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Zusammenfassung

Das Verkehrssystem der Stadt Dietikon wird sich - ausgeldst durch den Neubau und Ausbau von mehre-
ren Verkehrsinfrastrukturanlagen (Limmattalbahn, Doppelspurausbau BDWM, Ausbau der Uberland-
strasse) - in den nachsten Jahren stark verandern. Gleichzeit befindet sich die Stadt Dietikon im sehr
dynamischen Entwicklungsraum Limmattal. Auf dem Territorium der Stadt Dietikon befinden sich mit dem
Gebiet Silbern-Lerzen-Stierenmatt (SLS) und dem Niderfeld zudem zwei grosse Entwicklungsschwerpunk-
te (ESP), welche den Status von kantonalen Zentrumsgebieten aufweisen. Um diesen anstehenden Ver-
anderungen und verkehrlichen Herausforderungen Rechnung zu tragen, wurde in Zusammenarbeit mit
dem Amt fir Verkehr des Kantons Zirich ein stadtisches Gesamtverkehrskonzpet (sGVK) erarbeitet. Ziel
dieses sGVK ist es, ein strategisches Instrument zu haben, auf dessen Basis die Verkehrsplanung flr die
nachsten 15 bis 20 Jahre erfolgen kann. Die Arbeit gliederte sich dabei in flinf Phasen:

Projektablauf

Kern des sGVK ist die Mobilitatsstrategie, in welcher auf Grundlagen von umfangreichen verkehrstrager-
Ubergreifenden Analysen flr den Ist-Zusand und daraus abgeleitet flir den Prognosezustand 2030 sowie
festgelegten Zielen mittels einer SWOT-Analyse die relevanten Teilstrategien festgelegt wurden:

» TS 1: Gewahrleistung und Verstetigung des Verkehrsflusses

» TS 2: Stadtvertragliche Gestaltung des Strassennetzes

» TS 3: Reduktion des Verkehrsaufkommens an zentralen Lagen
= TS 4: Hohe OV-Verflgbarkeit im gesamten Stadtgebiet

= TS 5: Hohe Fahrplanstabilitat im OV

= TS 6: Steigerung der Attraktivitat des Langsamverkehrsnetzes
= TS 7: Ausbau der intermodalen Infrastruktur

= TS 8: Offentlichkeitsarbeit / Informationskampagnen
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Dabei zeigt sich, dass durch die grossen Verkehrsinfrastrukturvorhaben eine Mehrheit der heutigen beste-
henden Verkehrsprobleme durch intra- und intermodale Verlagerungen behoben werden. Bei den verblei-
benden Problemen handelt es sich - neben singularen Schwachstellen (grossmehrheitlich im Langsam-
verkehrsnetz) - um vier Streckenabschnitte, welche infolge ihrer Funktion eine Schlisselrolle im Strassen-
netz einnehmen. Fir diese vier streckenbezogenen Problembereiche wurden mittels einer Netzentwick-
lungsstrategie jeweils drei mogliche Stossrichtungen ("Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen", "Verkehrs-
verlagerung auf neue Strassen" und "Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung") untersucht und mittels den
festgelegten Wirkungszielen beurteilt. Von zentraler Bedeutung war dabei, allfallige Auswirkungen einer
Stossrichtung auf das umliegende Netz zu beriicksichtigen (Vermeidung von Problemverlagerungen auf
andere Strassenabschnitte und Stadtteile). Wahrend bei zwei Streckenabschnitten kurzfristig (Backer-
strasse/Merkurstrasse) bis mittelfristig (Steinmdrlistrasse) die Ausarbeitung von Betreibs- und Gestal-
tungskonzepten ndétig sind, kdnnen die beiden anderen Abschnitte (Heimstrasse und Schéneggstrasse)
eher langerfristig (ca. ab 2030) angegangen werden:

Béackerstrasse/Merkurstrasse

Die Achse Backerstrasse/Merkurstrasse nimmt als Verbindung zwischen den beiden kantonalen Hauptver-
kehrsachsen Uberlandstrasse und Badenerstrasse eine zentrale Funktion ein. Da weder eine Verlagerung
auf die Hauptachsen umgesetzt werden kann (zu grosse Umwegfahrten )noch die Anlage einer neuen
Strasse realistisch ist, wird auch flr diesen Abschnitt eine siedlungsvertragliche Verkehrsabwicklung
weiterverfolgt. Ein zentrales Element ist dabei - neben der Einrichtung einer Tempo-30- oder Tempo-20-
Zone - das Anpassen der Parkplatzerschliessung bei der Post, da sich gezeigt hat, dass hier infolge an-
fallender Parkmandver und Wartezeiten fur einbiegende Fahrzeuge Rickstauprobleme entstehen, welche
den Verkehrsablauf erheblich stéren. Zudem wird auf der Weiningerstrasse in Kombination mit Anpassun-
gen am Knoten Weiningerstrasse/Uberlandstrasse eine elektronische Busspur eingerichtet. Dadurch kann
die Fahrplanstabilitat fir den strassengebundenen OV nochmals merklich gesteigert werden.

Steinmurlistrasse

Die Steinmdrlistrasse weist heute und auch nach der Realisierung der grossen Infrastrukturvorhaben wei-
terhin einen Durchgangsverkehrsanteil (quartierfremder Verkehr) von ca. 40% auf. Eine Verlagerung auf
die Hauptachsen ist - trotz der Ausbauten der entsprechenden Knotenpunkte - aus Griinden der auch zu-
kunftig begrenzten Kapazitaten in den Morgen- und Abendspitzen nicht méglich. Eine Umfahrung - wie sie
in der Ubergeordneten Richtplanung enthalten ist - ist kurz- bis mittelfristig kaum realisierbar und konter-
kariert zudem die Ziele einer angebotsorienierten Verkehrsplanung und eines schonenden Umgangs mit
den Ressourcen. Bei der Steinmirlistrasse soll mittels gestalterischen Aufwertungen und betrieblichen
Massnahmen eine siedlungsvertragliche Verkehrsabwicklung erreicht werden. Gleichzeitig ist mit zusatz-
lichen Massnahmen (z.B. Dosierung aus Richtung Bergdietikon) zu verhindern, dass diese Route noch an
Attraktivitdt gewinnen wird. Fur die Nachtstunden kdnnte ein temporarer Streckenunterbruch (bspw. mittels
versenkbarem Poller oder einer Schranke) eingerichtet werden.

Heimstrasse

Mit dem Ausbau des Knotens Heimstrasse/Uberlandstrasse wird das heutige Problem (Rickstaulangen
auf der Heimstrasse, welche Uber den Beginn der bestehenden Busspur reichen) geldst sein. Somit be-
steht auf diesem Abschnitt kurz- und mittelfristig kein weiterer Handlungsbedarf. Da aber das Risiko be-
steht, dass zukinftig die frei gewordenen Kapazitaten wieder durch Neuverkehr konsumiert werden, wur-
den fir die Heimstrasse insgesamt vier mogliche Betriebskonzepte entwickelt. Im Prinzip sehen alle vier
Varianten fur den MIV eine temporare (in den Spitzenstunden) oder dauerhafte Sperrung der Heimstrasse
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ab dem Kreisels Viaduktstrasse/Heimstrasse in Richtung Limmatfeld vor, dies entweder in beide Richtun-
gen oder nur in Richtung Limmatfeld. Bei allen vier Varianten kann der OV und Veloverkehr weiterhin
uneingeschrankt die Relation Silbernstrasse - Heimstrasse befahren. Der MIV wiirde dagegen aus dem
Raum Silbern teilweise oder vollstandig Uber die Viaduktstrasse gefuhrt. Diese Betriebskonzepte sind zu
einem geeigneten Zeitpunkt noch vertieft zu untersuchen und zu detaillieren.

Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse

Auch fiir diesen Abschnitt besteht kurz- und mittelfristig kein Handlungsbedarf. Bei dieser Strasse besteht
aber ein gewisses Risiko, dass sie zukiinftig vermehrt als parallele Ausweichroute zur Hauptroute Zircher-
strasse - Bremgartnerstrasse genutzt werden konnte. Um einen solchen Schleichverkehr zu unterbinden,
wurden drei mogliche Betriebskonzepte entwickelt. Eine Sperrung (temporar mittels versenkbarem Poller
oder einer Schranke) im Bereich der Poststrasse hatte eine sehr starke Wirkung, wiirde aber gleichzeitig
zu gewissen Einschrankungen fur die Quartierbewohner flhren. Die skizzierte Variante einer Tempo-30-
Zone hatte zwar geringe Einwirkungen auf den MIV und die Quartiererreichbarkeit, wiirde aber zu Fahr-
zeitverlusten beim OV filhren. Zudem ware die Wirksamkeit - die grundsétzlich als relativ gering einzustu-
fen ist - mittels umfassenden baulichen Massnahmen sicher zu stellen. Der dritte Ansatz ware die Anlage
von mehreren Lichtsignalanlagen mit dem Ziel, dass der MIV spurbare Reisezeitdifferenzen gegentiber
der Hauptroute erleiden wirde. Eine solche Massnahme ermdglicht es auch, dass der Bus keine Verlust-
zeiten erleidet. Die Akzeptanz fir eine solche Massnahme (faktisch eine "rote Welle") ist kritisch zu beur-
teilen. Auch diese mdglichen Ansatze missen zu gegebener Zeit noch vertieft untersucht und prazisiert
werden.

Basierend auf diesen Netzentwicklungsstrategien und singularen Problemstellen im Netz wurden insge-
samt Uber 40 Massnahmen entwickelt und in Massnahmenblattern beschrieben und dokumentiert.

Ubersicht Massnahmen
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1 Analyse, Randbedingungen und Ziele

1.1 Auftrag und Projektablauf

Das Verkehrssystem der Stadt Dietikon wird sich - ausgeldst durch grosse Verkehrsinfrastrukturvorhaben
(Limmattalbahn, Doppelspurausbau Bremgarten Dietikon Bahn und Ausbau der Uberlandstrasse) - in den
nachste Jahren stark verandern. Hinzu kommen kantonale Bestrebungen, insbesondere den 6ffentlichen
Verkehr zu férdern und dessen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen merklich zu erhéhen. Vor diesem
Hintergrund ist es notwendig, auf stadtischer Stufe im Sinne einer langfristig angelegten Ausrichtung die
strategischen Eckpunkte fir den Gesamtverkehr festzulegen. Hierfur hat der Stadtrat von Dietikon dem
federfiihrenden Stadtplanungsamt den Auftrag erteilt, ein stadtisches Gesamtverkehrskonzept (sGVK) zu
erarbeiten. Das sGVK soll folgende Hauptziele erfiillen (vgl. auch Ausschreibung des sGVK vom 25.
Oktober 2013):

= Umfassende und integrale Analyse der Starken und Schwachen der IST-Situation
= Erstellen einer Gesamtschau Uber alle vorhandenen Studien und Planungen

= Mobilitatskonzept mit Zielen, Grundsatzen und Strategien

= Erarbeitung von Lésungsansatzen und -varianten und deren Beurteilung

= Erstellung von Massnahmenblattern mit Zielvorgaben, Zustandigkeiten, Abhangigkeiten, Zeit- und
Kostenrahmen

1.1.1 Vorgehen

Das Projekt gliedert sich in finf Hauptarbeiten. In einer ersten Phase wurde auf Basis umfangreicher Aus-
wertungen vorhandener Studien, laufender Planungen und tbergeordneten Vorgaben eine Analyse des
Verkehrssystems durchgefiihrt. Hierbei wurde zwischen dem heutigen Verkehrssystem ("2014") und -
unter Berucksichtigung der bekannten infrastrukturellen Massnahmen sowie der Verkehrs- und Siedlungs-
prognosen - dem zukinftigen Verkehrssystem mit seinen verbleibenden Problemen (2030) unterschieden.
Fur die Erarbeitung der Mobilitatsstrategie wurden zunachst die Randbedingungen und Ziele definiert und
dann mittels einer SWOT-Analyse verkehrstragerspezifische Teilstrategien entwickelt. Diese Mobilitats-
strategie wurde als separates Dokument durch den Stadtrat von Dietikon am 17. November 2014 unter-
zeichnet und verabschiedet.

Auf Basis der in der Mobilitatsstrategie festgelegten Teilstrategien wurde fur grdssere zusammen-
hangende Teilgebiete eine Netzentwicklungsstrategie entwickelt. Hierfir wurden mittels so genannter
Stossrichtungen maégliche Ansatze definiert, untersucht und bewertet. Auf Grundlage der jeweils ausge-
wahlten Stossrichtung wurden fir die Teilrdume bzw. Strassenabschnitte Betriebs- und Gestaltungs-
konzepte entwickelt. Fur diese wurden in einem letzten Schritt die einzelnen Massanahmen entworfen und
in entsprechende Massnahmenblatter Gberfihrt. Ebenso wurden in dieser Phase auch fur singulare Prob-
lemstellen Einzelmassnahmen entwickelt und dokumentiert.
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Abbildung 1 Projektablauf

1.1.2 Projektorganisation

Neben der Projektleitung (PL), die sich aus Vertretern der Stadt Dietikon und des Amtes fir Verkehr des
Kantons Zirich zusammensetzte, wurden in regelmassigen Abstanden zwei weitere Gremien in den
Planungsablauf mit einbezogen. Die Steuerungsgruppe (SG) umfasste Fachleute der einzelnen relevanten
Amter und der Verkehrsbetriebe. Sie haben vor allem die Anforderungen und Anliegen eingebracht und
zudem den Informationsfluss zwischen den einzelnen Fachdisziplinen sichergestellt. Die Begleitgruppe
(BG) setze sich aus Vertretern der Parteien und Interessengruppen zusammen. Dieses Gremium konnte
sich in insgesamt 4 Sitzungen auch konkret zu den einzelnen Inhalten (insb. Stossrichtungen, Betriebs-
und Gestaltungskonzepte und Massnahmen) dussern.

Zusatzlich zu diesen beiden Gremien wurde der Stadtrat an insgesamt 6 Sitzungen Uber den Stand der
Arbeiten und Gber Zwischenergebnisse informiert. Insbesondere hat der Stadtrat auch die Mobilitats-

strategie genehmigt.
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Abbildung 2 Projektorganisation

Dariiber hinaus gab es zwei Offentlichkeitsveranstaltungen, an denen grundsatzlich sémtliche Einwoh-
nerlnnen von Dietikon teilnehmen konnten.
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1.1.3 Terminplan

Nachstehende Abbildung gibt eine Ubersicht des terminlichen Projektablaufs.

Abbildung 3  Zeitlicher Projektablauf

1.2 Vorbemerkung zur Analyse

Auf dem Stadtgebiet und dem Verkehrsnetz von Dietikon wird in den nachsten Jahren voraussichtlich eine
Vielzahl an Projekten mit Gberkommunalem Charakter realisiert. Deren Umsetzung wird einen massiven
Einfluss auf das Strassennetz und dessen zukiinftigen Verkehrsablauf haben. Die Planungen und deren
Wirkungsziele sind dabei stark verknUpft mit der Teilstrategie Verkehr, wie sie im Agglomerationspro-
gramm 2. Generation (Quelle: 3) festgelegt wurde (vgl. Kap. 1.11). In der verkehrlichen Analyse wird folg-
lich diesen Projekten und deren Wirkung ein entsprechend grosses Gewicht beigemessen. Ausgehend
von einer verkehrstragerbezogenen Ubersicht der heutigen Probleme (bspw. fehlende Leistungsfahigkeit
an Knotenpunkten, Liicken im Langsamverkehrsnetz oder Gestaltungsdefizite beim LV-Netz) wird aufge-
zeigt, welchen Einfluss die laufenden Planungen auf die Problembehebung haben. Das Delta zwischen
den heutigen Problemen 2014 und den zukinftig verbleibenden Problemen zeigt die Defizite und den
Handlungsbedarf auf. Dies stellt die zentrale Grundlage fir die Zieldefinition und die daraus abgeleitete
Mobilitatsstrategie dar. Hinzu kommt eine Vielzahl an Gbergeordneten Planungen, welche bezlglich der
darin enthaltenen Ziele und Teilstrategien zu bericksichtigten sind. Dies wird im Kap. 1.11 (Randbedin-
gungen und Ziele) erlautert.
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1.3 Bearbeitungsperimeter

Der Bearbeitungsperimeter umfasst das Gebiet der Stadt Dietikon. Die Stadt Dietikon befindet sich an der
Limmat im Kanton Zirich und grenzt an die Gemeinden Oetwil a.d.L., Geroldswil, Weiningen, Unterengst-
ringen, Schlieren und Urdorf sowie im Stden und Westen an die Gemeinden Bergdietikon und Spreiten-
bach im Kanton Aargau.

Abbildung 4 Bearbeitungsperimeter
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1.4 Analyse Bevolkerung und Raum

1.4.1 Siedlungsentwicklung

Das Limmattal zwischen Zirich und Baden ist eine Stadtlandschaft mit einer sehr hohen Entwicklungs-
dynamik. In den nachsten Jahren wird die Entwicklung in diesem Agglomerationsraum weiterhin auf
hohem Level voranschreiten.

Der Richtplan des Kantons Zirich weist grosse Teile der Stadt Dietikon als Zentrumsgebiet kantonaler
Bedeutung aus. Zusammen mit Schlieren und Spreitenbach (wirtschaftlicher Entwicklungsschwerpunkt)
bildet die Stadt Dietikon damit den "Spannungsbogen”, der die treibende Kraft der Entwicklung des
Limmattals bildet und zugleich eine wichtige Erganzungsfunktion zu den Wirtschafszentren Zirich und
Baden-Wettingen Gbernimmt.

Abbildung 5 Kantonaler Richtplan: Raumordnungskonzept und Richtplankarte 24. Marz 2014
(Beschluss Kantonsrat vom 18.04.2014, Quelle: 4)

In der letzten Dekade (2000-2010) haben sich die Bevoélkerungs- und Beschaftigtenzahlen im Limmattal
positiv entwickelt. Allein in der Stadt Dietikon ist die Einwohnerzahl dabei von 21'090 auf 23'580 angestie-
gen. Zugleich stiegen die Beschaftigtenzahlen zwischen 2001 und 2010 von 12'160 auf 13'850. Potenzial
fur ein weiteres Wachstum der Bevolkerungs- und Beschaftigtenzahlen liegt in der Stadt Dietikon vor allem
in den Entwicklungsgebieten Niderfeld und Silbern. Gemass der aktuellsten Bauzonenstatistik (2012) sind
in Dietikon derzeit 12% der eingezonten Bauzonen noch nicht iberbaut.
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Derzeit wird das Gebiet Limmatfeld zwischen Limmat und dem SBB-Bahnhof mit 11 quartierdhnlichen
Hoéfen stédtebaulich entwickelt. Als zentrumsnahes Gebiet bietet das Limmatfeld Platz fir 2'000 bis 3'000
neue Einwohner und 500-1'000 neue Arbeitsplatze. Stadtebaulich setzt vor allem der Limmat-Tower einen
Akzent, der das Stadtbild von Dietikon entscheidend préagen wird. Die 6ffentlichen Rdume werden mit der
Entwicklung aufgewertet: verschiedene Platzsituationen, Promenaden und Griinflachen werden entstehen.

Ein weiteres wichtiges Entwicklungsgebiet ist das Niderfeld. Mit einem Masterplan (Marz 2014) wurde
aufgezeigt, wie sich das Gebiet als nachhaltiges Quartier in den nachsten Jahren entwickeln soll. Die Ziel-
setzungen fir das Niderfeld wurden unter anderem im Masterplan wie folgt definiert:

= Eigenstandiger Quartiercharakter und eine hohe Wiedererkennbarkeit, basierend auf einem Park als
Ubergeordnetes Merkmal.

= Eine durch den Park gepragte tUberdurchschnittiche Wohnqualitat sowie durch eine optimale Verkehrs-
erschliessung.

= Hohe 6kologische Qualitdten mit einer hohen Biodiversitat und energieeffizienten Bauten.

» Nutzungsdurchmischte und dennoch strukturierte Teilgebiete mit einer lageoptimierten Verteilung.

= Ein qualitatsvoller Umgang mit stadtebaulichen Dichten.

= Eine robuste stadtebauliche Idee mit harmonisch gesetzten Volumen und Héhen.

= Ansprechende und zur Aneignung einladende o&ffentliche Raume.

= Ein effizientes Mobilitdtskonzept mit mdglichst geringem Durchgangsverkehr, eine hohe Prioritat auf

dem Langsamverkehr und dem o6ffentlichen Verkehr (Anbindung an Limmattalbahn).

Uber das Gebiet Silbern-Lerzen-Stierenmatt (SLS) wurde 2005 aufgrund von starkem Bau- und Nutzungs-

druck eine Planungszone erlassen. Bis 2008 wurde unter folgenden Gesichtspunkten eine Entwicklungs-

strategie fir das Gebiet SLS erarbeitet (gem. Zukunft Gebiet SLS Dietikon; Erlauterungsbericht Entwick-

lungskonzept, 2008).

= Erreichbarkeit: Ausbau Verkehrsknoten Mutschellen zur langfristigen Gewahrleistung der Standort-
qualitat und Impulssetzung, Generierung eines Mehrwertes fir Grundeigentimer und Mieter.

= Stadtebau: Realisierung von Quantitat nur unter Gewahrleistung von Qualitat, Landmarks als spezifi-
scher Charakter, Adressbildung, gemischte Nutzung mit urbaner Umgebung, Schaffung von Transpa-
renz und Durchgangigkeit LV, Vernetzung Nahversorger und OV, Strassenraumgestaltung, offentliche
Platze und Begegnungsorte, Flexibilitat in der Umsetzung.

= Gebietsmanagement: Mehrwert durch koordinierte Umsetzung von Massnahmen durch institutionali-
siertes Gebietsmanagement, Identitatsbildung.
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1.4.2 Historie, Landschaft und Freiraum

Die Limmat ist als "Blaues Band" in der dicht bebauten bandartigen Siedlungsstruktur ein pragender und
wichtiger Freiraum und Erholungskorridor. Auch fiir den Naturschutz ist die Limmat ein wichtiges Element,
da sie nationale Schutzgebiete (Auwalder, Altarme, Flachmoore) umfasst. Es ist allerdings ein starker und
vielfaltiger Nutzungsdruck im Limmatraum vorhanden, der besonders mit den Entwicklungen im Limmat-
feld und im Gebiet SLS auch in Zukunft weiter zunehmen wird.

Dietikon entstand als eine der ersten Siedlungen im Limmattal, oberhalb der Miindung der Reppisch in die
Limmat. Die Nahe zu den Fliessgewassern hat das urspringliche Dorf gepragt. Dort, wo die Verbindung
Zirich-Baden den Flusslauf querte, findet sich der Dorfkern. Flussaufwarts hatten sich Miihlen, Hand-
werks- und Farberbetriebe angesiedelt, die das Wasser fir ihren Betrieb nutzten. Die Strassen und Wege,
welche parallel zur Reppisch gefiihrt wurden, sind heute noch erkennbar und charakteristisch fiir das
Stadtbild in der Kernzone von Dietikon.

Als innerstadtischer Frei- und Erholungsraum ist die Reppisch sehr wichtig. Heute sind die Erlebbarkeit
des Fliessgewassers und die gestalterische Verbindung mit dem Stadtraum unbefriedigend.
1.5 Verkehr Ist-Zustand

Grundlage der Analyse des Ist-Zustandes bildet das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich. Es zeigt
sich, dass im Limmattal knapp 2/3 der taglichen Fahrten mit dem MIV erfolgen. Der Langsamverkehr
schneidet mit einem Anteil von 20% noch etwas besser ab als der OV (15%).

Verkehrsmengengeriist

500'000
450'000 ——
400'000 — 92'200 20%
350'000
300'000
250'000
200'000
150'000
100'000
50'000
0

Ist 2010

EMIV moV mLv

Abbildung 6  Verkehrsmengengerist Limmattal [Fahrten/Tag] (Ist-Zustand 2010), Quelle: 3
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1.5.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Stadt Dietikon ist durch ein dichtes Strassennetz fiir den MIV erschlossen. Bedeutende Verbindungen
in West-Ost-Richtung sind die Uberlandstrasse sowie die Badener- und Ziircherstrasse. In Nord-Siid-
Richtung Gbernehmen die Bremgartner- und Oberdorfstrasse sowie die Backer- und Merkurstrasse wich-
tige Funktionen zur Anbindung des Gebiets Mutschellen. Im Strassennetz sind verschiedene Strassen-
typen mit unterschiedlichen Zustandigkeiten zu beriicksichtigen. Fur das Stadtgebiet Dietikon ist dabei
folgende Unterscheidung relevant:

» Hochleistungsstrasse (Zustandigkeit: Bund)

» Hauptverkehrsstrasse (Zustandigkeit: Kanton Zdrich)

» Regionale Verbindungsstrasse (Zustandigkeit: Kanton Zirich)

» Sammelstrasse und sonstige kommunalen Strassen (Zustandigkeit: Stadt Dietikon)
Folgende Abbildung zeigt das Strassennetz, welches in der Zustandigkeit von Bund und Kanton Zirich

liegt. Die Einflussmoglichkeiten der Stadt Dietikon sind in diesen Bereichen begrenzt (vgl. hierzu das
Kapitel 1.11).

Abbildung 7 Nationales und kantonales Strassennetz im Stadtgebiet Dietikon
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1.5.2 Offentlicher Verkehr (OV)

Die Stadt Dietikon verfugt mit dem Flugzug (Basel — Zirich-Flughafen) als einzige Stadt im Zurcher
Limmattal Gber einen Fernverkehrsanschluss im Schienenverkehr. Zudem ist die Stadt derzeit durch zwei
S-Bahn-Stationen (Bahnhof Dietikon und Glanzenberg) mit den S-Bahnlinien S3 (Aarau-Wetzikon) und
S12 (Brugg-Seuzach/Seen) an das S-Bahnnetz Zirich angeschlossen. Nach Umsetzung der 4. Teilergan-
zung der S-Bahn Zirich zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 wird die Stadt Dietikon durch die Linien
S11 (Wila-Aarau), S12 (Schaffhausen-Brugg) und S19 (Muri/Koblenz-Effretikon/Pfaffikon) erschlossen.
Zwischen Winterthur und Dietikon entsteht dadurch ein V4-h-Takt. Weiterhin verbindet die BDWM als S17
die Stadt Dietikon mit der Gemeinde Wohlen im Kanton Aargau. Von der VBZ verkehren ausserdem meh-
rere Buslinien, die primar auf die S-Bahn-Stationen ausgerichtet sind. Die bestehenden Problemstellen
des offentlichen Verkehrs werden in Kapitel 1.6.2 erlautert.

1.5.3 Langsamverkehr (LV)

Der Langsamverkehr setzt sich aus dem Fussganger- und Veloverkehr zusammen. Gehwege existieren
entlang der meisten Strassen, allerdings gibt es derzeit keine Fussgangerzone in Dietikon. Stattdessen
sind verschiedene Begegnungszonen geplant. Beim Veloverkehr sind Velowege mit separatem Angebot
(z.B. Velostreifen) und Velowege ohne separatem Angebot auf dem untergeordneten Strassennetz und in
Tempo-30-Zonen zu unterscheiden. Zudem existieren insgesamt sechs grossere Veloabstellanlagen. Die
Problemstellen des Langsamverkehrs werden im Kapitel 0 behandelt.

1.5.4 Unfille

Gemass Statistik der Verkehrsunfalle im Kanton Zirich (VUSTA 2013, Beobachtungszeitraum 2 Jahre)
existieren im Stadtgebiet Dietikon keine Unfallschwerpunkte. Ein Unfallschwerpunkt befindet sich jedoch in
unmittelbarer Nahe zur Stadtgrenze im Knotenbereich Uberlandstrasse/Niederholzstrasse in der Gemein-
de Weiningen. Hauptursache der Unfélle sind Uberraschende Bremsmandver von Vorausfahrenden sowie
Linksabbiegern Uber zwei Fahrstreifen, die zu Auffahrunfallen fihren.

1.5.5 Strassenraum

Die Uberwiegende Mehrheit der Strassenraume ist heute als Verkehrsraum gestaltet. Eine Beziehung zur
Bebauung fehlt oftmals weitgehend. Die Problemstellen werden im Kapitel O konkretisiert.

1.5.6 Guterverkehr und Logistikzentren

Der Raum Limmattal weist gemass dem Logistikstandortkonzept des Kantons Ziirich [19] "eine grosse
Zahl an theoretischer Potentialflache mit einer Affinitat fir Logistiknutzungen" auf. Bereits heute verflgt die
Stadt Dietikon iber mehrere wichtige Logistikstandorte (vgl. [19] und Tabelle 1 ) sowie verschiedene
Unternehmen mit einem Gleisanschluss entlang dem SBB-Trassee. Gemass dem aktuellen gultigen
Dachkonzept des Agglomerationsprogramms 2. Generation [18] ist eine Férderung des kombinierten
Guterverkehrs anzustreben.
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Abbildung 8  Ubersicht der wichtigen Logistikzentren und Giiterverkehrs relevanten Standorte ([18], [19])

Nr. | Unternehmen Strasse Ausbauplane
1 Camion Transport AG Gluterstrasse 20 keine bekannt
2 Planzer Transport AG Lerzenstrasse 14 neues Logistikzentrum im Niderfeld
(vgl. Nr. 6)
3 Ziegler (Schweiz) AG Lerzenstrasse 20 keine bekannt
4 Feldschlésschen Verteilzentrum Lerzenstrasse 24 keine bekannt
5 Coop Verteilzentrale Reservatstrasse 1 keine bekannt
6 Planzer Transport AG Gebiet Niderfeld Neues Logistikzentrum
Tabelle 1 Ubersicht der wichtigen Logistikunternehmen (Quelle: [19])

Ein weiteres bedeutendes Projekt war bisher der Ausbau der an der Schnittstelle zwischen dem Rangier-
bahnhof Limmattal (RBL) und dem Entwicklungsgebiet Niderfeld gelegenen Guterumschlagsanlage durch
die SBB Cargo. Die Anlage stellt bereits heute eine wichtige Drehscheibe fir den kombinierten Binnenver-
kehr dar und soll stark ausgebaut werden, um den kiinftigen Bedurfnissen gerecht zu werden. Es wird
beabsichtigt, bis ins Jahr 2030 die taglichen Umschlage von derzeit ca. 120 Container auf rund 300
Container hochzufahren. Zu- bzw. Abfuhr der regional nachgefragten Container wird voraussichtlich
grossmehrheitlich auf der Strasse erfolgen. Das Layout der Anlage ist vergleichbar mit dem des
urspringlich geplanten "Gateway-Terminal Limmattal", wobei die Portalkrananlagen etwas klrzer
ausfallen werden.
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Im Gebiet Niderfeld beabsichtigt zudem ein ansassiger Logistikdienstleister sein neues Logistikzentrum zu
erstellen. Dieses wird unmittelbar an die die Guterumschlagsanlage bzw. den RBL angrenzen und mit
diesem strassenseitig gemeinsam und direkt an die Mutschellenstrasse angeschlossen werden. Die
bestehende Erschliessung der Guterumschlagsanlage von SBB Cargo via Glterstrasse wird dannzumal
aufgehoben.

1.6 Problemstellen Referenz 2014 (Ist-Zustand)

Auf dem Stadtgebiet und dem Verkehrsnetz von Dietikon soll in den nachsten Jahren eine Vielzahl an
Projekten mit Uberkommunalem Charakter realisiert werden. Deren Umsetzung wird einen massiven Ein-
fluss auf das Strassennetz und dessen zukiinftigen Verkehrsablauf haben. In der verkehrlichen Analyse
wird folglich diesen Projekten und deren Wirkung ein entsprechend grosses Gewicht beigemessen. Aus-
gehend von einer verkehrstragerbezogenen Ubersicht der heutigen Probleme (bspw. fehlende Leistungs-
fahigkeit an Knotenpunkten, Liicken im Langsamverkehrsnetz oder Gestaltungsdefizite beim LV-Netz) wird
aufgezeigt, welchen Einfluss die laufenden Planungen auf die Problembehebung haben. Das Delta zwi-
schen den heutigen Problemen 2014 und den zukiinftig verbleibenden Problemen zeigt die Defizite und
den Handlungsbedarf auf. Dies stellt die zentrale Grundlage fiir die Zieldefinition und die daraus abgelei-
tete Mobilitatsstrategie dar.

1.6.1 Problemstellen motorisierter Individualverkehr (MIV)

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) wird unter dem Gesichtspunkt bestehender Kapazitatsprobleme
an Knoten und bestehender Ausweichrouten analysiert.

1.6.1.1 Kapazititsprobleme

Die Mutschellenstrasse ist eine Kantonsstrasse und verlauft entlang der Kantonsgrenze Zirich/Aargau als
talquerende Hauptverkehrsachse und Zubringer zum Autobahnanschluss Dietikon. Bereits im Ist-Zustand
2014 ist die Mutschellenstrasse wahrend mehrerer Tagesstunden stark Uberlastet. Kapazitatsprobleme
entstehen dabei an den Knoten Silbernstrasse, Industriestrasse und Uberlandstrasse. Die verkehrstechni-
sche Untersuchung der Knoten erfolgte im Rahmen der MIV-Studie Limmattal fur die Abendspitzenstunde
2025. Der LSA-Knoten Silbernstrasse bildet die Haupterschliessung des Arbeitsplatzgebietes Silbern-
Lerzen-Stierenmatt, fur das in den kommenden Jahren umfangreiche Entwicklungen mit entsprechender
Verkehrserzeugung vorgesehen sind. Im baulichen Referenzzustand erreicht der Knoten in der ASP 2025
die Verkehrsqualitatsstufe F. Am LSA-gesteuerten Knoten Industriestrasse weist die Verkehrsbeziehung
Industriestrasse < Autobahnanschluss Dietikon hohe Belastungszahlen auf. Zudem wird die gegentiber-
liegende Einmindung in Zukunft mit der Entwicklung des Niderfeldes eine grosse Bedeutung als Anbin-
dung des Quartiers zur Autobahn erlangen. Im baulichen Referenzzustand erreicht der Knoten in der ASP
2025 ebenfalls lediglich die Verkehrsqualitatsstufe F. Am sidwestlichen Ende bildet die Mutschellen-
strasse mit der Landstrasse und der Uberlandstrasse einen dreiarmigen LSA-gesteuerten Knoten. Die
Regionalbuslinie 303 (Dietikon < Spreitenbach) wird an dem Knoten in Fahrtrichtung Spreitenbach durch
einen kurzen Busstreifen bevorzugt. Auch dieser Knoten erreicht im baulichen Referenzzustand in der
ASP 2025 lediglich die Verkehrsqualitatsstufe F (Quelle: 1).
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Die Uberlandstrasse ist wie die Mutschellenstrasse eine Kantonsstrasse und tibernimmt eine bedeutende
Funktion in Hinblick auf die Zentrumsentlastung Dietikon. Im Ist-Zustand weisen die Knoten Badener-
strasse, Viaduktstrasse, Limmatfeld-Strasse und Niederholzstrasse Kapazitatsprobleme auf. Zukinftig
werden zudem Kapazitatsengpasse an den Knoten Weiningerstrasse und Heimstrasse erwartet. Bei einer
Uberlastung der Autobahn (Gubristtunnel) kommt es teilweise zu zusétzlichem Ausweichverkehr durch die
Stadt Dietikon in West-Ost-Richtung, sodass die an der Kapazitatsgrenze liegenden Knoten weiter
belastet werden.

Weitere kritische Knotenpunkte befinden sich im Bereich der Steinmdrlistrasse. Die SteinmUrlistrasse ist
gemass kommunalem Richtplan eine Sammelstrasse, die Planungshoheit liegt somit bei der Stadt Dieti-
kon. Derzeit nutzt der Verkehr aus den sidlich liegenden Gemeinden im Gebiet Mutschellen mit Fahrtziel
Autobahnanschluss Dietikon (sowie den angrenzenden Einkaufszentren) die Steinmirlistrasse als Route.
Kapazitatsprobleme entstehen am Knoten Ochsen (Steinmurlistrasse/Hasenbergstrasse/Oberdorfstrasse)
sowie am Knoten Guggenbiihl (Windeggstrasse/Bremgartnerstrasse). Der LSA-gesteuerte Knoten Ochsen
erreicht dabei im Ist-Zustand eine Auslastung von 86%. Problematisch erscheint vor allem, dass die LSA
lediglich zwei MIV- und eine Fussgangerphase aufweist, sodass aufgrund im Knoten wartender Linksab-
bieger die Griinzeit der LSA oftmals nicht genutzt werden kann (Quelle 5). Der LSA-gesteuerte Knoten
Guggenbiihl weist im Ist-Zustand eine Auslastung von 88% auf und entspricht damit in etwa dem Auslas-
tungsgrad des Nachbarknotens Ochsen. Aufgrund der parallel verlaufenden BDWM besteht aus der
Bremgartnerstrasse Siid ein Rechtsabbiegerverbot. Weiterhin weist der Knoten Bremgartnerstrasse/
Bernstrasse in der Abendspitze mit einer Auslastung von 89% Kapazitatsprobleme auf (Quelle 5).

Weitere Problemstellen bestehen auf der Bremgartnerstrasse, wo die eingleisig ausgebaute BDWM zwi-
schen Kirchplatz und Stadthaus auf dem ortsauswarts, danach schliesslich auf dem ortseinwarts fihren-
den Fahrstreifen verkehrt. Durch die eingleisige Fihrung der BDWM im Mischbetrieb und dem Wechsel
der Strassenseite entstehen Konflikte mit dem MIV und dem LV, die zu Fahrzeitverzégerungen fiir beide
Verkehrstrager fuhren und ein nicht unerhebliches Kollisionsrisiko darstellen. Kritische Punkte sind dabei
vor allem die Knoten an der Oberdorfstrasse und an der Zircherstrasse (Quelle 5).
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Folgende Abbildung gibt eine Ubersicht der beschriebenen Problemstellen (vgl. zusatzlich Anhang A).

Kapazitatsproblem heute

Kapazitatsproblem zukiinftig (heute bekannt)

RRERY Gestaltungsdefizit Strassenraum
- Ausweichrouten
* Unfallschwerpunkt

Bl Rickstau

Abbildung 9 Problemstellen IV 2014
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1.6.1.2 Durchgangsverkehr

Gemass GVM-ZH wird das Limmattal taglich von 120'000 Fahrzeugen durchfahren. Schwerpunkt bildet
dabei die Autobahn in West-Ost-Richtung. In der Stadt Dietikon ist vor allem die Steinmirlistrasse (4'400
Fahrzeuge pro Tag, 40-50% des DTV) sowie die Achse Badenerstrasse/Zircherstrasse (3'800 Fahrzeuge
pro Tag, 20-50% des DTV) von Durchgangsverkehr betroffen’. Bei Uberlastung des iibergeordneten
Strassennetzes wird ausserdem die Verbindung Weiningerstrasse-Merkurstrasse-Backerstrasse als Alter-
nativroute genutzt. Um den Kirchplatz zu umfahren, wird ferner die Verbindung Schoneggstrasse - Asyl-
strasse vereinzelt als Ausweichroute genutzt. Alle Verbindungen weisen dabei eine hohe Sensibilitat auf,
da sie unmittelbar durch das Siedlungsgebiet fihren.

Abbildung 10  Durchgangsverkehr (DTV 2010, Quelle:3)

Am starksten betroffen von quartierfremdem Verkehr ist die Steinmurlistrasse. Eine Auswertung auf
Grundlage des Gesamtverkehrsmodells des Kantons Zirich (ASP 2007) zeigt dabei, dass die Steinmur-
listrasse in Fahrtrichtung Nordwest (Richtung Spreitenbach bzw. Autobahnanschluss Dietikon) eine
Belastung von 380 Fahrzeugen pro Stunde aufweist. Von diesen Fahrzeugen stammen geméass GVM-ZH
ca. 130 Fahrzeuge aus Richtung Bergdietikon und ca. 30 Fahrzeuge aus Richtung Reppischhof. In Fahrt-
richtung Sitdost (Richtung Mutschellen) weist die Steinmurlistrasse in der Abendspitzenstunde eine Be-
lastung von ebenfalls 380 Fahrzeugen auf, wobei fast 150 Fahrzeuge in Richtung Bergdietikon weiterfah-
ren und knapp 20 Fahrzeuge in Richtung Reppischhof. Die Auswertung zeigt somit, dass je nach Fahrt-
richtung zwischen 43% und 44% des Verkehrsaufkommens in der Steinmdurlistrasse als Durchgangs-
verkehr klassifiziert werden kann.

' Als Durchgangsverkehr gilt derjenige Verkehr, der ausserhalb des Siedlungsgebietes der Stadt Dietikon seinen

Ursprung und Ziel hat (vgl. Quelle: 3).

MAP/2016-02-01_Schlussbericht.docx

Fassung 01.02.2016 Seite 15 von 95



Stadt Dietikon, Stadtplanungsamt
B van de wetering Stadtisches Gesamtverkehrskonzept (sGVK)
eIt Schlussbericht

Abbildung 11 Durchgangsverkehr Steinmirlistrasse ASP 2007 (orange: FR Nordwest, griin: FR Siidost)

1.6.2 Problemstellen 6ffentlicher Verkehr (OV)

Auf dem Stadtgebiet Dietikons verkehren mehrere Buslinien der Verkehrsbetriebe Zurich (VBZ) und die
BDWM. Aufgrund des eingleisigen Ausbaus der BDWM und des Mischbetriebs mit dem MIV im Zentrums-
bereich Dietikons resultieren Konflikte mit den tbrigen Verkehrsteiinehmern, die schliesslich zu einer ins-
gesamt niedrigen Betriebsgeschwindigkeit der BDWM und zu einem erhéhten Unfallrisiko fihren.

Fur den Busverkehr entstehen in verschiedenen Bereichen regelmassig Verlustzeiten. Die Ermittlung der
Verlustzeiten erfolgte durch die VBZ tber eine Auswertung der Fahrzeiten in den Zeitrdumen April/Mai
2012 und April/Mai 2014.

Im Bereich zwischen den Haltestellen Dietikon Bahnhof und Fahrweid Limmatbricke kommt es an der
LSA Weinigerstrasse/Uberlandstrasse sowie am Kreisel Uberlandstrasse/Fahrweidstrasse zu Stérhalten.
Ausserdem entstehen auf der Uberlandstrasse in Fahrtrichtung Geroldswil Riickstaus, die zu zuséatzlichen
Verzdgerungen fihren. In der Morgenspitze entstehen dadurch in Fahrtrichtung Geroldswil Fahrzeitver-
luste zwischen 55 und 85 Sekunden, in Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof von 10 bis 15 Sekunden. In der
Abendspitze betragen die Fahrzeitverluste in Fahrtrichtung Geroldswil 60 bis 80 Sekunden und in Fahrt-
richtung Dietikon Bahnhof 10 bis 40 Sekunden. Pro Richtung sind von diesen Verzégerungen werktaglich
1'700 Fahrgaste betroffen. Fahrzeitverluste entstehen in diesem Bereich ebenfalls am Knoten Uberland-
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strasse/Heimstrasse (Fahrbeziehung Dietikon Bahnhof <> Dietikon Griinau). Riickstaus entstehen dabei
auf der Heimstrasse und auf dem Linksabbiegerstreifen auf der Uberlandstrasse. In der Morgenspitze ent-
stehen dadurch Verspatungszuwachse von 60 Sekunden in Fahrtrichtung Dietikon Silbern (keine Verspa-
tungszuwachse in Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof). In der Abendspitze betragen die Verspatungszuwéach-
se in Fahrtrichtung Dietikon Silbern 40 Sekunden und in Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof 30 Sekunden.
Werktaglich sind 1'200 Fahrgaste in Fahrtrichtung Dietikon Silbern und 1'000 Fahrgaste in Fahrtrichtung
Dietikon Bahnhof von den Stérungen betroffen. Ebenso entstehen aufgrund der Riickstaubildungen am
Knoten Heimstrasse/Uberlandstrasse in der Abendspitze Fahrzeitverluste zwischen den Haltestellen
Pestalozzi und Griinau (Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof) von bis zu 96 Sekunden (84. Perzentil). Ausser-
dem entstehen in der Hauptverkehrszeit aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf der Uberland-
strasse auf dem Abschnitt zwischen der Vorstadt Dietikon und dem Bahnhof Verlustzeiten von bis zu 148
Sekunden (84. Perzentil).

Des Weiteren entstehen Verlustzeiten fir den Busverkehr zwischen den Haltstellen Dietikon Bahnhof und
Dietikon Sommerau am Knoten Poststrasse/Ziircherstrasse. In der Morgenspitze betragt der Verspatungs-
zuwachs in Fahrtrichtung Schlieren/Urdorf 50 Sekunden und in Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof 5 bis 10
Sekunden. In der Abendspitze entstehen in Fahrtrichtung Schlieren/Urdorf Verzdégerungen zwischen 45
und 60 Sekunden und in Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof zwischen 0 und 5 Sekunden. Werktags sind ins-
gesamt 1'500 Fahrgaste von diesen Verzdgerungen betroffen. In Fahrtrichtung Bahnhof Dietikon entste-
hen zudem in der Abendspitze Fahrzeitverluste auf dem Abschnitt zwischen den Haltestellen Schéflibach
und Sommerau von bis zu 83 Sekunden (84. Perzentil).

Ferner entstehen auf dem Abschnitt Dietikon Bahnhofstrasse — Dietikon Stadthaus Verlustzeiten fiir den
Busverkehr. Die Stauwurzel befindet sich dabei an der LSA Zircherstrasse/Bahnhofstrasse, wodurch ein
Ruckstau bis in die Bahnhofstrasse entsteht. Die Verlustzeiten treten nur in Fahrtrichtung Dietikon Stadt-
haus auf und betragen in der Morgenspitze zwischen 20 und 60 Sekunden und in der Abendspitze 10
Sekunden. Insgesamt sind von den Stérungen werktaglich 1'100 Fahrgaste betroffen.

Weiterhin entstehen Verlustzeiten am LSA-gesteuerten Knoten Bremgartnerstrasse/Zircherstrasse/
Kirchplatz, wodurch Rickstaus auf der Zurcherstrasse und auf der Bremgartnerstrasse auftreten. Die
Verlustzeiten betragen auf der Ziircherstrasse in Fahrtrichtung Stadthaus in der Morgenspitze 20 bis 60
Sekunden und in der Abendspitze 10 Sekunden. In Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof treten gemass Aus-
wertung der VBZ keine Verlustzeiten in den Spitzenstunden auf. Werktaglich sind insgesamt 1'100 Fahr-
gaste von den Verlustzeiten betroffen.

Weitere Verlustzeiten treten fiir den Busverkehr am LSA-gesteuerten Knoten Hasenbergstrasse/Ober-
dorfstrasse/Windeggstrasse zwischen den Haltestellen Dietikon Stadthaus und Dietikon Marmoriweiher
auf. In Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof entstehen in der Morgenspitze Fahrzeitverluste von 20 Sekunden,
in der Abendspitze von 25 Sekunden. In der Gegenrichtung (Richtung Kindhausen) entstehen sowohl in
der Morgen- als auch in der Abendspitze keine Fahrzeitverluste. Werktaglich sind von diesen Einschran-
kungen in Fahrtrichtung Dietikon Bahnhof 250 Fahrgaste betroffen.

Aufgrund von Rickstaubildungen auf der Birmensdorferstrasse entstehen zudem in der Abendspitze
Fahrzeitverluste von bis zu 71 Sekunden (84. Perzentil) zwischen den Haltestellen Luberzen und Herweg
in Urdorf. Obwohl sich die beiden Haltestellen somit ausserhalb des Stadtgebiets Dietikons befinden, ge-
fahrden die dort auftretenden Fahrzeitverluste die Anschlussiibergdnge am Bahnhof Dietikon (Quelle: 12).
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Prinzipiell gestaltet sich zudem der Betriebsablauf des Busverkehrs am Bahnhof Dietikon schwierig. Zum
einen bestehen keine ausreichend langen Haltekanten fur Gelenkbusse, sodass der Ein- und Ausstieg vor
allem fUr mobilitatseingeschrankte Personen erschwert wird, zum anderen behindert die parallel zum
Bahnhofsgebaude liegende Haltekante A den Betriebsablauf des Busverkehrs.

Folgende Abbildung gibt eine Ubersicht der neuralgischen Punkte fiir den Busverkehr (vgl. zusatzlich An-
hang B).

Abbildung 12 Problemstellen Bus 2014
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1.6.3 Problemstellen Langsamverkehr (LV)

In einem Drittprojekt wurde eine umfangreiche Schwachstellenanalyse von Fussgangerquerungen im
Limmattal durchgefiihrt. Allein in der Stadt Dietikon wurden dabei 146 Schwachstellen identifiziert. Raumli-
cher Schwerpunkt der Schwachstellen bilden die beiden innenstadtnahen Quartiere Elisen und Oberdorf
sowie das Gebiet SLS. Weiterhin ist festzuhalten, dass es in Dietikon - im Gegensatz zu anderen Stadten
vergleichbarer Grosse - keine Fussgangerzone gibt, die eine hohe Aufenthaltsqualitat bietet. Folgende
Abbildung gibt eine raumliche Ubersicht der Defizitschwerpunkte von Fusswegverbindungen.

Abbildung 13  R&umliche Schwerpunkte Defizite Fussverkehr
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Beim Veloverkehr sind Velorouten mit separatem Angebot (z.B. Velostreifen) von Velorouten ohne sepa-
ratem Angebot (auf dem untergeordneten Strassennetz) zu unterscheiden. In Wohngebieten und Tempo-
30-Zonen konnen Velofahrende gemeinsam mit den Ubrigen Verkehrsteilnehmern verkehren, sodass in
diesen Gebieten keine separate Veloverkehrsinfrastruktur notwendig ist. Im Zentrum Dietikons bestehen
jedoch Netzliicken, die zum einen ein Sicherheitsrisiko flir Velofahrende darstellen, zum anderen aber
auch die Reisegeschwindigkeit mit dem Velo reduzieren und damit dessen Attraktivitat verringern. Ausser-
dem wird durch fehlende Netzelemente die Erreichbarkeit von zentralen 6ffentlichen Einrichtungen (Schu-
len, Kindergarten), Freizeiteinrichtungen und OV-Haltestellen erschwert.

Netzllicken bestehen in der Stadt Dietikon derzeit entlang der BDWM-Strecke auf der Nord-Siid-Relation
zwischen dem Bahnhof Dietikon und der Bernstrasse. Ausserdem fehlt eine explizite Langsamverkehrs-
verbindung parallel zur Reppisch zwischen Steinmrli- und Badenerstrasse. In West-Ost-Richtung fehlen
Netzelemente in der Zentralstrasse (zwischen Badener- und Zircherstrasse) sowie zwischen Steinmurli-
und Guggenbihlstrasse. Weiterhin besteht im Gewerbe- und Industriegebiet Silbern-Lerzen-Stierenmatt -
ein bedeutender Arbeitsplatzschwerpunkt der Gemeinde Dietikon - keine Veloverkehrsinfrastruktur. Im
Rahmen der Entwicklungsplanung des Gebietes wird ein engmaschiges Langsamverkehrsnetz fiir quar-
tiersinterne Wegbeziehungen geplant, relevant ist jedoch ausserdem die Anbindung an die zentralen
Einrichtungen im Stadtzentrum Dietikons, respektive an das (ibrige Langsamverkehrsnetz. In diesem
Kontext ist die Veloverbindung tber die Viaduktstrasse und die Querung zur Oetwilstrasse von besonderer
Bedeutung.

Folgende Abbildung gibt eine Ubersicht der beschriebenen Netzlliicken (vgl. zusatzlich Anhang C).
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Abbildung 14  Problemstellen Veloverkehr 2014
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1.6.4 Problemstellen Strassenraum

Uberlandstrasse

Die Uberlandstrasse als wichtige West-Ost-Verbindung ist heute im Bereich des Entwicklungsschwer-
punktes Niderfeld eine periphere Verbindung am Siedlungsrand. Stidlich grenzen Wohnbauten an, die
sich aber von der Strasse abwenden. Mit der Bebauung des Niderfelds verliert die Uberlandstrasse den
Charakter einer peripheren Verbindung und wird zur innerstadtischen Achse. Dies erfordert héhere Anfor-
derungen an die Gestaltung. Ab der Oetwilerstrasse bis zur SBB-Unterfiihrung wird die Strasse nérdlich
von Gewerbebauten begleitet, die aufgrund des Strasseneinschnittes und des damit verbundenen Héhen-
unterschiedes keinen Bezug zur Strasse haben und gestalterisch mit Hecken und Mauern abgegrenzt
sind. Die Gebaude sudlich der Strasse sind aufgrund des Héhenunterschiedes und den Gehdlzpflanzun-
gen nicht sichtbar. Nach der SBB- Unterfiihrung &ndert der Charakter der Uberlandstrasse. Sie wird hier
zur innerstadtischen Achse, welche das Altbergquartier vom Entwicklungsgebiet Limmatfeld trennt. Die
bestehende, gemischt genutzte Bebauung hat auch hier wenig Bezug zum Strassenraum und wendet sich
mehrheitlich ab. Aufgrund des Umstrukturierungsprozesses in diesem Areal wird sich die Beziehung der
Neubauten zum Strassenraum andern bzw. ist auch beziiglich der Larmproblematik aktiv zu gestalten.

Abbildung 15  Uberlandstrasse am Knoten Weiningerstrasse Abbildung 16  Uberlandstrasse im Bereich Limmatfeld
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Badenerstrasse/Zentralstrasse/Ziircherstrasse

Die Badenerstrasse/Zentralstrasse/Zlrcherstrasse ist eine wichtige West-Ost-Verbindung, die durch den
Zentrumsbereich von Dietikon flihrt. An den urban wirkenden Strassenraum grenzen gemischte Nutzun-
gen aus Wohnen und Gewerbe mit publikumsorientierten Erdgeschossen, die sich vor allem im Bereich
Kronenplatz bis Poststrasse konzentrieren. Die Wohnnutzungen grenzen sich grossteils mit hohen Zaunen
und Hecken vom Strassenraum ab. Die publikumsorientierten Erdgeschosse im Zentrumsabschnitt sind
haufig von Parkierung und Baumrabatten vom Strassenraum getrennt. Partielle Baumreihen und Geholz-
pflanzungen in Privatgarten geben dem Strassenraum eine minimale Durchgrinung.

Abbildung 17 Badenerstrasse stadteinwarts Abbildung 18 Badenerstrasse stadtauswarts

Bremgartnerstrasse

Die Bremgartnerstrasse als Verbindung vom Zentrum nach Siden wirkt als sehr breiter Strassenraum. Die
BDWM verkehrt hier zwischen Kirchplatz und Stadthaus im Mischtrassee und weiter stdlich schliesslich
im Eigentrassee. An die Strasse grenzen neben Zentrumsnutzungen auch institutionelle Nutzungen wie
die Stadtverwaltung, eine Schule und ein Altersheim, die jeweils mit einem grossen Vorplatz an die
Strasse grenzen. Vereinzelt sind Baumpflanzungen vorhanden, die den Strassenraum aber nur wenig
strukturieren. Ab der Abzweigung der Oberdorfstrasse folgen nach Siiden vor allem Wohnnutzungen.
Diese sind haufig durch Hecken oder Mauern von der Strasse abgetrennt oder die Geb&ude sind von der
Strasse abgewendet.

Abbildung 19  Bremgartnerstrasse am Knoten Windeggstrasse =~ Abbildung 20 Bremgartnerstrasse am Abzweig
Oberdorfstrasse
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Die von der Bremgartnerstrasse abzweigende Oberdorfstrasse, die nach Bergdietikon fiihrt, weist zwar
einen siedlungsvertraglich gestalteten Strassenquerschnitt (Kernfahrbahn) auf, die Vorzonen der angren-
zenden Gebaude 6ffnen sich aber auch hier grésstenteils nicht zur Strasse hin, sondern sind mit dichten
und hohen Geholzpflanzungen und Zaunelementen vom Strassenraum getrennt.

Abbildung 21  Oberdorfstrasse stadteinwarts

Steinmiirlistrasse/Oberdorfstrasse/Windeggstrasse

An die Steinmdrli-/Oberdorf- und Windeggstrasse als Verbindung vom westlichen Stadtbereich nach Si-
den grenzen teilweise gewerbliche Nutzungen wie beispielsweise eine Backerei oder Restaurants, die
meist im Hochparterre liegen. Garagen im Erdgeschoss sind ebenfalls vorhanden.

Abbildung 22 Windeggstrasse Richtung Abbildung 23  Steinmlrlistrasse stadtauswarts
Bremgartnerstrasse

Weitere wichtige Strassenraume im Zentrum

Weitere wichtige Strassenrdume im Zentrum von Dietikon sind die historisch bedingten Strassenrdume
direkt an der Reppisch, die einerseits funktional als Erschliessung der angrenzenden Liegenschaften so-
wie als Langsamverkehrsachsen in Nord-Sid-Richtung bedeutend sind. Andererseits ist vor allem die
obere Reppischstrasse ein wichtiger Stadtraum mit Scharnierfunktion zwischen dem Flussraum Reppisch
und dem Zentrumsraum. Heute bestehen wenige Beziehungen zwischen dem Fliessgewasser und dem
Stadtraum. Im Rahmen des Aufwertungs- und Gestaltungskonzeptes der Reppisch soll die obere
Reppischstrasse als stadtische Promenade gestaltet werden, die das Fliessgewasser als wichtiges inner-
stadtisches Element erlebbar macht.
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Die Vorstadtstrasse an der Westseite der Reppisch hat Quartiercharakter und ist bereits als Tempo-30-
Zone gestaltet. Der Bezug zur Reppisch kann hier verbessert werden.

Abbildung 24  Obere Reppischstrasse Abbildung 25 Vorstadtstrasse

Das Gebiet SLS

Der heutige Arbeitsplatzschwerpunkt Silbern-Lerzen-Stierenmatt (SLS) ist heute ein Gebiet mit Handel,
Dienstleistung, Gewerbe und Verkauf. Die Strassenrdume sind sehr funktional fir den MIV ausgerichtet.
Gestalterisch gibt es einige Defizite: Parkierung tiberwiegt im Strassenraum, die Orientierung fallt schwer,
Langsamverkehrsverbindungen und Querungsmaglichkeiten sind nicht oder nicht durchgéngig vorhanden.
Mit dem Entwicklungskonzept SLS (2008) wird das Gebiet jedoch einen starken Wandel erfahren (vgl.
Kapitel 1.4.1).

Abbildung 26  Silbern
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1.7 Verkehrsentwicklung bis 2030 (kantonale Prognose)

Bis zum Jahr 2030 ist im gesamten Limmattal mit einer positiven Bevolkerungs- und Beschéaftigtenent-
wicklung zu rechnen. Fir die Stadt Dietikon wird dabei eine Einwohnerzahl von 26'780 (+3'200 gegeniiber
dem Jahr 2010) sowie ein Beschaftigtenzuwachs von 13'850 auf 18'050 erwartet (Quelle: 3). Nach Anga-
ben der Stadt Dietikon betragt die Einwohnerzahl jedoch bereits heute (Stand 2014) 25'000, sodass von
einem noch starkeren Wachstum ausgegangen werden kann. Im Rahmen der zuktinftigen Entwicklung
sind dabei die beiden grossen Entwicklungsschwerpunkte (ESP) Silbern und Niderfeld von besonderer
Bedeutung. Durch das erwartete Wachstum wird auch das Verkehrsaufkommen im gesamten Limmattal
steigen. Insgesamt wird eine Zunahme der taglichen Fahrten um 68'000 (+15%) prognostiziert, die sich
gemass folgender Abbildung auf die verschiedenen Verkehrstrager verteilen sollen.

Verkehrsmengengeriist
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500'000 _ 115'000 20%
101200 19%

400'000 ——  92'200
300'000
200'000
100'000

0

Ist 2010 Trend 2030 Zukunftsbild
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Abbildung 27  Verkehrsmengengerist [Fahrten/Tag] Limmattal (Quelle: 3)

Ziel der kiinftigen Verkehrsentwicklung ist eine Reduzierung des MIV-Anteils, eine Steigerung des OV-
Anteils sowie das Halten des LV-Anteils. In der Abbildung 27 ist beim Langsamverkehr ein durch das OV-
Wachstum zuséatzlich induzierter LV-Verkehr (bspw. Zu- und Abgang zur Haltestelle) nicht enthalten. Zum
Erreichen dieser Zielvorgaben ist die Realisierung der Limmattalbahn eine zentrale und zwingende
Voraussetzung (vgl. auch Kap. 1.11).
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1.8 Bekannte infrastrukturelle und betriebliche Massnahmen bis 2030

Um dem erwarteten Bevdlkerungs- und Verkehrswachstum im gesamten Limmattal und in der Stadt Dieti-
kon Rechnung zu tragen, ist eine Vielzahl an Massnahmen geplant, die im Folgenden erlautert werden.
Eine Ubersicht der bekannten Massnahmen gibt der Anhang D. Der Grossteil der MIV-bezogenen Mass-
nahmen steht in direkter Abhangigkeit zur Realisierung der Limmattalbahn und dem Doppelspurausbau
der BDWM. Im Fokus steht dabei eine Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die Uberlandstrasse, die
siedlungsvertraglich ausgebaut werden soll. In der zeitlichen Abfolge ist zunéchst der Ausbau der Uber-
landstrasse vorgesehen, um im Zentrum Dietikons eine Verkehrsentlastung zu erzielen und daran an-
knipfend die Limmattalbahn zu realisieren. Sollte die Limmattalbahn nicht realisiert werden oder verzdgert
sich der Terminplan erheblich, werden praktisch samtliche geplanten MIV-Massnahmen im Raum
Limmattal ebenfalls nicht realisiert bzw. verzdgern sich diese ebenfalls.

1.8.1 Ergdnzung Strassennetz bis 2030

Durch Ausbauten des bestehenden Strassennetzes soll eine Verkehrsentlastung im Zentrumsbereich
Dietikons erreicht werden. Dadurch werden zum einen der Verkehrsfluss und die Erschliessungsfunktion
der innerstadtischen Achsen, zum anderen ein stérungsarmer Betrieb des OV (Limmattalbahn, BDWM,
Buslinien) sichergestellt. Im Jahr 2030 wird ebenfalls der Ausbau des Gubristtunnels abgeschlossen sein,
sodass der partiell auftretende Ausweichverkehr durch die Stadt Dietikon bei Uberlastung der Autobahn
weiter abnehmen wird.

1.8.1.1 Ausbau Uberlandstrasse

Elementar ist im Rahmen der Zentrumsentlastung die Kapazitatssteigerung der Uberlandstrasse zwischen
den Knoten Mutschellenstrasse und Niederholzstrasse, wodurch Um- und Ausbauten der bestehenden
Knoten noétig werden. Der LSA-gesteuerte Knoten Mutschellenstrasse wird durch zusatzliche Fahrstreifen
erweitert. Dabei werden sowohl aus der Mutschellenstrasse, als auch aus der Landstrasse zwei Linksab-
biegestreifen angeboten. Zudem wird der Knotenast Uberlandstrasse durch einen zusétzlichen Gerade-
ausstreifen verbreitert. Im Rahmen der Regionalen Verkehrssteuerung (RVS) ist zudem eine Umverteilung
der Freigabezeiten vorgesehen, um den Verkehr auf die gewlinschte Umfahrungsroute Mutschellen-
strasse/Autobahn zu lenken und das Zentrum Dietikons zu entlasten. Das Entwicklungsgebiet Niderfeld
wird zuknftig durch ein neues Netzelement an einem vortrittsgeregelten Knoten erschlossen, das zwi-
schen den Knoten Mutschellenstrasse und Bunker liegt. Am Bunkerknoten (Uberlandstrasse/Badener-
strasse) quert kiinftig die Limmattalbahn die Uberlandstrasse. An diesem Knoten ist eine Unterfiihrung der
Uberlandstrasse vorgesehen, um eine konfliktfreie Abwicklung des Verkehrs zu erméglichen. Im Rahmen
der Regionalen Verkehrssteuerung (RVS) ist zudem eine Umverteilung der Freigabezeiten geplant, um
den Verkehr auf die gewiinschte Umfahrungsroute Uberlandstrasse zu lenken. Aufgrund der Unterfiihrung
am Bunkerknoten sind ebenfalls bauliche Anpassungen am Knoten Grabackerstrasse vorzunehmen
(Quelle 6).
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Abbildung 28 Knotenanpassungen Abschnitt Mutschellenstrasse-Grabackerstrasse

Der Knoten Giterstrasse ist im Ist-Zustand ein vortrittsgeregelter T-Knoten und wird in seiner bestehenden
Form im Prognosezustand 2030 einen kritischen Verkehrszustand aufweisen (VQS E). Geplant ist deswe-
gen der Umbau zu einem LSA-geregelten Knoten mit einem zuséatzlichen Fahrstreifen in der Guterstrasse,
wodurch die Wartezeiten an dem Knoten insgesamt reduziert werden kénnen. Die Fahrstreifenergédnzung
erlaubt eine Optimierung der Umlaufzeiten und kommt insbesondere einer verbesserten LV-Beziehung
zum neuen Stadtteil Niderfeld zugute. Durch die Errichtung von zwei Fussgangerquerungen und gesi-
cherten Velowegen entlang der Uberlandstrasse werden zudem die Verkehrssicherheit und der Komfort
fur Velofahrende und Fussganger verbessert. Der Knoten Oetwilstrasse ist im Ist-Zustand ebenfalls ein
vortrittsgeregelter T-Knoten und wird im Prognosezustand 2030 wie der Knoten Giterstrasse lediglich die
Verkehrsqualitatsstufe E aufweisen. Daher ist an diesem Knoten der Umbau zu einer LSA-gesteuerten
Anlage vorgesehen, die neben der Erhéhung der Leistungsfahigkeit die Sicherheit fir Velofahrende und
Fussganger verbessern wird. Der Knoten Weiningerstrasse wird im Prognosezustand 2030 ebenfalls stark
ausgelastet sein, wodurch langere Rickstaus auf der Weiningerstrasse zu erwarten sind. Problematisch
ist diese Situation vor allem fur die Buslinien, die bereits im Ist-Zustand in diesem Bereich Fahrzeitverluste
einfahren. Als Losungsmassnahme ist die Errichtung eines vorgelagerten LSA-Knotens (Weiningerstrasse/
Untere Reppischstrasse) mit einem separatem Busstreifen vorgesehen, wodurch die Busse stérungsfrei
bis zur Uberlandstrasse vorriicken und dort bevorzugt gesteuert werden kdnnen. In Fahrtrichtung Bahnhof
Dietikon fehlt allerdings eine entsprechende Massnahme zur Bevorzugung des Busverkehrs (Quelle 6).
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Abbildung 29 Knotenanpassungen Abschnitt Viaduktstrasse-Weiningerstrasse

Im Bereich Limmatfeld wird der Knoten Heimstrasse im Prognosezustand 2030 eine Auslastung von 120%
aufweisen. Um die Leistungsfahigkeit des Knotens zu steigern, ist die Aufhebung der separaten Busspur
zugunsten zweier Fahrstreifen fur den MIV in die Hauptrichtung (geradeaus) geplant. Insgesamt kann
dadurch der Riickstau auf der Uberlandstrasse reduziert und damit auch der Verkehrsablauf fir den OV
verbessert werden. Der Knoten Limmatfeldstrasse ist ein vortrittsgeregelter T-Knoten, wobei sich unmittel-
bar an den Knoten anschliessend eine weitere T-Einmindung befindet (Altbergstrasse). Im Prognose-
zustand 2030 wird der Knoten Limmatfeldstrasse in seiner bestehenden Form die Verkehrsqualitatsstufe E
aufweisen. Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit des gesamten Knotenbereichs ist der Umbau zu
einem einzigen LSA-gesteuerten Knoten vorgesehen (Uberlandstrasse/Limmatfeldstrasse/Altbergstrasse).
Dadurch wird im Prognosezustand 2030 ein Auslastungsgrad von 82% erreicht. Zudem sind mehrere
Fussgangerquerungen vorgesehen, wodurch die Situation fir den Fussgangerverkehr verbessert wird. Der
Knoten Fahrweid liegt zwar ausserhalb des Stadtgebietes Dietikons, dennoch sind die dort geplanten
Massnahmen in Bezug auf die geplante Verlagerung des regionalen Durchgangsverkehrs auf die Uber-
landstrasse von grosser Bedeutung. Die Umfahrung des Gebiets Fahrweid (Uberlandstrasse-Niederholz-
strasse) wurde im Rahmen der Nordumfahrung Zirich als flankierende Massnahme geplant und wird da-
her vom Bund finanziert. Derzeit offen ist noch die Verkehrsfiihrung des MIV. Zur Diskussion steht eine
Schliessung des klnftig LSA-gesteuerten Knotens fir den MIV, damit der Busverkehr aus/nach Geroldswil
den Knoten konfliktfrei passieren kann oder die Beibehaltung der bereits heute existierenden Wegbezie-
hungen. In beiden Fallen ist der Anschluss der Umfahrung an die Uberlandstrasse auszubauen (Quelle 6).
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Abbildung 30  Knotenanpassungen im Bereich Limmatfeld

1.8.1.2 Ausbau Autobahnzubringer

Die Mutschellenstrasse hat eine bedeutende Funktion als Autobahnzubringer. Im Rahmen der beabsich-
tigten Entwicklung im Gebiet SLS, Niderfeld und in Spreitenbach wird die Verkehrsbelastung zukinftig
weiter zunehmen, wodurch Ausbauten an den bestehenden Knoten nétig werden.

Am sudlichen Knoten des Autobahnanschlusses Dietikon wird die Ausfahrt aus Richtung Bern/Basel ge-
trennt, sodass der Verkehr nur als Rechtsabbieger in die Mutschellenstrasse miinden kann. Zudem wird
der Rechtsabbieger zur A1 (Fahrtrichtung Zurich) zweistreifig ausgebaut. Am Knoten Silbernstrasse wird
der Zufluss aus der Silbernstrasse mit einem zuséatzlichen Rechtsabbiegerstreifen ausgestattet. Der
Knoten Industriestrasse wird vertikal entflochten, sodass sich die Limmattalbahn und der MIV nicht auf
derselben Ebene kreuzen. Aufgrund der Entwicklungsvorhaben im Niderfeld wird zudem der Zufluss aus
sudostlicher Richtung (Niderfeld) ausgebaut. Weiterhin sind fur den Zufluss aus der Industriestrasse drei
Aufstellstreifen vorgesehen (Quelle: 1).
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Abbildung 31  Knotenanpassungen Mutschellenstrasse

1.8.1.3 Knotenanpassungen im Rahmen der Limmattalbahn

Die Realisierung der Limmattalbahn ist das grésste kombinierte OV/MIV-Verkehrsprojekt der kommenden
Jahre, das Um- und Ausbauten an bestehenden Knoten beinhaltet. So stehen beispielsweise die Aus-
bauten auf der Uberlandstrasse in direktem Zusammenhang mit der Limmattalbahn oder sind sogar
integraler Bestandteil des Projekts.

Der Kreisel Birmensdorferstrasse/Schéneggstrasse wird im Zuge der Bauarbeiten zu einem vortrittsgere-
gelten Knoten umgebaut, wobei die Limmattalbahn priorisiert wird. Die Einfahrt in die Zurcherstrasse er-
folgt zukunftig LSA-gesteuert. Im Zentrum von Dietikon verkehrt die Limmattalbahn Uber die Poststrasse
direkt zum Bahnhof und miindet schliesslich in die Badenerstrasse. Umfangreiche bauliche Anpassungen
sind dabei an den Knoten Poststrasse, Kirchplatz und Kronenplatz notwendig (Quelle: 10).
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Abbildung 32 Knotenanpassung Birmensdorferstrasse/Schdneggstrasse

Abbildung 33 Knotenanpassungen im Zentrumsbereich Dietikon
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1.8.1.4 Knotenanpassungen im Rahmen des Doppelspurausbaus BDWM

Ein weiteres bedeutendes Vorhaben ist der Doppelspurausbau der BDWM, der ebenfalls Knotenanpas-
sungen zur Folge hat. So werden die bisher LSA-gesteuerten Knoten Ochsen und Guggenbiihl-/Bremgart-
nerstrasse im Zuge des Doppelspurausbaus zu Kreiseln umgebaut. Durch den Doppelspurausbau werden
die Konflikte mit dem MIV (jedoch nur teilweise mit dem LV) gesamthaft reduziert bzw. entscharft, sodass
mit einer Verbesserung der Verkehrssituation zu rechnen ist. Beziiglich der im Rahmen der Regionalen
Verkehrssteuerung vorgeschlagenen Busschleuse am Knoten Oberdorf-/Bremgartnerstrasse ist hingegen
noch kein definitiver Entscheid gefallt worden.

Abbildung 34 Kontenanpassungen Ochsen und Guggenbiihl

Am LSA-gesteuerten Knoten Bernstrasse stehen zwei Ausbau-Optionen zur Diskussion. Zum einen kann
der Verkehrsablauf durch eine Verlangerung der Vorsortierspur auf der Bernstrasse Ost verbessert wer-
den, andererseits konnte auch mithilfe eines zweiten Geradeaus-Fahrstreifens durch Kombination mit dem
Rechtsabbieger eine hdhere Leistungsfahigkeit erreicht werden. Ein abschliessender Entscheid ist diesbe-
zuglich ebenfalls noch nicht gefallt (Quelle: 5).

1.8.1.5 Weitere Knotenanpassungen

Der Knoten Schénenwerd (Bernstrasse/Ziurcherstrasse) liegt an der Stadtgrenze zwischen Dietikon und
Schlieren. Aus Richtung Dietikon bzw. Urdorf/Autobahn kommend wird der Verkehr an diesem Knoten in
Fahrtrichtung Osten entweder durch das Zentrum Schlieren (4-streifiger Ausbau) oder Uber die Bern-
strasse (2-streifiger Ausbau) gefiihrt. Um den Verkehr auf die gewiinschte Umfahrungsroute Bernstrasse
zu kanalisieren, erfolgt im Rahmen der Regionalen Verkehrssteuerung (RVS) eine Umverteilung der Frei-
gabezeiten (Quelle: 7). Damit die bestehenden Kapazitatsprobleme behoben werden, ist zudem ein Aus-
bau des Knotens in zwei Phasen vorgesehen:
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= Die Phase 1 sieht einen Umbau ohne Abbruch der Autogarage vor. In der Zlrcherstrasse werden zwei
Linksabbieger- und ein Rechtsabbiegerstreifen zur Verfligung gestellt, auf der Bernstrasse Sid ein
Linksabbieger- und ein Geradeausfahrstreifen sowie auf der Bernstrasse Nord ein Rechtsabbieger-
und zwei Geradeausfahrstreifen. Am &stlichen Knotenast sind zudem zwei Linksabbieger- und ein
Rechtsabbiegerfahrstreifen vorgesehen.

= Die Phase 2 (ab 2030) sieht einen Knotenumbau vor, der den Abbruch der Autogarage bedingt. Auf der
Zurcherstrasse werden dann zwei Linksabbieger- und ein Rechtsabbiegerfahrstreifen zur Verfligung
gestellt, auf der Bernstrasse Siid ein Linksabbieger- und zwei Geradeausfahrsteifen sowie auf der
Bernstrasse Nord ein Rechtsabbieger- und zwei Geradeausfahrstreifen. Am dstlichen Knotenast sind
wiederum zwei Linksabbieger- und ein Rechtsabbiegerfahrstreifen vorgesehen.

1.8.2 Erganzungen offentlicher Verkehr

Im Bereich des Offentlichen Verkehrs sind in den kommenden Jahren mit der Limmattalbahn und dem
Doppelspurausbau der BDWM zwei grosse Infrastrukturvorhaben geplant. Die Limmattalbahn wird zwi-
schen dem Bahnhof Altstetten und dem Bahnhof Killwangen-Spreitenbach verkehren und dabei die Ge-
meinden Zurich-Altstellten, Schlieren, Urdorf, Dietikon, Spreitenbach und Killwangen miteinander verbin-
den. Auf der 13.4 km langen Strecke sind insgesamt 27 Haltestellen vorgesehen, die durchschnittliche
Beférderungszeit (inkl. Halte) wird 22 km/h betragen. Im Abschnitt der Stadt Dietikon wird die Limmattal-
bahn insgesamt sieben Haltestellen aufweisen (Birmensdorferstrasse, Schaflibach, Bahnhof Dietikon,
Zentralstrasse, Oetwilerstrasse, Maienweg, Niderfeld). Im Rahmen der Realisierung werden entlang der
Strecke samtliche Knotenpunkte um- und ausgebaut. Auf die Auswirkungen auf den Verkehrsablauf und
den Lésungsbeitrag bei den MIV-seitigen Problemstellen wird in den Kapiteln 1.8.1.3 und 1.9.1.1
eingegangen.

Abbildung 35 Linienfihrung der Limmattalbahn

Die BDWM verkehrt im Ist-Zustand eingleisig und teilweise im Mischverkehr mit dem MIV, wodurch der
Betriebsablauf verlangsamt wird. In Zukunft ist deswegen zwischen den Haltestellen Dietikon Bahnhof und
Dietikon Stoffelbach ein Doppelspurausbau der BDWM (Mischtrassee) vorgesehen (Quelle: 10).

Ein weiteres bedeutendes Projekt ist Ausbau der an der Schnittstelle zwischen dem Rangierbahnhof
Limmattal (RBL) und dem Entwicklungsgebiet Niderfeld gelegenen Guterumschlagsanlage durch die SBB
Cargo. Die Anlage stellt bereits heute eine wichtige Drehscheibe flr den kombinierten Binnenverkehr dar
und soll fur die kiinftigen Bedirfnisse ertlichtigt werden. Bis ins Jahr 2030 sollen die taglichen Umschlage
von derzeit ca. 120 Container auf rund 300 Container hochgefahren werden. Zu- bzw. Abfuhr der regional
nachgefragten Container erfolgt auf der Strasse. Im Gebiet Niderfeld plant zudem ein ansassiger Logistik-
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dienstleister sein neues Logistikzentrum. Dieses grenzt direkt an die die Giterumschlagsanlage bzw. den
RBL an. Die Guterumschlagsanlage und das geplante Logistikzentrum sollen strassenseitig gemeinsam
und direkt an die Mutschellenstrasse angeschlossen werden. Die bestehende Erschliessung der Giter-
umschlagsanlage von SBB Cargo via Guterstrasse wird aufgehoben.

1.8.3 Ergdnzungen Langsamverkehr

Um bestehende Netzlicken des Langsamverkehrs zu schliessen, sind derzeit folgende Projekte geplant:

= Verldngerung der Personenunterfihrung an der S-Bahn-Station Glanzenberg, um eine Anbindung an
den Naherholungsraum Limmat zu schaffen.

= Errichtung einer Langsamverkehrsbriicke von der Grien-Insel bis zum Naherholungsgebiet Dornau.

= Errichtung einer Fusswegverbindung zwischen dem Russackerweg und SLS durch den Durchlass der
Reppisch unter dem Rangierbahnhof.

= Errichtung einer Fussgangerpassarelle zwischen den Entwicklungsgebieten Niderfeld und Silbern.

Weiterhin ist der Bau einer Veloschnellroute zwischen Zirich und Baden geplant, wobei die konkrete
Linienfihrung noch nicht definitiv festgelegt ist.

1.8.4 Aufwertung der Strassenraume

Im Rahmen der unter Kapitel 0 beschriebenen Massnahmen werden einige der bestehenden Defizite im
Strassenraum behoben. So erhélt die Uberlandstrasse zum einen eine wichtige (ibergeordnete verkehrli-
che Bedeutung, wird jedoch gleichzeitig als attraktiver Strassenraum gestaltet.

Der Larmproblematik im angrenzenden Entwicklungsgebiet Niderfeld wird mit einer geschickten Nut-
zungsanordnung sowie geeigneten Gebaudetypologien und Grundrissen begegnet. Im Bereich Limmatfeld
wird dem Larmschutz wie im Niderfeld stadtebaulich und architektonisch begegnet. Auch die Strassen-
raume im Gebiet SLS werden sich im Rahmen der Entwicklungsplanung zugunsten einer siedlungsver-
traglichen und durchlassigen Gestaltung stark verandern.

Abbildung 36 Westhdfe Limmatfeld (Quelle: www.limmatfeld.ch)
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Der Querschnitt der Bremgartnerstrasse wird im Rahmen des Doppelspurausbaus der BDWM verandert.
Dabei wird auch die Aufwertung des Strassenraums geplant. Auch fir das Zentrum wurde 2010 ein Kon-
zept zur Zentrumsentwicklung und Ortsdurchfahrt entwickelt. Mit dem Aufwertungs- und Gestaltungskon-
zept der Reppisch wird zugleich auch die Attraktivitat des Flussraums und des Stadtraums erhdht.

Abbildung 37  Konzept Zentrum (vdw, 2010) Abbildung 38  Zukunftsbild Ziircherstrasse (vdw, 2010)

1.9 Verbleibende Problemstellen 2030

Durch die Realisierung der unter Kapitel 0 beschriebenen Projekte kann eine Vielzahl der identifizierten
Probleme behoben werden. Es zeigt sich, dass der Schwerpunkt der verbleibenden Problemstellen beim
Langsamverkehr sowie bei Gestaltungsdefiziten im Strassenraum liegt. Netzhierarchisch sind die Pro-
bleme (Gestaltungsdefizite, Netzllicken bim LV oder Quertierfremder Verkehr) schwergewichtig auf dem

kommunalen Netz zu verorten.
1.9.1 Problemstellen Individualverkehr (MIV)

1.9.1.1 Kapazititsprobleme

Durch den Um- und Ausbau der Knotenpunkte im Rahmen der OV-Projekte und dem damit zusammen-
hangenden Ausbau der Uberlandstrasse verbleiben keine Kapazitatsprobleme mehr. Die Leistungsfahig-
keit der Knoten ist dadurch garantiert, dass die Dimensionierungsbelastung auf Basis der Verkehrsnach-
frage 2030 erfolgt. Es ist allerdings zu beachten, dass einige der um- und ausgebauten Knotenpunkte -
trotz der Zentrumsentlastung - auch zukiinftig praktisch Gber keine Leistungsreserven verfligen werden
(Quelle: 9).
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Abbildung 39  Knotenauslastung Zentrum Dietikon nach Inbetriebnahme der Limmattalbahn (Quelle: 9)

1.9.1.2 Durchgangsverkehr

Mit der Umsetzung der vorgesehenen Projekte lasst sich die Problematik des Durchgangsverkehrs auf
den beiden bereits bekannten Achsen (vgl. Kapitel 1.6.1) nicht vermindern. In der Steinmdrlistrasse nimmt
der Anteil des Durchgangsverkehrs von 40-50% (DTV 2010) sogar leicht auf 45-55% (DTV 2030) zu®.

Abbildung 40 Durchgangsverkehr (DTV 2030, Quelle: 3)

2 Al Durchgangsverkehr gilt derjenige Verkehr, der ausserhalb des Siedlungsgebietes der Stadt Dietikon seinen Ursprung und
sein Ziel hat (vgl. Quelle: 3).
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Eine Auswertung der Abendspitzenstunde 2030 auf Grundlage des GVM-ZH zeigt etwas geringere Anteile
des Durchgangsverkehrs am gesamten Aufkommen in der Steinmrlistrasse. Demnach stammen in Fahrt-
richtung Nordwest ca. 39% des gesamten Verkehrsaufkommens in der Steinmirlistrasse aus dem Gebiet
Mutschellen und in Fahrtrichtung Siidost ca. 33%.

Abbildung 41  Durchgangsverkehr Steinmiirlistrasse ASP 2030 (orange: FR Nordwest, griin: FR Siidost)

Im Hinblick auf mogliche Ansatze zur Verminderung des Durchgangsverkehrs muss bertcksichtigt wer-
den, dass die gesamten Dimensionierungsbelastungen von diesem Netzzustand ausgehen. Das heisst,
allfallige Eingriffe in einzelne Netzelemente (bspw. Erhéhung von Streckenwiderstanden) haben je nach
Grad des Eingriffs starke Auswirkungen auf die umliegenden Strassenabschnitte und deren Knotenpunkte
(vgl. auch Kapazitatsprobleme).

1.9.2 Problemstellen 6ffentlicher Verkehr (OV)

Durch den Bau der Limmattalbahn, dem Ausbau der BDWM und der Uberlandstrasse werden auch die
Knoten soweit optimiert, dass sich die Verlustzeiten des Busverkehrs reduzieren lassen.

Kritisch sind jedoch nach wie vor die Knotenpunkte Uberlandstrasse/Weiningerstrasse und Uberland-
strasse/Heimstrasse, an denen es voraussichtlich auch nach den Ausbaumassnahmen zu Verlustzeiten
und Riickstaubildungen fiir den OV kommen wird. Der an der Ochsenkreuzung vorgesehene Umbau des
Knotens zu einem Kreisel weist eine ausreichend hohe Leistungsfahigkeit auf, sodass die Verlustzeiten fur
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den OV reduziert werden kénnen. Am Bahnhof Dietikon kommt es weiterhin durch die Anordnung und
unzureichende Lange der Haltekanten zu Stérungen des Betriebsablaufs. Dabei ist allerdings zu bertck-
sichtigen, dass die Limmattalbahn zu keiner weiteren Einschrankung des Betriebsablaufs des Busverkehrs
gegeniber dem heutigen Zustand fiihren wird. Eine direkte Folge der neu in der Zircherstrasse verkeh-
renden Limmattalbahn ist, dass die Route der beiden heutigen Buslinien 311 und 314 im Abschnitt zwi-
schen der Schéflibachstrasse und der Asylstrasse von der Ziurcherstrasse auf die sudlich gelegene
Schoneggstrasse verlegt wird (vgl. Anhang F).

Abbildung 42  Problemstellen Busverkehr 2030 nach Inbetriebnahme der Limmattalbahn

1.9.2.1 Problemstellen Langsamverkehr

Die in Kapitel 0 erlauterten Problemstellen des Langsamverkehrs werden im Rahmen der umfangreichen
Aus- und Umbauten im Zuge der Limmattalbahn und des Doppelspurausbaus der BDWM nur ansatzweise
geldst. So wird Velofahrenden auf der Bremgartnerstrasse nach dem Ausbau der BDWM zwar ein Velo-
streifen in Richtung Sid zur Verfligung gestellt, aus Platzmangel fehlt eine entsprechende Einrichtung
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jedoch in Richtung Stadtzentrum. Im Stadtzentrum Dietikons (Zentralstrasse) werden im Rahmen der
Knotenumgestaltung durch den Bau der Limmattalbahn Aufstellflachen fiir Velofahrende bereitgestellt.
Auch hier ist jedoch aufgrund restriktiver Platzverhaltnisse keine konsequente separate Flihrung des Velo-
verkehrs in beide Richtungen vorgesehen. Weiterhin ist bei den Haltestellen der Limmattalbahn lediglich
eine eingeschrankte Veloverkehrsinfrastruktur vorgesehen (Abstellanlagen, Velowegflihrung bis zur Halte-

stelle).

Abbildung 43  Problemstellen Veloverkehr 2030
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Ebenfalls werden die Defizitschwerpunkte des Fussverkehrs im Stadtzentrum, in den Quartieren Elisen
und Oberdorf sowie im Gebiet SLS nicht beseitigt. Weiterhin sind entlang der Reppisch Gestaltungs-
defizite aufzuheben, um eine attraktive Nord-Siid-Verbindung fiir den Langsamverkehr zu schaffen. Zu-
dem soll die Erreichbarkeit des Zentrums und des Bahnhofs generell verbessert werden (vgl. Anhang G).

Positive Effekte werden fiir den Langsamverkehr durch den Ausbau der Uberlandstrasse erzielt, indem
zusatzliche Querungsmaoglichkeiten geschaffen werden und die Griinphasen fur Fussganger und Velo-
fahrende durch gezielte Ausbauten der MIV-Infrastruktur verlangert werden kénnen.

1.9.2.2 Problemstellen Strassenraumgestaltung

Fur die Behebung der Strassenraumdefizite in der Steinmirlistrasse und in der Oberdorfstrasse existieren
heute keine Konzepte. Besonders flir die Steinmdrlistrasse ist ein Gestaltungskonzept wiinschenswert, da
dies eine stark frequentierte Ausweichroute ist. Eine siedlungsvertragliche Gestaltung im Sinne eines
ganzheitlichen Betriebs- und Gestaltungskonzeptes ist deshalb erforderlich (vgl. Anhang E).

1.10 Fazit

Die Analyse zeigt deutlich, dass durch die umfangreichen Infrastrukturvorhaben sowohl im Bereich des
offentlichen Verkehrs als auch im Bereich des motorisierten Individualverkehrs die meisten Kapazitats-
probleme und deren Auswirkungen auf den OV (bspw. Fahrzeitverluste) beseitigt oder minimiert werden
kénnen. Die beiden bereits heute bekannten Ausweichrouten werden auch zukiinftig als solche genutzt.
Generell muss bedacht werden, dass auch mit den vorgesehenen Ausbauten und der prognostizierten
Modalsplitveranderung mehrere Knotenpunkte kaum mehr Gber Kapazitatsreserven verfigen werden.
Allfallige Eingriffe im Strassennetz werden somit sehr rasch empfindliche Auswirkungen auf den Verkehrs-
fluss haben.

Die grossten Defizite sind hingegen im Bereich des Langsamverkehrs und der Strassenraumgestaltung zu
orten. Beim Langsamverkehr sind es vor allem die Ausstattung (fehlende Anlage von Velostreifen oder
Velowegen) und die Direktheit der Linienfiihrung. Bei der Strassenraumgestaltung ist die fehlende sied-
lungsvertragliche Gestaltung beeintrachtigend, da oft der Bezug der Bebauung bzw. der Vorzonen zum
Strassenraum fehlt. Haufig ist diese Situation auf hohe Verkehrsfrequenzen und den damit verbundenen
Larmemissionen zurtckzufuhren.
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1.11 Randbedingungen und Ziele

Randbedingungen sind Einflisse und Faktoren, welche das stadtische Gesamtverkehrskonzept (sGVK) im
Bearbeitungsperimeter beeinflussen, aber selber durch das sGVK nicht oder nur sehr begrenzt beein-
flussbar sind. Diese Randbedingungen kénnen nach drei Typen unterteilt werden:

1.11.1 Planungsrechtliche / geografisch orientierte Unterteilung

= Kategorie 1: Planungshoheit (bspw. Bau und Betrieb von Verkehrstragern, wie Kantonsstrassen, Tram-
linien, u.dgl. ) und Planungsrecht (ibergeordnete Gesetzgebung)

= Kategorie 2: geografisch/raumliche Lage (bspw. Strassennetz ausserhalb des Bearbeitungsperimeters)

= Kategorie 3: Strukturelle Einflisse (bspw. Entwicklung Einwohner und Arbeitsplatze)

1.11.2 Ubersicht der Randbedingungen

Die Randbedingungen sind unter anderem stark durch die ibergeordneten Planungen beeinflusst. Dabei
sind insbesondere die Richtplanung (kantonal und regional) sowie das Agglomerationsproramm Limmattal
(2. Generation) von zentraler Bedeutung. Im Agglomerationsprogramm 2. Generation (Quelle: 3) wurden
verschiedene Teilstrategien entwickelt, welche wiederum die kantonalen und regionalen Vorgaben be-
rucksichtigen.

1.11.2.1 Teilstrategie Verkehr im Agglomerationsprogramm 2. Generation

Die Teilstrategie Verkehr umfasst insgesamt 12 Strategieelemente, welche in finf Gruppen unterteilt wer-
den:

Offentlicher Verkehr

Strategieelement V1: Attraktive, hochwertige Anbindung des Limmattals an das Ubergeordnete Fern-
und Regionalverkehrsangebot sicherstellen.

Strategieelement V2: Kapazitat des OV-Feinverteilers unter anderem durch gezielte schienengebun-
dene Neu- und Ausbauten steigern.

Strategieelement V3: Multimodale Verkehrsdrehscheiben nachfragegerecht ausbauen sowie benutzer-
freundlich und funktionaloptimiert gestalten.

Strategieelement V4: Zuverlassigkeit des strassengebundenen OV-Feinverteilers sicherstellen und
Fahrzeitverluste minimieren.

Langsamverkehr

Strategieelement V5: Attraktives Veloroutenangebot bereitstellen durch Schliessung vorhandener
Velonetzlicken, durch Anordnung von schnellen Velorouten in West-Ost-
Richtung und mittels Veloangeboten abseits stark belasteter Verkehrsachsen.

Strategieelement V6: Attraktive Fusswege und Fussgangerbereiche bereitstellen, namentlich bei Nut-

zungs- und Verkehrsschwerpunkten mit hohem Fussverkehrsaufkommen und
auf Zugangswegen zu OV-Haltestellen.
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Motorisierter Individualverkehr

Strategieelement V7: MIV-Kapazitaten und -Verkehrsfluss optimieren mittels umfassendem Verkehrs-
management und regionaler Verkehrssteuerung und unter Berticksichtigung der
Netzhierarchie, der begrenzten Platzverhaltnisse sowie der Anspriche der ubri-
gen Verkehrsmodi an den Strassenraum.

Nachfragesteuerung

Strategieelement V8: Potenziale und Zunahme der Verkehrsnachfrage bei allen Fahrtzwecken (Pen-
deln, Einkaufen, Wirtschaft, Freizeit und Tourismus) mittels geeigneter und wirk-
samer Instrumente des Nachfragemanagements auf den OV und den Langsam-
verkehr lenken.

Strategieelement V9: MIV-Nachfrage mit wirksamen Instrumenten des Nachfragemanagements stabili-

sieren, namentlich mit einer flaichendeckenden Bewirtschaftung des ruhenden
Verkehrs (v. a. bei VE)

Siedlungsvertragliche Verkehrsabwicklung

Strategieelement V10:  Ganzheitliche Betriebs- und Gestaltungskonzepte erarbeiten und umsetzen fiir
samtliche Hauptverkehrsstrassen im Innerortsbereich.

Strategieelement V11:  Verkehrssicherheit konsequent und programmatisch steigern, namentlich fur den
Langsamverkehr innerorts, durch Verringerung von Konfliktpunkten und tiefere
Geschwindigkeiten.

Strategieelement V12:  Larmemissionen an der Quelle bei bestehenden und neuen Larmquellen der
Bahn und der Strasse vorsorglich und Uber die gesetzlichen Grenzwerte der LSV
hinaus begrenzen.

Daraus resultiert eine Vielzahl von Massnahmen und Massnahmenpaketen, welche teilweise bereits in der
Umsetzung begriffen sind (vgl. Kap. 0). Nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick.
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Abbildung 44  Ubersicht der Massnahmentypen im Raum Limmattal (Quelle: 3)
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Auf Basis der vorliegenden Grundlagen, Gesetze und Planungen kénnen folgende Randbedingungen

definiert werden:

. Grad der Auswirkun Einflussnahmen

Randbedingung Kat. Bemerkung auf die Dietikon |  durch SGVK
Verkehrs- und Siedlungs- . .

) ) . Prognosen von Seiten Kanton/Region :
entV\_nckIung bis 2030 in 3 (Richtplan und Aggloprogramm) hoch gering
Region

. . . . hoch
Siedlungsstruktur innerhalb 1/3 Art der Siedlungsstruktur (Lage, Dichte (Verkehrsaufkommen, mittel
der Stadt und Nutzung) Verkehrsmittelwahl)
) Kanton ist Besteller der Angebote hoch
Angebot OV 1 Maximales Angebot abhangig von Infra- (Verkehrsmittelwahl) gering
struktur
hoch
Bau und Betrieb des HVS- 172 Hoheit fuir Planung, Bau und Betrieb liegt (Auswirkung auf Ver- erin
Netzes beim Kanton kehrsmittel- und Routen- genng
wahl)
) . Lo hoch
Bau- und Betrieb des 1 thelt fur Planung, Bau und Betrieb liegt (Auswirkung auf die mittel bis hoch
kommunalen MIV-Netzes bei der Stadt Routenwahl)
Bau- und Betrieb des HLS- 1/2 Hoheit fiir Planung, Bau und Betrieb liegt (Auswirkurr?ltt:Lf Routen- erin
Netzes (A1 und A20) beim Bund wgahl) gering
Planungshoheit liegt - unter Berucksichti- hoch
Langsamverkehrsnetz 1/2 | gung ubergeordneter Planungen - gross- . mittel bis hoch
tenteils bei der Stadt (Verkehrsmittelwanl)
Gesetze und Verordnungen haben
Landschafts- und Natur- 1| Einfluss auf Nutzbarkeit von Flachen fir mittel gering
schutz
Infrastrukturanlagen
Offentliche Finanzen (fiir . . ) ) . mittel )
Infrastrukturbauten) 1 Verflgbarkeit der finanziellen Mittel (Realisierbarkeit) mittel
Tabelle 2 Randbedingungen und deren Einfluss auf die Stadt Dietikon

Die Tabelle 2 verdeutlicht zum einen, inwiefern die gelisteten Randbedingungen durch das Gesamt-

\‘V' van de wetering
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verkehrskonzept beeinflussbar sind (Spalte 5). Zum anderen wird der Einfluss der jeweiligen Randbedin-
gung auf das Verkehrssystem in der Stadt Dietikon (Spalte 4) aufgezeigt. Fur die Stadt Dietikon zeigt sich,
dass sechs Randbedingungen einen grossen Einfluss haben, wobei bei drei dieser Randbedingungen die
Einflussnahme der Stadt im Rahmen des sGVK mittel bis gross ist:

Die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung hat einen sehr starken Einfluss auf das Verkehrssystem. Dies
betrifft nicht nur die im Agglomerationsprogramm 2. Generation und dem regionalen Richtplan anvisierte
Siedlungsentwicklung, sondern auch die Vorgaben beziiglich des zukinftigen Modalsplits. Die Einfluss-
nahme durch das sGVK ist hingegen eher gering bzw. die Vorgaben und Ziele der libergeordneten Kon-
zepte und Planungen sind als Voraussetzung fir ein funktionierendes Verkehrssystem zu Gbernehmen.

Die Siedlungsstruktur innerhalb des Stadtgebiets ist eine weitere zentrale Einflussgrésse auf das Ver-
kehrsaufkommen sowie die Verkehrsmittelwahl. Dabei haben insbesondere die Lage und Nutzung sowie
die Dichte einen relevanten Einfluss. Die Stadt kann hier - aufbauend auf den Vorgaben der tibergeord-
neten Planungen - mit einer moglichst verkehrsvermeidenden und bezlglich der Erreichbarkeit effizienten
Siedungsplanung das Verkehrsaufkommen (insb. bei Binnen- und Quell-/Zielverkehr) beeinflussen.
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Das Angebot des offentlichen Verkehrs (OV) hat einen sehr hohen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.
Dabei wird zukiinftig insbesondere die Limmattalbahn einen signifikanten Einfluss auf das Angebot und
die Attraktivitat des OV im Raum Dietikon haben. Die allgemeine Einflussnahme auf das OV-Angebot ist
allerdings von Seiten der Stadt eher als gering einzustufen, da die Bestellung Uber den Kanton lduft und
partielle (teilrdumliche) Taktverdichtungen aus betrieblicher Sicht nur sehr begrenzt maoglich sind. Beim
schienengebundenen Verkehr (insbesondere S-Bahn) sind sowohl Taktverdichtungen als auch zusatzliche
Haltepunkte von den noch verfligbaren Netzkapazitaten abhangig. Auch hier ist die Einflussnahme durch
die Stadt im Rahmen des sGVK sehr gering.

Das ubergeordnete kantonale Strassennetz hat - was die Kapazitaten und den Betrieb (insb. Verkehrs-
lenkung) betrifft - einen grossen Einfluss auf das Verkehrsaufkommen im Strassennetz in Dietikon. Ge-
rade im Bereich der Ausbauten und der Verkehrslenkung sind im Raum Dietikon mit dem Ausbau der
Uberlandstrasse und der vorgesehenen regionalen Verkehrssteuerung (RVS) einige Projekte in Planung
und Umsetzung begriffen. Zudem werden auch im Zuge der Limmattalbahn und des Doppelspurausbaus
der BDWM eine Vielzahl an Knotenpunkten aus- und/oder umgebaut. Die Planungshoheit liegt dabei beim
Kanton und die Einflussnahme der Stadt ist beschrankt. Zudem ist zu berlicksichtigen, dass die vorgese-
henen Aus- und Umbauten der Knotenpunkte in starkem Masse voneinander abhangig sind bzw. sich
gegenseitig beeinflussen und nur im Zusammenhang mit dem Bau der Limmattalbahn realisiert werden.

Die Planung und der Betrieb des kommunalen Strassennetzes haben einen hohen Einfluss auf die
Routenwabhl. Die Planungshoheit liegt hier bei der Stadt und somit ist die Einflussnahme entsprechend
hoch. Bei diesen Strassen kann die Stadt Gber die Funktion (Erschliessen, Sammeln, Durchleiten) und die
Ausgestaltung des Strassenraums das Verkehrsaufkommen und die Siedlungsvertraglichkeit steuern.
Allerdings muss bei der Planung dem Umstand Rechnung getragen werden, dass starke Eingriffe einen
Einfluss auf die Routenwahl und das gesamte Strassennetz haben. Die Kapazitadten der umliegenden
Knoten sind dabei zwingend zu bertcksichtigen. Gerade bei engmaschigen Netzen mit hohen Auslastun-
gen haben punktuelle Eingriffe sehr rasch Auswirkungen auf umliegende Strassenabschnitte, was dann
wiederum zu neuen Problemen (auf ggf. kantonalen Strassen) flihren kann.

Beim Langsamverkehr liegt die Planungshoheit unter Beriicksichtigung der tibergeordneten Planungen
grosstenteils bei der Stadt. Dabei kann gerade bei der Attraktivitat, Sicherheit und Direktheit von Lang-
samverkehrswegen eine Steigerung der Nutzung erreicht werden und die Verkehrsmittelwahl im Sinne
einer stadtvertraglichen Mobilitat beeinflusst werden. Insbesondere ist in diesem Zusammenhang die
Erreichbarkeit der OV-Haltestellen von grosser Bedeutung: Neben der Erreichbarkeit von Haltestellen ist
auch deren Ausstattung (bspw. Abstellanlagen flir Fahrrader) von grosser Relevanz.

Es zeigt sich, dass von den insgesamt neun fur das sGVK relevanten Randbedingungen deren sechs
grosse Auswirkungen auf das Verkehrssystem in Dietikon haben. Von kommunaler Seite ist durch das
sGVK bei drei Randbedingungen eine mittlere bis grosse Einflussnahme mdglich. Dies ist bei der Ent-
wicklung des sGVK zu berucksichtigen.
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1.12 Ziele

1.12.1 Zweck von Zielfestlegungen

Ziele sind Aussagen dariber, was mit einer zu gestaltenden Lésung erreicht werden bzw. vermieden wer-
den soll. Die Zielformulierung ist im Problemlésungsprozess von grosser Bedeutung. Sowohl in der Ent-
wicklung von Strategien als auch bei der Bewertung von konkreten Massnahmen bilden sie die Grundlage.
Im Rahmen des sGVK kénnen zwischen zwei Typen von Zielen unterschieden werden:

= Ubergeordnete verkehrliche Ziele

= Kommunale verkehrliche Ziele

Diese Ziele wurden durch die Situationsanalyse (objektive Fakten), mittels Analyse der vorliegenden
Studien und Grundlagen formuliert.

Abbildung 45 Ablaufprozess der Zielformulierung (Quelle: 2)

1.12.2 Stufe Kanton und Region

Fur die strategische Ausrichtung und Ausarbeitung des sGVK sind die nachfolgenden Ziele und Aussagen

zur Verkehrsentwicklung von massgebender Bedeutung:

= Der MIV-Anteil soll - als Folge der Abstimmung von Siedlung und Verkehr - gegeniiber dem Ist- und
Trend-Zustand gesenkt werden (vgl. Abbildung 27 , Quelle: 3).

= Der OV soll mit den vorgesehenen Infrastruktur- und Angebotsausbauten einen erheblichen Teil des
prognostizierten Verkehrszuwachses aufnehmen. Der Modalsplit-Anteil des OV soll somit gemass
Agglomerationsprogramm Limmattal von heute 15% auf 18% im Szenario Trend 2030 bzw. 25% im
Szenario Zukunftsbild gesteigert werden (Quelle: 3). Gemass Regionalem Richtplan wird fur das Jahr
2025 sogar ein Modalsplit-Anteil des OV von 30% an den taglichen Personenfahrten angestrebt
(Quelle: 8).

= Der Modal Split zugunsten des Langsamverkehrs ist ebenfalls zu steigern und die Sicherheit ist zu
verbessern (Quellen: 4 und 8).

= Der Fuss- und Veloverkehr ist vor allem in seiner Funktion als "Zubringer" zum &ffentlichen Verkehr zu
férdern (Quelle: 8).
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An empfindlichen Orten im Siedlungsgebiet sind die Strassen siedlungsvertraglich umzugestalten, um
deren Trennwirkung zu verringern (Quelle: 4).

An allen S-Bahnstationen und an den wichtigen Haltstellen der Limmattalbahn sind die nétigen Bike &
Ride Anlagen zu erstellen (Quelle: 4).

Velofahrenden soll ein Gberwiegend autofreies oder weitgehend gefahrenarmes Verkehrsnetz zur
Verfugung gestellt werden, welches durch weitere Velowege von kommunaler Bedeutung zu verdichten
ist (Quelle: 4).

Angestrebt wird ein leistungsfahiges und auf die nachhaltige Entwicklung ausgerichtetes Verkehrs-
system, welches wesentlich zur Standortqualitat des Lebens- und Wirtschaftsraums des Kantons
Zirich beitragt (Quelle: 8).

Siedlungen sind so zu gliedern, dass das Verkehrsaufkommen maglichst gering ausfallt (Quelle: 8).

1.12.3 Stufe Stadt Dietikon

Auch auf kommunaler Stufe ist eine Vielzahl an verkehrsrelevanten Zielen festgelegt worden. Diese basie-
ren teilweise auf vorhandenen Planungen und Strategien aber auch auf Basis von Gesprachen mit dem
Stadtrat und den Mitgliedern des Begleitgremiums und der Steuerungsgruppe:

Grundsatzlich wird das Ziel einer angebotsorientierten Verkehrsplanung verfolgt.
Der MIV-Anteil am Modalsplit soll zugunsten des OV und des Langsamverkehrs gesenkt werden.

Das OV-Angebot ist auszubauen. An spezifischen Punkten sind Massnahmen zur OV-Bevorzugung
vorzunehmen.

Der Veloverkehr ist durch die Bereitstellung eines engmaschigen und liickenlosen Netzes sowie einer
ausreichenden Anzahl an Abstellanlagen zu férdern.

Die Nahmobilitat ist durch die Errichtung nutzungsgemischter Quartiere zu férdern.
Ein flissiger Wirtschaftsverkehr ist sicherzustellen und zu gewahrleisten.
Ein behindertengerechter Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ist voranzutreiben.

Reine verkehrsorientierte Strassen sind siedlungsvertraglich umzugestalten, um die Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum zu steigern.

Die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer ist zu erhohen.

Die definierten Ziele bilden zusammen mit der SWOT-Analyse die Grundlage fir die Teilstrategien. Diese
wiederum bilden das Gertst fur die Mobilitdtsstrategie des Stadt Dietikon. Die Mobilitatsstrategie wurde
am 17. November 2014 vom Stadtrat verabschiedet. Sie ist diesem Bericht beigelegt (Beilage 1) und bildet
den Rahmen fir das sGVK.
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2 Netzentwicklungsstrategie

2.1 Vorgehen

Auf Basis der Analyse, den festgelegten Zielen, der daraus abgeleiteten SWOT-Analyse und der Mobili-
tatsstrategie (vgl. Beilage 1) wird in der Netzentwicklungsstrategie ausgelotet, mit welchen Stossrichtun-
gen zum einen die gesetzten Ziele zu erreichen sind und wie gleichzeitig verhindert werden kann, dass
unerwilinschte verkehrliche Effekte eintreten (bspw. Verlagerung von Verkehr auf unerwlinschte Routen
bzw. durch Quartiere in Form von s.g. "Schleichverkehr"). Im Rahmen der Analysearbeiten und Offentlich-
keitsveranstaltungen zeigte sich, dass auf insgesamt vier Strassenabschnitten bzw. Routen entweder be-
reits Ausweichverkehr zirkuliert oder ein (zukiinftiges) Risiko besteht, dass auf diesen Strassen ein solcher
unerwilinschter Verkehr zirkulieren kdnnte. Im Zuge der Netzentwicklung muss daher die zukinftige Funk-
tion einzelner Strassenabschnitte im Netz festgelegt werden. Dazu werden zunachst die zu erwartenden
verkehrlichen Auswirkungen im gesamten oder zumindest relevanten Netzbereichen betrachtet, wobei die
Einflisse auf alle Verkehrstrager (Individualverkehr, offentlicher Verkehr und Langsamverkehr) gebiihrend
zu berlicksichtigen sind.

Die Basis fiir die Netzentwicklungsstrategie bildet somit das bestehende Strassennetz. Darauf aufbauend
werden schliesslich die Anforderungen einzelnen Verkehrstrager bericksichtigt.

Sobald die Funktion einzelner Strassen im Netz festgelegt ist, folgt die eigentliche Ausarbeitung des Ge-
samtkonzepts und der notwendigen konkreten planerischen und baulichen Massnahmen. Auf dieser Stufe
werden auch die notwendigen singuldren Massnahmen zur Beseitigung der in der Analyse erkannten
Defizite (bspw. fehlende LV-Verbindungen, Gestaltungsdefizite, u. dgl.) entwickelt und eingearbeitet.

2.2 Streckenbezogene Problembereiche

Die Steinmdrlistrasse sowie der Bereich Backerstrasse/Merkurstrasse werden bereits heute sowohl auf-
grund ihrer Lage im Netz als auch infolge ihrer Ausgestaltung als alternative Routen zu den vorgesehenen
Strecken genutzt. Bei der Heimstrasse und der Verbindung Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse be-
steht zudem die Gefahr, dass sie zuklnftig vermehrt als alternative Routen genutzt werden.
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Abbildung 46  Problembereiche Durchgangsverkehr

2.2.1 Steinmiirlistrasse

Rund 40 Prozent der Verkehrsbelastung in der Steinmirlistrasse gilt als sogenannter quartierfremder Ver-
kehr (vgl. Analysebericht, Kapitel 5.1.2 und 8.1.2). Zwar wird durch die geplanten Verkehrsinfrastruktur-
massnahmen (insb. Bau der Limmattalbahn und Ausbau der Uberlandstrasse) eine leichte Reduktion des
Durchgangsverkehrs erreicht, allerdings wird ein Teil des Durchgangsverkehrs weiterhin bestehen bleiben.
Die Analyse hat gezeigt, dass der grossraumige Durchgangsverkehr auf der Steinmurlistrasse vor allem
aus dem Bereich Mutschellen mit Ziel Autobahnanschluss Dietikon und Spreitenbach kommt. Im stidostli-
chen Abschnitt der Steinmurlistrasse besteht zudem ein Vertraglichkeitsdefizit fur den Veloverkehr. Hinzu
kommt ein noch ausstehender finaler Entscheid fur die Knotenform der s.g. "Ochsenkreuzung”. In Abhan-
gigkeit der fir die Steinmdrlistrasse gewahlten Stossrichtung ist dann der vorgesehene Umbau in einen
Kreisel nochmals zu prifen. Folglich ist auch die Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs sicherzustellen.
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Abbildung 47  Problembereich Steinmurlistrasse

2.2.2 Backerstrasse/Merkurstrasse

Die Backerstrasse und Merkurstrasse befinden sich zwischen den beiden kantonalen Hauptverkehrs-
achsen Uberlandstrasse und Badenerstrasse. Sie bilden folglich fiir diese Relation die schnellste und
direkteste Verbindung. Gleichzeitig dienen sie der Erschliessung des westlich des Bahnhofs gelegenen
Quartiers. Im Bereich Backer-/Merkurstrasse sind neben Gestaltungsdefiziten auch Vertraglichkeitsdefizite
mit dem Langsamverkehr ausgemacht worden. Zudem entstehen fir den Busbetrieb Fahrzeitverluste am
Knoten Uberlandstrasse/Weiningerstrasse. Eine Veranderung der Verkehrsmenge durch entsprechende
Massnahmen hat unweigerlich Auswirkungen auf diesen Knotenpunkt und den Betrieb des 6ffentlichen
Verkehrs.

Abbildung 48 Problembereich Backerstrasse/Merkurstrasse
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2.2.3 Heimstrasse

Die Heimstrasse - gemass kommunalem Richtplan als Sammelstrasse klassiert - Gbernimmt heute eine
Erschliessungsfunktion flr das Gebiet SLS, wobei das Gebiet zukiinftig umfangreiche Veranderungen

erfahren wird. Wahrend im westlichen Bereich (Ndhe Autobahnanschluss) ein Arbeitsplatzschwerpunkt
vorgesehen ist, sollen im Ostlichen Bereich zusatzliche Wohnnutzungen entstehen (vgl. Abbildung 49 ).

Abbildung 49  Entwicklungsstrategie Gebiet SLS [Quelle: 17]

Infolge ihrer Lage im Strassennetz besteht bei der Heimstrasse das Risiko, dass zukiinftig ein Teil des
Verkehrs aus der Mutschellenstrasse via Heimstrasse auf die Uberlandstrasse fahrt, statt die gesamte
Strecke auf der Uberlandstrasse zuriickzulegen. Auch bei diesem Strassenabschnitt bestehen Abhangig-
keiten mit den anderen Verkehrstragern. Da sich der Knoten Heimstrasse/Uberlandstrasse an der Kapa-
zitatsgrenze befindet (fur das Jahr 2030 ist ein Auslastungsgrad von 102% prognostiziert), entstehen wei-
terhin Verlustzeiten fir den OV. Gleichzeitig fehlen auf der Heimstrasse sowie auf der kreuzenden Achse
(Reservatstrasse und Viaduktstrasse) separate Angebote fir den Veloverkehr (bspw. Velostreifen).
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Abbildung 50 Problembereich Heimstrasse

2.2.4 Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse

Die Schéneggstrasse - wie die Heimstrasse ebenfalls eine kommunale Sammelstrasse - verlauft auf ihrer
gesamten Lange parallel zur kantonalen Zircherstrasse, auf welcher zukiinftig die Limmattalbahn verkeh-
ren wird. Nach Inbetriebnahme der Limmattalbahn werden die verbleibenden Buslinien alle Uber die
Birmensdorferstrasse und die Schéneggstrasse geflihrt. Insbesondere in Kombination mit der Steinmdr-
listrasse bietet die Schoneggstrasse eine Alternativroute auf der Relation Schlieren - Spreitenbach. Hinzu
kommt am Anschlussbereich in die Bremgartnerstrasse eine bisher nicht optimal geléste Querungsstelle
fur den Langsamverkehr.

Abbildung 51  Problembereich Schéneggstrasse/Birmensdorferstrasse
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2.3 Stossrichtungen

Grundsatzlich gibt es verschiedene Anséatze (Stossrichtungen) zur Lésung eines Problems oder zum
Erreichen eines Ziels. Von zentraler Bedeutung ist dabei, dass mdglichst alle relevanten Abhangigkeiten
und Auswirkungen berucksichtigt werden. Insbesondere bei singularen Eingriffen in ein Verkehrsnetz sind
die Folgen auf das Gesamtnetz transparent darzulegen. Im Folgenden werden maogliche Stossrichtungen
zur Behebung der in Kapitel 2.2 erlduterten Problembereiche erlautert. In einer ersten Runde werden
dabei fiir jede der vier betrachteten Strassen/Routen die dort méglichen Stossrichtungen einzeln bewertet.
In einer zweiten Runde wird dann das Zusammenspiel der jeweils besten Stossrichtung pro Strasse in
einer Gesamtschau betrachtet.

2.3.1 Definition von Wirkungszielen

Die einzelnen Stossrichtungen werden mittels einer einfach gehalten Vergleichswertanalyse bewertet.
Dieses Verfahren ermdoglicht ein stufengerechtes und gleichzeitig fir einen Stossrichtungsentscheid aus-
reichendes Vorgehen. Der Bewertung liegen folgende Wirkungsziele zugrunde:

Wirkungsziel 1 Verkehr

11 | Angebotsorientierte Verkehrsplanung

12 | Sicherstellung und Gewahrleistung eines flissigen Wirtschaftsverkehrs

13 | Senkung des MIV-Anteils am Modalsplit zugunsten des OV und des Langsamverkehrs

14 | Reduzierung von Fahrzeitverlusten des OV

Wirkungsziel 2 Siedlung

21 | Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum

Wirkungsziel 3 Sicherheit

31 Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer

Wirkungsziel 4 Akzeptanz

41 Schutz des Orts- und Landschaftsbildes

42 | Reduktion von Beeintrachtigungen fir Anwohner

Wirkungsziel 5 Kosten

51 | Haushalterischer Umgang mit finanziellen Mitteln

Wirkungsziel 6 Realisierbarkeit

61 | Realisierungshorizont der Stossrichtung

Tabelle 3 Wirkungsziele der Stossrichtungen
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2.3.2 Steinmiirlistrasse

Fir die Steinmurlistrasse sind folgende Stossrichtungen denkbar:
» SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen
» SR 2: Verkehrsverlagerung auf neue Strassen

= SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

2.3.21 SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

Eine Verkehrsverlagerung auf das kantonale Netz impliziert eine Sperrung der Steinmurlistrasse fur den
Durchgangsverkehr. Dadurch kommt es zu einer deutlichen Mehrbelastung der an der Kapazitatsgrenze
laufenden Knoten Bremgartnerstrasse/Schéneggstrasse und Kirchplatz. Auf der Steinmirlistrasse kann
hingegen durch Dosierungsmassnahmen eine Verkehrsentlastung erreicht werden, wobei zu beachten ist,
dass es aufgrund der erheblichen Mehrbelastung der Eckbeziehung Badenerstrasse/Bremgartnerstrasse
zu Schleichverkehr durch angrenzende Quartiere kommen kann.

Abbildung 52  Steinmurlistrasse: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

2.3.2.2 SR 2: Verkehrsverlagerung auf neue Strassen

Wird eine Sidwest-Umfahrung realisiert, kann der quartierfremde Verkehr in der Steinmdrlistrasse aus
dem Bereich Mutschellen reduziert werden. Der Grad der Entlastung der Steinmurlistrasse hangt aller-
dings von den Anschliissen an die Umfahrung ab.

Gemass kommunalem Richtplan sind insgesamt vier Anschliisse an die Umfahrung vorgesehen (Bern-
strasse Slid, Hasenbergstrasse, Badstrasse, Uberland-/Mutschellenstrasse). In der ZMB sind ebenfalls
vier AnschlUsse berlcksichtigt, wobei die Anbindung an die Bernstrasse weiter 6stlich in der Nahe des
Autobahnanschlusses Urdorf erfolgt. Ausserdem ist in der ZMB der Knoten zwischen der Stidwest-Umfah-
rung und der Hasenbergstrasse so gestaltet, dass von und nach Dietikon alle Verkehrsbeziehungen még-
lich sind. Von und nach Bergdietikon hingegen ist die Hasenbergstrasse nur fir den 6ffentlichen Verkehr
und den Lokalverkehr zwischen Bergdietikon und Dietikon gedffnet (Quelle 16). Die Entlastungswirkung
fur die Steinmrlistrasse ware bei dieser Variante somit gering. Als weitere Variante ist die Realisierung
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einer verkiirzten Umfahrung von der Uberlandstrasse bis zur Hasenbergstrasse denkbar, wobei zwei
Anschlisse méglich sind (Uberland-/Mutschellenstrasse und Hasenbergstrasse), an denen alle Fahr-
beziehungen zugelassen werden kdnnen.

Abbildung 53  Steinmdrlistrasse: Verkehrsverlagerung auf neue Strassen

Bei den durchgefuhrten Verkehrsmodellumlegungen wurde der Anschluss Badstrasse aufgrund fehlender
Netzelemente nicht berlicksichtigt. An den Ubrigen Anschliissen (Bernstrasse, Bernstrasse Siid, Hasen-
bergstrasse, Uberland-/Mutschellenstrasse) wurden jeweils alle méglichen Fahrbeziehungen zugelassen.

Die Umlegung der verschiedenen Umfahrungsvarianten zeigt, dass eine Umfahrung zwischen dem Knoten
Bunker und der Hasenbergstrasse ausreichend ist, um das Ziel einer Verkehrsentlastung in der Steinmir-
listrasse zu erreichen. Eine Verlangerung der Umfahrung bis zur Bernstrasse bzw. Bernstrasse Sud fihrt
hingegen zu keiner nennenswerten zusatzlichen Entlastung der Steinmurlistrasse. Vielmehr wiirde eine
solche Umfahrungsvariante der Entlastung der Autobahn und der Uberlandstrasse dienen (vgl. Abbildung
54 bis Abbildung 56 ).
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Abbildung 54 Umfahrung Hasenbergstrasse minus Referenzzustand (ASP 2030)

Gemass Abbildung 54 kdnnten bei der Umfahrung bis zur Hasenbergstrasse 640 Fahrzeuge in der
Abendspitzenstunde auf die Umfahrung gefiihrt werden. Dabei handelt es sich jedoch nicht nur um Ver-
kehr aus dem Bereich Mutschellen, sondern ebenfalls um Quellverkehr der Stadt Dietikon. Ausserdem ist
zu beachten, dass bei dieser Variante der Verkehrsdruck in Bergdietikon durch eine Verlagerung des Ver-
kehrsaufkommens von der Bernstrasse zunimmt.

Die Abbildung 55 und Abbildung 56 zeigen, dass es durch die Verlangerung der Umfahrung zu keiner
zusatzlichen Entlastung der Steinmiurlistrasse kommt. Vielmehr wird bei beiden Varianten Autobahn-
verkehr auf das kantonale Strassennetz verlagert.
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Abbildung 55 Umfahrung Bernstrasse minus Referenzzustand (ASP 2030)
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Abbildung 56  Umfahrung Bernstrasse Siid minus Referenzzustand (ASP 2030)

2.3.2.3 SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

Eine stadtvertragliche Verkehrsabwicklung impliziert eine Verteilung des Verkehrsaufkommens auf meh-
rere Achsen. Dadurch wird vermieden, dass bereits kritische Knotenpunkte zusatzlich belastet werden. Fir
die Steinmurlistrasse bedeutet dies jedoch, dass die Verbindung aufgrund der direkten Verkehrsfiihrung
einen Teil des quartierfremden Verkehrs aufnehmen muss. Als Massnahmen fir eine stadtvertragliche
Verkehrsabwicklung sind die Einfihrung von Tempo 30 sowie eine attraktive Gestaltung des Strassen-
raums fur Fussganger und Velofahrende denkbar. Gemass einer Umlegung im Gesamtverkehrsmodell
des Kantons Zirich kann durch eine Temporeduktion in der Steinmdrlistrasse von derzeit 50 km/h auf

30 km/h eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens von ca. 20% erreicht werden. Ausserdem kdénnten
durch Nachtsperrungen die Larmbelastungen fir Anwohner weiter reduziert werden.
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Abbildung 57  Steinmdrlistrasse: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

2.3.2.4 Bewertung

Schlussbericht

Fir die Steinmurlistrasse ergibt die Bewertung der einzelnen Stossrichtungen folgendes Ergebnis. Die
Bewertung der Wirkungsziele erfolgt dabei auf einer Skala von -3 (sehr schlecht) bis +3 (sehr gut).

SR1 | SR2 | SR3
Wirkungsziel 1 Verkehr
11 | Angebotsorientierte Verkehrsplanung -1 -2 +3
12 | Sicherstellung und Gewabhrleistung eines flissigen Wirtschaftsverkehrs -1 +3 +2
13 | Senkung des MIV-Anteils am Modalsplit zugunsten des OV und des LV 0 -3 0
14 | Reduzierung von Fahrzeitverlusten des OV -1 +3 0
Wirkungsziel 2 Siedlung
21 | Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum +1 +2 +2
Wirkungsziel 3 Sicherheit
31 | Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer +1 +3 +1
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SR1 | SR2 | SR3

Wirkungsziel 4 Akzeptanz
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41 | Schutz des Orts- und Landschaftsbildes 0 -3 +1

42 | Reduktion von Beeintrachtigungen fir Anwohner 0 +2 +1

Wirkungsziel 5 Kosten

51 | Haushalterischer Umgang mit finanziellen Mitteln +2 -3 +1

Wirkungsziel 6 Realisierbarkeit

61 | Realisierungshorizont +2 -2 +1

SUMME +3 0 +12
Tabelle 4 Bewertung der Stossrichtungen Steinmirlistrasse

2.3.2.5 Fazit und Empfehlung

Die Bewertung der einzelnen Stossrichtungen zeigt, dass die Verkehrsverlagerung auf neue Strassen (in
diesem Fall die Realisierung der Stidwest-Umfahrung) am schlechtesten abschneidet. Zwar wird im Stadt-
zentrum durch eine Umfahrung eine Entlastungswirkung erzielt, allerdings werden die strategischen Ziele
der Verkehrsentwicklungsplanung nicht erreicht oder sogar konterkariert. Dies betrifft beispielsweise den
Ansatz einer angebotsorientierten Verkehrsplanung sowie die Senkung des MIV-Anteils am Modalsplit.
Zudem wird das Landschafts- und Ortsbild durch die neue Infrastruktur geschadigt und das Ziel eines
haushalterischen Umgangs mit finanziellen Mitteln nicht erreicht. Positiv ist hingegen, dass die Beein-
trachtigungen fiir die Bewohner in der Stadt durch die Verkehrsbelastung etwas abnehmen werden. Die
Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen schneidet in der Bewertung etwas besser ab. Dies ist in erster Linie
auf die Tatsache zuriickzufiihren, dass mit einem solchen Ansatz eine angebotsorientierte Verkehrspla-
nung betrieben werden kann. Allerdings hat die Uberlastung der an der Kapazitatsgrenze laufenden Kno-
tenpunkte Bremgartnerstrasse/Schéneggstrasse und Kirchplatz negative Auswirkungen auf den OV und
den Wirtschaftsverkehr. Am besten schneidet somit die Stossrichtung 3 (Stadtvertragliche Verkehrs-
abwicklung) ab. Da keine neue Infrastruktur fiir den MIV geschaffen wird und es sich im Wesentlichen um
eine Optimierung des Verkehrsablaufs handelt, werden die Ziele eines flissigen Verkehrsablaufs fur den
Wirtschaftsverkehr und den OV sowie einer angebotsorientierten Verkehrsplanung erreicht. Ausserdem
sind Verbesserungen fur Fussganger und Velofahrende mdéglich, sodass die Voraussetzungen fir eine
Starkung des Langsamverkehrs gegeben sind. Allerdings wird dadurch der MIV-Anteil am Modalsplit nicht
unmittelbar sinken.

2.3.3 Backerstrasse/Merkurstrasse/Weiningerstrasse

Fur den Bereich Backerstrasse/Merkurstrasse/Weiningerstrasse sind folgende Stossrichtungen maéglich:
= SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

= SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung
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2.3.3.1 SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

Die Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen impliziert eine Verkehrsfiinrung tber die Uberlandstrasse/
Badenerstrasse und somit eine Verlangerung der Wegstrecke fir den Verkehr aus bzw. in Fahrtrichtung
Fahrweid sowie eine zusatzliche Belastung des Knotens Bunker. Durch die Verlagerung wird jedoch im
Gegenzug eine Entlastungswirkung im Innenstadtbereich erzielt, die Aufwertungsmaoglichkeiten fir Fuss-
ganger und Velofahrende ermdglicht. Ausserdem kann die hoch belastete Weiningerstrasse entlastet
werden, wodurch Fahrzeitverluste fir den OV reduziert werden kénnen.

Abbildung 58 Backer-/Merkurstr.: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

2.3.3.2 SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

Eine stadtvertragliche Verkehrsabwicklung impliziert die Ubernahme eines gewissen Teils des bereits heu-
te vorhandenen quartierfremden Verkehrs. Durch die direkte Verkehrsfiihrung kdnnen dabei vor allem Um-
wegfahrten reduziert werden. Mdgliche Massnahmen fur eine stadtvertragliche Verkehrsabwicklung sind
die Einfihrung von Tempo 30 sowie eine Neudefinition des Strassenraums, um die Aufenthaltsqualitat fur
Fussganger und Velofahrende zu steigern. Weiterhin sind Massnahmen zur Priorisierung des OV in der
Weiningerstrasse anzudenken, um Fahrzeitverluste zu reduzieren bzw. zu vermeiden.

Abbildung 59 Béacker-/Merkurstr.: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung
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2.3.3.3 Bewertung

Fir den Bereich Backerstrasse/Merkurstrasse ergibt die Bewertung der einzelnen Stossrichtungen folgen-
des Ergebnis. Die Bewertung der Wirkungsziele erfolgt dabei auf einer Skala von -3 (sehr schlecht) bis +3
(sehr gut).

SR1 | SR3
Wirkungsziel 1 Verkehr
11 | Angebotsorientierte Verkehrsplanung +2 +2
12 | Sicherstellung und Gewabhrleistung eines fliissigen Wirtschaftsverkehrs +1 +1
13 | Senkung des MIV-Anteils am Modalsplit zugunsten des OV und des LV 0 0
14 | Reduzierung von Fahrzeitverlusten des OV +1 +3
Wirkungsziel 2 Siedlung
21 | Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum +1 +1
Wirkungsziel 3 Sicherheit
31 | Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer +1 +1
Wirkungsziel 4 Akzeptanz
41 | Schutz des Orts- und Landschaftsbildes +1 +1
42 | Reduktion von Beeintrachtigungen fur Anwohner 0 0
Wirkungsziel 5 Kosten
51 | Haushalterischer Umgang mit finanziellen Mitteln +1 +1
Wirkungsziel 6 Realisierbarkeit
61 | Realisierungshorizont +1 +1
SUMME +9 +11

Tabelle 5 Bewertung der Stossrichtungen Backerstrasse/Merkurstrasse

2.3.3.4 Fazit und Empfehlung

Die Bewertung zeigt, dass die Stossrichtung 3 (Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung) am besten ab-
schneidet. Vorteil der Variante ist, dass Umwegfahrten vermieden werden und trotzdem die Aufenthalts-
qualitat durch Umgestaltungen nach dem Prinzip der Koexistenz aller Verkehrsteilnehmer verbessert wer-
den kann. Fahrzeitverluste des OV kénnen ausserdem durch eine magliche Busspur auf der Weinin-
gerstrasse reduziert werden. Bei der Stossrichtung 1 "Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen" kdnnen
zwar ebenfalls Fahrzeitverluste des OV auf der Weiningerstrasse durch die geringere Verkehrsbelastung
reduziert werden, allerdings sind unerwiinschte Verlagerungseffekte des Verkehrs auf die Oetwilstrasse
oder Steinmurlistrasse anzunehmen, wodurch neue Problembereiche entstehen.
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2.3.4 Heimstrasse

Fir die Heimstrasse sind folgende Stossrichtungen denkbar:
= SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

= SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

2.3.41 SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

Eine Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen sieht fir den Bereich Heimstrasse eine Verkehrsverlagerung
auf die Viadukt-/Glterstrasse vor, um das Stadtquartier Limmatfeld zu entlasten. Durch eine solche Mass-
nahme kann der Knoten Uberlandstrasse/Heimstrasse mit einer prognostizierten Auslastung von 102%
entlastet werden, wobei der Verkehr in Richtung Fahrweid den Knoten als Geradeausverkehr wieder que-
ren wirde. Zu bertcksichtigen ist bei einer Verkehrsverlagerung ber die Viadukt-/Giterstrasse, dass der
Knoten Uberlandstrasse/Giiterstrasse lediglich (iber geringe Kapazitatsreserven verfligt (prognostizierte
Auslastung: 91%) und zudem der Langsamverkehr zwischen dem Gebiet Silbern und dem Stadtzentrum
Dietikon durch den Mehrverkehr beeintrachtigt wird.

Abbildung 60 Heimstrasse: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

2.3.4.2 SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

Die stadtvertragliche Verkehrsabwicklung impliziert die Tolerierung eines Teils des quartierfremden Ver-
kehrs durch das Stadtquartier Limmatfeld, wodurch eine direkte Verkehrsfihrung zwischen dem Auto-
bahnanschluss und dem Bereich Fahrweid gewahrleistet werden wiirde. Als Massnahmen fiir eine stadt-
vertragliche Abwicklung sind eine Temporeduktion und eine attraktive Gestaltung des Strassenraums fur
Fussganger und Velofahrende méglich. Die hohe Belastung des Knotens Uberlandstrasse/Heimstrasse
I&sst in den Spitzenstunden jedoch Rickstaubildungen erwarten, wodurch Fahrzeitverluste fir den stras-
sengebundenen OV entstehen.
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Abbildung 61 Heimstrasse: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

2.3.4.3 Bewertung

Fur den Problembereich Heimstrasse ergibt die Bewertung der einzelnen Stossrichtungen folgendes Er-
gebnis. Die Bewertung der Wirkungsziele erfolgt dabei auf einer Skala von -3 (sehr schlecht) bis +3 (sehr

gut).

SR1 | SR3
Wirkungsziel 1 Verkehr
11 | Angebotsorientierte Verkehrsplanung +2 +2
12 | Sicherstellung und Gewabhrleistung eines flissigen Wirtschaftsverkehrs +2 0
13 | Senkung des MIV-Anteils am Modalsplit zugunsten des OV und des LV 0 0
14 | Reduzierung von Fahrzeitverlusten des OV +1 0
Wirkungsziel 2 Siedlung
21 | Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum +2 +1
Wirkungsziel 3 Sicherheit
31 | Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer +2 +1
Wirkungsziel 4 Akzeptanz
41 | Schutz des Orts- und Landschaftsbildes +1 +1
42 | Reduktion von Beeintrachtigungen fur Anwohner +2 +1
Wirkungsziel 5 Kosten
51 | Haushalterischer Umgang mit finanziellen Mitteln +1 +2
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SR1 | SR3

Wirkungsziel 6 Realisierbarkeit

61 | Realisierungshorizont +1 +2
SUMME +12 +10
Tabelle 6 Bewertung der Stossrichtungen Heimstrasse

2.3.4.4 Fazit und Empfehlung

Fur den Problembereich Heimstrasse ist die Stossrichtung 1 (Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen) der
Vorzug zu geben. Dies ist in erster Linie darauf zurtickzufihren, dass durch die partielle Verkehrsverlage-
rung auf die Viadukt-/Giiterstrasse Fahrzeitverluste fiir den OV reduziert werden kénnen. Ausserdem kon-
nen die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum sowie die Verkehrssicherheit (vor allem Fussganger und
Velofahrende) durch das geringere Verkehrsaufkommen im Stadtquartier Limmatfeld verbessert werden.
Werden gleichzeitig separierte Verkehrsflachen fir Fussgénger und Velofahrende auf der Viaduktstrasse
bereitgestellt, kdnnen die entstehenden Beeintrachtigungen durch den dort entstehenden Mehrverkehr
wieder ausgeglichen werden.

2.3.5 Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse

Der Bereich Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse ist derzeit nicht in erhéhtem Masse von Ausweich-
verkehr betroffen, es besteht allerdings die Gefahr, dass sich dies zukulnftig andern wird. Somit ist zu be-
rucksichtigen, dass es sich bei den Stossrichtungen um prophylaktische Konzepte handelt, die zukinftig
moglichen Ausweichverkehr vermeiden bzw. vertraglicher gestalten sollen.

Fur die Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse sind folgende Stossrichtungen mdglich:

= SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

= SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

2.3.5.1 SR 1: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

Eine Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen bedeutet fiir den Bereich Schéneggstrasse/Birmensdorfer-
strasse eine Abwicklung des regionalen Verkehrs Uber den Kirchplatz, der jedoch lediglich Gber geringe
Leistungsreserven verfliigt. Mogliche Massnahmen zur Realisierung dieser Stossrichtung sind lokale Sper-
rungen, bzw. die Einrichtung Tempo 30. Die moéglichen Massnahmen zur Umsetzung dieser Strategie
werden in der Konzeptphase untersucht und vertieft.
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Abbildung 62  Schoéneggstrasse/Birmensdorferstrasse: Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen

2.3.5.2 SR 3: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

Eine stadtvertragliche Verkehrsabwicklung impliziert eine Tolerierung eines Anteils an quartierfremden
Verkehr. Die direkte Verkehrsfuhrung in den sudlichen Bereich der Stadt Dietikon flhrt dabei zu einer
leichten Reduzierung von Umwegfahrten. Durch das erhéhte Verkehrsaufkommen wird allerdings die
Wohnqualitat im angrenzenden Stadtquartier beeintrachtigt. Dies betrifft ebenso den Langsamverkehr,
wobei vor allem fir Velofahrende die Verkehrsfiihrung am Knoten Bremgartnerstrasse/Schoneggstrasse
kritisch ist. Aufgrund mehrerer angrenzender Kindergarten und Schulen handelt es sich zudem um einen
sensiblen Bereich in Bezug auf die Schulwegsicherheit. Mégliche Massnahmen zur Realisierung der
Stossrichtung sind die Einrichtung von Tempo 30 sowie separate Verkehrsflachen fir Fussganger und
Velofahrende.

Abbildung 63  Schoéneggstrasse/Birmensdorferstrasse: Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung

2.3.5.3 Bewertung

Fir den Problembereich Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse ergibt die Bewertung der einzelnen
Stossrichtungen folgendes Ergebnis. Die Bewertung der Wirkungsziele erfolgt dabei auf einer Skala von -3
(sehr schlecht) bis +3 (sehr gut).
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SR1 | SR3
Wirkungsziel 1 Verkehr
11 | Angebotsorientierte Verkehrsplanung +2 0
12 | Sicherstellung und Gewahrleistung eines flissigen Wirtschaftsverkehrs 0 0
13 | Senkung des MIV-Anteils am Modalsplit zugunsten des OV und des LV +1 0
14 | Reduzierung von Fahrzeitverlusten des OV 0 +1
Wirkungsziel 2 Siedlung
21 | Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum +2 0
Wirkungsziel 3 Sicherheit
31 | Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer +2 -1
Wirkungsziel 4 Akzeptanz
41 | Schutz des Orts- und Landschaftsbildes 0 0
42 | Reduktion von Beeintrdchtigungen fur Anwohner 0 -1
Wirkungsziel 5 Kosten
51 | Haushalterischer Umgang mit finanziellen Mitteln +2 +1
Wirkungsziel 6 Realisierbarkeit
61 | Realisierungshorizont +2 +1
SUMME +11 +1

Tabelle 7 Bewertung der Stossrichtungen Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse

2.3.5.4 Fazit und Empfehlung

Fur den Bereich Schéneggstrasse/Birmensdorferstrasse ist analog zum Problembereich Heimstrasse die
Stossrichtung 1 (Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen) vorzuziehen. Dies begriindet sich aus der Tatsa-
che, dass es sich bei der Schéneggstrasse um eine bedeutende Verbindung fir den Veloverkehr handelt.
Ausserdem handelt es sich aufgrund mehrerer angrenzender Kindergarten und Schulen aus Verkehrs-
sicherheitsperspektive um einen sensiblen Bereich. Um zudem die Beeintrachtigungen der Anwohner
durch die Verkehrsbelastung zu minimieren, soll der Bereich daher mdglichst von zuséatzlichem quartier-
fremden Verkehr freigehalten werden.

2.4 Gesamtbetrachtung im Netz

Um ein in sich konsistentes und mdoglichst widerspruchsfreies Strassennetz zu erhalten, ist eine Gesamt-
betrachtung notwendig. Um dies zu erreichen, werden die je Problembereich ausgewahlten Stossrichtun-
gen einer Gesamtbetrachtung unterzogen. Damit kann sichergestellt werden, dass die ausgewahlten
Stossrichtungen nicht zu einem Zielkonflikt fihren oder sich in der Wirkung gegenseitig nachteilig beein-
flussen oder gar neutralisieren.
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Abbildung 64 Gewahlte Stossrichtungen

Bei der Prifung der verkehrlichen Wirkung sind modellseitig gewisse Einschrankungen zu bericksichti-
gen. So sind die verkehrlichen Wirkungen von Massnahmen auf der Schéneggstrasse/Birmensdorfer-
strasse und auf der Backerstrasse/Merkurstrasse mit dem zu Verfligung stehenden Gesamtverkehrs-
modell nicht abbildbar®. Trotzdem lassen sich kausale Zusammenhénge und anzunehmende Wechsel-
wirkungen ableiten.

Fur den Problembereich Steinmdirlistrasse wird die Stossrichtung "Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung
vorgeschlagen. Dadurch wird die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf mehrere Achsen erreicht, so-
dass kritische Knotenpunkte nicht zusatzlich belastet werden. Zugleich kénnen fir Fussganger und Velo-
fahrende durch entsprechende Massnahmen Verbesserungen erreicht werden. Eine kurze Westumfah-
rung (Umfahrung Hasenbergstrasse) kann langfristig als Option in Betracht gezogen werden, zumal sie
grundsatzlich mit den kurz-/mittelfristigen Massnahmen auf der Steinmirlistrasse kompatibel ist. Allerdings

®  Eine Verfeinerung des GVM fir solch kleinraumige Modellierungen wéare im Rahmen des sGVK mit einem
unverhaltnismassig grossen Aufwand verbunden. So hatte eine Netzverfeinerung unter anderem umfangreiche
Verkehrszahlungen zur Kalibration von Strecken sowie eine starke Verfeinerung der Verkehrszellen bedingt.
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misste diese Umfahrung mehrheitlich in einem Tunnel gefiihrt werden, um Uberhaupt bei den betroffenen
Anwohnern akzeptiert zu werden und die raumlichen Eingriffe mdglichst gering zu halten.

Fur den Bereich Backerstrasse/Merkurstrasse schneidet ebenfalls die Stossrichtung "Stadtvertragliche
Verkehrsabwicklung" am besten ab, da einerseits Umwegfahrten reduziert werden kénnen und trotzdem
die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden kann. Fir den Problembereich Heimstrasse wird eine Verlage-
rung des Verkehrs auf Hauptachsen - in diesem Fall auf die Viadukt-/Guterstrasse - vorgeschlagen. Durch
diese Massnahme konnen das Stadtquartier Limmatfeld entlastet und zugleich Fahrzeitverluste des 6ffent-
lichen Verkehrs reduziert werden. Der Beeintrachtigung des Langsamverkehrs auf der Viaduktstrasse
aufgrund des zusatzlichen Verkehrsaufkommens kann durch die Bereitstellung separater Verkehrsflachen
fur Fussganger und Velofahrende entgegengewirkt werden. Firr den Problembereich Schéneggstrasse/
Birmensdorferstrasse wird ebenfalls die Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen empfohlen. Da das Wohn-
quartier nicht von zusatzlichem Durchgangsverkehr belastet werden soll und es sich zudem aufgrund an-
grenzender Kindergarten und Schulen um einen sensiblen Bereich handelt, soll der regionale Verkehr die
Zircherstrasse nutzen und die Schoneggstrasse lediglich eine Erschliessungsfunktion Gbernehmen. Zu-
dem kann so die Gefahr einer unerwiinschten durchgehenden Parallelachse ("Schéneggstrasse — Stein-
murlistrasse) auf der Ost-West-Achse gemindert werden.

2.5 Veloschnelirouten

Der Kanton Zurich plant neben "klassischen" Velorouten zuséatzlich so genannte Veloschnellrouten, die
mdglichst schnelle und direkte Veloverbindungen darstellen. An diese in der Schweiz bisher nicht erprob-
ten Velorouten werden erhéhte Anforderungen (insb. was die Breite des Trasses sowie die Querung von
Knotenpunkten betrifft) gestellt.

Abbildung 65 Wunschquerschnitt fir Begegnungsfall 2x2 Velo [Quelle:14]

Im Rahmen erster konzeptioneller Uberlegungen wurden mdégliche Linienflihrungen einer Veloschnellroute
fur das Limmattal grob untersucht und einer Beurteilung unterzogen. Darauf aufbauend wurde fur das
Limmattal eine Bestvariante entwickelt (vgl. Abbildung 66 ).
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Abbildung 66 Linienflihrung der Veloschnellroute Limmattal [Quelle:13]

Demnach verlauft die Veloschnellroute aus Richtung Spreitenbach kommend iiber die Uberfiihrung Sand-
ackerstrasse und dann auf der ndrdlichen Seite des Gleisfeldes bis in das Gebiet Silbern. Noch nicht end-
gultig beschlossen ist die Linienfihrung im Zentrum Dietikon. Zur Diskussion steht ein Verlauf der Velo-
schnellroute entlang der Uberlandstrasse sowie als Alternative eine Weiterfiihrung entlang des Gleisfeldes
bis zum Bahnhof Dietikon und daran anschliessend der Neubau einer LV-Bricke uber die Limmat und
einer Flihrung Uber die Golfanlage bis zur Uberlandstrasse (vgl. Abbildung 67 ).

Abbildung 67  Optionale Linienfiihrung im Zentrum Dietikon [Quelle:13]

Im Rahmen des sGVK Dietikon wird die Thematik Veloschnellrouten nicht weiter vertieft, da der Fokus der
Arbeiten zum Veloverkehr auf dem Binnenverkehr der Stadt Dietikon liegt. Dennoch stellt das Konzept
eine wichtige Grundlage im Hinblick auf Anschlisse an das nachgelagerte Netz dar.
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3 Betriebs- und Gestaltungskonzepte

3.1 Vorgehen

Im Rahmen der Netzentwicklungsstrategie wurden fir die vier Problembereiche folgende Stossrichtungen
entwickelt, die fur jeden einzelnen Streckenabschnitt eine Funktion im Strassennetz definieren. Im vorlie-
genden Bericht werden nun fir die einzelnen Problembereiche Betriebs- und Gestaltungskonzepte entwi-
ckelt, um die in der Netzentwicklungsstrategie definierten Stossrichtungen umzusetzen. Bei den Betriebs-
und Gestaltungskonzepten (BGK) ist darauf hinzuweisen, dass es sich um erste mogliche Ansatze und
Konzepte handelt. Diese missen im Nachgang zum GVK im Rahmen separater Planungen vertieft ausge-
arbeitet und optimiert werden. Die vorliegenden BGK geben einen ersten Eindruck und dienen dazu,
nachzuweisen, dass die vorgeschlagenen Stossrichtungen auch umsetzbar sind.

Weiterhin werden fir die Oberdorfstrasse und die Zlrcherstrasse (Abschnitt zwischen Kirchplatz und
Poststrasse) Gestaltungskonzepte erarbeitet. In einem ersten Teil werden fiir die vier Problembereiche, fir
die im Rahmen der Netzentwicklungsstrategie Stossrichtungen definiert wurden, Betriebskonzepte entwi-
ckelt. Darauf aufbauend folgen schliesslich die Gestaltungskonzepte, die dazu dienen, die gewlinschten
verkehrlichen Wirkungen baulich und gestalterisch zu unterstitzen.

3.2 Steinmiirlistrasse

3.2.1 Betriebskonzept

Fir den Problembereich Steinmdurlistrasse wurde in der Netzentwicklungsstrategie die Stossrichtung
"Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung" empfohlen. Da keine neue Infrastruktur fir den MIV geschaffen
wird und es sich im Wesentlichen um eine Optimierung des Verkehrsablaufs handelt, werden die Ziele
eines fliissigen Verkehrsablaufs fiir den Wirtschaftsverkehr und den OV sowie einer angebotsorientierten
Verkehrsplanung erreicht.

Das Betriebskonzept setzt sich aus insgesamt funf Einzelmassnahmen zusammen. An den Knoten
Badstrasse und Gyrhaldenstrasse wird die Vortrittsregelung geandert, um eine Entschleunigung des Ver-
kehrs auf der Steinmdirlistrasse zu erreichen. Um Ausweichverkehr auf der Beziehung Gyrhaldenstrasse -
Schuitzenstrasse - Badstrasse zu verhindern, wird zudem die Tempo-30-Zone auf das Quartier Hatschen
(inkl. Gyrhaldenstrasse) ausgeweitet. Weiterhin soll am Stadtrand Dietikon eine lichtsignalgesteuerte
Dosierung mit Busbevorzugung eingerichtet werden, damit die Verkehrsbeziehung zwischen Bergdietikon
und Spreitenbach/A1 nicht weiter geférdert wird und der Verkehrszufluss bei Bedarf gesteuert werden
kann. Der Knoten Ochsen kann somit in einen Kreisel umgebaut werden, ohne dass auf die Mdglichkeit
von Verkehrssteuerungseingriffen verzichtet wird. Gleichzeitig weist der Knoten Ochsen damit die gleiche
Knotenpunktform wie der benachbarte Knoten Guggenbuihl auf, wodurch ein kontinuierlicher Verkehrs-
abfluss erreicht werden kann. Um nachtliche Beeintrachtigungen fur die Anlieger zu vermeiden, wird die
Steinmirlistrasse in der Nacht im Bereich Bollenhofweg fiir den Durchgangsverkehr gesperrt. Optional ist
eine weitere Sperrung auf der Schitzenstrasse. Diese sollte jedoch nur realisiert werden, falls die
Schutzenstrasse durch das veranderte Vortrittsregime auf der Steinmurlistrasse vermehrt von Durch-
gangsverkehr betroffen sein sollte. Eine solche temporare Sperrung kénnte beispielsweise mittels ver-
senkbarer Poller oder eine Schranke erfolgen. Beide Systeme waren so umzusetzen, dass Notfallfahr-
zeuge oder Fahrzeuge des o6ffentlichen Verkehrs weiterhin diese Strecken befahren kénnen. Solche
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Systeme (Beispielsweise automatisch versenkbare Poller) haben sich in anderen Stadten (Bern oder
Lenzburg) bereits bewahrt.

Folgende Abbildung zeigt das Verkehrsregime als Basis zur Realisierung der gewahlten Stossrichtung.

Abbildung 68 Betriebskonzept Steinmirlistrasse

Fassung 01.02.2016 Seite 73 von 95



Stadt Dietikon, Stadtplanungsamt
Van de wetering Stadtisches Gesamtverkehrskonzept (sGVK)
- RNl L Schlussbericht

3.2.2 Gestaltungskonzept

Auf der Steinmurlistrasse soll der Abschnitt mit der Kernfahrbahn und den griinen Vorzonen erhalten blei-
ben. Bei Ersatz der Gebaude sind die Neubauten zur Strasse zu orientieren. Die Vorzonen sollen offen
gestaltet werden, hohe Hecken und Mauern sind zu vermeiden. Im Bereich der Reppischquerung liegt das
lokale Zentrum des Quartiers. Es sind verschiedene Erdgeschossnutzungen mit Restaurants, Bars und
Backer angeordnet. Das Aufwertungskonzept der Reppisch, das momentan in Bearbeitung ist, sieht als
stadtraumliche Massnahme vor, wichtige Kreuzungsstellen mit dem 6ffentlichen Raum speziell zu gestal-
ten. Das lokale Zentrum an der Steinmurlistrasse liegt genau am Kreuzungspunkt der Reppisch. Eine
platzartige Gestaltung zur stadtrdumlichen Auszeichnung bietet sich darum an. Die platzartige Gestaltung
tragt zudem zur Entschleunigung des motorisierten Verkehrs bei. Im Bereich des Platzes muss aufgrund
der beengten Raumverhaltnisse zugunsten einer gestalterischen Aufwertung auf die Anlage separater
Radstreifen verzichtet werden. Auf der Windeggstrasse ist infolge eines zu schmalen Querschnittes (Fahr-
bahnbreite 6 Meter) die Anlage einer Kernfahrbahn nicht moglich.

Folgende Ubersicht zeigt das Gestaltungskonzept Steinmiirlistrasse:

Abbildung 69  Gestaltungskonzept Steinmdirlistrasse

Abbildung 70  Gestaltungspotential lokales Zentrum (Oberdorfstrasse mit Blick Richtung Steinmdrlistrasse)
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3.3 Backerstrasse/Merkurstrasse

3.3.1 Betriebskonzept

Die Bewertung in der Netzentwicklungsstrategie hat ergeben, dass fiir den Problembereich Backer-
strasse/Merkurstrasse die Stossrichtung "Stadtvertragliche Verkehrsabwicklung" am besten abschneidet.

Abbildung 71  Betriebskonzept Backerstrasse/Merkurstrasse

Das Betriebskonzept sieht eine Verlegung der Zufahrt zu den oberirdischen Post-Stellplatzen iber den
Bahnhofsplatz und die Ausfahrt Uber die Merkurstrasse vor. Im Gegenzug werden die heute bestehenden
Taxi-Platze auf die Bahnhofsseite verlagert. Durch diese Massnahme kann erreicht werden, dass der
durchgehende Verkehr der Route Weiningerstrasse-Merkurstrasse-Backerstrasse nahezu ungehindert von
Parkiervorgangen fliessen kann. Auf dem gesamten Abschnitt Backer-/Merkurstrasse ist zudem die Ein-
richtung einer temporeduzierten Zone (Tempo 30 oder Begegnungszone) geplant. In diesem Zusammen-
hang ist die Errichtung eines Kreisels am Knoten Merkur-/Weiningerstrasse als zusatzliches optionales
Element denkbar, das zu einer Entschleunigung des Verkehrs beitragen kann.
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3.3.2 Gestaltungskonzept

Der Bereich Backer-/Merkurstrasse ist verkehrsberuhigt zu gestalten. Gestalterisch soll die Backer- und
die Merkurstrasse als urbane Nebenstrasse wirken, da sich ausser einzelnen gewerblichen Erdgeschoss-
nutzungen auch Wohnnutzungen im Erdgeschoss befinden. Fir das ansassige Gewerbe soll auch weiter-
hin eine angemessene Zahl an Kurzzeitabstellplatzen im Strassenraum vorhanden sein. Eine besondere
Bedeutung kommt der Léwenstrasse zu, da sie eine wichtige Langsamverkehrsachse von der Vorstadt
Uber die Reppisch und das Kronenareal zum Zentrum darstellt. Sie soll deshalb als Begegnungszone ge-

staltet werden.

Abbildung 72 Gestaltungskonzept Backerstrasse/Merkurstrasse
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Abbildung 73  Gestaltungspotential Tempo 30 Zone Merkurstrasse (mit Blick Richtung Léwenzentrum)

Abbildung 74  Gestaltungspotential Begegnungszone Léwenstrasse (Blick Richtung Kronenareal)

3.4 Heimstrasse

In der Netzentwicklungsstrategie wurde fir den Problembereich Heimstrasse der Stossrichtung "Verkehrs-
verlagerung auf Hauptachsen" der Vorzug gegeben. Dies ist in erster Linie darauf zurlickzufiihren, dass
durch die partielle Verkehrsverlagerung auf die Viadukt-/Giterstrasse Fahrzeitverluste fiir den OV redu-
ziert werden konnen. Ausserdem kdnnen die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum sowie die Verkehrs-
sicherheit (vor allem fir Fussganger und Velofahrende) durch das geringere Verkehrsaufkommen im
Stadtquartier Limmatfeld verbessert werden. Werden gleichzeitig separierte Verkehrsflachen fur Fuss-
ganger und Velofahrende auf der Viaduktstrasse bereitgestellt, kdnnen die entstehenden Beeintrachti-
gungen durch den dort entstehenden Mehrverkehr wieder kompensiert werden.

Fur die konkrete Umsetzung der Stossrichtung sind vier Betriebskonzepte denkbar. Dabei ist zu beriick-
sichtigen, dass der Knoten Heimstrasse/Uberlandstrasse geméass den prognostizierten Verkehrszahlen
und dem Knotenausbau eine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweisen wird. Bei den vorgeschlagenen
Massnahmen handelt es sich somit um eine Ruckfallebene, die erst dann zum Tragen kommt, wenn sich
die Riickstauproblematik auf der Heimstrasse nicht entscharft.
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3.4.1 Betriebskonzept Heimstrasse Variante 1

Die Variante 1 sieht ein temporares Einbahnregime auf der Heimstrasse vor. Dazu wird die Einfahrt in die
Heimstrasse ab dem Kreisel Heimstrasse/Viaduktstrasse mittels einer automatischen Sperrung wahrend
den Hauptverkehrszeiten unterbunden. Die Ausfahrt aus dem Gebiet Silbern in Richtung Stiden und Osten
erfolgt demnach Uber die Viaduktstrasse. Die Fahrbeziehung Limmatfeld - Silbern wird durch die tempo-
rére Sperrung nicht tangiert. Der OV und der Langsamverkehr kénnen jederzeit in beiden Richtungen
ohne Einschrankungen Uber die Heimstrasse verkehren.

Abbildung 75 Betriebskonzept Heimstrasse Variante 1
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3.4.2 Betriebskonzept Heimstrasse Variante 2

Die Variante 2 umfasst die dauerhafte Einrichtung eines Einbahnregimes. Demnach kann der MIV zwi-
schen dem Knoten Heimstrasse/Kanalstrasse und dem Kreisel Heimstrasse/Viaduktstrasse lediglich in
Fahrtrichtung Silbern verkehren. Im Gegenzug wird die bestehende Busspur in Fahrtrichtung Limmatfeld
bis zum Kreisel Heimstrasse/Viaduktstrasse verlangert. Der Verkehr aus dem Gebiet Silbern wird somit -
analog zur Variante 1 - Uber die Viaduktstrasse bzw. die Mutschellenstrasse geleitet. Wesentlicher Unter-
schied zur Variante 1 ist, dass es sich hierbei um eine dauerhafte Anderung des Verkehrsregimes handelt.

Abbildung 76  Betriebskonzept Heimstrasse Variante 2
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3.4.3 Betriebskonzept Heimstrasse Variante 3

Die Variante 3 sieht als Uberlastungsschutz fiir die Heimstrasse die Errichtung automatischer Sperren
(Poller/Schranke) am Kreisel Heimstrasse/Viaduktstrasse vor, die lediglich in der Hauptverkehrszeit akti-
viert werden und dazu dienen, die Fahrbeziehung Silbern « Limmatfeld via Heimstrasse fur den MIV zu
unterbinden. Wahrend der Sperrung wird der MIV aus bzw. in das Gebiet Silbern Uber die Viaduktstrasse
bzw. die Mutschellenstrasse geleitet. Der OV und der Langsamverkehr kénnen hingegen auch in der
Hauptverkehrszeit ungehindert Gber die Heimstrasse verkehren. Geeignete Wendemdglichkeiten im
Bereich zwischen der Sperrung am Kreisel Heimstrasse und der Allmendstrasse sind bei den weiteren
Arbeiten vertieft zu prifen.

Abbildung 77  Betriebskonzept Heimstrasse Variante 3
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3.4.4 Betriebskonzept Heimstrasse Variante 4

Diese Variante ist grundsatzlich identisch zur Variante 3. Im Unterschied zur Varainte 3 ist die Heim-
strasse flr den MIV am Kreisel Heimstrasse/Viaduktstrasse dauerhaft gesperrt. Dabei ist weiterhin ein
versenkbarer Poller oder eine Schranke notwendig, damit sowohl die Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs
als auch Notfallfahrzeuge die Strecke ungehindert befahren kénnen. Ebenso sind entsprechnede Wende-

mdglichkeiten vorzusehen.

Abbildung 78 Betriebskonzept Heimstrasse Variante 4
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3.4.5 Betriebskonzept Heimstrasse verworfene Varianten

Als Ruckfallebene wurden im Bearbeitungsprozess des sGVK fir den Problembereich Heimstrasse wei-
tere Varianten geprift und in der Steuerungs- und Begleitgruppe diskutiert. Im Fokus standen dabei M6g-
lichkeiten, Fahrzeitverluste des OV zu reduzieren. Fiir diesen Zweck wurde zum einen die Errichtung einer
elektronischen Busspur auf der Heimstrasse zwischen den Knoten Kanalstrasse und Viaduktstrasse (vgl.
Abbildung 79 links), zum anderen eine Verlegung der Buslinie auf die Viadukt- und Guterstrasse unter-
sucht (vgl. Abbildung 79 rechts). Folgende Abbildungen zeigen schematisch die beiden Optionen:

Abbildung 79  Verworfene Varianten Betriebskonzept Heimstrasse

Beide Varianten wurden jedoch nicht weiterverfolgt, da die Errichtung der elektronischen Busspur auf-
grund begrenzter Platzverhaltnisse die Einflhrung eines Einbahnsystems auf dem ndérdlichen Abschnitt
der Heimstrasse bedingt hatte, sodass keine direkte MIV-Verbindung zwischen dem Quartier Limmatfeld
und dem Gebiet Silbern bestanden hatte. Die Verlegung der Buslinie auf die Viadukt- und Guterstrasse
hatte hingegen zu einer Verschlechterung der OV-Erschliessung des Quartiers Limmatfeld gefihrt. Aus-
serdem wirde sich die Aufenthaltsqualitat in der Heimstrasse durch eine stehende Autokolonne in den
Spitzenstunden reduzieren.

3.5 Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse

Der Bereich Schoneggstrasse/Birmensdorferstrasse ist derzeit nicht in erhdhtem Masse von Ausweich-
verkehr betroffen, es besteht allerdings die Gefahr, dass sich dies zukinftig dndern wird. Somit ist zu be-
ricksichtigen, dass es sich um prophylaktische Massnahmen handelt, die zuklnftig méglichen Ausweich-
verkehr vermeiden bzw. vertraglicher gestalten sollen. Gemass der Netzentwicklungsstrategie wird der
Stossrichtung "Verkehrsverlagerung auf Hauptachsen" der Vorzug gegeben. Dies begriindet sich aus der
Tatsache, dass es sich bei der Schdneggstrasse um eine bedeutende Verbindung fur den Veloverkehr
handelt. Ausserdem handelt es sich aufgrund mehrerer angrenzender Kindergarten und Schulen aus Ver-
kehrssicherheitsperspektive um einen sensiblen Bereich. Fir den Bereich Schéneggstrasse/Birmens-
dorferstrasse sind drei Varianten denkbar.
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3.5.1 Betriebskonzept Schoneggstrasse Variante Sperrung Poststrasse

Die Variante sieht am Knoten Schoneggstrasse/Poststrasse eine temporare Sperrung vor, die aus Rich-
tung Westen und Osten kommend jeweils lediglich ein Rechtsabbiegen ermdglicht. Dadurch kann eine
Umfahrung des Kirchplatzes Uber die Schéneggstrasse ausgeschlossen werden. Fur den Veloverkehr
bleibt die Sperrung hingegen durchlassig. Nachteil des Betriebskonzeptes ist, dass der gesamte Ziel-/
Quellverkehr aus/in Richtung Osten uber die Zircherstrasse verkehren muss. Um dies zu verhindern,
kénnten an die unmittelbar betroffenen Quartierbewohner Fernbedienungen zur Offnung der Sperrung
ausgeteilt werden. Weitere potentielle Standorte der Sperrung wurden ebenfalls geprift, darunter Sper-
rungen im Bereich Wolfsmatt und Hofackerstrasse. Bei beiden Varianten ist hingegen nach wie vor eine
Umfahrung des Kirchplatzes via Asylstrasse mdglich, sodass die gewiinschten verkehrlichen Wirkungen
nicht erreicht werden kénnen.

Abbildung 80 Betriebskonzept Schoneggstrasse Variante Sperrung Poststrasse

3.5.2 Betriebskonzept Schoneggstrasse Variante Tempo 30

Die Variante sieht die Einrichtung einer Tempo-30-Zone im Quartier Schénegg vor. Vorteil der Variante ist,
dass in der Tempo-30-Zone Rechtsvortritt gilt, sodass die Schéneggstrasse vortrittsbelastet ist und somit
der Verkehrsfluss gebremst wird. Allerdings ist davon auch der Busverkehr betroffen, sodass Fahrzeitver-
luste fiir den OV entstehen kénnen. Weiterhin ist zu beachten, dass es sich bei Tempo 30 um eine Mass-
nahme handelt, die allein ohne bauliche Massnahmen nicht zu der gewtinschten Geschwindigkeitsreduk-
tion fuhrt. Es sind daher zusatzliche bauliche Massnahmen (z.B. Fahrbahnverengungen, konsequente
Verkehrsiiberwachung) anzudenken, die jedoch wiederum zu Fahrzeitverlusten des OV flihren kénnen.
Gemass einer Auswertung der VBZ erreichen die Busse derzeit zwischen den Haltestellen Sommerau und
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Birmensdorferstrasse in beiden Richtungen durchschnittliche Geschwindigkeiten von zum Teil deutlich
Uber 40 km/h (in den Neben- und Hauptverkehrszeiten). Bei einer konsequenten Umsetzung von Tempo
30 mithilfe von baulichen Massnahmen ist somit auf dem Abschnitt Sommerau bis Birmensdorferstrasse
mit einem Fahrzeitzuwachs von einer Minute zu rechnen. Da die zukilnftig durch die Schéneggstrasse
verkehrenden Linien 311 und 314 zwischen den Bahnhdofen Dietikon, Glanzenberg und Urdorf Weihermatt
eingebettet sind, hat eine Verlangsamung der Linien daher Anschlussbriiche an den Bahnhéfen zur Folge.

Folgende Abbildung zeigt das Betriebskonzept der Variante Tempo 30. Fir den MIV bestehen demnach
lediglich Einschrankungen in Bezug auf das Geschwindigkeitsregime.

Abbildung 81 Betriebskonzept Schoneggstrasse Variante Tempo 30

3.5.3 Betriebskonzept Schoneggstrasse Variante LSA

Die Variante LSA umfasst eine Erh6hung der Widerstande auf der Schéneggstrasse durch die Errichtung
von zusatzlichen Lichtsignalanlagen. Vorteil der Variante ist, dass der Bus bevorzugt werden kann, sodass
keine Fahrzeitverluste zu erwarten sind. Ausserdem kdnnen sichere Fussgangerquerungen bereitgestellt
werden. Nachteil ist, dass die LSAs lediglich dazu dienen, den Verkehrsfluss auf der Schéoneggstrasse zu
bremsen, eine verkehrstechnische Notwendigkeit ist hingegen nicht gegeben. Die Akzeptanz einer sol-
chen Variante ist daher kritisch zu beurteilen. Weiterhin entstehen durch das vermehrte Abbremsen und
Beschleunigen zusatzliche Belastungen fir Anwohner.
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Folgende Abbildung zeigt die mdglichen Standorte der Lichtsignalanlagen.

Abbildung 82 Betriebskonzept Schoneggstrasse Variante LSA

3.5.4 Diskussion der Varianten

Die zur Diskussion gestellten Varianten des Betriebskonzeptes Schdneggstrasse weisen spezifische Vor-
und Nachteile auf. In folgender Tabelle werden die einzelnen Aspekte zusammenfassend gegenulberge-

stellt:

Variante Sperrung Poststr.

Starken

Schwiéchen

Harter Unterbruch
— gewlinschte Verkehrsverlagerung wird
erreicht

OV und LV kénnen ungehindert verkehren

Umwegfahrten/Beeintrachtigungen fiir
Quartierbewohner

Variante Tempo 30

Starken

Schwéchen

geringe Einschrankungen fir den MIV

Weitere bauliche Massnahmen nétig, um die
gewlinschte Geschwindigkeitsreduzierung zu
erreichen

Rechtsvortritt bevorzugt Seitenstrassen
(zusatzliche Entschleunigung des Verkehrs
auf Schoneggstrasse)

Fahrzeitverluste fiir den OV

Vortrittsbelastung des Veloverkehrs auf
Schoneggstrasse

zur Busbevorzugung gegeben

Sichere, da LSA-gesteuerte Fussganger-
querungen kénnen realisiert werden

Variante LSA Starken Schwiéchen
Grossere Widerstande als allein Tempo 30 | Es gibt keine zwingende verkehrstechnische
— Steuerungsmoglichkeit und Moglichkeit | Notwendigkeit der LSAs

— Akzeptanz kritisch zu beurteilen

Tabelle 8
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Da es sich bei dem Betriebskonzept Schéneggstrasse um eine prophylaktische Massnahme handelt, die
erst zum Tragen kommen soll, wenn auf der Schéneggstrasse vermehrt quartierfremder Verkehr festge-
stellt werden sollte, wird zum jetzigen Zeitpunkt noch keine definitive Empfehlung abgegeben. Die jeweili-
gen Vor- und Nachteile sind jedoch beim endgdltigen Entscheid zu berlcksichtigen.

3.6 Gestaltungskonzept Oberdorfstrasse

Die nach Bergdietikon fiihrende Oberdorfstrasse weist zwar einen siedlungsvertraglich gestalteten Stras-
senquerschnitt (Kernfahrbahn) auf, die Vorzonen der angrenzenden Gebaude 6ffnen sich aber gréssten-
teils nicht zur Strasse hin, sondern sind mit dichten und hohen Gehdlzpflanzungen und Zaunelementen
vom Strassenraum getrennt.

Das Gestaltungskonzept sieht vor, der Oberdorfstrasse langfristig einen ruhigen, stark durchgriinten
Charakter mit transparenten Vorgarten zu verleihen. Fir den Langsamverkehr sind im Bereich der Zelg-
listrasse und der Steinackerstrasse sichere Querungen zu errichten. Auch gestalterisch sind geeignete
Massnahmen fir die Querungsstellen zu realisieren (z.B. Markierung durch Baume/Baumgruppen).

Abbildung 83  Gestaltungskonzept Oberdorfstrasse

Am Knoten Oberdorfstrasse/Bremgartnerstrasse ist nach derzeitigem Stand die Realisierung einer Bus-
schleuse vorgesehen, die die Errichtung eines LSA-gesteuerten Knotens bedingt. Alternativ wurde im
Rahmen des sGVK die Méglichkeit einer Platzgestaltung diskutiert, wodurch ein flachiges Queren ermdg-
licht worden ware (vgl. Abbildung 84 ).
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Abbildung 84 Platzgestaltung Knoten Oberdorfstrasse/Bremgartnerstrasse

Nach Diskussionen in der Begleitgruppe wurde diese Variante jedoch verworfen, da sich der Platz nach
Uberwiegender Meinung nicht am richtigen Ort befindet und zudem eine sichere Querung fiir Schulkinder
nicht gewahrleistet werden kdnne.

3.7 Gestaltungskonzept Ziircherstrasse

Die Zentralstrasse/Zurcherstrasse ist eine wichtige West-Ost-Verbindung, die durch den Zentrumsbereich
von Dietikon fuihrt. An den urban wirkenden Strassenraum grenzen gemischte Nutzungen aus Wohnen
und Gewerbe mit publikumsorientierten Erdgeschossen, die sich vor allem im Bereich Kronenplatz bis
Poststrasse konzentrieren. Die publikumsorientierten Erdgeschosse im Zentrumsabschnitt sind haufig von
Parkierung und Baumrabatten vom Strassenraum getrennt. Die Wohnnutzungen ausserhalb des Zent-
rumsgebietes grenzen sich grossteils mit hohen Zaunen und Hecken vom Strassenraum ab. Partielle
Baumreihen und Gehdlzpflanzungen in Privatgarten geben dem Strassenraum eine minimale Durch-
grinung. Im Zuge der Realisierung der Limmattalbahn wird die West-Ost-Verbindung im Stadtzentrum
Dietikon aufgewertet. Zwischen Poststrasse und Kirchplatz verldsst die Limmttalbahn jedoch die Zir-
cherstrasse, um direkt am Bahnhof Dietikon zu halten. Der Strassenraum weist somit in diesem Bereich
auch nach Inbetriebnahme der Limmattalbahn Gestaltungsdefizite auf. Im Jahr 2010 wurde deshalb ein
Konzept zur Aufwertung des Zentrumsabschnittes von Dietikon erarbeitet. Dieses sieht einen urbanen
Boulevard mit Mittelzone und breiten, gut nutzbaren und belebten Vorzonen vor. Querungsmdglichkeiten
fur Fussganger sowie das Veloangebot werden verbessert. Einzelne Stellplatze im Strassenraum bieten
Synergien zwischen Verkehr und Erdgeschossnutzungen. Baumpflanzungen sorgen fur Durchgriinung
und ein verbessertes Stadtklima.
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Abbildung 85 Gestaltungskonzept Zlrcherstrasse

Der Strassenquerschnitt, der Zu- und Abfluss als auch das Geschwindigkeitsregime sind dabei kompatible
mit den vor- und nachgelagerten Strassenabschnitten. Die Massnahme ist als A-Massnahme im Agglome-
rationsprogramm 3. Generation vorgesehen. Die konkrete Umsetzung ist dabei mit der Volumenstudie
Stadtboulevard (2015) abzustimmen. Im Rahmen der weiteren Arbeiten ist sowohl fir die Stellplatze als
auch fir die Fussgéngerquerungen die Anzahl als auch die genaue Lage noch zu prazisieren.

Abbildung 86  Gestaltungspotential Ziircherstrasse
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Massnahmenblatter

iv' van de wetering
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Aufbauend auf den Betriebs- und Gestaltungskonzepten sowie den in der Analyse ermittelten verkehrstra-
gerspezifischen Problemstellen wurden Massnahmen konzipiert und in entsprechende Massnahmenblatter

uberflhrt.

4.1.1 Typen von Massnahmen

Bei den Massnahmen handelt es sich entweder um Bestandteile eines Betriebs- und Gestaltungskonzepts
oder um Einzelmassnahmen.

Abbildung 87  Aufbau der Massnahmenblatter

Insgesamt sind finf Typen von Massnahmen zu unterscheiden:

M:

OE:

L:

Massnahmenbereich Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Massnahmenbereich Offentlicher Verkehr (OV)
Massnahmenbereich Langsamverkehr (LV)
Massnahmenbereich Wirtschaftsverkehr (WV)

Massnahmenbereich Stadtentwicklung
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Abbildung 88  Raumliche Ubersicht der Massnahmen

Insgesamt wurden folgende Massnahmen berticksichtigt:

Massnahmen-
Nr. Beschrieb
M1 Betriebs- und Gestaltungskonzept Steinmdrlistrasse
M1.1 Vortrittsregelung Badstrasse
M1.2 Temporare Sperrung
M1.3 Vortrittsregelung Gyrhaldenstrasse
M1.4 Kreisel Ochsen
M1.5 LSA zur Dosierung inkl. Busbevorzugung
M2 Betriebs- und Gestaltungskonzept Backer-/Merkurstrasse
M2.1 Erschliessung Post
M3 Betriebskonzept Heimstrasse
Var. M3.1a Temporéres Einbahnregime Heimstrasse Nord
Var. M3.1b Dauerhaftes Einbahnregime Heimstrasse Nord
Var. M3.1c Temporare Sperrung Heimstrasse Nord
Var. M3.1d Dauerhafte Sperrung Heimstrasse Nord
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Massnahmen-
Nr. Beschrieb
M4 Betriebskonzept Schéneggstrasse
Var. M4.1a Temporare Sperrung Poststrasse
Var. M4.1b Tempo 30
Var. M4.1c LSA
M5 Stellplatzbedarf Zentrum Dietikon
M6 Gestaltungskonzept Oberdorfstrasse
M7 Gestaltungskonzept Ziircherstrasse (zwischen Poststrasse und Kirchplatz)
M8 Konzept temporeduzierte Zonen (Tempo 30 und Begegnungszonen)
OE1 Busfiihrung Weiningerstrasse/Uberlandstrasse
OE1.1 Busspur Mittellage Weiningerstrasse
OE1.2 Verkehrsfilhrung LSA Uberlandstrasse/Weiningerstrasse
OE2 Busschleuse Bremgartnerstrasse
OE3 Betriebsablauf Bus Bhf Dietikon
L1 Begegnungszone Elisen
L2 Begegnungszone Oberdorf
L3 FG-freundliche Gestaltung Riedstrasse
L4 Sicherung FG-Querungen SLS
L4.1 Fussgangerquerungen Moosmattstrasse/Hagackerstrasse
L4.2 Fussgéngerquerungen Lerzenstrasse/Hagackerstrasse
L4.3 Fussgéngerquerung Silbernstrasse
L5 Bessere Beleuchtung der Unterflihrung Zircherstrasse
(Limmatufer-Zurcherstrasse 112/118)
L6 Velofiihrung Knoten Oberdorfstrasse/Bremgartnerstrasse
L7 Veloabstellplatze an OV-Haltestellen
L7.1 Veloabstellplatz Hst. Birmensdorferstrasse
L7.2 Veloabstellplatz Hst. Oetwilstrasse
L7.3 Veloabstellplatz Hst. Niderfeld
L8 Querungshilfe Veloverkehr Bernstrasse/Ruternstrasse
L9 Veloquerung Viaduktstrasse
L10 Veloweg Silbernstrasse
L11 Erweiterung SBB-Unterfihrung Poststrasse
L12 Velowegerganzung Im Basi
L13 Offentlichkeitsarbeit
W1 Niderfeld/Ortsgliteranlage SBB
S1 OV- und LV-affine Stadtentwicklung
Tabelle 9 Ubersicht aller Massnahmen

4.1.2 Aufbau der Massnahmenblatter

In den Massnahmenblattern wird zunachst der Massnahmenbereich definiert, der Auskunft Gber den von
der Massnahme betroffenen Verkehrstrager gibt. Weiterhin wird angegeben, welcher Teilstrategie die
Massnahme zugeordnet werden kann. Die Prioritdtenskala A-C ordnet die jeweilige Massnahme nach
Relevanz und somit nicht nach einem zeitlichen Planungshorizont. Zusatzlich wird neben der Ausganglage
auch das mit der jeweiligen Massnahme verfolgte Ziel und der eigentliche Massnahmenbeschrieb erldu-
tert. Hinzu kommen massnahmenspezifische Informationen (Kosten, Federfihrung, weitere Beteiligte,
Abhangigkeiten) sowie separate Plane und Grafiken als Beilagen. Die einzelnen Massnahmen weisen
dabei einen unterschiedlichen Konkretisierungsgrad auf.
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Nr. : Massnahme

Massnahmenbereich Teilstrategie Prioritat

[0 Fussverkehr Gewahrleistung und Verstetigung des Verkehrsflusses | A
Stadtvertragliche Gestaltung des Strassennetzes

[ Veloverkehr Reduktion des Verkehrsaufkommens an zentralen Lagen | B
Hohe OV-Verfiigbarkeit im gesamten Stadtgebiet

[0 Offentlicher Verkehr Hohe Fahrplanstabilitat im OV O C

[0 Motorisierter Verkehr

Steigerung der Attraktivitat des Langsamverkehrsnetzes

Ausbau der intermodalen Infrastruktur

O0O0O00oOooao

Offentlichkeitsarbeit/Informationskampagnen

Ausgangslage

Ziel

Massnahmenbeschrieb

Ubersichtsplan

Kostenschéatzung

Federfiihrung

Weitere Beteiligte

Abhdngigkeiten

Beilagen/Plane

Abbildung 89  Aufbau Massnahmenblatt

4.1.3 Zeitliche Umsetzung der Massnahmen

Die zeitliche Umsetzung der Massnahmen hangt von verschiedenen Faktoren ab:

= Realisierbarkeit in Abhangigkeit von Drittprojekten (vor allem Limmattalbahn, Doppelspurausbau
BDWM und Ausbau Uberlandstrasse)

= Der Planungsstand der Massnahmen bzw. die noch notwendigen planerischen Arbeiten

= Die finanziellen Ressourcen des oder der Kostentrager

Nachfolgende Grafik zeigt - in Abhangigkeit der grossen drei Drittprojekte - in welchem Zeitraum die ein-
zelnen Massnahmen umgesetzt werden kénnten.
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2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028 2029 2030

Projekt /

Ausbau U

Bau Limmattalbahn (LTB)

Doppelspurausbau BDWM
M1 -

Betriebs- und Gestaltungskonzept Steinmiirlistrasse

M1.1-
Vortrittsregelung

M1.2 -
Temporare Sperrung
M1.3 -

Vortrittsregelung Gyrhaldenstrasse
M1.4 -

Kreisel Ochsen

M1.5 -
LSA zur Dosierung inkl. Busbevorzugung

M2 -

und Gestaltungskonzept Bécker-/Merkurstr.

M2.1 -

Erschliessung Post
M:

nzept Heimstrasse

0o

M4 -
1zept Schor
M5 -
Stellplatzbedarf Zentrum Dietikon .
M6 -
Gestaltungskonzept Oberdorfstrasse .
M7 -

Gestaltungskonzept Ziircherstrasse
M8 -

Konzept temporeduzierte Zonen
OE1.

Busspur Mi Weinif
OE1.2-
Verkehrsfiihrung LSA Uberland-/Weiningerstr.

OE2 -

Busschleuse Bremgartr
=

Betriebsablauf Bus Bhf Dietikon

1-

Begegnungszone Elisen
L2-

Begegnungszone Oberdorf
L3-

FG-freundliche Gestaltung Riedstrasse

L4.1-

FG-Querung Moosmatt-/Hagackerstrasse
L4,

FG-Querung Lerzen-/Hagackerstrasse
L4.3-

FG-Querung Silbernstrasse
L5 -

Beleuchtung Unterfiihrung Ziirct
L6 -

Velofiihrung Knoten Oberdorf-/Bremgartr

L7.1-
Hst. Birmensdorferstrasse

L7.2-

Veloabstellplatz Hst. Oetwilstrasse
L7.3 -

Hst. Niderfeld

L8 -
Querungshilfe Veloverkehr Bern-/Riiternstrasse
L9 -

Veloquerung Viaduktstrasse
L1

Veloweg Silbernstrasse

L11 -

Erweiterung SBB-Unterfiihrung Poststrasse
L1

jédnzung Im Basi

L13 -

Offentlichkeitsarbeit
W

Niderfeld/Ortsgiiteranlage SBB
S

OV- und LV-affine i g

Abbildung 90  Ubersicht der zeitlichen Umsetzung
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10.
11.

12.
13.

14.
15.
16.

17.

18.
19.
20.

Quellenverzeichnis

Bundesamt fur Strassen/Kanton Zirich/Kanton Aargau, Verkehrsstudie MIV Limmattal, August
2010.

Haberfellner et. al: Systems Engineering - Methodik und Praxis, Zirich, 2002.

Kanton Zirich/Kanton Aargau, Agglomerationsprogramm Limmattal - 2. Generation, Zirich/Aarau,
Mai 2012.

Kanton Zirich, Richtplan - Beschluss des Kantonsrates (Festsetzung), Zirich, Marz 2014.

Kanton Zirich, Massnahmen im Umfeld der Limmattalbahn - Bereich Dietikon Stid, Muttenz,
Juli 2013.

Kanton Ziirich, Massnahmen im Umfeld der Limmattalbahn - Bereich Uberlandstrasse, Muttenz,
April 2013.

Kanton Zirich, Regionale Verkehrssteuerung - Synthese der Konzepte und Kostenrahmen, Zdrich,
Februar 2009.

Zurcher Planungsgruppe Limmattal, Teilrevision Regionaler Richtplan (Kapitel 4 Verkehr, Beschluss
des Regierungsrates), Zirich, Juni 2009.

Zurcher Verkehrsverbund/Kanton Aargau, Bericht VTA und Leistungsfahigkeit, Zarich, Juni 2013.
Zurcher Verkehrsverbund/Kanton Aargau, Gesamtbericht Limmattalbahn, Zirich, Juni 2013.

Zurcher Verkehrsverbund/Kanton Aargau, Technischer Bericht Limmattalbahn TP4/5, Zirich,
Juni 2013.

Verkehrsbetriebe Zirich, Handlungsbedarf Busbevorzugung, Zirich, Marz 2013.

Kanton Zurich, Présentation Veloschnellroute Limmattal - 3. Kerngruppensitzung, Zirich, Dezember
2014

Kanton Zurich, Prasentation Veloschnellroute Limmattal - Information ZPL, Zirich, Mai 2014.
Kanton Zirich, Richtplan - Beschluss des Kantonsrates (Festsetzung), Zirich, Marz 2014.

Kanton Zurich, Zweckmassigkeitsbeurteilung Zentrumsentlastung Dietikon - Sythesebericht, Zurich,
Februar 2009.

Stadt Dietikon, Gebiet Silbern-Lerzen-Stierenmatt - Offentlicher Gestaltungsplan SLS - Erlauternder
Bericht, Dietikon, Februar 2011.

Kanton Zurich, Agglomerationsprogramme Dachkonzept, 2. Generation, Zurich, 30 Mai 2012.
Kanton Zirich (Herausgeber), Logistikstandortkonzept Kanton Zirich, Zirich, Marz 2013.

Kanton Zurich, Koordinationsstelle Veloverkehr, Velonetzplan Limmattal, Verbindungen mit
Schwachstellen, Zurich, 21. September 2015.
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Anhang A:

Probleme Individualverkehr 2014
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Anhang B:

Probleme Busverkehr 2014
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Anhang C:

Probleme Veloverkehr 2014
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Anhang D:

Ubersicht bekannter Massnahmen
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Anhang E:

Probleme Individualverkehr 2030
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Anhang F:

Probleme Busverkehr 2030
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Anhang G:

Probleme Veloverkehr 2030
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