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1.2

Ausgangslage und Auftrag
Ausgangslage

Die Planungspartner Kanton Zurich und Gemeinde Uetikon am See beabsichtigen die Ent-
wicklung eines neuen Quartiers in Uetikon am See. Das neue Quartier am See wird gepragt
sein von einer vielfaltigen Mischnutzung mit Anteilen fiir Wohnen, Gewerbe, Dienstleistung,
Bildung, Erholung, Freizeit und Kultur. Im CU-Areal besteht spatestens 2028 eine Kantons-
schule mit Raum fir rund 1'500 Schilerinnen und Schiler und eine Berufsfachschule mit
500 Lernenden im Osten des Areals. Im Areal kénnen sich vielfaltige 6ffentliche Nutzungen
entfalten, die zur Ausstrahlung und ldentitét des Quartiers beitragen. Die Bevélkerung wird
einen grosszugigen, offentlich nutzbaren Seezugang erhalten.

Der vorliegende Masterplan [5] zeigt auf, wie sich das CU-Areal entwickeln soll. Er basiert
auf dem Richtkonzept [1], welches vielversprechende Anséatze aus dem stadtebaulichen
Studienauftrag [4] kombiniert und vertieft.

Basierend auf diesen Grundlagen wurde durch SNZ Ingenieure und Planer AG im Frihjahr
2019 eine «Vertiefungsstudie Mobilitat» [8] erarbeitet, welche am 29.08.2019 fertiggestellt
wurde. In dieser Studie wurden, aufbauend auf friiheren Untersuchungen ([6] & [7]), Er-
schliessungsvarianten fur die verschiedenen Verkehrstrager entwickelt, beurteilt und es
wurden Bestvarianten ermittelt.

In der Zwischenzeit wurden zu gewissen Themen der Vertiefungsstudie Entscheidungen
durch die Projektsteuerung gefallt, es wurden Grundlagen Uberarbeitet ([3] und [11] - [13])
und angrenzende Planungsprojekte wurden angestossen (Vertiefungsstudie Seestrasse [9],
Erschliessung Alte Landstrasse und Fabrikweg [10], beides laufende Planungen SNZ).

Ende Méarz 2020 soll ein Entwurf der Gestaltungsplane in die Vernehmlassung gegeben
werden. Im begleitenden Bericht nach Art. 47 RPV [13] wird die Verkehrsthematik durch
EBP auf wenigen Seiten abgehandelt.

Auftrag

Das Biro SNZ Ingenieure und Planer AG wird beauftragt, einen Bericht «Verkehrskonzept
CU-Areal» als Beilage zum Gestaltungsplan zu erstellen. Der Bericht erlautert die verke hr-
liche Erschliessung des Areals umfassend. Im Gegensatz zur Vertiefungsstudie Mobilitat
[8] werden grundsatzlich nicht in Form von Variantenstudien Lésungen gesucht, sondern es
werden die ermittelten Bestvarianten beschrieben.

Im «Verkehrskonzept CU-Areal» sollen dariber hinaus die Entwicklungen seit Einreichung
der Vertiefungsstudie Mobilitat [8] berlcksichtigt werden.
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Grundlagen und Randbedingungen

Grundlagen

Fur die Erarbeitung des vorliegenden Konzepts sind folgende Grundlagen relevant:

[1]

(2]

(3]

[4]
[5]
[6]

[7]

(8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

[15]
[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

Christian Salewski & Simon Kretz Architekten GmbH: Chance Uetikon — Arbeits-
stand Richtkonzept «Chance Uetikon». 07.12.2018

Christian Salewski & Simon Kretz Architekten GmbH: Chance Uetikon, Richtkon-
zept — Varianten Parkierung. 08.01.2019

Christian Salewski & Simon Kretz Architekten GmbH: Chance Uetikon — Kenn-
werttabelle Richtkonzept «Chance Uetikon». 20.04.2020

Schlussbericht zum Studienauftrag, 27.09.2018
Masterplan Chance Uetikon, Stand 20.03.2019

SNZ Ingenieure und Planer AG: Verkehrsstudie Bahnhof Uetikon am See — Syn-
thesebericht. 24.08.2017

SNZ Ingenieure und Planer AG: Dossier Verkehrliche Vorabklarungen zum CU-
Areal 14.03.2019

SNZ Ingenieure und Planer AG: Gebietsplanung Chance Uetikon — Vertiefungs-
studie Mobilitat vom 29.08.2019

SNZ Ingenieure und Planer AG: Vertiefungsstudie Seestrasse, laufende Planung,
Bearbeitungsstand 13.01.2020

SNZ Ingenieure und Planer AG: Erschliessung Alte Landstrasse und Fabrikweg,
laufende Planung, Bearbeitungsstand 20.02.2020

Uetikon am See, BD Kanton Zirich: Gestaltungsplan Situationsplan Entwurf
12.02.2020

Uetikon am See, BD Kanton Zirich: Gestaltungsplan Vorschriften Entwurf
12.02.2020

Uetikon am See, BD Kanton Zirich: Gestaltungsplan Planungsbericht Entwurf
12.02.2020

Basler & Hofmann AG: Erschliessung der Schule ab dem Bahnhof, Prasentation
vom 31.08.2018

Atelier LOIDL, Chance Uetikon Freiraumkonzept, 25.01.20
ZVV, Unterlagen STEP 2035, 22.11.2018

Zircher Planungsgruppe Pfannenstil (ZPP), festgesetzter regionaler Richtplan,
19.12.2018

Kanton Zurich, Richtplan, Festsetzung 22.10.2018

Kanton Zurich, Baudirektion, Wegleitung zur Regelung des Parkplatz-Bedarfs in
kommunalen Erlassen, 10.1997

Stadt Zurich, Verordnung uber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzverord-
nung), 16.12.2015
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2.2

[21] Gemeinde Uetikon am See, Teilrevision Nutzungsplanung, Bau- und Zonenord-
nung, 25.09.2014

[22] Kanton Zirich, Koordinationsstelle Veloverkehr, Veloparkierung fiir Schulen,
10.2012

[23] Kanton Zirich, Koordinationsstelle Veloverkehr, Veloparkierung fir Wohnbauten,
10.2012

[24] Feuerwehr Koordination Schweiz FKS, Richtlinie fir Feuerwehrzufahrten, Bewe-
gungs- und Stellflachen, 04.02.2015

[25] Bundesamt fur Statistik BFS, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
2015, Publikation 2017

[26] Bundesamt fur Strassen, Verfahren und Kennwerte zu Abschatzung von Verkehrs-
wirkungen, 07.2018

[27] Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit von Anlagen des leichten Zweirad- und
des Fussgéangerverkehrs, Forschungsauftrag VSS 2007/306, Dezember 2013

Untersuchungsperimeter

Der Untersuchungsperimeter umfasst grundsatzlich das CU-Areal (Gestaltungsplangebiet)
und zusatzlich den Raum fir die Verbindung zum Bahnhof. Fir einzelne Themen (z.B.
Auswirkungen Sperrung Alte Landstrasse fur den MIV-Durchgangsverkehr) wird ein gros-
seres Gebiet betrachtet.

= =Anlieferung
Notbefahrbarkeit (Feuerwerk etc.)
Bus
Bus optional

— Zufahrt Parkplatze
Parkierungsanlage

= \obility Station

Abbildung 1: Untersuchungsperimeter (Grundlage Situationsplan GP [11])



BD-ZH / Gem. Uetikon a.S. | Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept 8
SN2 | Geetsplanung ;

3  MIV-Erschliessung

3.1 Arealerschliessung

Die Erschliessung durch den MIV wurde bereits im Richtkonzept [1] und im Masterplan [5]
thematisiert, jedoch mit leichten Unterschieden im westlichen Arealteil.

- e Anlieferung
Notbefahrbarkeit (Feuerwerk etc.)
Bus
Bus optional

— Zufahrt Parkplatze

BN Parkierungsanlage

Abbildung 2:  Erschliessung MIV geméss Richtkonzept [1]

Bahnlinie

Seestrasse _ _

®
® Gestaltungs-| -
'.elan Rotholz|:"

. (Meilen), ;

-------------------

0
B
°
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Abbildung 3:  Erschliessung MIV geméss Masterplan [5]

Der Masterplan lasst im westlichen Arealteil mehr Spielraum als das Richtkonzept und
macht keine Angabe zu einer Hochstzahl von Anschlusspunkten oder Absténden.

Grundsatzlich muss gemass §240 Abs. 3 PBG die Verkehrserschliessung im Bereich wich-
tiger 6ffentlicher Strassen nach Mdglichkeit riickwartig oder durch Zusammenfassung meh-
rerer Ausfahrten erfolgen. Unter Berlicksichtigung dieser Rahmenbedingung, aufgrund von
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen im Rahmen der Vertiefungsstudie Mobilitat [8] sowie
Uberlegungen zur arealinternen Erschliessung, haben zur vorgesehenen Erschliessungslo-
sung im Gestaltungsplan gefiuihrt. Im Gestaltungsplan ist im Arealteil nordlich der See-
strasse ein Anschluss vorgesehen und im Arealteil siidlich der Seestrasse finf, wobei zwei
davon nur als Anlieferungs-/ Notzufahrten vorgesehen sind.
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Abbildung 4: Erschliessung MIV gemass Gestaltungsplan [11], Vollanschlisse ausgezogene Kreise, Not- und
Anlieferungszufahrten gestrichelte Kreise

Ganz im Areal-Osten ist zwischen den Geb&uden C3 und C4 eine Zufahrt fur die Anlieferung
/ Notzufahrt vorgesehen. Eine Ausfahrt ist an dieser Stelle aufgrund fehlender Sichtbezie-
hungen nicht machbar, da zwei Hauser beim Hafen abgerissen werden miissten, wovon
eines unter Denkmalschutz steht (siehe Abbildung 6). In der angrenzenden Engstelle zwi-
schen den Gebauden C3 und C5 ist eine Kernfahrbahn mit einem Gehweg noérdlich der
Strasse vorgesehen.

Gehweg
Radstreifen
Kernfahrbahn

- Radstrelfen

B2 Bankett
®
NI |
00
\ =

N\ AN “ c3 \\ \\\

C4

Abbildung 5: Anlieferungs- und Notzufahrt zwischen den Geb&uden C3 und C4 sowie Engstelle zwischen den
Gebéauden C3 und C5 (Quelle: Laufende Planung «Vertiefungsstudie Seestrasse» [9])
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Abbildung 6: Prifung Sichtverhéltnisse einer mdglichen Ausfahrt im Arealosten

Im Arealteil nordlich der Seestrasse ist ein MIV-Anschluss vorgesehen, der auch von der
Anlieferung als Ausfahrt mitbenutzt werden soll. Es ist ein separater Linksabbiegestreifen
vorgesehen, im Schatten dessen ein Fussgangerstreifen mit Insel angeordnet wird. Stdlich
der Seestrasse ist ein MIV-Anschluss flr die Anlieferung und fur Besucher/ Kunden vorge-
sehen. Da Uber diesen Anschluss nur wenige Aussen-PP erschlossen werden sollen, ist im
momentanen Planstand kein separater Linksabbiegestreifen vorgesehen. Dieser wére aber
mit relativ wenig zusétzlichem Platzbedarf realisierbar.

~| Gehweg mind. 1.75m | _
Radstreifen 1.50m
Fahrstrelfen 3.00m
Linksabbleger 3.00m
Fahrstreifen 3.00m
Radstrelfen 1.50 m
Gehweg 2.00m

~ N
[ ‘(Z D\
|

441, 1 =
|
/

/

~

= =

‘ Standort Treppe Passarelle
ist anzupassen

439 I

Abbildung 7: Anschluss Nord mit separatem Linksabbieger und untergeordneter Arealanschluss im Suden
(Quelle: Laufende Planung «Vertiefungsstudie Seestrasse» [9])

Im Arealwesten sind zwischen den Geb&uden A4 und B2 sowie westlich des Gebaudes A2
zwei MIV-Anschlisse vorgesehen, fir die jeweils separate Linksabbiegestreifen zur Verfu-
gung gestellt werden. Der Anschluss ganz im Arealwesten wird auch als Notzufahrt am
Perimeterrand benutzt (Gebiet Rotholz). Zwischen den Geb&uden A2 und A4 ist eine Anlie-
ferungs-/ Notzufahrt vorgesehen, fur die aber vorderhand kein separater Linksabbiegestrei-
fen angeboten wird. Um einen harmonischen Strassenquerschnitt zu ermdglichen ist vorge-
sehen, die Strasse zwischen den zwei MIV-Anschlissen mit konstanter Breite zu fiihren.
Die Gestaltung der Sperrflache zwischen den Anschliissen ist in folgenden Planungen (z.B.
Betriebs- und Gestaltungskonzept) zu behandeln. Im Schatten der Linksabbiegestreifen
konnen jeweils Fussgéangerstreifen mit Inseln angeboten werden.
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Abbildung 8: Arealanschlisse im Westen (Quelle: Laufende Planung «Vertiefungsstudie Seestrasse» [9])

Befahrbarkeit Anlieferung

Die Anlieferung auf der Nordseite der Seestrasse wird auf dem Vorplatz westlich des Kan-
tonsschulgebaudes abgewickelt. Durch die in Kapitel 3.1 beschriebene Verschwenkung
zum Einleiten der Kernfahrbahn steht geniigend Platz fur einen LKW Typ B mit Anhanger
zur Verfigung. Die Zufahrt erfolgt dabei als Gehwegilberfahrt von Seite Rapperswil, die
Wegfahrt Gber die PW-Ausfahrt Parkierungsanlage Nord in Richtung Zirich. Die Befahrbar-
keit der Anlieferflaiche aus Richtung Zurich mit Wegfahrt in Richtung Rapperswil ist nicht
gegeben resp. aufgrund der Fussgénger- und MIV-Strdme nicht erwiinscht.

Die Anlieferung des sudlichen Arealteils erfolgt im Einbahnregime. Die Zufahrten hierfiir
sind 6stlich des Fabrikgebdudes und auf Hohe des Diingerbaus vorgesehen. Die zentrale
Ausfahrt wird sudlich der Anlieferflache Nord bei der Passerelle platziert. Die Zu- und Weg-
fahrten ab Seestrasse sind aus allen Richtungen mit LW Typ B ohne Anh&nger méglich
(geprifte Schleppkurven siehe Anhang 4.

Die interne Zirkulation ist in einer ndchsten Projektphase vertieft zu Gberprifen.

(TR

AL

Abbildung 9: Anlieferungsregime
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3.3

Beurteilung Feuerwehrzufahrt

Beziiglich Feuerwehrzufahrt wurden im Masterplan [5] erste Uberlegungen angestellt, wel-
che in der Vertiefungsstudie Mobilitat [8] aufgegriffen wurden. Im Zuge des Freiraumkon-
zepts [15] wurden diese Konzepte unter Beriicksichtigung der FKS-Richtlinie [24] und in
Zusammenarbeit mit der lokalen Feuerwehr weiter konkretisiert Die nachfolgenden Uberle-
gungen basieren auf der Bebauung und Nutzungsanordnung gemass Richtkonzept. Diese
Annahmen konnen sich in der weiteren Projektentwicklung verandern und sind zu bertck-
sichtigen.

Abbildung 10: Feuerwehrkonzept gemass Freiraumkonzept (Quelle: [15])

Die Bewegungsflachen missen eine Mindestbreite von b = 3.50 m aufweisen und sind in
Kurven entsprechend zu verbreitern. Sowohl die Bewegungs- wie auch die Stellflachen sind
zu befestigen. Die tangierten Ruderalflachen sind anzupassen resp. zu befestigen.

Im weiteren Projektverlauf ist festzulegen, wie die einzelnen Stellplatze optimal ausgestaltet
werde kdnnen und inwiefern die fur die Feuerwehr befahrbaren Flachen auch von den An-
wohnern fur Glterumschlag (Einkaufe, Umzlige etc.) genutzt werden kdénnen.
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PP-Berechnung

Grundlagen fir die PP-Berechnung

Die PP-Berechnung erfolgte aufgrund der von den Architekten (Salewski & Kretz) zu Verfi-
gung gestellten Flachen und Wohnungszahlen vom 20.04.2020 [3].

Dabei wurde von den Architekten von 110m?/ mittelpreisige Wohnung und 130m?/ hochprei-
sige Wohnung ausgegangen, was zu 157 mittelpreisigen Wohnungen und 84 hochpreisigen
Wohnungen fihrt.

Daruber hinaus stehen 5'702 m? fur Gewerbe und 5938 m? fur 6ffentliche Nutzungen
(hauptsachlich im Dingerbau) zur Verfiigung. Fir das Gewerbe wird angenommen, dass
die Halfte des Gewerbes als Gastro / Verkauf und die Halfte als nicht kundenintensives
Gewerbe genutzt wird.

Ebenfalls werden 2'208 m? fiir Dienstleistungsflachen im Verwaltungsgebadude 689 in die
PP-Berechnung einbezogen, obwohl das Geb&ude ausserhalb des Gestaltungsplanperime-
ters liegt. Dies, da damit zu rechnen ist, dass die PP des Verwaltungsgebaudes ebenfalls
in den Garagen des CU-Areals untergebracht werden. Es wird angenommen, dass % dieser
Flachen kundenintensiv und % nicht-kundenintensiv genutzt wird.

Die Wohnungen und massgeblichen Geschossflachen verteilen sich gemass nachfolgender
Tabelle auf die verschiedenen Teilgebiete:

Teilgebiet C &
Teilgebiet A Teilgebiet B&D Verwaltungs- Total
gebaude 689
Mittelpreisige Wohnungen 107 50 0 157
Hochpreisige Wohnungen 77 7 0 84
Gewerbeflachen (inkl. DL) [m?] 0 2’851 2208 5’059
Verkauf/Gastro [m?] 0 2’851 0 2’851
Flachen offentliche Nutzung [m?] 0 5’938 0 5’038

Tabelle 1: Wohnungen und massgebliche Geschossflachen, aufgeteilt auf Teilgebiete

Die PP-Berechnung erfolgt gemass Gestaltungsplan [12] nach kantonaler Wegleitung [19],
wobei fiir das ganze Areal die OV-Erschliessungsgiite «C» festgelegt wird. In Abweichung
zur kantonalen Wegleitung ist im Gestaltungsplan fur die Wohnnutzungen 1 PP / Wohnung
festgelegt (exklusiv Besucher-PP). Mit dieser Berechnungsmethode soll eine nicht MIV-in-
tensive Ausrichtung des Areals bei gleichzeitiger Gewahrleistung der Mobilitdtsanspriiche
der Arealnutzer erreicht werden.

Die PP fir die Schul- und Seeufer-Nutzung werden pauschal aufgrund Angaben der Bil-
dungsdirektion und Vergleichen mit &hnlichen Seezugéngen festgelegt (siehe folgendes
Unterkapitel). In Absprache mit der Gemeinde sind zudem 45 PP fur das Hafenareal im CU-
Areal unterzubringen, sodass das Hafenareal zukinftig von PPs befreit werden kann.

Die Behinderten-PP sind in den berechneten PP-Zahlen inklusive. Geméass SIA 521 500
muss fur die Wohnnutzung mindestens einer von 25 PP als Behinderten-PP ausgestaltet
werden.
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Exkurs PP fir Uferpromenade

Es ist zu beachten, dass die schén gestaltete Uferpromenade ebenfalls Verkehr anziehen
wird. Da die Uferpromenade selbst keine Gebaudenutzflache aufweist, ist eine Abschéatzung
mittels kantonaler Wegleitung [19] nicht méglich. Eine Betrachtung der umliegenden See-
bader und Uferzugédnge zwischen Meilen und Stafa zeigt, dass zwischen 0 und 150 PP
angeboten werden. An einem schénen Sommertag sind die verschiedenen Parkierungsan-
lagen jeweils sehr stark ausgelastet, vollig unabhangig davon ob 15 oder 150 PP angeboten
werden. Eine angebotsorientierte Planung der Parkierungsmdglichkeiten ist daher ange-
zeigt.

Die fur den Aussenraum auszuweisenden PP kdnnen bis zu einem gewissen Punkt mit den
Kunden-PP des Areals verrechnet werden, da der Kunde des «Strandcafes» derselbe ist,
der danach noch dem Ufer entlang schlendert. Im Sinne einer angebotsorientierten Ver-
kehrsplanung wird vorgeschlagen 50 PP fir die Ufernutzung anzubieten, wovon 15 PP mit
den Kunden-PP verrechnet werden kénnen (ca. ein Drittel der Ufer-PP und der Kunden-
PP), was zu einem zusatzlichen Bedarf von 35 PP fir das Seeufer fuhrt.

PP-Berechnung gemass Bestimmungen im Gestaltungsplan (Art 44)

Die PP-Berechnung nach den Bestimmungen im Gestaltungsplan resultiert in einem Bedarf
von 468 Parkplatzen.

PP-Nutzer GP Kommentar/Quelle
Bewohner 241 1 PP / Wohnung geméass GP Art. 44.2
Besucher 24 10% der Bewohner-PP gemaéss kantonaler Wegleitung
Beschaftigte (Bildung) 30 Angaben Bildungsdirektion

g Minimum kantonale Wegleitung, OV-Giiteklasse C!, geméass
Beschaftigte (Areal) 48 GP Art. 44.1

Minimum kantonale Wegleitung, OV-Giiteklasse C, geméass
Kunden (Areal) 45 GP Art. 44.1
Total PP brutto 388
PP Seeufer 35 Vorgeschlagenes Angebot
PP Hafen 5 In Absprache mit der Gememc_le Uetikon a.S. im Areal unter-
zubringen

Total PP netto 468

Tabelle 2: PP-Bedarf geméass Gestaltungsplanentwurf

! Die OV-Giteklasse C wird nicht im ganzen Areal erreicht (siehe Kapitel 5.2). Im Rahmen des GP wird die OV-
Guteklasse zur Vereinheitlichung der PP-Berechnung und zur Unterstiitzung der nicht MIV-intensiven Areal-
ausrichtung im ganzen GP-Perimeter auf die OV-Giiteklasse C festgelegt.
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Verteilung der Parkplatze auf die Teilgebiete

In Tabelle 3 wird der in Kapitel 3.4.2 ausgewiesene PP-Bedarf analog der Verteilung der
Nutzflachen den Teilgebieten A-C zugeordnet.

Teilgebiet A Teilgebiet B Teilgebiet C Total
Maximale PP-An-
zahl gemass GP 210 150 120 480
Art. 44.3
Verteilung PP-Be-
darf
Bewohner 184 57 0 241
Besucher 18 6 0 24
Beschaftigte (Bil- 0 0 30 30
dung)
Beschaftigte
(Areal) 0 36 12 48
Kunden (Areal) 0 39 6 45
PP Seeufer 0 10 25 35
PP Hafen 0 0 45 45
Total PP-Bedarf 2022 1483 118* 468

Tabelle 3: Verteilung des PP-Bedarfs auf die Teilgebiete
Die detaillierte Berechnung des Parkplatzbedarfs ist in Anhang 1 aufgezeigt.

Die genaue Lage der Parkfelder und ihre Ausrustung ist im néchsten Planungsschritt zu
thematisieren. Dabei ist der steigenden Nachfrage nach E-Mobilitdét Rechnung zu tragen.

Maximale Anzahl PP pro Teilgebiet

Zwischen der geméass GP Art. 44.3 maximalen PP-Anzahl von 480 und dem gemass GP
Art. 44.1 und 44.2 berechneten PP-Bedarf von 468 PP besteht eine Differenz von 12 PP.
Diese kleine Differenz kénnte als Puffer dienen, zum Beispiel bei Anderungen der Woh-
nungsgréssen und damit -anzahl wie auch bei Anderungen des Nutzungsmix im ganzen
Areal oder in einzelnen Teilgebieten. So kénnte in diesem Fall der PP-Bedarf immer noch
nach den Vorgaben in Art. 44.1 und 44.2 berechnet werden, ohne gleich die maximale PP-
Anzahl gemass GP Art. 44.3 zu verletzen.

Die Verkehrserzeugung und die nachgelagerten Larmberechnungen und Leistungsfahig-
keitsbeurteilungen sollen sowohl den momentan zu erwartenden wie auch den schlechtest
moglichen Fall abzudecken. Um den schlechtesten Fall (PP-Maximum von 480) herzuleiten,
wird der PP-Bedarf pro Nutzergruppe gemass folgender Tabelle anteilsmassig auf die PP-
Maxima der jeweiligen Teilgebiete hochgerechnet.

2 PP fuir Bewohner, Besucher, Mitarbeiter und Kunden der Gebaude West 1, 2, 3, 4, 446 und 442.1

3 PP fur Bewohner, Besucher, Mitarbeiter und Kunden der Gebaude Mitte 1, 441, 442.1, 442.2, 444, 446 + 10 PP
Seeufer

4 PP fur Bildung, Seeufer, Hafen und Gebaude 689 + 25 PP Seeufer
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Teilgebiet A Teilgebiet B Teilgebiet C Total
Bewohner 191 58 0 249
Besucher 19 6 0 25
gjig?aftigte (Bil- 0 0 31 31
'xz:;;migte 0 36 12 48
Kunden (Areal) 0 40 6 46
PP Seeufer 10 26 36
PP Hafen 0 0 45 45
Total 210 150 120 480

Tabelle 4: Hochrechnung des PP-Bedarfs auf die zuldssigen Maxima je Teilgebiet

Einordnung der Ergebnisse

Uetikon am See hat gemass kantonaler Statistik einen durchschnittlichen Motorisierungs-
grad von 546 PW pro 1'000 Einwohner (593 ist Durchschnitt der Gemeinden im Kanton Z{-
rich ohne die grossen Stadte Zirich und Winterthur). In Uetikon am See kommen rund 1.2
PW pro Wohnung (6'082 Einwohner in 2'788 Wohnungen und durchschnittlich 2.2 Personen
pro Wohnung).

Gemass BZO der Gemeinde [21] sind folgende Pflichtparkplatze zu erstellen: 1 PP/Woh-
nung bei <4 Zimmer; 1.5 PP bei Wohnungen = 4 Zimmer; durchschnittlich ergabe das ge-
mass Wohnungsstatistik 1.3 PP/Wohnung (effektiv vorhanden sind gemass obiger Abschét-
zung 1.2 PW pro Wohnung). Zudem ist pro 4 Wohnungen 1 Besucher-PP zu erstellen. Da-
mit mussten durchschnittlich rund 1.5 PP pro Wohnung vorhanden sein. Eine Abminderung
der Pflicht-PP ist geméss BZO der Gemeinde bei guter OV-Erschliessung nach kantonaler
Wegleitung maglich.

Der im Gestaltungsplan vorgesehen Faktor von 1 PP/Wohnung (plus 0.1 PP/Wohnung fir
Besucher) bewegt sich in der gleichen Grossenordnung wie der Motorisierungsgrad in der
Gemeinde. Die gemass BZO geforderte PP-Anzahl, liegt aber leicht tiefer. Auch die Orien-
tierung der Gewerbe-PP am Minimum der OV-Giiteklasse C im ganzen Areal unterstiitzt die
nicht MIV-intensive Ausrichtung des Areals, ohne die Erfahrungswerte der kantonalen Weg-
leitung stark zu unterschreiten.

Exkurs autonomes Fahren

Es kann davon ausgegangen werden, dass das autonome Fahren in Zukunft an Bedeutung
gewinnen wird. Automatisierte Fahrzeuge werden den Strassenverkehr sicherer machen,
den Verkehr verflissigen und eine bessere Ausnitzung der verfliigbaren Kapazitaten er-
mdglichen. Selbstfahrende Fahrzeuge werden jedoch auch neuen Nutzergruppen wie Be-
tagten, Menschen mit Behinderungen und Kindern einen neuen Zugang zur (Auto-)mobilitat
ermoglichen. Grundsétzlich sind folgende zwei Entwicklungen denkbar:

= Die neuen Fahrzeugtechnologien werden schwergewichtig fir den weiteren Komfortge-
winn und zur Bereitstellung ergéanzender Mobilitatsangebote im Individualverkehr ge-
nutzt. Die Auslastung der einzelnen Fahrzeuge kdnnte durch Leerfahrten sinken und als
Folge davon kdnnten sich die Kapazitatsprobleme auf der Strasse verschérfen. Auch
der Bedarf an Parkfeldern wirde zunehmen.
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= Ein ganz anderes Bild ergibt sich, wenn die neuen Md&glichkeiten der automatisierten
Fahrzeuge mit den weiteren Aspekten der digitalen Welt klug kombiniert werden und die
Akzeptanz der Share Economy-Ansétze stark zunimmt. Durch den vermehrten Einsatz
von «Sammeltaxis» kann der Flachenbedarf (Strasseninfrastruktur und Parkfelder) ge-
senkt werden.

Aktuell liegen keine gentigend verlasslichen Erkenntnisse vor, die eine Abkehr von der ak-
tuellen Infrastrukturplanung nahelegen wiirden. Aus heutiger Sicht kann einzig festgestellt
werden, dass der Verkehrstrager Strasse durch den vermehrten Einsatz automatisierter
Fahrzeuge an Bedeutung gewinnen durfte.

Motorrad-PP

Die Anzahl Motorrad-PP ist in der kantonalen Wegleitung nicht vorgeschrieben. In Anleh-
nung an die Parkplatzverordnung der Stadt Zirich [20] wird angestrebt, dass die Anzahl
Motorrad-PP nicht unter einem Zehntel der Anzahl Auto-PP liegt. Es sollten somit ca. 45
Motorrad-PP geschaffen werden, welche anteilsmassig den 6ffentlichen und privaten Nut-
zungen zugewiesen werden. Die Motorrad-PP kdnnen in den Auto-Parkierungsanlagen o-
der im Aussenraum angeordnet werden.

PP-Bewirtschaftung

Besucher-, Kunden- und 6ffentliche Parkplatze sollen lenkungswirksam bewirtschaftet wer-
den. Auf diesem Weg soll gesichert werden, dass die teuer erstellten und attraktiven Gara-
gen-Parkplatze eine hohe Mobilitdtswirksamkeit haben (hoher Umschlag gegentiber «Auto-
Lager») und dass die Kosten zumindest teilweise durch die Nutzer getragen werden.

Verkehrserzeugung CU-Areal

Da bezuglich Nutzungsmix noch betrachtliche Unsicherheiten bestehen, wurden bei der Be-
rechnung der Verkehrserzeugung zwei Szenarien berechnet:

= Szenario «Normal»: Die Verkehrserzeugung wird aufgrund der gemass GP berechne-
ten 468 PP und durchschnittlichen Annahmen zum SVP (spezifisches Verkehrspoten-
tial) eines PP berechnet. Dieses Szenario ist nach jetzigem Projekt- und Kenntnisstand
realistisch.

= Szenario «Maximal»: Die Verkehrserzeugung wird aufgrund der geméss GP hdchst-
mdglichen Zahl von 480 PP und konservativen Annahmen zum SVP (spezifisches Ver-
kehrspotential) eines PP berechnet. Mit diesem Vorgehen kann gewahrleistet werden,
dass auch bei leichten Veranderungen des Nutzungsmix die erzeugten Fahrten nicht
Uber der berechneten Verkehrserzeugung liegen. Dieses Szenario wird durch die Ku-
mulierung von zwei konservativen Annahmen gebildet, wodurch ein Eintreffen dieses
Szenarios eher unwahrscheinlich ist.

In beiden Szenarien wird die Verkehrserzeugung der drei Teilgebiete auf Basis von Annah-
men anhand des Richtkonzepts folgendermassen auf die drei im GP vorgesehenen An-
schlisse verteilt:

= Anschluss Schule: 100% des Verkehrs des Teilgebiets C

= Anschluss Mitte: 100% des Verkehrs des Teilgebiets B + 50% des Verkehrs des Teilge-
biets A

= Anschluss West: 50% des Verkehrs des Teilgebiets A
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Angeschlossene Verkehrserzeu- Verkehrserzeu- Verkehrserzeu-
PP gung DTV gung ASP zufah- gung ASP weg-
Normal rend fahrend
Anschluss West 101 304 29 13
Anschluss Mitte® 249 894 67 49
Anschluss Schule® 118 432 22 36
Total (gerundet) 475 1’630 120 90

Tabelle 5: Verkehrserzeugung CU-Areal Szenario «Normal»

Der ermittelte Tagesverkehr DTV fir das Szenario «Normal» liegt bei 1'630 Fahrten/ Tag
und die Verkehrserzeugung in der ASP betragt 210 Fahrten (120 Zufahrten, 90 Wegfahr-
ten). Die detaillierte Berechnung der Verkehrserzeugung fir das Szenario «Normal» ist in
Anhang 2 aufgezeigt.

Anaeschlossene Verkehrserzeu- Verkehrserzeu- Verkehrserzeu-
9 gung DTV gung ASP zufah- gung ASP weg-
PP ;
Maximum rend fahrend
Anschluss West 106 368 42 18
Anschluss Mitte 254 1'134 101 74
Anschluss Schule’ 120 614 38 57
Total (gerundet) 480 2’115 180 150

Tabelle 6: Verkehrserzeugung CU-Areal Szenario «Maximal»

Der ermittelte Tagesverkehr DTV fir das Szenario «Maximal» liegt bei 2'115 Fahrten/ Tag
und die Verkehrserzeugung in der ASP betragt 330 Fahrten (180 Zufahrten, 150 Wegfahr-
ten). Die detaillierte Berechnung der Verkehrserzeugung fir das Szenario «Maximal» ist in
Anhang 3 aufgezeigt.

Schnittstellen zur Ubergeordneten Infrastruktur

Grundbelastung Seestrasse

Auf der Seestrasse im Bereich des CU-Areals verkehren heute rund 12'300 Fahrzeuge pro
Tag (DTV), gemessen 6stlich der Einmiindung Dollikerstrasse (Zahlstelle ZH0591) im 2018.
Fur die Leistungsfahigkeit bestimmend sind die Morgen- (07-08 Uhr) und Abendspitzen-
stunden (17-18 Uhr). Gemessen werden heute in der Morgenspitzenstunde 1’020 und in
der Abendspitzenstunde 1'190 Fahrzeuge pro Stunde. Die Abendspitzenstunde weist den
hoéheren Wert auf und wird als massgebend fir die Leistungsfahigkeitsbeurteilung verwen-
det.

Fur die Prognose des zukinftigen Verkehrsaufkommens wird auf das Gesamtverkehrsmo-
dell des Kantons Zurich (GVM-ZH) zuriickgegriffen. Dieses weist fiir den Strassenabschnitt
durch das CU-Areal fur 2040 eine Verkehrsmenge von 16'700 im DTV bzw. 1'580 in der

5 Aufgrund des aktuellen Planungsstandes der Tiefgaragen kann davon ausgegangen werden, dass sich der Ver-
kehr des Anschlusses Mitte zu 48% auf die TG-Einfahrt in Haus A4, zu 25% auf die TG-Einfahrt in Haus B2
und zu 27% auf eine Zufahrt in den Dungerbau verteilt.

6242 Fahrten im DTV und 32 Fahrten in der ASP werden durch Nutzungen ausserhalb des GP-Perimeters verur-
sacht (Verwaltungsgebéude 689, Parkplatze Hafen)

7349 Fahrten im DTV und 54 Fahrten in der ASP werden durch Nutzungen ausserhalb des GP-Perimeters verur-
sacht (Verwaltungsgebaude 689, Parkplatze Hafen)
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Abendspitzenstunde auf. Bezogen auf den analysierten Streckenabschnitt sind dies +27%
im DTV und +26% in der Abendspitzenstunde.

In der Prognose des GVM ist ein verallgemeinerter Verkehrszuwachs aus dem CU-Areal
bereits enthalten. Fir eine konkrete Leistungsfahigkeitsbetrachtung muss der verallgemei-
nerte Verkehrszuwachs durch die berechnete Nachfrage des CU-Areals gemass Kapitel 3.7
ersetzt werden. Das CU-Areal liegt in der GVM-Verkehrszone 15900003 (Uetikon am See
Sid); 33% des Verkehrs dieser Zone wird beim CU-Areal ins Netz eingespiesen:

Abbildung 11: GVM-Zone und Anbindungen ans Verkehrsnetz

In Anbetracht der Zonenabgrenzung kann davon ausgegangen werden, dass ein hoher An-
teil des Verkehrszuwachses aus dem CU-Areal stammt, da das Ubrige Siedlungsgebiet in
dieser Zone wenig Entwicklungspotenzial aufweist. Wir gehen schatzungsweise von 80%-
Anteil des CU-Areals aus; damit teilt sich der Prognosezuwachs gemass GVM wie folgt auf:

GVM-Prognose Verkehrsaufkommen GVM-Zone
Zone Uetikon Sid Quellverkehr |Zielverkehr |Q/Z-Verkehr
ASP 2016 207 286 493
ASP 2040 338 377 715
Prognosezuwachs 131 91 222
Anteil CU-Areal 80% 105 73 178
Rest-Gebiet 20% 26 18 44
Tabelle 7: Aufteilung Prognosezuwachs gemass GVM 2016/2040

Gemass dieser Abschatzung fallen von den zusatzlichen 222 Fahrten in der Abendspitzen-
stunde 2040 ca. 178 auf das CU-Areal und nur 44 auf das restliche Wachstum innerhalb
der Verkehrsmodellzone. Fir die Analysen und Berechnungen mit verschiedenen Szena-
rien des CU-Areals muss ein Zustand 2040 ohne CU-Areal generiert werden. Dazu wird
einerseits nur der Zuwachs aus dem Rest-Gebiet der Zone beriicksichtigt und andererseits
der heutige Verkehr aus dem CU-Areal eliminiert (Verkehrsmenge der Zone reduzieren,
Anteile der Anbindungen als Einspeisepunkte veréandern). Dadurch entsteht folgender Be-
lastungszustand auf der Seestrasse und am Knoten Bergstrasse (vgl. Abbildung 12):
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Abbildung 12: Belastungszustand ASP 2040 ohne CU-Areal (GVM 2016/2040 modifiziert)

Es muss auf der Seestrasse mit einer Belastung von 1'550 Fahrzeugen in der Abendspit-
zenstunde gerechnet werden (870 Richtung M&nnedorf, 680 Richtung Meilen).

Umlegung Verkehrserzeugung CU-Areal

Die Richtungsverteilung wird auf Basis des kantonalen Verkehrsmodells mit 35% Richtung
Meilen und 65% Richtung Mannedorf (wovon 30% Richtung Bergstrasse) angenommen.
Diese Annahmen mit relativ viel Verkehr seeaufwérts kdnnen insofern als «Worst Case»
betrachtet werden, als dass mehr Verkehr seeabwérts den Knoten See-/ Bergstrasse und
die Linksabbieger in die sudlichen Arealzufahrten entlasten wiirden.

Prognostiziertes Verkehrsaufkommen auf der Seestrasse

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen 2040 wéhrend einem Tag (DTV, Abbildung 13 &
Abbildung 15) und in der Abendspitzenstunde (ASP, Abbildung 14 & Abbildung 16) auf der
Seestrasse ergibt sich als Summe der in Kapitel 3.8.1 beschriebenen Grundbelastung und
der gemass Kapitel 3.8.2 umgelegten Verkehrserzeugung des CU-Areals. Das prognosti-
zierte Verkehrsaufkommen wird flir die beiden Szenarien bezlglich Verkehrsaufkommen
des CU-Areals («Normal» und «Maximal») angegeben.
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Abbildung 14: Prognose Strassenverkehrsaufkom-

Abbildung 13: Prognose Strassenverkehrsaufkom-

men ASP 2040 (Verkehrserzeugung

CU-Areal «Normal»)

men DTV 2040 (Verkehrserzeugung

CU-Areal «Normal»)
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Abbildung 16: Prognose Strassenverkehrsaufkom-

Abbildung 15: Prognose Strassenverkehrsaufkom-

men ASP 2040 (Verkehrserzeugung

CU-Areal «Maximal»)

men DTV 2040 (Verkehrserzeugung

CU-Areal «Maximal»)
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Leistungsfahigkeitsnachweise Strassenknoten
Anschliisse CU-Areal an Seestrasse

Die Berechnungen des Verkehrsaufkommens des CU-Areals und die Verteilung auf die ver-
schiedenen Richtungen und Anschlusspunkte ergeben kombiniert mit der Grundbelastung
die in Kapitel 3.8.3 dargestellten Verkehrsbelastungen in der ASP.

Aufgrund der entsprechenden VSS-Normen wurden die Knotenleistungsfahigkeiten und
Verkehrsqualitatsstufen (VQS) der drei Anschlussknoten und des benachbarten Knotens
See-/ Bergstrasse bestimmt.

Die Leistungsféahigkeitstuberprufung wurde fiir das Szenario «Maximal» erstellt, da bei ge-
gebener Leistungsfahigkeit auch das Szenario «Normal» nicht kritisch ist.

Die detaillierten Leistungsféhigkeitsberechnungen sind in Anhang 5 aufgefihrt.
Leistungsfahigkeitsberechnung Anschluss West

Der Knoten Anschluss West erreicht die VQS C «zufriedenstellend». Die Linkseinbieger in
die Seestrasse weisen mit 24 Sekunden die langste mittlere Wartezeit auf. Auf dem Links-
abbiegestreifen auf der Seestrasse ist rein rechnerisch nicht mit Ruckstau zu rechnen (95%-
Rickstaulange von 0 PW).

Leistungsfahigkeitsberechnung Anschluss Mitte

Der Knoten Anschluss Schule erreicht die VQS D «gentigend». Die Linkseinbieger in die
Seestrasse weisen mit 33 Sekunden die langste mittlere Wartezeit auf. Auf dem Linksab-
biegestreifen auf der Seestrasse ist nur mit sehr geringem Rulckstau zu rechnen (95%-
Ruckstaulédnge von 1 PW).

Leistungsfahigkeitsberechnung Anschluss Schule

Der Knoten Anschluss West erreicht die VQS D «genligend». Die Linkseinbieger in die See-
strasse weisen mit 30 Sekunden die langste mittlere Wartezeit auf. Auf dem Linksabbiege-
streifen auf der Seestrasse ist rein rechnerisch nicht mit Riickstau zu rechnen (95 %-R{ck-
staulange von 0 PW).

Knoten See-/Bergstrasse

Der Knoten See-/ Bergstrasse wird im Rahmen der Vertiefungsstudie Seestrasse [9] detail-
liert untersucht. Der ungeregelte Knoten, welcher mit den heutigen Verkehrsmengen gerade
noch die VQS D «gentigend» erreicht, weist fur die fir 2040 prognostizierten Verkehrsmen-
gen nicht genligend Leistungsfahigkeit auf, es resultiert die VQS E «Kkritisch».

Im Rahmen der Vertiefungsstudie Seestrasse [9] wurden verschiedene LSA-Varianten fir
diesen Knoten erarbeitet, in welchen fir den MIV mindestens die VQS D angestrebt wird
und auch die Bedirfnisse des Velo- und Fussverkehrs angemessen bericksichtigt werden.
Der Variantenentscheid ist noch ausstehend, es kann allerdings davon ausgegangen wer-
den, dass der Knoten See-/ Bergstrasse zukunftig durch eine LSA gesteuert wird.

Fazit Leistungsfahigkeitsberechnungen

Die Arealanschliisse kdnnen als ungeregelte Knoten gentigend Leistungsféahigkeit zur Ver-
fugung stellen. Die separaten Linksabbiegestreifen auf der Seestrasse sorgen daftr, dass
der Verkehrsfluss auf der Seestrasse stets gewahrleistet ist.
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Der Knoten See-/ Bergstrasse wird in eine LSA umgebaut. Der neue Knoten soll in der ASP
2040 mindestens die VQS D erreichen.

Verkehrserzeugung CU-Areal und Hafen-PP im Ist-Zustand 2020

Zuhanden des Larmgutachtens muss im Sinne einer Differenzbetrachtung auch die Ver-
kehrserzeugung des CU-Areals und der angrenzenden Hafen-PP im Ist-Zustand 2020 be-
stimmt werden. Die Hafen-PP werden im Zusammenhang mit der Umsetzung des Gestal-
tungsplans aufgehoben.

Aus Ermangelung an genauen Angaben zu den heutigen (Zwischen-)Nutzungen auf dem
Areal wurden die aktuellen PP-Zahlen und Nutzungen aufgrund von Luftbildern und in Ab-
stimmung mit der Gemeinde Uetikon am See grob abgeschatzt.

Die heutigen Nutzungen und die angrenzenden Hafen-PP verursachen im Ist-Zustand einen
DTV von insgesamt ca. 300 Fahrten.

Nutzung PP Ausnutzungsgrad Spezifisches Ver- | Durchschnittlicher

(Annahme) kehrspotential Tagesverkehr
(SVP) (DTV)

Zwischennutzung Ca. 80 50% 3 120

CU-Areal  (Mitar-

beiter)

Hafen-PP (6ffentli- | 45 100% 4 180

che PP)

Summe Ca. 125 300

Tabelle 8: Verkehrserzeugung CU-Areal Ist-Zustand 2020



4.1
411

BD-ZH / Gem. Uetikon a.S. | Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept

25

Erschliessung Fuss- und Veloverkehr

Arealerschliessung Fuss- und Veloverkehr

Grossraumige Einbettung der Fuss- und Veloverkehrsachsen

Fur den Veloverkehr bestehen entlang des rechten Zirichsee-Ufers zwei Velo-Achsen: Die
Alte Landstrasse, welche iber weite Abschnitte als Hauptverbindung fiir den Alltagsverkehr,
aber auch als Freizeitroute von SchweizMobil ausgewiesen ist. Zudem ist die Seestrasse
als Nebenverbindung fir den Alltagsverkehr ausgewiesen. Die beiden Routen weisen ver-
schiedene Charakteristiken auf: Die Seestrasse ist weitgehend flach und ist mit Radstreifen
auf der viel befahrenen Kantonsstrasse eher fir gelibte, schnelle Velofahrer geeignet, wah-
rend die Alte Landstrasse verkehrsarm ist und die eigentlichen Siedlungsschwerpunkte bes-
ser erschliesst. Bezogen auf das engere Einzugsgebiet des CU-Areals und der Kantons-
schule wird folgende Aufteilung des Veloverkehrs auf die beiden Achsen erwartet:

o A

Legende
Velonetz Alltag Elnwohner pro 100mx100m

1-40

— i ome via Alte L
==s Schillerstrome via Seestrasse

Abbildung 17: Einzugsgebiet Velofahrer und grafische Verteilung auf die Velorouten (Abschétzung aus der
Vertiefungsstudie Mobilitat [8])

Fur einen Aktionsradius klassischer Velos von 5-6km kann auf Grund der Einwohnerdichten
mit einem Anteil von zwei Drittel Uber die Alte Landstrasse gerechnet werden (v.a. beim
Schulerverkehr). Unter Berticksichtigung der E-Bikes mit grésserem Einzugsgebiet, wird der
Anteil Uber die Seestrasse etwas grosser sein, da dort ein schnelleres Fortkommen mdglich
ist. Die E-Bikes reduzieren aber auch den Widerstand der Beziehungen auf und tGber den
Bergricken des Pfannenstils und werden daher auch Veloverkehr von Egg, Esslingen, Oet-
wil und Hombrechtikon erzeugen, welche dann aber das Areal eher wieder auf der oberhalb
liegenden Alten Landstrasse das Areal erreichen.

Eine Schwachstelle ist aber die Vernetzung der Velohauptroute tGber die Alte Landstrasse
mit der Seestrasse welche das Areal direkt erschliesst: Die Dollikerstrasse und die Berg-
strasse sind nicht mit Radstreifen ausgeristet und die Anschlussknoten an die Seestrasse
weisen im Knotenbereich keine explizite Velofiihrung auf. Zudem ist die SBB-Unterfiihrung
der Bergstrasse in Uetikon sehr eng und unibersichtlich. Die Velofahrenden auf der Alten
Landstrasse sollen die Geleise und die Seestrasse also auf der zu erstellenden Passerelle
Uberqueren, in Abhangigkeit der Veloparkierung mit bzw. ohne Velo, in Abhangigkeit der
Passerellenbreite fahrend oder stossend (siehe Kapitel 4.2.6 & 4.4.2).

Die Anbindung des Areals ins Fussgangernetz erfolgt schwerpunktmassig in der Mitte Uber
die neue Passerelle. Von Osten und Westen erfolgt die Anbindung tber die Trottoirs entlang
der Seestrasse.
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4.1.2 Kleinrdumige Areal-Erschliessung Fuss- und Veloverkehr

Die Erschliessung fur Velos ist auf Grund des vorhandenen Weg- und Strassennetzes sowie
der Topografie im Ist-Zustand etwas eingeschrankt und fahrend nur Uber die Seestrasse
(mit Radstreifen) gegeben. Die Hauptroute fuhrt nordlich der SBB-Gleise am Areal vorbei:

Velohauptroute
Velo im Mischverkehr
Velostreifen Seestrasse
//A grosse Velostation (ca 600) ///// .

% Kleine Velostation (ca. 100-200) —=——="""
— - ////1;13200

:% ?POVZOO : //// x;)g-zoo

Abbildung 18: Velorouten und -wege im Bereich CU-Areal gemass Richtkonzept (Annahmen Veloparkierung
nicht mehr aktuell)

Damit erhalt die Passerelle bzw. deren Nordkopf eine entscheidende Bedeutung zur Er-
schliessung des Areals fur Velofahrer. Die Velofahrer miissen entweder ihre Velos in der
Néhe des Nordkopfs der Passerelle abstellen kénnen oder aber die Passerelle muss zu-
mindest teilweise fur Velo befahrbar ausgestaltet werden (Mehrbreiten), sodass der Ve-
lofahrer eine Parkierungsanlage im Areal fahrend erreichen kann.

Im Areal ist eine sehr feine Durchwegung fiir Fussgénger vorgesehen, wie nachfolgende
Abbildung aus dem Richtkonzept sichtbar macht. In den zwischenzeitlichen Planungen wur-
den noch alternative Fihrungen des Fabrikwegs untersucht (im Rahmen der laufenden Pla-
nung «Erschliessung Alte Landstrasse und Fabrikweg» [10]) und der sudliche Gehweg in
der Engstelle der Seestrasse musste aufgehoben werden (im Rahmen der laufenden Pla-
nung «Vertiefungsstudie Seestrasse» [9]), die Zufussgehenden kénnen in diesem Bereich
Uber die rickwartigen Achsen im Arealinnern verkehren.

Bestehender Fussweg ;D \

Neuer Fussweg i \\\ \ | Alternative Linienfih-
-=== Uetiker Rundweg ,’ S N g rungen Fabrikweg
e Seeuferweg I N _— II
Passerelle b e \'{‘
Aufenthalt b Aufhebung sudlicher
= : Gehweg e
s | -

LT

Abbildung 19: Fussgangerwege im und zum CU-Areal gemass Richtkonzept [1], erganzt durch SNZ

Im Gestaltungsplan ist der attraktive «Zirichseeweg» entlang dem Seeufer und die sekun-
dare Achse «Geleiseweg» gesichert. Mit der Passerelle ist zudem die wichtigste senkrecht
zum Seeufer laufende Achse im Gestaltungsplan festgelegt.
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Uberpriifung Fussgangerverbindung Bahnhof — Schulen

Schon friih im Planungsprozess wurde eine Fihrung der Schilerstrome zur Kantonsschule
entlang der Seestrasse und damit Giber den Knoten See-/ Bergstrasse aufgrund der schma-
len Gehwegbreiten und der Knotenleistungsfahigkeit ausgeschlossen (siehe [6]&[7]). Die
Schuler und Schulerinnen sollen iber die Alte Landstrasse und die Passerelle zur Kantons-
schule gelangen. Damit sich die Fussverkehrsstrome tatsachlich so organisieren, wird die
Alte Landstrasse zu einer attraktiven Langsamverkehrsachse umgebaut und die Haupter-
schliessung der Kantonsschulgeb&aude wird auf dem Passerellen-Niveau angeordnet.

Mit der Realisierung der Berufsfachschule belasten zusatzlich zu den schon langer im Pla-
nungsprozess bericksichtigten 1'500 Schilerinnen und Schuler noch 500 Lernende die Er-
schliessungsachsen, weshalb die Fussgangerverbindung Bahnhof — Schulen noch héheren
Anforderungen genligen muss.

Belastungsfall Fussverkehr

Gemass Synthesebericht Verkehrsstudie Bahnhof Uetikon am See [6] ist der maximal an-
zunehmende Belastungsfall die morgendliche Ankunft von 1'285 Schilerinnen in zwei ZU-
gen, welche innerhalb von 5 Minuten am Bahnhof Uetikon am See ankommen. Berilicksich-
tigt man, dass zusatzlich bis zu 200 Lernende der Berufsfachschule in den selben zwei
Zugen verkehren, erhéht sich diese Zahl auf 1'485 Schilerlnnen und Lernende (Geméss
Aussage der Bildungsdirektion kénnen in der Berufsfachschule maximal 200 Lernende pro
Tag unterreichtet werden). Wird ein zusatzliche Weglange von 3 Minuten entlang des Zuges
angenommen, Trodeln oder einen Kioskbesuch, resultiert ein Belastungsfall von 1’485 Per-
sonen / 8 Minuten = 3.1 Personen / Sekunde. Die Fussgangerstréme nachmittags sind auf-
grund verschiedener Stundenplane und Freizeitaktivitaten breiter verteilt.

Neben dem Fussgangerstrom wird der Strassenquerschnitt, zumindest abschnittweise,
noch durch Radfahrende auf der kantonalen Radroute oder durch MIV der Anwohnenden
mitbenutzt.

Grundlagen und Normen zur Bestimmung des erforderlichen Querschnittes

Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit von Anlagen des leichten Zweirad- und des
Fussgangerverkehrs, VSS 2007/306

Gemass VSS-Forschung [27] kann bis zu einer Verkehrsstarke von 0.9 Personen pro Meter
und Sekunde [P/ms] die genlgende Verkehrsqualitatsstufe D erreicht werden.

a lefc]g E

Max. spezifische

1.2 / \Leistungsfﬁhigkeit: 1.225 Pims

spezifische Leistungsfahigkeit
0.8 far VQS D: 0.9 P/ims

Verkehrstirke [P/ms]
~—

0.00 0.50 1.00 130 2.00 2.50 3.00 1.5 4.00 4.50 5.00 5.50 6.00

Dichte [P/im?]

Abbildung 20: Verkehrsqualitat von Fussgéngern in Abhangigkeit der Verkehrsstarke, Quelle: [27]
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Mit dem hergeleiteten Belastungsfall von 3.1 Personen / Sekunde verrechnet, ergibt sich
das Bedurfnis fur einen Weg mit einer nutzbaren Breite von 3.4 m zur Abwicklung des Fuss-
verkehrsaufkommens:

3.1P/s

2 ca3.a
09P/ms M

In der gleichen Forschungsarbeit wird angegeben, dass ab einer Gehwegbreite von 3.50 m
drei Personen mit Standardlichtraumprofil bequem nebeneinander gehen kénnen und ab
einer Breite von 4.00 m freieres Gehen, zirkulieren und Aufenthalt méglich werden. Zu be-
riicksichtigten sind Zuschlage aufgrund von Hindernissen oder Wandeinfliissen (z.B. auf
Rampe entlang Soda-Bau).

In der Summe ergibt sich daher eine erforderliche Querschnittsbreite aufgrund des Fuss-
géangeraufkommens von ca. b = 4.00 m.

REGnorm VSS 40 201, geometrisches Normalprofil

Fur die moglichen Begegnungsfélle sind nachfolgend die gemass geometrischem Normal-
profil notwendigen Mindeststrassenbreiten aufgefihrt:

= PW|FG |FG (v < 20 km/h): bt = 4.20 m

= LW |RF (v =50 km/h): brot = 4.90 m

= LW |RF (v =30 km/h): brot = 4.50 m

= LW | PW (v < 20 km/h): brot = 5.30 m

" FG|FG|RF|RF:bwt=520m

= RF | RF: bt = 2.40 m (ohne Beriicksichtigung von Langsneigung oder Mauereinfliissen)

REGnorm VSS 40 274a, Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr
— Uberfiihrungen

Um den Begegnungsfall von zwei Radfahrenden und zwei Fussgangern gewéahrleisten zu
kbénnen, ist gemédss REGnorm VSS 40 274a auf Briicken die Mindestbreite von 5.5 m zur
Verfiigung zu stellen.

Minimale lichte Breiten B der Briicke in Abhéngigkeit von Begegnungsfall und Verkehrsaufkommen
fir Mischverkehr und punktuell getrennten Verkehr
Largeurs libres minimales B du pont en fonction du cas de croisement et du volume de trafic
en présence de circulation mixte ou de trafic séparé ponctuellement

Verkehrsaufkommen Minimale lichte Breiten | Minimaler massgebender Begegnungsfall
Volume de trafic Largeurs libres minimales| Cas de croisement déterminant minimal
[% + &&/Spitzenstunde] / [ % + && /heure de pointe] [m]

| <100 =35 A—db

| 100...500 (% > &b) > 42 R—R— 6B
100...500 (& < &%) =45 A—db — &b

| > 500" =55 R—R— b — b

Abbildung 21: Minimale lichte Breite von Brucken in Abhangigkeit des Begegnungsfalls, Quelle: REGnorm
VSS 40 274a

Briicken und Rampen haben aus Kapazitatsgriinden trotz eines eventuell notwendigen Eng-
passes in der Fahrbahn fir den leichten Zweiradverkehr durchgehend dieselbe Breite auf-
zuweisen.
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Radwegrichtlinie Kanton Zirich

Gemass Radwegrichtlinien des Kantons Zirich sind fir Radstreifen/ Radwege bzw. kombi-
nierte Rad-/ Gehwege die folgenden Mindestbreiten einzuhalten:

= Radstreifen / Radweg
o Minimalbreite: b =1.25m

o Mehrbreiten: b = 0.25 m (bei Steigung i > 6 %, Schulwegen, fehlender seitlicher
Freiraum)

o Summe:b=150m
= Kombinierter Rad-/Gehweg:
o Grundbreite: b =2.50 m
o Mehrbreite b = 0.5 m (bei Steigung i > 6 %, > 100 Benutzer/Tag)

o Summe: b =3.00m

Entscheid Strassenquerschnitt

Zusammengefasst kdnnen aufgrund der Verkehrsmengen folgende Soll-Breiten festgelegt
werden:

= Fussverkehr aufgrund Spitzenstunde: bre = 4.0 m
= Radverkehr (im Gegenverkehr): brr = 3.0 m
= Summe: bt =7.0m

Fussganger in die Gegenrichtung mussen dabei auf die dem Radverkehr zugesprochene
Flache ausweichen.

Ein Vergleich mit den vorhandenen Breiten (Engstelle Alte Landstrasse 105: bvorn = 4.35 m,
Engstelle Rampe UF Alte Landstrasse 115: bvorh = 5.25 m) zeigt, dass die fur die Spitzen-
stunde grundsatzlich empfohlene Querschnittsbreite nicht angeboten werden kann. Die Alte
Landstrasse wird daher auf eine Mindestbreite von b = 5.30 m ausgelegt (Begegnungsfall
PW | LW, v < 20 km/h). Damit wird zwar die komfortable Breite von b = 7.0 m klar unter-
schritten, die Querschnittsgestaltung kann (mit Ausnahme der Engstelle Alte Landstrasse
105) jedoch einheitlich erfolgen. Weiter kdnnen damit die massgebenden Bege gnungsfélle
gem. Abschnitt 4.2.2 eingehalten werden.

Es ist zu beachten, dass es in der Spitzenstunde vor Schulbeginn zu Einschrankungen auf
der kantonalen Radroute, bzw. fir den MIV kommen kann. In diesen Fallen, welche gemass
Herleitung in Kapitel nur ca. 8 min andauern, wird sich der Verkehr «spontan» organisieren.
Das heisst der Anwohner im Auto wird sich im Schritttempo seinen Weg durch die Schiiler
bahnen kdnnen, ein Radfahrender wird allenfalls absteigen und die letzten Meter zu Fuss
zur Schule zuriicklegen oder muss mit Geduld und Rucksicht seinen Weg finden. Fallt die
Verkehrsspitze der Zufussgehenden langer als 8 min aus (z.B. aufgrund von Zugsver-
spatungen) nimmt die Fussverkehrsstarke ab, womit sich auch die Anzahl Konflikte zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden reduziert.

Auf der Rampe entlang dem Soda-Bau bis zur Passerelle ist aufgrund der Uberlagerung
von Verkehrsstromen (Radfahrende von Westen zu einer allfélligen Radparkierungsanlage
im Soda-Bau, gegebenenfalls Radfahrende/ Zufussgehende von Uetikon Dorf) eine Min-
destbreite von b = 7.0 m anzubieten.
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Die Brucke Uber die Bergstrasse soll auf eine lichte Breite von b = 5.50 m ausgelegt werden.
Damit kann sichergestellt werden, dass wéahrend der Spitze des Fussgangerstroms fir den
Fussverkehr und einen Radfahrer in gleicher oder entgegengesetzter Richtung eine genu-
gende Querschnittsbreite zur Verfigung steht. Wahrend dem restlichen Tag, ausserhalb
der Spitze, ist auf der Briicke geméass Abschnitt 4.2.2 der Begegnungsfall RF | RF | FG | FG
mdglich. Die Markierung von Radstreifen auf der Briicke ist aufgrund der Fussgéngerspitze
nicht zu empfehlen.

Gestitzt auf die vorangehenden Uberlegungen wurden in Absprache mit Gemeinde- und
Kantonsvertretern folgende Querschnittsbreiten fiir die Projektierung festgelegt:

= Alte Landstrasse (zwischen Liegenschaft Nr. 117 und 105): b=530m
= Alte Landstrasse (zwischen Liegenschaft Nr. 121 und 121, Bestand): b =4.90m
= Alte Landstrasse entlang Sodabau: b=7.00m
= Bricke Uber Bergstrasse: b=550m

Abschnitt Querung Bergstrasse / Fussganger- und Radweg

Um die Querung der Bergstrasse durch die Schilerstrome zu dem Schulen zu vermeiden,
muss ein Fussgangersteg lUber die Bergstrasse zwischen Bahnhofplatz und Alte Land-
strasse erstellt werden. Auf Grund der Hohenverhaltnisse muss dieser zwingend entlang
der SBB-Gleisen angeordnet werden (Durchfahrtshéhe Bergstrasse).

Im aktuellen Planungsstand [10] ist eine 5.50 m breite Bricke fir den Fuss- und Veloverkehr
vorgesehen. Da die Rampe von der Alten Landstrasse zur Bergstrasse durch dieses Bau-
werk ersetzt wird, ist auf dem parallel zur Bergstrasse verlaufenden Abschnitt der Alten
Landstrasse Verkehr in beide Richtungen zu erwarten. Um die Begegnungsfalle in diesem
Bereich zu erleichtern, werden die Parkplatze umorganisiert. Im Mischverkehrsbereich zwi-
schen der Briicke Bergstrasse und dem Fahrverbot im Bereich des Soda-Baus wird im jet-
zigen Planungsstand die Einrichtung einer Begegnungszone angenommen.

“| Fussweg 1.50 m
Griinfliche var.
Fahrbahn

. Sttemaser _

1° ; Fuss-/Radweg  5.50 m
Stitzmauer 0.50 m
‘ minimaler Abstand 100 m

Abbildung 22: Querung Bergstrasse fir Fuss- und Veloverkehr (Quelle: Laufende Planung «Erschliessung Alte
Landstrasse und Fabrikweg» [10])

Dadurch ergeben sich Einschrankungen fir den MIV auf der Alten Landstrasse, die Zugéang-
lichkeit von der Seestrasse ist dann nur noch Uber den spitzwinkligen Anschluss an die
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Bergstrasse mdglich. Der Knoten Alte Landstrasse/ Bergstrasse soll in einem gemeinsamen
Projekt von Gemeinde, Kanton und SBB im Zusammenhang mit der Umorganisation des
Bahnhofplatzes behandelt werden. In diesem Zusammenhang ist auch die Fussgangerfiih-
rung von den Perrons zur Fussgangerbricke zu regeln.

Da die Alte Landstrasse im Abschnitt der Passerelle ganz fir den allgemeinen motorisierten
Verkehr geschlossen werden muss (vgl. 4.2.5), ist fur die Unterbrechung ein Umleitungs-
und Erschliessungskonzept notwendig.

Der kleinraumige Durchgangsverkehr auf der Alten Landstrasse soll primar Giber die See-
strasse gefuhrt werden (vgl. Abbildung 23); Fahrzeuge welche fir die Unterfihrung Berg-
strasse zu hoch sind, kénnen die nachste Unterflihrung Langackerstrasse benutzen.

S

74 3

S

Abbildung 23: Umleitungskonzept fiir kleinrdumigen Durchgangsverkehr durch Sperrung Alte Landstrasse

Heute kann die Alte Landstrasse fiur Lastwagen mit >3.60m Hohe als Ausweichroute zur
Seestrasse verwendet werden, um die Héhenbegrenzung bei der SBB-Unterfihrung Berg-
strasse zu umfahren. Zukunftig ist dies nicht mehr moglich. Stattdessen muss tber das Dorf
gefahren und die SBB-Unterfihrungen an der Dollikerstrasse bzw. Langackerstrasse oder
Kugelgasse benutzt werden.

Die Erschliessung der Liegenschaften entlang dem westlichen Abschnitt der Alten Land-
strasse kann Uber die Alte Landstrasse — Kreuzsteinstrasse sichergestellt werden. Im Rah-
men der Studie «Erschliessung Alte Landstrasse und Fabrikweg» [10] wurden mehrere
grundsatzlich mdogliche Varianten entworfen (Ist-Zustand, Einbahnsystem, Sackgasse
durch Sperrung Kreuzsteinstrasse), wobei der Variantenentscheid noch nicht geféllt wurde.

Fur die Werke und Notfallfahrzeuge bleibt die Alte Landstrasse befahrbar.

Abschnitt Alte Landstrasse / Passerelle

Gemass Richtkonzept ist vorgesehen, die Hohenlage der Passerelle mit 7.50 m tber Schie-
nenoberkante anzusetzen. Damit erscheint auch eine sinnvolle Erschliessung in das
oberste Geschoss des Maschinenhauses der Kantonsschule moglich. Ob die im Richtkon-
zept vorgesehene Velostation am Nordende der Passerelle realisiert werden kann, ist nicht
gesichert (siehe Kapitel 4.4.2).
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Abbildung 24: Langenprofil (Ausschnitt) Passerelle geméss Richtkonzept

Gemass Richtkonzept wirde die bestehende Rampe am Soda-Bau bis zur Passerelle ver-
langert:

Abbildung 25: Anschluss Passerelle mit Rampe Alte Landstrasse gemass Richtkonzept

Im Rahmen der «Vertiefungsstudie Mobilitdt» [8] wurde eine Variantenstudie beziglich An-
schluss der Passerelle an die Alte Landstrasse durchgefuhrt. Die Bestvariante aus dieser
Studie, die Anhebung der ganzen Alten Landstrasse auf das Passerellenniveau, wurde auch
in der Studie «Erschliessung Alte Landstrasse und Fabrikweg» [10] bestatigt.
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Abbildung 26: Situation nodrdlicher Passerellenkopf gemass aktuellem Planstand der Studie «Erschliessung
Alte Landstrasse und Fabrikweg» [10]

Durch die Anhebung der alten Landstrasse erhoht sich die Neigung auf der Westseite von
heute rund 3% auf gut 9%. Eventuell kann die Passerelle noch um bis zu 75 cm tiefer an-
gesetzt werden (Reserve Lichtraumprofil SBB), was zu weniger steilen Rampen fiihren
wirde. Um auf der anderen Seite mdglichst wieder rasch und nicht zu steil runter zu kom-
men, muss ein kleiner Ausrundungsradius gewahlt werden. Mit Rv = 100 m wird die Rampe
Richtung Bahnhof rund 6% (vgl. Abbildung 28, rote Variante). Da auf der Kuppe sehr ein-
geschrankte Sicht besteht, ist die Alte Landstrasse damit zur Befahrung fur den allgemeinen
motorisierten Verkehr nicht mehr geeignet.

420.00

:‘“““—“N-ﬂ\_‘__\\ | / \

Abbildung 27: Langenprofil Alte Landstrasse im Bereich der Passerelle (rot gestrichelt)
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Abbildung 28: Langenprofil (10x Giberhdht) der Anhebung der Alten Landstrasse auf Niveau der Passerelle

Die Strasse wird aufgrund des neuen Fahrverbots mit einem Wendehammer erganzt und
auf die in Kapitel 4.2.3 hergeleiteten Breiten ausgebaut.
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Nutzungsweisen Passerelle

Die Passerelle Uber die SBB ist geméass Richtkonzept nur fiir Fussgéngerbenutzung ausge-
legt und dies ist auch so im Masterplan festgehalten. Da sie auch Treppen aufweist (vgl.
Abbildung 24), ist sie nicht hindernisfrei. Die Hindernisfreiheit kann mit Liftanlagen sicher-
gestellt werden (z. B. 1 Lift nordseitig Seestrasse, 2 Lifte stidseitig).

Die Passerelle soll ein komfortables Fortkommen auch fir gréssere Fussgangermengen
aber auch ein ungestortes Verweilen (Ausblick auf See und Areal) ermdglichen. Wir schla-
gen daher vor, fur gehende (oder Velo schiebende) Fussgénger einen 4.40 m breiten Be-
reich vorzusehen (2 + 2 oder 3 + 1 Personen, in Abbildung griin), sowie am Rand fir ver-
weilende Personen 1 m bzw. z.B. am Lift wartende Personen mit Velo oder Kinderwagen
ein 2 m breiter Streifen einzurechnen (in Abbildung rot). Damit ergibt sich im Maximum eine
Innenbreite von 7.40 m. Ob diese Breite tiber die gesamte Passerelle so durchzuziehen ist,
oder ob auch Stellen mit weniger Verweilraum eingeplant werden kénnen, ist auch aus stad-
tebaulicher Sicht zu beurteilen.

Die Erschliessung fir die Velofahrer, welche bis auf das Areal fahren méchten, funktioniert
Uber die Seestrasse gemass Kapitel 4.1.1.

Seitenbereich Gehbereich sidwdrts  Gehbereich nordwdnts  Seitenbereich
25 Wadeaurn wr LA 2 Persoren nelerenander 2 Porsonen nedoronander SoPondieten
£ Vo0 | KinGerwagen) ore ¢

Cavon 0t Gepdo are &avon mit Gopdck) Aussch! geressen

T40m

Abbildung 29: Vorschlag fur grossziigigen Querschnitt der Passerelle

Im Rahmen der «Vertiefungsstudie Mobilitat» [8] wurde eine Variantenstudie durchgefihrt,
um zu Uberprifen, ob die Passerelle auch fiir Velos befahrbar ausgestaltet werden kénnte.
Die Studie kommt zum Schluss, dass die zur Uberbriickung der Héhendifferenz nétigen
Rampenbauwerke nicht verhaltnismassig und zielfihrend sind und schlagt vor, dass auf der
Passerelle Velos nur schiebend transportiert werden kénnen. Je nach Verortung der Velo-
abstellanlagen (siehe Kapitel 4.4.2) ist es aber durchaus denkbar, den ersten ebenen Teil
der Passerelle Uber die Geleise in den ndrdlichen Arealteil flr Velos befahrbar auszugestal-
ten. Hierzu misste die Passerelle aber im fur die Velos befahrbaren Abschnitt um 3.00 m
verbreitert werden, womit eine Passerellenbreite zwischen 7.40 m— 10.40 m erforderlich
ware.

Berechnung Bedarf an Veloabstellplatzen

Die Anzahl Velo-Abstellplatze wurde geméass GP Art. 42 aufgrund der «Wegleitung zur Re-
gelung des Parkplatzbedarfs in kommunalen Erlassen» [19] berechnet. Fur die Bestimmung
des Anteils der Besucher-AP und die Spezialnutzungen wurde zudem auf die PP-Verord-
nung der Stadt Zirich zuriickgegriffen [20]. Fiur die Kantonsschule wurde das kantonale
Merkblatt «Veloparkierung fur Schulen» [22] angewendet.

Fur die Berechnung gemass Wegleitung muss die Gemeinde gemaéss folgender Tabelle in
einen Typ eingeteilt werden.
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Stufe A Stufe B Stufe C

B Topographie im Siedlungsge- | Es sind einige, aber nicht alle Vo- | m  Flache Topographie im Sied-

biet ist firr das Velo wenig ge- | raussetzungen fr die Erreichung lungsgebiet
eignet der Stufe C erfillt
B Gut ausgebaute Veloinfra-
B Veloinfrastruktur ist wenig struktur
ausgebaut

B Velo ist popular
B Velo ist kein allgemein akzep-
tiertes Verkehrsmittel

Uetikon wurde aufgrund der flachen Topographie zum Bahnhof aber der eher anspruchs-
vollen Topographie ins Gemeindegebiet und der mittelmassig ausgebauten Veloinfrastruk-
tur in Stufe B eingestuft.

Mit den Nutzflachen geméss Kapitel 3.4.1 resultieren zwischen 1'549 — 2'004 Velo-AP.

Teilgebiet A&D Teilgebiet B Teilgebiet C Total
Bewohner 255 374 0 608
Besucher 28 42 0 67
Beschaftigte (Bil- 0 0 40 40
dung)
Schuler und Ler- 0 0 600-1'000 600-1°000
nende
Beschaftigte 2-3 14-28 4-8 20-40
(Areal)
Kunden (Areal) 2-3 10-20 2-3 14-27
AP Seeufer 50 100 50 200

337-339 540-564 696-1’101 1°573-1'982
Tabelle 9: Berechnungen Veloabstellplatze im Minimum und Maximum

Velo-AP fir Uferpromenade

Es ist zu erwarten, dass viele Uetiker (und z. T. auch aus den Nachbargemeinden) mit dem
Velo an die schone Uferpromenade fahren wollen. Um den Langsamverkehr zu unterstitzen
und ein attraktives Angebot fur die Dorfbevélkerung zu schaffen sollen mindestens 200 zu-
satzliche Velo-AP in Uferndhe vorgesehen werden.
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Charakteristik und Verortung der Veloabstellplatze

Veloabstellplatze der Wohn- und Gewerbenutzungen

Die Velo-AP fur die Wohnnutzungen sind sowohl im Inneren der Gebaude wie auch im Aus-
senraum verteilt auf zahlreiche Abstellanlagen anzuordnen. Gemass Merkblatt Veloparkie-
rung fir Wohnbauten sind ca. 70% der Velo-AP fiir die Bewohner als Langzeitabstellplatze
vorzusehen und 30% als Kurzzeitabstellplatze. Dabei sind die folgenden Grundsétze zu
beachten:

= Kurzzeitparkieren
o Fahrend erreichbar
o Offene Anlagen
o Velorahmen an Parkierungssystem anschliessbar wegen Diebstahlgefahr
o Nahe beim Eingang (max. 30 m)
o Uberdachung erwiinscht
= Langzeitparkieren
o Fahrend erreichbar
o Abschliessbare Anlagen
o Uberdacht
o Ebenerdig oder mit méglichst flachen Rampen erreichbar
o Ablage oder Schliessfacher fir Helm, Pumpe, Regenschutz usw.
o Stromanschluss fur Elektrovelos

Bei den Abstellplatzen fir das Gewerbe, die Aula und die 6ffentlichen AP am See ist darauf
zu achten, dass die Abstellplatze mdglichst nahe an den entsprechenden Nutzungen liegen
und fahrend erreicht werden kdénnen.

Veloabstellplatze der Schulen

Ein grosser Teil der Veloabstellplatze (z.B. das Minimum von 600 AP) ist in einer grossen
Abstellanlage zu erstellen. Diese Abstellanlage soll geméass Erschliessungskonzept (siehe
Kapitel 4.1.2) uber die Velohauptroute auf der Alten Landstrasse erreichbar sein. Diese
grosse Abstellanlage kann gegebenenfalls durch vereinzelte kleinere Abstellanlagen, wel-
che Uber die Seestrasse erreichbar sind ergénzt werden. Fur die Verortung der grossen
Abstellanlage sind momentan drei Optionen denkbar:

Option 1: Abstellplatze Schulen hauptséachlich im Soda-Bau

Im heute ungenutzten Soda-Bau nordlich der Bahnlinie kdnnten ca. 600 Velo-AP unterge-
bracht werden.

Die Attraktivitat einer Velo-Parkierungsanlage ca. 100-200m von der Kantonsschule entfernt
ist nicht optimal und fir die Beniitzung des Sodabaus sind die Eigentumsverhéltnisse mit
den Anwohnern zu klaren.
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Option 2: Abstellplatze Schulen am nérdlichen Passerellenkopf

Wie im Masterplan vorgesehen, kdnnte die Veloparkierung der Schulen in einer neu zu er-
stellenden, gegebenenfalls mehrstéckigen Abstellanlage am nérdlichen Passerellenkopf re-
alisiert werden.

Die Abstellanlage ware damit ndher an der Passerelle und somit eher attraktiver als im
Sodabau. Problematisch ist bei dieser Option, dass das benétigte Land in der Landwirt-
schaftszone liegt und auch Fruchtfolgeflachen umgenutzt werden missten.

Option 3: Abstellplatze Schulen im Areal

Die Velo-Abstellpléatze kdnnen auch auf dem Areal erstellt werden. Um die Erschliessung
ab alter Landstrasse sicherzustellen, ist die Abstellanlage im Arealteil noérdlich der See-
strasse und mit einem Zugang ab der Passerelle zu erstellen.

Im Rahmen der Vertiefungsstudie Mobilitat [8] wurde beispielsweise ein mégliches Velopar-
king auf dem Dach der Tiefgarage skizziert.

Veloparking Kantonsschule
3 Geschossea 100 VP
Tota! }90 VP

Zufahrt via
Passerelle Nord

Optionale Zufahrt
von Seestrasse

.

t

Abbildung 30: Vorschlag fur Veloparking Kantonsschule auf Dach der Tiefgarageneinfahrt (Situation)
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Abbildung 31: Vorschlag fur Veloparking Kantonsschule auf Dach der Tiefgarageneinfahrt (Querschnitt)

Der dargestellte Vorschlag weist noch Optimierungspotenzial auf, so konnte die Rampen-
anlage auf die Nordseite zu den Gleisen verlegt werden, womit das eigentliche Velopark-
haus breiter und optisch besser integriert werden kdnnte. Zudem ware noch ein viertes Ge-
schoss auf Niveau der Passerelle denkbar. Damit kénnte die Kapazitat bis auf 500-600 Ve-
loabstellplatze gesteigert werden.

Eine Veloabstellanlage sudlich der Geleise bedingt, dass der Passerellenabschnitt Alte
Landstrasse bis Veloparking fir die Velos befahrbar ausgestaltet wird, was Mehrbreiten von
ca. 3.00 m zur Folge hatte (siehe Kapitel 4.2.6).

Alternativ zur Erstellung eines Velosilos im Areal konnte die Passerelle Uber den SBB-Glei-
sen soweit aufgeweitet werden, dass auf einer platzartigen Situation die Veloparkierung
organisiert werden kdnnte. Die rechtliche, bauliche und nutzungsspezifische Machbarkeit
einer solchen Variante musste vertieft geprift werden.

Charakteristik der Veloabstellplatze fur Schiler und Lernende

Veloabstellplatze fur Schulen missen gemass Merkblatt [22] den folgenden Anforderungen
genilgen:

= Verkehrssichere Zufahrten

= Fahrend erreichbar

= Nahe an den Eingéngen

= Gut einsehbar und beleuchtet
= Uberdacht

= Velorahmen an Parkierungssystem anschliessbar wegen Diebstahlgefahr
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OV-Erschliessung

Bushaltestelle im Areal-Westen

Im Richtkonzept und im Masterplan ist im Arealwesten eine Buswendeschlaufe vorgesehen,
welche die Verlangerung des Ortsbusses vom Bahnhof bis zu dieser Haltestelle und dorti-
ges Wenden ermdoglichen wirde.

Option jo nach Lineniuhinng S,
Sl

Abbildung 32: Buswendeschlaufe gemass Richtkonzept [1]

Im Zuge der laufenden Planung «Vertiefung Seestrasse» [9] wurde allerdings festgestellt,
dass die Buswendeschlaufe aufgrund der Schleppkurven nicht wie im Richtkonzept geplant
realisiert werden kann. Aus einer Variantenstudie resultierte die Erkenntnis, dass keine Bus-
wendemdoglichkeit angeboten werden kann und die Bushaltestellen somit nur bei der Durch-
fahrt von und nach Meilen angefahren werden kdnnen. Im aktuellen Projektstand ist in
Fahrtrichtung Meilen eine Fahrbahnhaltestelle und in Fahrtrichtung Uetikon Bahnhof eine
Busbucht vorgesehen, es wéare aber auch eine Fahrbahnhaltestelle in Richtung Uetikon
Bahnhof denkbar.
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Abbildung 33: Anordnung Bushaltestellen im Arealwesten (Quelle: Laufende Planung «Vertiefungsstudie See-
strasse» [9])

Erschliessung OV

Fur die OV-Erschliessung des CU-Areals sind zwei Szenarien zu unterscheiden:

= Erschliessung nur tGiber Bahnhof Uetikon (Fussweg 250 — 850 m).

= Erschliessung mit zuséatzlicher Bushaltestelle im westlichen Teil des Areals (Fussweg
max. 450 m).

Ohne zusatzliche Buserschliessung ist das Areal mit Erschliessungsgite B, C, D und E
erschlossen, ein Teil im Baubereich A weist keine OV-Erschliessungsgiite auf (vgl. Abbil-
dung 34).
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Abbildung 34: OV-Erschliessungsgiite heute / ohne Buslinie (Quelle GIS-ZH)

Mit einer zusatzlichen Bushaltestelle im Westen des Areals wird im gesamten Areal min-
destens Erschliessungsgite D erreicht. Dies unter der Voraussetzung, dass das Areal min-
destens im Halbstundentakt an das Busnetz angeschlossen wird.

Mit dem geplanten Ausbauschritt 2035 der S-Bahn Zirich (mit 4. Gleis am Bahnhof Stadel-
hofen) wird das Bahnangebot am rechten Zirichsee-Ufer ausgebaut und neu geordnet:
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Abbildung 35: S-Bahnangebot mir Ausbauschritt 2035 (Quelle: ZVV)

Der Bahnhof Uetikon wird dann durch zwei S-Bahnlinien im Viertelstundentakt erschlossen,
welche ab Zirich Stadelhofen ohne Halt bis Meilen verkehren. Zwischen Meilen und Ziirich
verkehren zwei weitere S-Bahnlinien im Viertelstundentakt, welche alle Haltestellen dazwi-
schen bedienen.

Das fuhrt zu einem sehr attraktiven Angebot fir Pendler von Uetikon nach Zirich und zu
einem dichten Angebot zwischen Meilen und Stéfa, ist aber fur den Schilerverkehr der Kan-
tonsschule am rechten Ufer insofern unginstig, als dass von den wichtigen Gemeinden
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zwischen Meilen und Zollikon zur Kantonsschule in Meilen umgestiegen werden muss. Fir
die Hauptverkehrszeiten der Schuler ist geplant, einzelne Zlge in der Lastrichtung bis
Uetikon weiter zu ziehen, zeitlich so gut wie moglich abgestimmt auf Schulbeginn bzw. -
Ende.

Um eine Erschliessungsgite C zu erreichen, misste die Buslinie(n) am CU-Areal einen
ganztatigen Viertelstundentakt aufweisen. Dies ist aktuell wahrend der Hauptverkehrszeiten
mit zusatzlichen Anschlissen an die S20 in Meilen denkbar und mit dem Ausbauschritt 2035
und dem viertelstiindlichen S-Bahn-Angebot kdnnte dieses Bus-Angebot auch in den Ne-
benverkehrszeiten zur Verfligung gestellt werden.

Wird beabsichtigt, im mittleren und westlichen Bereich des Areals autoarme Nutzungen (v.a
Wohnen, allenfalls auch Arbeiten) zu installieren, sind gute OV-Verbindungen fiir die wich-
tigsten, alltdglichen Tatigkeiten und Besorgungen eine Voraussetzung. Da Meilen ein wich-
tiger Zielpunkt fir Einkaufen und diverse Besorgungen darstellt, ist die Durchbindung der
Buslinie bis nach Meilen der urspriinglich geplanten Buswendeschlaufe ohnehin vorzuzie-
hen.

Ans Areal angrenzend ist auch eine Haltestelle der Zurichsee-Schifffahrt vorhanden. Diese
dient primar dem Ausflugverkehr, kann aber, je nach Angebot auch fir den See querenden
Pendler-Verkehr interessant sein. Fur den Schiilerverkehr hingegen wird die Nachfrage ge-
ring sein, da auch die Region Zimmerberg eine eigene Kantonsschule erhalten wird.

Grobprifung Platzkapazitaten OV

Im Rahmen der Vertiefungsstudie Mobilitat [8] wurden die OV-Kapazitaten grob liberprift
(ohne Belegungsdaten der SBB und VZO).

Es wird darauf hingewiesen, dass die Publikumsanlagen am Bahnhof aufgrund der Mehr-
belastung von ca. 4’300 Ein-/Aussteiger (noch ohne Beriicksichtigung der ca. 900 zusatzli-
chen Ein-/ Aussteiger durch die Berufsfachschule) detailliert Uberprift werden muissen.
Heute beniitzen ca. 5'500 Ein-/ Aussteiger den Bahnhof.

Die Kapazitat in den Zigen wird als weniger kritisch betrachtet, da die Schiler (welche den
Hauptteil des Mehrverkehrs im OV ausmachen) tendenziell gegen die Lastrichtung reisen
bzw. diejenigen die in Lastrichtung reisen schon heute im selben Zug in Richtung einer
Kantonsschule in der Stadt Zirich sitzen. Der Mehrverkehr durch die Bewohner féllt in den
S-Bahnen eher gering aus (300 Fahrten/ Tag, aufgeteilt auf zwei Richtungen)

Fur die Buslinie werden ca. 600 - 700 Fahrgaste am Tag zwischen Bahnhof und CU-Areal
erwartet. Fur die Spitzenstunde wirde dies rund 90 Fahrgaste (beide Richtungen) bedeu-
ten, was mit einem Halbstundentakt bei rund 60 Personen in Lastrichtung problemlos be-
waltigt werden kann.

Ebenfalls im weiteren Planungsverlauf separat zu beurteilen ist der Zeitraum zwischen Re-
alisierung Kantonsschule (ca. 2028) und AS 2035 der SBB.
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Bausteine fur ein Mobilitatskonzept

Parkierung

Bei der Parkierung besteht ein Zielkonflikt: Einerseits sollen PP auf Grund der Kosten bzw.
der EG-Nutzungen mdoglichst nicht im Untergrund oder a Niveau angeboten werden. Einer
daher naheliegenden starken Reduktion der PP-Zahl steht die in gewissen Arealteilen mas-
sige OV-Erschliessung und die eher diirftige Nahversorgung entgegen.

Mdgliche Bausteine eines Mobilitatskonzeptes flr autoarme Nutzungen

Will man die PP-Anzahl am Minimum der kantonalen Wegleitung oder gar darunter ansie-
deln, sind Massnahmen im Sinne eines Mobilitdtskonzeptes auszuarbeiten. Im Folgenden
werden projektspezifische Bausteine eines solchen Mobilitatskonzeptes skizziert, wobei je-
weils angegeben wird, ob die Massnahmen schon so vorgesehen sind oder noch nicht.

= Massnahmen zur Starkung der Aufenthaltsqualitat (vorgesehen)
o Zentrumsfunktion und Treffpunkte schaffen (Café, Quartiertreff etc.)
o Aussenraumqualitat

= Massnahmen zur Reduktion des Bedarfs an Abstellplatzen fir Personenwagen (noch
nicht vorgesehen)

o Car-Sharing (attraktive Lage der Abstellplatze und diversifizierte Fahrzeugflotte)
o Lenkungswirksame Parkplatzbewirtschaftung
= Massnahmen zur Minderung der erzwungenen Mobilitat mit dem Auto

o Optimierte Arealerschliessung mit dem OV (Buslinie) inkl. OV-Anbindung im Nahbe-
reich Meilen-Stafa-Egg-Hombrechtikon (vorgesehen)

o Aufbau lokales/ regionales Veloverleihsystem (z.B. Publibike inkl. E-Bikes) (noch
nicht vorgesehen)

o Paketboxen fir die Paketentgegennahme (E-Commerce) (noch nicht vorgesehen)

o Einrichtungen des taglichen Bedarfs auf dem Areal anbieten (Einkaufsmdglichkei-
ten, Kindertagessstatten usw.) (teilweise vorgesehen)

o Abgabe von Mobilitatsinformationen an Bewohner und Beschéftigte (noch nicht vor-
gesehen)

= Massnahmen zur Aufwertung der Velo-Abstellplatze (teilweise Vorgesehen)
o Bezuglich Qualitat diversifizierte Velo-Abstellplatze auf dem ganzen Areal

o Die Veloraume sind mit benutzerfreundlicher Infrastruktur (absatzfreie Turen, geni-
gend breite Korridore) erschlossen.

o Es werden qualitativ hochstehende Abstellplatze mit abschliessbaren Spinden und
Ladestationen fur Elektrovelos angeboten. Pumpstationen, Infrastruktur fur sicheres
Abschliessen der Velos, Flachen und ev. Infrastruktur fur Veloreparaturen sowie Ab-
stellflachen fur Spezialvelos (Lastenvelos, Anhénger) erganzen das Angebot.
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Fussgangerlenkung und Veloverkehr

Aus den Erkenntnissen der vorliegenden Vertiefungsstudie zeichnet sich ab, dass zwar gute
Ldsungen fir die Erschliessung durch den Fuss- und Veloverkehr angedacht sind, es muss
aber auch als stringentes Gesamtpaket zusammengehalten werden, damit die Nutzung der
Passerelle als Hauptzugang fir die Kantonsschule erreicht wird und die Nutzung der Velo-
abstellanlagen der Kantonsschule im angedachten Verhaltnis stattfindet (kein wildes Ab-
stellen).

Dafir erscheinen folgende Massnahmen als besonders wichtig:

= Erstellung Fussgangerachse Bahnhof — Alte Landstrasse — Passerelle als komfortablen,
grossziligigen Fuss- und abschnittsweise auch Veloweg mit ausreichender Breite.

= Optimale Integration der Passerelle in das Wegenetz mit einer Anrampung der Alten
Landstrasse auf das Niveau der Passerelle.

= Konzentrierte Veloparkierung fur die Kantonsschule an zwei Standorten fur die beiden
Zugangsachsen Alte Landstrasse und Seestrasse; idealerweise mit &hnlichen Komfort-
merkmalen, um kein kontraproduktives Attraktivitatsgefalle zu erzeugen.

= Sicherstellung der geplanten, feingliedrigen Durchwegung des Areals geméass Gestal-
tungsplan.

= Auf der Seestrasse ist ein durchgehender Radstreifen vorzusehen.
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Anhang 1 Berechnungen PP-Bedarf

= Ermittlung PP-Bedarf Teilgebiet A
= Ermittlung PP-Bedarf Teilgebiet B&D
= Ermittlung PP-Bedarf Teilgebiet C
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ARE-ZH | Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept ShZ#5185.2 [ sja, 01.05.2020
Ermittlung PP-Bedarf Teilgebiet A Verkauf + Gastro Gewerbe Gewerbe Off Mutzung Kantonsschule Wahnen Wohnen Total
Berechnung PP-Bedarf geméss GP- Nicht-Lebensmittel publikumsorientiert  nicht publikumsorigntiert Witelpreisig Hachpreisig
Bestimmungen Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.
Nutzungsangebot 107 107 i i
Mutzflache [m?] 0 0 0 0 0 0 0 0 73rs 73Tk 3980 3980 | 11355 11'355
Grenzbedarf Bewohner m%/PP 1 1 1 1
Grenzbedarf Beschaftigte m*/PP 200 150 80 80 80 80 200 200
Grenzbedarf Besucher/Kunden mz_l"F'F' 70 30 100 100 300 300 200 200 10 10 10 10
Grenzbedarf Bewohner 107 107 [ [ 184 184
Grenzbedarf Beschaftigte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grenzbedarf Besucher Kunden 0 0 0 0 0 0 0 0 1 il 8 8 18 18
Reduktion massgeblicher Bedarf Bewohner 100% 100% 100% 100%
Reduktion massgeblicher Bedarf Beschaftigte 0% 0% 45% 65% 45% 65% 0% 0%
Reduktion massgeblicher Bedarf Besucher/Kunden 0% 0% 50% 90% 50% 90% 0% 0% 100% 100% 100% 100%
PP Bewohner 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 107 107 i i 184 184
PP Beschaftigte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PP Besucher Kunden 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 8 8 18 18
Total Total

202 202
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ARE-ZH | Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept ShZ#5185.2 [ sja, 01.05.2020
Ermittlung PP-Bedarf Teilgebiet B Verkauf / Gastro Gewerbe Gewerbe Off Mutzung Kantonsschule Waohnen Wohnen Total
Berechnung PP-Bedarf geméss GP- Nicht-Lebensmittel publikumsorientiert  nicht publikumsorigntiert nicht publikumsorientierd Miete Eigentum
Bestimmungen Min. Maz. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Mazx. Min. Max. Min. Max.
Nutzungsangebot 50 50 7 7
Mutzflache [m%| 2851 2851 0 0 2851 2851 5938 5938 5607 5607 17247 AT247
Grenzbedarf Bewohner m%/PP 1 1 1 1
Grenzbedarf Beschaftigte m*/PP 200 150 80 80 80 80 200 200
Grenzbedarf Besucher/Kunden mz_l"F'F' 70 30 100 100 300 300 200 200 10 10 10 10
Grenzbedarf Bewohner 0 50 7 [ 57 57
Grenzbedarf Beschaftigte 14 19 0 0 36 36 30 30 80 84
Grenzbedarf Besucher Kunden 41 95 0 0 10 10 30 30 b b 1 1 86 140
Reduktion massgeblicher Bedarf Bewohner 100% 100% 100% 100%
Reduktion massgeblicher Bedarf Beschaftigte 45% 65% 45% 65% 45% 65% 45% 65%
Reduktion massgeblicher Bedarf Besucher/Kunden 50% 90% 50% 90% 50% 90% 50% 90% 100% 100% 100% 100%
PP Bewohner 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 50 7 7 57 57
PP Beschaftigte 6 12 0 0 16 23 13 19 0 0 0 0 0 0 36 55
PP Besucher Kunden 20 86 0 0 5 9 15 27 0 0 5 b 1 1 46 127
Total Total

139 238
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Anhang

ARE-ZH | Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept

SMZ#5185.2 / sja, 01.05.2020

Ermittlung PP-Bedarf Teilgebiet C Verkauf + Gastro Gewerbe Gewerbe Off Mutzung Kantonsschule Wahnen Wohnen Total
Berechnung PP-Bedarf geméss GP- Hicht-Lebensmittel publikumsorientiert  |nicht publikumsorientiert nicht publikumsorientiert Wiete Eigentum

Bestimmungen Min. Maz. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Mazx. Min. Max. Min. Max.
Nutzungsangebot 1/4 34 0 0 0 0

Mutzflache [m?] 0 0 552 552 1'656 1’656 0 0 0 0 0 0 2208 2208
Grenzbedarf Bewohner m%/PP 1 1 1 1

Grenzbedarf Beschaftigte m*/PP 200 150 80 80 80 80 200 200

Grenzbedarf Besucher/Kunden mz_l"F'F' 70 30 100 100 300 300 200 200 10 10 10 10

Grenzbedarf Bewohner 0 0 0 0 0 0
Grenzbedarf Beschaftigte 0 0 i T 21 21 0 0 28 28
Grenzbedarf Besucher Kunden 0 0 6 B B 6 0 0 0 0 0 0 171 17
Reduktion massgeblicher Bedarf Bewohner 70% 100% T0% 100%

Reduktion massgeblicher Bedarf Beschaftigte 45% 65% 45% 65% 45% 65% 45% 65%

Reduktion massgeblicher Bedarf Besucher/Kunden 50% 90% 50% 90% 50% 90% 50% 90% 50% 90% 50% 90%

PP Bewohner 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PP Beschaftigte 0 0 3 4 13 0 0 30 30 0 0 0 0 42 438
PP Besucher Kunden 0 0 3 5 5 0 0 0 0 0 0 0 0 6 10
Total Total

48

58
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Anhang 2 Berechnung Verkehrsaufkommen Szenario «Normal»

= Verkehrsaufkommen Anschluss West
= Verkehrsaufkommen Anschluss Mitte

= Verkehrsaufkommen Anschluss Schule
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Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept Anschluss West
Objekt: CU-Areal Uetikon

Verfasser: sja

Stand: 01.05.2020

Auftraggeber: ARE-ZH

Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder (Szenario Normal)

Verkauf + Gastro Gewerbe Gewerbe Off. Nutzung Kantonsschule Hafen & Seeufer Wohnen Waohnen Total
Nicht-Lebenzmittel i nicht i nicht i nicht publil i Miete Eigentum
Min. @& Max. [Min. @ Max. | Min. @ Max|Mn & Max. | Mn & Max. | Min. & Max.| Min Z Max.  Min. Z Max. Min. Z Mazx.

Parkfeldangebot

Angestellte [PF] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Kunden / Besucher [PF] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 5 5 4 4 4 9

Bewohner [PF] 54 54 54 39 39 39 92
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder

SVP Angestellte [Wege / PF + Tag]| 2.5 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35

SVP Kunden / Besucher [Wege / PF + Tag]| 6 8 1 3 6 9 2 3 4 3 6 9 2 3 4 2 3 4 25 3 35 25 3 3IE

SVP Bewohner [Wege / PF + Tag] 25 3 35 25 3 s

Tagesverkehr Angestellte [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1] 1] 1] 1] ] ] ] 0 0 13 16 19 10 12 13 23 28 32
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag] 134 161 187 96 116 135 230 276 322
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 147 177 206 106 127 148 253 304 354
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde

Spitzenstundenanteil Angestelite (Zufahrten) [%] 10% 20% 30%|10% 20% 30%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|50% 60% T7.0%

Spitzenstundenanteil Angestelite (Wegfahrten) [%] 1.0% 20% 3.0%|10% 20% 3.0%|8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 5.0% 6.0% T7.0%

Total Spit tund teil Angestellt [%] 2.0% 4.0% 6.0% | 2.0% 4.0% 6.0% |10.0% 13.0% 15.0%10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 12.0% 14.0%

Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) [%] 50% 6.0% 70%|50% 60% 7.0%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|50% 60% 70%|50% 60% 70%|50% 60% 70%

Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) [%] 5.0% 6.0% 7.0%|50% 6.0% 7.0%|7.0% B80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|20% 3.0% 40%|20% 30% 40%
Total Spit tund teil Kunden / B h [%] 10.0% 12.0% 14.0% [10.0% 12.0% 14.0% |10.0% 13.0% 15.0% |10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|12.0% 14.0% 16.0%| 7.0% 9.0% 11.0%| 7.0% 9.0% 11.0%

Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) [%] 5.0% 10.0% 12.0%| 8.0% 10.0% 12.0%

Spitzenstundenanteil Bewohner (Wegfahrten) [%] 30% 40% 50%|30% 40% 50%
Total Spitzensteundenanteil Bewohner [%] 11.0% 14.0% 17.0% ] 11.0% 14.0% 17.0%

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00 (00 00 00

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00| 00 00 00
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00 (00 00 00 0.7 1.0 13 0.5 0.7 0.9
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00|00 00 00 03 0.5 0.7 0.2 0.3 0.5
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Zufahrten) [PW-Fahrten] 107 161 225 77 116 162
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 4.0 6.4 9.4 29 46 6.7
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde {Zufahrten) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 17 24 8 12 17 20 29 41
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 7 10 3z 5 7 T 12 17
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zu- und Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 24 34 11 17 24 27 Lyl 58
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Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept Anschluss Mitte
Objekt: CU-Areal Uetikon

Verfasser: sja

Stand: 01.05.2020

Auftraggeber: ARE-ZH

Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder (Szenario Normal)

Verkauf + Gastro Gewerbe Gewerbe Off. Nutzung Kantonsschule Hafen & Seeufer Wohnen Waohnen Total
Nicht-Lebenzmittel nicht Miete Eigentum
Min. @& Max. [Min. @ Max. | Min. @ Max|Mn & Max. | Mn & Max. | Min. & Max.| Min. Z Max.  Min. Z Max. Min. Z Max.

Parkfeldangebot

Angestellte [PF] 6 6 6 0 0 0 16 16 16 13 13 13 0 0 0 0 0 0 36

Kunden / Besucher [PF] 20 20 20 0 0 0 4 4 4 18 15 15 0 0 0 10 10 10 1 1" 1" 5 5 5 64

Bewohner [PF] 104 104 104 46 46 46 149
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder

SVP Angestellte [Wege / PF + Tag]| 2.5 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35

SVP Kunden / Besucher [Wege / PF + Tag]| 6 8 1 3 6 9 2 3 4 3 6 9 2 3 4 2 5 4 25 3 35 25 3 L

SVP Bewohner [Wege / PF + Tag] 25 3 35 25 3 3E

Tagesverkehr Angestellte [PW-Fahrten f Tag]| 16 19 22 0 0 0 40 48 56 33 40 A7 0 0 0 0 0 0 90 107 125
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PVW/-Fahrten / Tag]| 120 160 220 0 0 0 8 12 16 45 89  1: 0 0 0 20 30 40 28 34 40 12 15 17 233 340 466
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag] 259 311 362 114 137 159 373 447 522
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten / Tag] | 136 179 242 0 0 0 48 60 72 78 129 180 0 0 0 20 30 40 | 287 345 402 126 151 176 695 894 1113
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde

Spitzenstundenanteil Angestelite (Zufahrten) [%] 10% 20% 30%|10% 20% 30%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|50% 60% T7.0%

Spitzenstundenanteil Angestelite (Wegfahrten) [%] 1.0% 20% 3.0%|10% 20% 3.0%|8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 5.0% 6.0% T7.0%

Total Spit tund teil Angestellt [%] 2.0% 4.0% 6.0% | 2.0% 4.0% 6.0% |10.0% 13.0% 15.0%10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 12.0% 14.0%

Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) [%] 50% 6.0% 7.0%|50% 60% 7.0%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|50% 60% 70%|50% 60% 70%|50% 60% 70%

Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) [%] 5.0% 6.0% 7.0%|50% 6.0% 7.0% | 7.0% B80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|20% 3.0% 40%|20% 30% 40%

Total Spit tund teil Kunden / B h [%] 10.0% 12.0% 14.0% [10.0% 12.0% 14.0% |10.0% 13.0% 15.0% |10.0% 13.0% 15.0% |10.0% 13.0% 15.0%|12.0% 14.0% 16.0%| 7.0% 9.0% 11.0%| 7.0% 9.0% 11.0%

Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) [%] 5.0% 10.0% 12.0%| 8.0% 10.0% 12.0%

Spitzenstundenanteil Bewohner (Wegfahrten) [%] 30% 40% 50%|30% 40% 50%
Total Spitzensteundenanteil Bewohner [%] 11.0% 14.0% 17.0% ] 11.0% 14.0% 17.0%

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.2 0.4 0.7 | 0.0 0.0 0.0 0.8 14 22 0y 12 1.9 00 00 00 (00 00 00

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 02 04 07 | 0.0 0.0 0.0 32 48 62 | 27 40 51 00 00 00| 00 00 00

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PW-Fahrten] 6.0 96 154 | 0.0 0.0 0.0 0.2 0.6 1.0 13 45 6.0 00 00 00 1.0 18 28 14 20 28 0.6 0.9 1.2

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PVW-Fahrten] 6.0 96 154 ) 0.0 0.0 0.0 0.6 1.0 14 3.1 71 120] 00 00 00 14 24 386 0.6 1.0 1.6 0.2z 0.4 0.7

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Zufahrten) [PW-Fahrten] 207 31 435 94 137 191

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 78 124 181 34 55 5.0
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde {Zufahrten) 6 10 16 0 0 0 1 2 3 2 6 10 0 0 0 1 2 3 22 33 46 10 15 20 42 67 99
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) 6 10 16 0 0 0 4 3 8 6 11 17 0 0 0 1 2 4 8 13 20 4 6 9 29 49 T3
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zu- und Wegfahrten) [PW-Fahrten] 12 20 32 0 0 0 5 3 1 3 17 27 0 0 0 2 4 6 30 47 66 13 20 29 7 116 171
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Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept

Anschluss Schule

Objekt: CU-Areal Uetikon
Verfasser: sja

Stand: 01.05.2020
Auftraggeber: ARE-ZH

Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder (Szenario Normal)

Verkauf + Gastro Gewerbe Gewerbe Off. Nutzung Kantonsschule Hafen & Seeufer Wohnen Waohnen Total
Nicht-Lebenzmittel nicht mittelpreisig hochpreisig

Min. @& Max. [Min. @ Max. | Min. @ Max|Mn & Max. | Mn & Max. | Min. & Max.| Min. Z Max.  Min. Z Max. Min. Z Max.
Parkfeldangebot
Angestellte [PF] 0 0 0 3 3 3 9 9 9 0 0 0 30 30 30 0 0 0 42
Kunden / Besucher [PF] 0 0 0 3 3 3 3 3 3 0 0 0 0 0 0 70 70 70 0 0 0 0 0 0 76
Bewohner [PF] 0 0 0 0 0 0 0
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder
SVP Angestellte [Wege / PF + Tag]| 2.5 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35
SVP Kunden / Besucher [Wege / PF + Tag]| 6 8 1 3 6 9 2 3 4 3 6 9 2 3 4 2 4 6 25 3 35 25 3 3IE
SVP Bewohner [Wege / PF + Tag] 25 3 35 25 3 s
Tagesverkehr Angestellte [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 8 9 11 23 28 33 0 0 0 75 90 105 0 0 0 106 127 148
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 il 17 25 6 g 11 1] 1] 1] 1] ] ] 140 280 420 0 0 ] 0 1] 0 154 305 456
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag] 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 16 26 36 29 36 44 0 0 0 75 90 105 | 140 280 420 0 0 0 0 0 0 260 432 604
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde
Spitzenstundenanteil Angestelite (Zufahrten) [%] 10% 20% 30%|10% 20% 30%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|50% 60% T7.0%
Spitzenstundenanteil Angestelite (Wegfahrten) [%] 1.0% 20% 3.0%|10% 20% 3.0%|8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 5.0% 6.0% T7.0%
Total Spit tund teil Angestellt [%] 2.0% 4.0% 6.0% | 2.0% 4.0% 6.0% |10.0% 13.0% 15.0%10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 12.0% 14.0%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) [%] 50% 6.0% 70%|50% 60% 7.0%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|50% 60% 70%|50% 60% 70%|50% 60% 70%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) [%] 5.0% 6.0% 7.0%|50% 6.0% 7.0%|7.0% B80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|20% 3.0% 40%|20% 30% 40%
Total Spit tund teil Kunden / B h [%] 10.0% 12.0% 14.0% [10.0% 12.0% 14.0% |10.0% 13.0% 15.0% |10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|12.0% 14.0% 16.0%| 7.0% 9.0% 11.0%| 7.0% 9.0% 11.0%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) [%] 5.0% 10.0% 12.0%| 8.0% 10.0% 12.0%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Wegfahrten) [%] 30% 40% 50%|30% 40% 50%
Total Spitzensteundenanteil Bewohner [%] 11.0% 14.0% 17.0% ] 11.0% 14.0% 17.0%
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.3 0.5 0.8 1.3 0.0 0.0 0.0 15 27 42| 00 00 00
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.1 02 0.3 19 28 36 0.0 0.0 0.0 60 90 M16( 00 00 00
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.4 1.0 1.7 | 0.2 0.4 0.7 | 0.0 0.0 0.0 00 00 00| 70 168 294 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PVWW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.4 1.0 1.7 | 04 07 1.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00| 98 224 378| 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Zufahrten) [PW-Fahrten] 0.0 00 0.0 00 0.0 0.0
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zufahrten) 0 0 0 0 1 2 1 1 2 0 0 0 2 3 4 T 1w 29 0 0 0 0 0 0 10 22 38
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) 0 0 0 0 1 2 2 3 5 0 0 0 6 9 12 10 22 38 0 0 0 0 0 0 19 36 56
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zu- und Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0 0 0 1 2 4 3 5 T 0 0 0 8 12 16 17 39 67 0 0 0 0 0 0 28 58 94
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Anhang 3 Berechnung Verkehrsaufkommen Szenario «Maximal»

= Verkehrsaufkommen Anschluss West
m  Verkehrsaufkommen Anschluss Mitte

m  Verkehrsaufkommen Anschluss Schule
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Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept Anschluss West

Objekt: CU-Areal Uetikon
Verfasser: sja

Stand: 01.05.2020
Auftraggeber: ARE-ZH

Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder (Szenario Maximal)

Verkauf + Gastro Gewerbe Gewerbe Off. Nutzung Kantonsschule Hafen & Seeufer Wohnen Waohnen Total
Nicht-Lebenzmittel i nicht i nicht i nicht publil i Miete Eigentum
Min. @& Max. [Min. @ Max. | Min. @ Max|Mn & Max. | Mn & Max. | Min. & Max.| Min Z Max.  Min. Z Max. Min. Z Mazx.

Parkfeldangebot

Angestellte [PF] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Kunden / Besucher [PF] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 6 6 4 4 4 10

Bewohner [PF] 56 56 56 40 40 40 96
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder

SVP Angestellte [Wege / PF + Tag]| 2.5 3 35| 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35

SVP Kunden / Besucher [Wege / PF + Tag]| 6 8 1 3 6 9 2 3 4 3 6 9 2 3 4 2 5 4 25 3 35 25 3 L

SVP Bewohner [Wege / PF + Tag] 25 3 35 25 3 3

Tagesverkehr Angestellte [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1] 1] 1] 1] ] ] ] 0 0 14 17 19 10 12 14 24 29 33
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag] 139 167 194 100 120 140 239 287 334
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 153 183 214 110 132 154 263 315 368
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde

Spitzenstundenanteil Angestelite (Zufahrten) [%] 10% 20% 30%|10% 20% 30%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|50% 60% 7.0%

Spitzenstundenanteil Angestelite (Wegfahrten) [%] 1.0% 20% 3.0%|10% 20% 3.0%|8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 5.0% 6.0% T7.0%

Total Spit tund teil Angestellt [%] 2.0% 4.0% 6.0% | 2.0% 4.0% 6.0% |10.0% 13.0% 15.0%10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 12.0% 14.0%

Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) [%] 50% 6.0% 70%|50% 60% 7.0%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|50% 60% 70%|50% 60% 70%|50% 60% 70%

Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) [%] 5.0% 6.0% 7.0%|50% 6.0% 7.0%|7.0% B80% 90%|70% B80% 90%|70% 80% 90%|70% B80% 90%|20% 3.0% 40%|20% 30% 40%

Total Spit tund teil Kunden / B h [%] 10.0% 12.0% 14.0% [10.0% 12.0% 14.0% |10.0% 13.0% 15.0% |10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|12.0% 14.0% 16.0%| 7.0% 9.0% 11.0%| 7.0% 9.0% 11.0%

Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) [%] 5.0% 10.0% 12.0%| 8.0% 10.0% 12.0%

Spitzenstundenanteil Bewohner (Wegfahrten) [%] 30% 40% 50%|30% 40% 50%

Total Spitzensteundenanteil Bewohner [%] 11.0% 14.0% 17.0% ] 11.0% 14.0% 17.0%

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00 (00 00 00

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00| 00 00 00

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00 (00 00 00 0.7 1.0 13 0.5 0.7 1.0

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00|00 00 00 03 0.5 0.8 0.2 0.4 0.6

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Zufahrten) [PW-Fahrten] 111 167 233 80 120 168

PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 42 6.7 9.7 30 48 70

Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde {Zufahrten) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 18 25 9 13 18 20 30 42
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 7 10 3z 5 & 8 12 18
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zu- und Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 25 35 12 18 25 28 43 61
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Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept

Anschluss Mitte

Objekt: CU-Areal Uetikon
Verfasser: sja

Stand: 01.05.2020
Auftraggeber: ARE-ZH

Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder (Szenario Maximal)

Verkauf + Gastro

Gewerbe Gewerbe Off. Nutzung Kantonsschule Hafen & Seeufer Wohnen Wohnen Total
Nicht-Lebenzmittel nicht Miete Eigentum

Min. @& Max. [Min. @ Max. | Min. @ Max|Mn & Max. | Mn & Max. | Min. & Max.| Min. Z Max.  Min. Z Max. Min. Z Max.
Parkfeldangebot
Angestellte [PF] 6 6 6 0 0 0 17 17 17 13 13 13 0 0 0 0 0 0 36
Kunden / Besucher [PF] 20 20 20 0 0 0 5 5 5 18 15 15 0 0 0 10 10 10 1 1" 1" 5 5 5 65
Bewohner [PF] 107 107 107 47 A7 47 154
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder
SVP Angestellte [Wege / PF + Tag]| 2.5 3 35| 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35
SVP Kunden / Besucher [Wege / PF + Tag]| 6 8 1 3 6 9 2 3 4 3 6 9 2 3 4 2 5 4 25 3 35 25 3 L
SVP Bewohner [Wege / PF + Tag] 25 3 35 25 3 3
Tagesverkehr Angestellte [PW-Fahrten f Tag]| 15 18 2 0 0 0 43 51 60 33 39 46 0 0 0 0 0 0 90 108 126
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PVW/-Fahrten / Tag]| 120 160 220 0 0 0 10 15 20 45 9 136 0 0 0 20 30 40 26 32 37 13 15 18 234 342 470
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag] 266 320 373 118 141 165 384 461 537
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten / Tag]| 135 176 2441 0 0 0 53 66 80 78 130 182 0 0 0 20 30 40 | 293 351 410 130 156 182 108 911 1134
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde
Spitzenstundenanteil Angestelite (Zufahrten) [%] 10% 20% 30%|10% 20% 30%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|50% 60% 7.0%
Spitzenstundenanteil Angestelite (Wegfahrten) [%] 1.0% 20% 3.0%|10% 20% 3.0%|8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 5.0% 6.0% T7.0%
Total Spit tund teil Angestellt [%] 2.0% 4.0% 6.0% | 2.0% 4.0% 6.0% |10.0% 13.0% 15.0%10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 12.0% 14.0%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) [%] 50% 6.0% 7.0%|50% 60% 7.0%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|50% 60% 70%|50% 60% 70%|50% 60% 70%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) [%] 5.0% 6.0% 7.0%|50% 6.0% 7.0% | 7.0% B80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|70% B80% 90%|20% 3.0% 40%|20% 30% 40%
Total Spit tund teil Kunden / B h [%] 10.0% 12.0% 14.0% [10.0% 12.0% 14.0% |10.0% 13.0% 15.0% |10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|12.0% 14.0% 16.0%| 7.0% 9.0% 11.0%| 7.0% 9.0% 11.0%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) [%] 5.0% 10.0% 12.0%| 8.0% 10.0% 12.0%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Wegfahrten) [%] 30% 40% 50%|30% 40% 50%
Total Spitzensteundenanteil Bewohner [%] 11.0% 14.0% 17.0% ] 11.0% 14.0% 17.0%
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.2 0.4 0.6 0.0 0.0 0.0 0.9 15 24 0y 12 1.8 00 00 00 (00 00 00
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 02 04 0.6 0.0 0.0 0.0 34 5.1 65 | 26 39 51 00 00 00| 00 00 00
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PW-Fahrten] 6.0 96 154 | 0.0 0.0 0.0 0.3 0.8 1.2 14 45 6.2 00 00 00 1.0 18 28 1.3 1.9 26 0.6 0.9 1.2
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PVW-Fahrten] 6.0 96 154 ) 0.0 0.0 0.0 07y 12 1.8 3.2 73 123 00 00 00 14 24 386 0.5 0.9 15 0.3 0.5 0.7
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Zufahrten) [PW-Fahrten] 213 320 447 94 141 197
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 8.0 128 186 35 56 5.2
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde {Zufahrten) 6 10 16 0 0 0 1 2 4 2 6 10 0 0 0 1 2 3 23 34 47 10 15 21 43 69 101
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) 6 10 16 0 0 0 4 3 8 6 11 17 0 0 0 1 2 4 9 14 20 4 6 9 30 50 T4
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zu- und Wegfahrten) [PW-Fahrten] 12 20 32 0 0 0 5 9 12 3 17 27 0 0 0 2 4 6 3 48 67 14 21 30 73 118 175
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Gebietsplanung Chance Uetikon, Verkehrskonzept

Anschluss Schule

Objekt: CU-Areal Uetikon
Verfasser: sja

Stand: 01.05.2020
Auftraggeber: ARE-ZH

Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder (Szenario Maximal)

Verkauf + Gastro Gewerbe Gewerbe Off. Nutzung Kantonsschule Hafen & Seeufer Wohnen Waohnen Total
Nicht-Lebenzmittel nicht mittelpreisig hochpreisig

Min. @& Max. [Min. @ Max. | Min. @ Max|Mn & Max. | Mn & Max. | Min. & Max.| Min. Z Max.  Min. Z Max. Min. Z Max.
Parkfeldangebot
Angestellte [PF] 0 0 0 3 3 3 9 9 9 0 0 0 N 31 N 0 0 0 43
Kunden / Besucher [PF] 0 0 0 3 3 3 3 3 3 0 0 0 0 0 0 il Il ril 0 0 0 0 0 0 77
Bewohner [PF] 0 0 0 0 0 0 0
Verkehrsaufkommen aufgrund der Parkfelder
SVP Angestellte [Wege / PF + Tag]| 2.5 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35 | 25 3 35| 25 3 35
SVP Kunden / Besucher [Wege / PF + Tag]| 6 8 1 3 6 9 2 3 4 3 6 9 2 3 4 2 4 6 25 3 35 25 3 3IE
SVP Bewohner [Wege / PF + Tag] 25 3 35 25 3 s
Tagesverkehr Angestellte [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 8 9 11 23 28 33 0 0 0 T8 93 109 0 0 0 109 130 152
Tagesverkehr Kunden / Besucher [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 il 17 25 6 g 11 1] 1] 1] 1] ] ] 142 284 426 0 0 ] 0 1] 0 156 309 462
Tagesverkehr Bewohner [PW-Fahrten / Tag] 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tagesverkehr Total [PW-Fahrten / Tag]| 0 0 0 16 26 36 29 36 44 0 0 0 78 93 109 | 142 284 426 0 0 0 0 0 0 264 439 614
Verkehrsaufkommen zur Abendspitzenstunde
Spitzenstundenanteil Angestelite (Zufahrten) [%] 10% 20% 30%|10% 20% 30%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|20% 30% 40%|50% 60% T7.0%
Spitzenstundenanteil Angestelite (Wegfahrten) [%] 1.0% 20% 30%|10% 20% 3.0%|8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 8.0% 10.0% 11.0%| 5.0% 6.0% T7.0%
Total Spit tund teil Angestellt [%] 2.0% 4.0% 6.0% | 2.0% 4.0% 6.0% |10.0% 13.0% 15.0%10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 12.0% 14.0%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Zufahrten) [%] 50% 6.0% 70%|50% 60% 7.0%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|30% 50% 60%|50% 60% 7O0%|50% 60% 70%|50% 60% 70%
Spitzenstundenanteil Kunden / Besucher (Wegfahrten) [%] 5.0% 6.0% 7.0%|50% 6.0% 7.0% | 7.0% B80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|70% 80% 90%|20% 3.0% 40%|20% 30% 40%
Total Spit tund teil Kunden / B h [%] 10.0% 12.0% 14.0% [10.0% 12.0% 14.0% |10.0% 13.0% 15.0% |10.0% 13.0% 15.0%|10.0% 13.0% 15.0%|12.0% 14.0% 16.0%| 7.0% 9.0% 11.0%| 7.0% 9.0% 11.0%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Zufahrten) [%] 5.0% 10.0% 12.0%| 8.0% 10.0% 12.0%
Spitzenstundenanteil Bewohner (Wegfahrten) [%] 30% 40% 50%|30% 40% 50%
Total Spitzensteundenanteil Bewohner [%] 11.0% 14.0% 17.0% ] 11.0% 14.0% 17.0%
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.3 0.5 0.8 1.3 0.0 0.0 0.0 16 28 43| 00 00 00
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Angestellte (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.1 02 0.3 19 28 36 0.0 0.0 0.0 62 93 119 00 00 00
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden (Zufahrten) [PVW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.4 1.0 1.7 | 0.2 0.4 0.7 | 0.0 0.0 0.0 00 00 00 (71 170 298| 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Besucher / Kunden Wegfahrten) [PVWW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.4 1.0 1.7 | 04 07 1.0 0.0 0.0 0.0 00 00 00| 99 227 383 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Zufahrten) [PW-Fahrten] 0.0 00 0.0 00 0.0 0.0
PW-Fahrten Abendspitzenstunde Bewohner (Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zufahrten) 0 0 0 0 1 2 1 1 2 0 0 0 2 3 4 T 1w 30 0 0 0 0 0 0 10 22 38
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Wegfahrten) 0 0 0 0 1 2 2 3 5 0 0 0 6 9 12 10 23 38 0 0 0 0 0 0 19 ar 57
Total PW-Fahrten Abendspitzenstunde (Zu- und Wegfahrten) [PW-Fahrten] 0 0 0 1 2 4 3 5 T 0 0 0 8 12 16 17 40 68 0 0 0 0 0 0 29 59 95
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Anhang 4 Geprufte Schleppkurven

= Geprifte Schleppkurven aus der «Vertiefungsstudie Seestrasse» [9], Bearbeitungsstand 13.01.2020
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Anhang 5 Leistungsfahigkeitsberechnungen An-
schlussknoten

= |eistungsfahigkeitsberechnung nach VSS SN 640 022 Knoten «Anschluss West» ASP
2040

CU-Areal, vertiefungsstudie Mobilitat Datei : 5185-KN-West.kob
Anschluss West -Seestrasse

ASP 2040
Ergebnis nach WSS SN 640 022

Strom Strom g-varh tg tf g-Haupt G- L-i Misch- W N-95 N-99 Qsvy
- Nr. [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/R] | [PWE/R] | strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 | 1011
3 v 16
Misch-H 1027 1800 2+ 3 4.6 4 5] A
4 ¢| 7 7.2 3.9 1680 170 160 23.5 o] 0 C
6 > 13 0.5 3.1 Q27 415 415 8.9 o] 0 A
Misch-N 20 266 4+6 14.6 o] 0 B
8 -~ 799
7 v 30 5.8 2.5 934 532 532 7.1 o] 0 A
Misch-H
Q5V-gesamt

Links-Einbieger-Strom 4 hat eine schlechtere QSV

als der Mischstrom aus Strom 4 und 6 . C
Strom 4 bestimmt den QSV der NebenstraBen- Zufahrt.

v ﬂ SN 640 022 s ¥ ¢ SIS =
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= |eistungsfahigkeitsberechnung nach VSS SN 640 022 Knoten «Anschluss Mitte» ASP

CU-Areal, Vertiefungsstudie Mobilitat Datei : 5185-KN-MITTE.kob
Anschluss Mitte -Seestrasse
ASP 2040
Ergebnis nach WSS SN 640 022
Strom Strom g-vorh tg tf g-Haupt G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
- Nk [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h] | [PWE/R] | strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 3 284
3 * 38
Misch-H 1022 1800 243 4.6 4 ] A
4 ﬁ 29 7.2 3.9 1706 167 143 314 1 1 D
5] > 53 0.5 3.1 913 421 421 Q.7 0 1 A
Misch-N 82 250 4+6 21.4 1 2 C
a8 800
7 v 73 5.8 2.5 930 535 535 7.7 4] 1 A
Misch-H
Links-Einbieger-Strom 4 hat eine schlechtere Qsv QSV-gesamt
als der Mischstrom aus Strom 4 und 6 .
Strom 4 bestimmt den QSV der Nebenstralien-Zufahrt.

i ﬂ SN 640 022 L - 2? Kommentar =
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= |eistungsfahigkeitsberechnung nach VSS SN 640 022 Knoten «Anschluss Schule» ASP

2040
CU-Areal, Verkehrskonzept Datei : 5185-KMN-SCHULE_OE.kob
Schule-Seestrasse
ASP 2040
Ergebnis nach WSS SN 640 022
Strom Strom q-varh tg t g-Haupt G- L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
- Nr [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h] | [PWE/h] | strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 | 850
3 v 27
Misch-H 877 1800 2+3 3.8 3 4 A
4 47 41 7.2 3.9 1729 164 160 30.0 1 2 D
(5] I'_} 22 6.5 3.1 786 484 484 7.7 o] o] A
Misch-N 63 209 a+6 24.5 1 2 =
8 I 1023
7 A 14 5.8 2.5 798 615 615 5.9 0 4] A
Misch-H
Links-Einbieger-Strom 4 hat eine schlechtere QSV QSV-gesamt
als der Mischstrom aus Strom 4 und & . El
Strom 4 bestimmt den QSV der NebenstraBen- Zufahrt.

-‘ [ ﬂ SN 640 022 <? ? Kommentar =
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Anhang

= |eistungsfahigkeitsberechnung nach VSS SN 640 022 Knoten «See-/ Bergstrasse»

ASP 2040

CU-Areal, Verkehrskonzept Datei : BERGSTRASSE_ASP_2040.kob
See-/ Bergstrasse
ASP 2040
Ergebnis nach VWSS SN 640 022
Strom Strom g-vorh tg tf q-Haupt G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
- Nr [PWE/h] [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h] | [PWE/h] strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 583
3 v 141
Misch-H 724 1800 2+3 3.3 2 3 A
!
4 96 7.2 3.9 1561 185 112 158.1 9 11 E
5] r} 294 6.5 3.1 594 603 603 11.5 3 4 B
Misch-N 390 395 a+5 123.3 23 29 E
8 781
7 A 283 5.8 2.5 658 717 717 8.2 2 3 A
Misch-H
Rechtseinbieger (Strom &) hat einen oder mehrere QSV-gesamt
zusatzliche Aufstellpldtze. Dies weicht von der
V55640 022 ab.
SR 2
[kt ﬂ SN 640 022 <: Kommentar =




