kapitel 2.9) aufgezeigt,
welche der oben beschriebenen generellen betrieblichen Ansétze am geeignetsten ist, um
die Strassen aufzuwerten. Dabei wird zwischen drei verschiedenen Kategorien unterschie-
den.

= Zweckmassig
= Teilweise zweckmassig

= Nicht zweckmassig
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Abschnitt 1

o I e s (=

\ " Abschnitt 1

Anpassung des Strassenraums

= Der Strassenraum ist eher schmal (engangrenzende Bebauung). Entsprechend kann auch mit einer An-
passung des Strassenraums nur bedingt mehr Platz fir den Veloverkehr geschaffen werden.

= Mit gewissen Anpassungen ist jedoch die Aufenthaltsqualitat sowie die Verkehrssicherheit zu verbessern.

= In den Bereichen mit einem hohen Querungsbedarf bei den zu Fuss Gehenden ist gegebenenfalls die Ein-
fuhrung von Mischverkehrsflachen moglich (brechen des verkehrsorientierten Charakters und Auflésen der
Trennwirkung fir die zu Fuss Gehenden).

Kernfahrbahn

= Grundsatzlich sind Kernfahrbahnen innerorts ab einer Fahrbahnbreite von 7.00 m (Velostreifen 1.25 m,
Kernfahrbahn 4.50m) mdglich, sofern der DTV unter 10'000 Fahrzeuge liegt.

= Im Dorfzentrum weist die Alte Landstrasse grosstenteils eine Fahrbahnbreite von tGber 7.00 m auf. Der
DTV auf der Alten Landstrasse liegt zwischen rund 6'000 und 8'000 Fahrzeugen (Quelle: Verkehrserhe-
bung 2018, Suter Ingenieurbiiro). Entsprechend ist eine Einfihrung einer Kernfahrbahn in diesem Bereich
moglich.

= Im Bereich zwischen der Gemeindegrenze und dem Knoten Alte Land- / Brugg- / Hubstrasse ist aufgrund
der eher schmalen Fahrbahn (ca. 5.80 m) eine Kernfahrbahn nicht mdglich.

Einseitiger Velostreifen

= Der Einsatzbereich von einseitigen Velostreifen liegt insbesondere bergwarts bei Steigungen (grésseres
Platzbedirfnis fur Velofahrende).

= Ein einseitiger Velostreifen ist jedoch nicht zweckmassig, da die Linienfuhrung keine Steigung aufweist und
der Bedarf nach einer Velofuihrung in beide Fahrtrichtungen besteht.

Anpassung Geschwindigkeitsregime «Tempo 30»

= Mit einer Anpassung des Geschwindigkeitsregime auf Tempo 30 kénnten die verschiedenen Verkehrsteil-
nehmer besser aufeinander abgestimmt werden.

= Die Verkehrssicherheit im Kurvenbereich, bei den Fussgéangerstreifen (insb. Kindergarten), und bei den
Zufahrten (teilweise eingeschrankte Sichtweiten) kdnnte verbessert werden.

= Die Angleichung der gefahrenen Geschwindigkeiten des MIV an die Velofahrenden wiirde sich ebenso po-
sitiv auf die Verkehrssicherheit auswirken.

= Entsprechend ist aufgrund der hohen Anforderungen hinsichtlich des Fuss- und Veloverkehrs die Grund-
lage fur eine detaillierter Prifung (Gutachten) gegeben.

Tabelle 10: Abschnitt 1 - Beurteilung generell moglicher Massnahmen
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Abschnitt 2

Abschnitt 2

Anpassung des Strassenraums

= Mit einer Anpassung des Strassenraum (Fahrbahnverbreiterung und Anpassung Trottoirbereich) kdnnte
auf der grosstenteils eher schmalen Fahrbahn mehr Platz fur die Velofahreden geschaffen werden. Die
Machbarkeit wéare im Detail zu prifen (angrenzendes Bahnhofsgelande, SBB-Unterfiihrung, Linksabbiege-
streifen, etc.)

= Der Strassenraum in diesem Bereich dient den zu Fuss Gehenden zur Anbindung zum Bahnhof «Oberrie-
den Dorf» und zum Dorfzentrum. Entsprechend ist eine Anpassung aufgrund der Aufenthaltsqualitat nicht
unbedingt notwendig.

= Mit kleineren Massnahmen kénnte das eher verkehrsorientierte Erscheinungsbild aufgeweicht werden und
somit das Geschwindigkeitsniveau gesenkt werden (Erh6hung Verkehrssicherheit Veloverkehr).

Kernfahrbahn

= Grundsatzlich sind Kernfahrbahnen innerorts ab einer Fahrbahnbreite von 7.00 m (Velostreifen 1.25 m,
Kernfahrbahn 4.50 m) mdglich, sofern der DTV unter 10'000 Fahrzeuge liegt.

= Aufgrund der grosstenteils eher schmalen Fahrbahn (ca. 6.00 m) ist die Umsetzung ohne eine Anpassung
des Strassenraums nicht moglich.

Einseitiger Velostreifen

= Der Einsatzbereich von einseitigen Velostreifen liegt insbesondere bergwarts bei Steigungen (grésseres
fur Platzbeddurfnis fur Velofahrende).

= Aufgrund der grosstenteils eher schmalen Fahrbahn (ca. 6.00 m) ist die Umsetzung ohne eine Anpassung
des Strassenraums nicht moglich.

Anpassung Geschwindigkeitsregime «Tempo 30»

= Eine Anpassung des Geschwindigkeitsregimes ist insbesondere in Bezug auf die Verkehrssicherheit in die-
sem Bereich schwierig begriindbar.

Tabelle 11: Abschnitt 2 - Beurteilung generell moglicher Massnahmen
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Abschnitt 3

K2iah |

Anpassung des Strassenraums

= Mit geringfiigigen Anpassungen im Strassenraum (z.B. Bepflanzung, Mittelinseln, etc.) kdnnte die Aufent-
haltsqualitéat verbessert und das verkehrsorientierte Erscheinungsbild aufgeweicht werden.

= Die Notwendigkeit sowie die Anordnung samtlicher Langsparkfelder ist zu hinterfragen.

Kernfahrbahn

= Grundsatzlich sind Kernfahrbahnen innerorts ab einer Fahrbahnbreite von 7.00 m (Velostreifen 1.25 m,
Kernfahrbahn 4.50m) mdglich, sofern der DTV unter 10'000 Fahrzeuge liegt.

= Grosstenteils liegt die Fahrbahnbreite in diesem Abschnitt bei ca. 7.50 m. Der DTV auf der Alten Land-
strasse liegt zwischen rund 6'000 und 8'000 Fahrzeugen (Quelle: Verkehrserhebung 2018, Suter Ingeni-
eurbiiro). Entsprechend ist eine Einfiihrung einer Kernfahrbahn in diesem Bereich mdglich.

= Durch die Einfiihrung einer Kernfahrbahn mussten im Bereich der Alten Landstrasse Nr. 63 die Langspark-
felder aufgehoben werden.

Einseitiger Velostreifen

= Der Einsatzbereich von einseitigen Velostreifen liegt insbesondere bergwarts bei Steigungen (grésseres
Platzbeddrfnis).

= Ein einseitiger Velostreifen ist jedoch nicht zweckmassig, da die Linienfuhrung grésstenteils eine geringfu-
gige Steigung aufweist und der Bedarf nach einer Veloflihrung in beide Fahrtrichtungen besteht.

Anpassung Geschwindigkeitsregime «Tempo 30»

= Eine Anpassung des Geschwindigkeitsregimes ist insbesondere in Bezug auf die Verkehrssicherheit in die-
sem Bereich schwierig begriindbar.

Tabelle 12: Abschnitt 2 - Beurteilung generell moglicher Massnahmen



SN [Z

6.1.2

Gemeinde Oberrieden | Verkehrsstudie

53

Abschnitt 4
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Anpassung des Strassenraums

= Im ndérdlichen Bereich des Abschnitts 4 ist die Fahrbahn eher schmal (ca. 6.20 m). Mit einer Anpassung
des Strassenraums konnte Platz fiir eine durchgehende Velofiihrung geschaffen werden. Entsprechend
musste in diesem Bereich ein geringfuigiger Landerwerb getatigt werden.

= Mit kleineren Massnahmen kénnte auch das eher verkehrsorientierte Erscheinungsbild aufgeweicht wer-
den und somit das Geschwindigkeitsniveau gesenkt werden.

* In Bezug auf den Fussverkehr hat der Abschnitt 4 eine Durchgangsfunktion. Entsprechend ist eine Anpas-
sung aufgrund der Aufenthaltsqualitét nicht notwendig.

Kernfahrbahn

= Grundsatzlich sind Kernfahrbahnen innerorts ab einer Fahrbahnbreite von 7.00 m (Velostreifen 1.25 m,
Kernfahrbahn 4.50m) mdglich, sofern der DTV unter 10'000 Fahrzeuge liegt.

= |Im sidlichen Bereich des Abschnitts 4 weist die Fahrbahn eine Breite von ca. 7.00 m. Der DTV auf der Al-
ten Landstrasse liegt zwischen rund 6'000 und 8'000 Fahrzeugen (Quelle: Verkehrserhebung 2018, Suter
Ingenieurbiiro). Entsprechend ist eine Einfiihrung einer Kernfahrbahn im sidlichen Bereich méglich.

= Im ndérdlichen Bereich ist aufgrund der eher schmalen Fahrbahnbreite (ca. 6.20 m) eine Ausfiihrung einer
Kernfahrbahn nur im Zusammenhang mit einer Anpassung des Strassenraums mdéglich.

Einseitiger Velostreifen

= Der Einsatzbereich von einseitigen Velostreifen liegt insbesondere bergwarts bei Steigungen (grésseres
Platzbeddrfnis).

= Ein einseitiger Velostreifen ist jedoch nicht zweckmassig, da die Linienfuhrung keine Steigung aufweist und
der Bedarf nach einer Velofuihrung in beide Fahrtrichtungen besteht.

Anpassung Geschwindigkeitsregime «Tempo 30»

= Eine Anpassung des Geschwindigkeitsregimes ist insbesondere in Bezug auf die Verkehrssicherheit in die-
sem Bereich schwierig begriindbar.

Tabelle 13: Abschnitt 4 - Bewertung generell moglicher Massnahmen

Massnahmen Alte Landstrasse

Wie die Beurteilung der verschiedenen Abschnitte gezeigt hat, ist die Schaffung einer durch-
gehenden Velofuihrung auf der Alten Landstrasse mit einfachen Mittel nicht méglich. Den-
noch empfiehlt es sich, in den Abschnitten wo die Fahrbahnbreiten eine Kernfahrbahn er-
maoglichen, diese im Rahmen einer Sofortmassnahme zu markieren (insb. Abschnitt 1 und
3). Perspektivisch gesehen sollte zudem im Zusammenhang mit einem Betriebs- und
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Gestaltungskonzept (BGK) gepriift werden, wie eine durchgehende Veloverbindung reali-
siert und das eher verkehrsorienteierte Erscheinungsbild der Alten Landstrasse aufgeweicht
werden kann. Zudem sollte der Anspruch eines BGK sein, insbesondere im Dorfzentrum
zwischen dem Knoten Alte Land- / Brugg- / Hubstrasse und dem Bahnhof «Oberrieden,
Dorf» die Verkehrssicherheit und die Aufenthaltsqualitdt zu erhéhen. Dabei sind Gestal-
tungselemente, welche unteranderem die heutige Trennwirkung auflésen und 6kologisch
hochwertige Strassenraumbegriinungen miteinzuplanen. Bei der Planung der Strassen-
raume sollte zudem die Hitzeminderung sowie die Verbesserung des Lokalklimas mitbe-
ricksichtigt werden. Zusatzlich ist in Bezug auf die Verkehrssicherheit und die Aufenthalts-
qualitat in diesem Bereich gegebenenfalls Verkehrsberuhigungsmassnahmen wie die Her-
absetzung der signalisierten Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu prifen.

In Bezug auf die Planung und Realisierung der Aufwertungsmassnahme weist die Alte
Landstrasse eine hohe Dringlichkeit auf. Entsprechend ist die abschnittsweise angedachte
Kernfahrbahn (Sofortmassnahme) und Anpassung des Temporegimes im Dorfzentrum (Ab-
schnitt 1) kurzfristig umzusetzen. Die Umgestaltung des Strassenraums ist aufgrund des
Planungsprozesses und der Komplexitat mittelfristig zu realisieren. Im kRPV (Kapitel 4,
Festlegungen und Massnahmen) ist die Prifung einer Umgestaltung des Strassenraums
(BGK) mit der Massnahmen-Nr. S3 und die Priifung einer Verkehrsberuhigung (gegebenen-
falls Tempo-30) mit der Massnahmen-Nr. S5 gekennzeichnet.

Weitere Massnahmen

Neben der Schlusselmassnahme «Alte Landstrasse» sind nachfolgend die weiteren Mass-
nahmen ersichtlich. Diese sind anhand der funf definierten Handlungsstrategien gegliedert
und aufgelistet. Als Verweis zum kRPV (Kapitel 4, Festlegungen und Massnahmen) sind
zudem die entsprechenden Massnahmen-Nr. Richtplan ersichtlich.
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HS1 — Erhéhen des 6V-, Velo- und Fussverkehrsanteil am Gesamtverkehr
Nr. Bezeichnung / Beschrieb Weiteres Vorgehen Zeithorizont Massnahmen-Nr.
Richtplan
M1 Aufwertung Bushaltestellen Gemaéss BehiG ist der autonome Zugang fur mobilitatsein- | Kurzfristig ov3
samtliche Hal llen in der G inde Oberried ind auf die Bediirfni geschrankte Personen bis Ende 2023 sicherzustellen. Ent-
arg.tl.lg N ) atestﬁ "enkln le:r emeinde Oberrie e; S('jn a.u ble' de ur nlisfe von sprechend sind die vorliegenden Projekte (Vorstudie) der
r_no : |te;1_t|s|e|ngeic raf‘ terrl]“hersosnen jnzdupasszp. u. em ist bei den stark frequen- Haltestellen «Oberrieden Dorf, Bahnhof», «Wattenbihl-
tierten Haltestellen ein erhohter Standard anzubieten: weg» und «Tannenbach» weiter voranzutreiben. Fur alle
» BehiG-konforme Umgestaltung - hohe Haltekanten (18 — 22 cm) und taktile anderen Haltestellen sind die Planungen zu initiieren.
Markierungen
= Erhdhter Standard > uberdacht, beleuchtet, Sitzmdoglichkeit, etc.
M2 Mobility as a Service / Intermodalitat Die Entwicklung in diesem Bereich ist zu beobachten ins- | Mittelfristig ov2
Auf dderi . Nachf hi daler Mobilitat hat sich di besondere beziiglich den IT-L6sungen (Plattformen, Apps,
ufgrund der wpmgr grosseren Nachfrage nac mte.rmo aler Mobilitat .at sich die etc.) welche die verschiedenen Sharing-Angebote anbie-
Gemeinde zukiinftig mit Mobility as a Service (Sharing-Angebote aus einer Hand . x . .
lche direkt mit d 5V verkniioft sind inand Zur U ten. Zudem sind gegebenenfalls Gespréache mit Kooperati-
\(/jve cThe |re.kt lT_'t emdp Gver nuz ! 3”_1 f) ?use(;nanMer zu shetzen.b _ur msetzung onspartner zu suchen (z.B. mit den Nachbargemeinden be-
er Thematik kénnte die Gemeinde mit folgenden Massnahmen beitragen. ziiglich einem regionalen Velo-Sharing-System).
Freihalten von Flachen, um die Bedurfnisse der Intermodalitat in Zukunft an den S-
Bahnhaltestellen umsetzen zu kénnen:
= Kurzzeitparkfelder fur ortliche Nutzungen (bestehender kRPV-Eintrag aus dem
Jahr 1984 bezuglich der Parkierungsanlage Bahnhof «Oberrieden Dorf» wird ge-
16scht)
= Regionales Velo-Sharing-System (z.B. in Zusammenarbeit mit den Gemeinden
Thalwil und Horgen)
= Verleih von Lasten-Bikes
= Lieferservice, Nachbarschaftshilfe
M3 Ausbau Veloabstellplatze an wichtigen Zielorten Analyse Belegungsgrad und Potential bei den wichtigen | Kurzfristig V2
Die K der Veloabstellan| bei wichti N Bahnhsfe. Frei Nutzungen. Kontaktaufnahme mit der SBB beziglich der
e Kapazitaten der eog stellan ageq el wichtigen Nutzungen (_ annnote, Frei- Qualitatserhéhung der Abstellanlagen. Danach Projektaus-
bad, Sportanlagen, etc.) sind zu analysieren, um gegebenenfalls die Anlagen aus- arbeitung
zubauen. Insbesondere bei den beiden Bahnhofen ist zudem die Infrastruktur hoch- '
wertiger auszugestalten (Sicherungsmdglichkeit, Ladestation, Helmféacher, etc.).
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Einfihrung eines autonomen Smart Shuttle (Rufbussystem) zur besseren Anbin-
dung an den &V.

den 6V zu beobachten. Eventuell ergibt sich zukiinftig auch
die Mdglichkeit eines Testbetriebs. In den bis anhin geta-
tigten Testbetrieben mit Smart Shuttle befand sich in den
Fahrzeugen immer eine Begleitperson. Finanziell interes-
santist ein solcher Betrieb erst, wenn dieser fuhrerlos mog-
lich ist.

M4 Marketing / Vorbild Verwaltung Bildung einer Arbeitsgruppe bezlglich dieser Thematik und | Kurzfristig
) ) ) ) . Festlegung einer Strategie.
Mit gezielten Informationsaktionen oder der Unterstiitzung von bekannten Marke-
tingkampagnen wie «Cyclomania» sind die Bewohner und die Unternehmen in der
Gemeinde Oberrieden beziiglich dem Veloverkehr zu sensibilisieren. Mit der Be-
schaffung von «Verwaltungs-Velos» kann die Gemeindeverwaltung eine gewisse
Vorreiterrolle tbernehmen.
M5 0V-Erschliessung westliches Siedlungsgebiet Die Entwicklung des autonomen Fahrens ist in Bezug auf | Langfristig

Tabelle 14: Massnahmen Handlungsstrategie 1
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HS2 — Abstimmen der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung zur Erreichung der iberkommunalen Zielsetzungen und einer wirtschaftlichen Verkehrserschliessung

Nr. Bezeichnung / Beschrieb Weiteres Vorgehen Zeithorizont

Massnahmen-Nr.
Richtplan

M6 Anderungen der kommunalen Rechtsgrundlagen Anpassung der BZO in Bezug auf die Abstellplatze. Kurzfristig

Mit Anpassungen / Erweiterungen an der Bau- und Zonenordnung (BZO) bezuglich
der Anzahl Abstellplatze kann der MIV-Anteil reduziert und die Benutzung des 6V
und des Fuss- und Veloverkehrs geférdert werden. Dabei sollte insbesondere die
Voraussetzungen fiir autoarmes Wohnen geschaffen werden. Eine Anpassung soll-
ten vordergriindig folgende Aspekte beinhalten.

MIV

= Minimale prozentualen Anteile des Normbedarfs im Zusammenhang mit der Er-
schliessungsqualitat (6V-Guteklasse)

= Begrenzung der maximalen Anzahl Parkfelder

= Einfuhrung eines Artikels, der unter der Beruicksichtigung entsprechender Rah-
menbedingungen die Abweichung von den Parkfeldrichtwerten ermdglicht > au-
toarmes Wohnen

Velo
= Minimaler Standardbedarf an Abstellplatzen fur die verschiedenen Nutzungsarten

= Anforderungen an Lage, Ausgestaltung und Erreichbarkeit der Abstellanlagen
(auch in Bezug E-Bikes)

M7 Siedlungsentwicklung Anpassung BZO vgl. REK Kurzfristig /

laufend
Die Siedlungsentwicklung in Oberrieden sollte vordergriinding im Umfeld der beiden

Bahnhofe gefordert werden. Aufgrund der eher marginalen Erschliessung durch den
6V und der generell schwierigen Zugénglichkeit in Bezug auf den Fuss- und Velover-
kehr aufgrund der Topografie ist auf die Entwicklung der Reservezone «Bergli» zu
verzichten (siehe REK, Kapitel 3.1.2).
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M8

Parkierung im offentlichen Interesse

Erarbeiten eines Parkierungskonzepts und einer Parkierungsverordnung als Recht-
grundlage fir die Bewirtschaftung offentlicher Parkfelder.

Analyse und ableiten des Handlungsbedarfs. Erarbeiten ei-
nes Parkierungskonzepts als Basis flr eine Parkierungs-
verordnung.

Kurzfristig

Keine Nummer
(siehe kRPV, Ka-
pitel 4.5, Tabelle
11)

Tabelle 15: Massnahmen Handlungsstrategie 2
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HS3 — Verbessern der Veloinfrastruktur

Auf den Veloverbindungen mit erhdhten Anforderungen ist die subjektive Verkehrssi-
cherheit und die Attraktivitat zu erh6hen. Dabei stehen folgende Massnahmen im
Vordergrund (Grafik prioritdre Verbindungen sowie detaillierter Beschrieb siehe Ka-
pitel 5 respektive 5.3):

= Hindernisfreie Velofuhrung bergwarts auf der Brugg- und der Bindernstrasse ->
Verschiebung der Langsparkfelder, Anpassung der seitlichen Einengungen, etc.

= Prifung Ausbau siidliche Unterfiihrung Bahnhof «Oberrieden» fiir den Velover-
kehr

= Prifung Ausbau des talseitigen Fussweges neben dem Fussballplatz zu einem
kombinierten Fuss- und Veloweg in Abstimmung mit der Gemeinde Horgen (Fort-
setzung Velofilhrung «Feldweg — Gemeinde Horgen»)

= Mitwirkung bei einer moglichen iberkommunalen Planung der Veloschnellroute >
Prifung einer abweichenden Fihrung insbesondere auf der Feldstrasse in Rich-
tung Horgen und auf der Butzenbachstrasse

der Brugg- und Bindernstrasse ist ein Konzeptplan zu er-
stellen und danach die Ausfiihrung im Detail zu planen.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der siidlichen Unter-
fuhrung beim Bahnhof «Oberrieden» ist in Zusammenar-
beit mit der SBB eine Zweckmassigkeitsprifung (insb.
Kosten / Nutzen) durchzufuhren.

Der Ausbau des talseitigen Fussweges neben dem Fuss-
ballplatz zu einem kombinierten Fuss- und Veloweg ist im
Detail zu planen und mit der Gemeinde Horgen abzustim-
men.

Betreffend der Umsetzung der mdglichen Veloschnell-
route ist beim Kanton der Planungsstand abzuklaren und
die Unterstutzung sowie die Einflussnahme bezuglich der
Routenfiihrung zu signalisieren. Die Routenfiihrung ist in
Koordination mit den Gberkommunalen Planungsbehér-
den und den Nachbargemeinden zu priifen. Aufgrund der
engen Platzverhaltnisse und der drtlichen Topografie sind
die aktuellen Anforderungen an eine Veloschnellroute in
Oberrieden jedoch schwierig zu erfillen.

Nr. Bezeichnung / Beschrieb Weiteres Vorgehen Zeithorizont Massnahmen-Nr.
Richtplan
M9 Veloverbindungen mit erhdhten Anforderungen Hinsichtlich der hindernisfreien Fuhrung (bergwarts) auf | Mittelfristig V1, V3,Vv4

Tabelle 16: Massnahmen Handlungsstrategie 3
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HS4 — Verbessern der Fussweginfrastruktur

Auf den prioritéaren Fussverkehrsverbindungen ist die Qualitat bezlglich der Begeh-
barkeit zu erh6hen. Dabei stehen folgende Massnahmen im Vordergrund (Grafik
prioritédre Verbindungen sowie detaillierter Beschrieb siehe Kapitel 5 respektive 5.4):

= Gelander und Sitzmdglichkeiten bei grésseren Steigungen
= Verbreiterung der Wege / Trottoir (min. 2.00 m) wo mdglich

= Genlgend breite Schutzinseln bei den Fussgéngerstreifen Gber die Alte Land-
strasse und die Seestrasse (in Zusammenarbeit mit dem Kanton)

= Umgestaltung des Knotenbereichs Winkelhalden- / Bickel- / Haldenstrasse und
der Zuwegung Winkelhaldenstrasse

= Parzellierung beziglich der Sicherung von zukiinftigen Wegfiihrungen (insb. auf
Parzelle Nr. 4139)

= Verbesserung Zugéanglichkeit sowie Aufenthaltsqualitat fir einzelne Gebiete /
Parke entlang der Seestrasse / Zirichsee

Ein Ausbau der Infrastruktur (u.a. Verbreiterung, Gelander, Sitzmdoglichkeiten, etc.)
ist insbesondere auf der Holzgasse, Oberer Stiinziweg, Winkelhaldenstrasse, Bin-
dernstrasse, Bleierstrasse und Bielhaldenweg notwendig (abschnittsweise).

Fussverkehrsverbindungen. In Bezug auf die Anordnung
von Schutzinseln auf der Seestrasse ist der Dialog mit dem
Kanton zu suchen.

Nr. Bezeichnung / Beschrieb Weiteres Vorgehen Zeithorizont Massnahmen-Nr.
Richtplan
M10 | Erhaltung und Sicherung von wichtigen Freiraumverbindungen Das zu erhaltende Fusswegnetz bezlglich der Freiraum- | Laufend F2, F3
) ) ) ) ) verbindungen istim REK (auf kommunaler Ebene verbind-
Auf dgm Gemelndegeplet besteht glr‘l engmgschlges Fu;swegnetz, welches .dle lich) definiert. Zudem werden diese Verbindungen teil-
Verbindung der verschiedenen Freirdume sicherstellt. Diese wertvollen Verbindun- S .
. A o . - weise in den kRPV ubertragen.

gen (insb. Querverbindungen vom See in Richtung Naherholungsgebiet Sihlwald)

sind auch zukiinftig zu erhalten und sicherzustellen (siehe REK, Kapitel 3.2.2). Er-

ganzend zu dem Fusswegnetz bestehen wichtige Querungsmadglichkeiten (von

Bahnlinien und Autobahn) welche ebenfalls zu sichern sind. Die im REK vermerkten

fehlenden Verbindungen sind in Bezug auf den Bedarf zu prifen.
M11 | Fusswegverbindungen mit erh6hten Anforderungen Erarbeitung eines Ausbaukonzepts fur die prioritdren | Mittelfristig F4 - F6
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Der KRP sieht einen Zurichseeweg entlang des Seeufers vor. Wie gefordert, soll
dieser wo mdglich und mit verhaltnisméassigen Aufwand realisierbar direkt am See-
ufer umgesetzt werden.

Realisierung zu signalisieren.

M12 | Erhéhung Verkehrssicherheit Die Machbarkeit einer Umsetzung ist zu prifen und ent- | Kurzfristig -
) ) ) sprechende Projekte zu initiieren.
= Verbreiterung der Schutzinseln Alte Landstrasse und Seestrasse (min. 2.00 m)
= Realisierung Fussgéngerstreifen entlang der Seestrasse uber die Tischenloo-,
Bahnhof- und Bindernstrasse (Schliessung Netzliicken)
= Verbreiterung Trottoir in Quartierstrassen (min. 2.00 m) im Rahmen von Sanie-
rungsprojekten)
M13 | Zurichseeweg Dem Kanton ist die Bereitschaft einer abschnittsweisen | Langfristig F1

Tabelle 17: Massnahmen Handlungsstrategie 4
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HS5 — Siedlungsgerechte Gestaltung der Strassenrdume
Nr. Bezeichnung / Beschrieb Weiteres Vorgehen Zeithorizont Massnahmen-Nr.
Richtplan
M14 | Aufwertung Ubergeordnete Strassen Bei der Bahnhofstrasse ist nach der 6ffentlichen Planauf- | Mittelfristig, S1, S2, S4, S6
. . . . . . lage die angedachte Tempo-30-Zone umzusetzen. Einfiihrung
Mit der Umgestaltung der Strassenraume sind die verschiedenen Verkehrstrager auf Tempo-30-
den Ubergeordneten Strassen besser aufeinander abzustimmen, um die Verkehrssi- | Zudem sind die im BGK angedachten Planungen im Rah- Zone auf
cherheit insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr zu erhéhen. Zudem ist dadurch | men eines Bauprojektes weiter zu verfeinern. Bahn-
auch die Aufenthaltsqualitat zu verbessern und die teilweise grosse Trennwirkung fur Die PI hoheit beziialich der S dder Ti | hofstrasse
die zu Fuss Gehenden aufzuweichen. Mit 6kologisch wertvollen Begriinungen ist aus- 'i Ianungs 0 Ie_'t etz)ug ICK er egstralsse un er. - Kurzfristig
serdem die Hitzeminderung und die Verbesserung des Lokalklimas zu férdern. Dies- ZC en (ioitrasse |.egt. e";_ ﬂanton.h as. ntPeIresse einer
beziglich sind neben der Alten Landstrasse (siehe Kapitel 6.1 und REK, Kapitel 3.2.2) mggs a un.g sol\./w.e eine Einflussnahme im Flanungspro-
folgende Strassen von Bedeutung: zess Ist zu signalisieren.
= Bahnhofstrasse (BGK vorhanden; Tempo-30-Zone, 6ffentliche Planauflage)
= Seestrasse und Einmundungsbereich Tischenloostrasse (Kantonsstrasse)
M15 | Aufwertung Quartiersammelstrassen Im Rahmen der laufenden Sanierungsprojekte ist die Um- | Laufend -
) ) ) gestaltung des Strassenraums zu prifen.
Innerhalb der Tempo-30-Zonen weisen die Quartiersammelstrassen aufgrund von
Fertighauelementen, teilweise grossen Strassenbreiten und grossziigigen Knotenbe-
reichen einen eher verkehrsorientierten Charakter auf. Entsprechend ist mit anste-
henden Sanierungsprojekten der Strassenraum siedlungsorientiert umzugestalten
und die Verkehrssicherheit zu erhdhen (siehe Kapitel 5.1, Tabelle 9). Pradestiniert fur
eine solche Umgestaltung sind unter anderem folgende Bereiche:
= Knoten Dorfli- / Punt- / Feldstrasse
= Bindernstrasse insb. im Bereich Knoten Bindern- / Fachstrasse
Tabelle 18: Massnahmen Handlungsstrategie 5
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Grundlagenverzeichnis

Fur die Erarbeitung der Verkehrsstudie standen unter anderem folgende Dokumente zur
Verfligung:

DiNaMo, Digitalisierung und Nachhaltigkeit der Mobilitat im Kanton Zurich; Strategie und
Handlungsprogramm; Amt fur Mobilitat; 30.06.2021

Kantonaler Richtplan; Kanton Zirich, Amt fir Raumentwicklung; 28.10.2019

Regionaler Richtplan Zimmerberg; Richtplankarten und Richtplantext; Kanton Zdrich,
Zurcher Planungsgruppe Zimmerberg; 09.01.2018

Regionales Gesamtverkehrskonzept Zimmerberg; Schlussbericht; Kanton Zirich, Amt
fur Verkehr; 03.07.2020

Kommunaler Richtplan Oberrieden; Richtplankarten und Richtplantext; Gemeinde Ober-
rieden; 19.01.1982

Teilrevision der Bau- und Zonenordnung; Gemeinde Oberrieden; 12.09.2013
Weisungsheft Einfihrung Tempo 30; Gemeinde Oberrieden; 11.10.2004
Parkierungskonzept; Legende und Situationsplan; Gemeinde Oberrieden; 22.08.2008

Betriebs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstrasse; Planungsbericht; Metron Verkehrs-
planung AG; 19.02.2021

Variantenstudie fiir die Bushaltestellen Tannenbach, Wattenbihlweg und Bahnhof
«Oberrieden, Dorf»; August 2020

Road Safety Inspection (RSI) Alte Landstrasse; Martin Weissert Verkehrssicherheit
GmbH; 24.02.2020

Angaben zum Unfallgeschehen auf dem Gemeindegebiet; Auswertung vom 01.04.2016
bis 31.03.2021 (5 Jahre); Kantonspolizei Zirich

Ruckmeldung Schulwegsicherheit; Schulpflege Oberrieden, Bereich Schiilerbelange
und Infrastruktur; 04.09.2021

Memo zur Entwicklungsprognose 2040/50, Fassung V1.0; Ortsplanung Teilrevision II;
Planpartner AG; 27.04.2021

Raumentwicklungskonzept REK, Fassung V1.1; Planpartner AG; 01.03.2022

Im Weiteren wurden insbesondere folgende Verordnungen, Normen und Publikationen
beigezogen:

Verkehrserschliessungsverordnung (VErV); 17.04.2019
REGnorm VSS 40 040b, Projektierung Grundlagen, Strassentypen

REGnorm VSS 40 044, Projektierung Grundlagen, Strassentypen: Sammelstrassen
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= REGnorm VSS 40 045, Projektierung Grundlagen, Strassentypen: Erschliessungsstras-
sen

= REGnorm VSS 40 241 Querungen fur den Fuss- und leichten Zweiradverkehr, Fussgan-
gerstreifen
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Anhang
Anhang 1 Verkehrserzeugungsberechnung Mehrverkehr Entwicklungsprognose 2040/50
Anhang 2 Ubersichtsplan — Mehrverkehr Entwicklungsprognose 2040/50

Anhang 3 Zielbild, Mst. 1:6’000
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Anhang 1 Verkehrserzeugungsberechnung Mehr-
verkehr Entwicklungsprognose 2040/50



Verkehrserzeugungsberechnung Entwicklungsprognose 2040/50 #SNZ 5387, Pe / 01.06.2021

Prognose 2040 Prognose 2050 Reservezone "Bergli" Bemerkungen
Wohnen Arbeiten Total Wohnen Arbeiten Total Wohnen
nicht nicht (nach 2050)
publikumsorientiert | publikumsorientiert publikumsorientiert | publikumsorientiert
1. Anzahl Personen
Bewohner / Beschaftige [Anz. Pers.] 700 60 40 800 1'000 90 60 1'150 300 Annahme: 60% nicht publikumsorientiert; 40% publikumsorientiert
Besucher / Kunden [Anz. Pers.] 35 3 20 58 50 5 30 85 15 Annahme: 5% der Bewohner / Beschéftigte sind Besucher / Kunden; bei publikumsorientiertem Arbeiten Faktor 10
Total [Anz. Pers.] 735 63 60 858 1'050 95 90 1'235 315
2. Kennzahlen Verkehrsaufkommen
Wege pro Tag
Anzahl Wege Bewohner / Beschéftigte [Anz. Wege/Tag] 4.0 35 25 4.0 35 25 4.0 Erfahrungswerte SNZ (abgeleitet aus dem Mikrozensus)
Anzahl Wege Besucher / Kunden [Anz. Wege/Tag] 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0 Erfahrungswerte SNZ (abgeleitet aus dem Mikrozensus)
Modal-Split
MIV-Anteil Bewohner / Beschaftigte [%] 75% 75% 75% 75% 75% 75% 75% hergeleitet aus rGVK Zimmerberg; Zielwert 6V-Anteil 2040: 32%
MIV-Anteil Besucher / Kunden [%] 75% 75% 75% 75% 75% 75% 75% hergeleitet aus rGVK Zimmerberg
Besetzungsgrad
Besetzungsgrad Bewohner / Beschaftigte [Pers./Fz] 1.6 1.1 1.1 1.6 1.1 1.1 1.6 Erfahrungswerte SNZ
Besetzungsgrad Besucher / Kunden [Pers./Fz] 1.8 1.6 1.7 1.8 1.6 1.7 1.8 Erfahrungswerte SNZ
3. Fahrtenaufkommen (DWV)
Bewohner / Beschaftige [Fahrten/Tag] 1'313 144 69 1'526 1'875 215 103 2'193 563
Besucher / Kunden [Fahrten/Tag] 30 3 18 51 42 5 27 74 13
Total [Fahrten/Tag] 1'343 147 87 1'577 1'917 220 130 2'267 576
4. Fahrtenaufkommen zur ASP
Anteil Bewohner / Beschéftigte
Anteil Zu- und Wegfahrten [%] 12% 12% 12% 12% 12% 12% 12% Erfahrungswerte SNZ
Fahrten ASP Bewohner / Beschéftigte
Zu- und Wegfahrten [Fahrten/h] 158 18 9 225 26 13 68
Anteil Besucher / Kunden
Anteil Zu- und Wegfahrten [%] 6% 6% 6% 6% 6% 6% 6% Erfahrungswerte SNZ
Fahrten ASP Besucher / Kunden
Zu- und Wegfahrten [Fahrten/h] 2 1 2 3 1 2 1
Total Fahrten ASP
Zu- und Wegfahrten [Fahrten/h] 160 19 11 190 228 27 15 270 69
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Anhang 2 Ubersichtsplan — Mehrverkehr Entwick-
lungsprognose 2040/50
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Anhang 3 Zielbild, Mst. 1:6’000
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