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1. Bauliche Ausnutzung, Dichten und Personen im Gebiet

Fir die nachsten 20 Jahre ist davon auszugehen, dass sich das Wohngebiet relativ
rasch entwickeln wird und rund 3'600 Personen Wohnraum und bis zu 2'700 Arbeits-
platze bieten wird. Folgende Teilgebiete und ihre Nutzungen werden unterschieden:

Die Nahe zum Bahnhof Dietikon (1.5 km: 15 min zu Fuss, 5 min mit dem Velo), die gute
Erreichbarkeit mit dem OV und viele Nutzungen im Gebiet wie auch ein dichter werden-
des Umfeld mit entsprechend wachsenden Angeboten bestimmen die Mobilitat im
Niderfeld.

Niderfeld im Siedlungsgebiet

Das Auto wird nicht Gberflissig, aber die Anzahl der Haushalte ohne Auto wird flr Diet-
ikon relativ hoch sein. Die Erreichbarkeit per Auto ist im gesamten Gebiet gegeben.
Das Miteinander der Verkehrsmittel funktioniert gut.

Auch die Arbeitsplatze werden sehr gut ohne Auto erreicht. Die Belastung an der Uber-
landstrasse ist weiterhin sehr hoch. Gewerbe entlang der Strasse ist auf diesen Ver-
kehrsstrom eingestellt und nutzt die Automobilisten als Kunden.
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Vor allem die Velo-Mobilitadt nimmt im dichter werdenden Limmattal zu — innerhalb wie
auch zwischen den Gemeinden. Vor allem fiirs Pendeln (auch zum Bahnhof / Bike &
Ride) aber auch im sonstigen Alltag und in der Freizeit. Basis hierfir ist eine gute Velo-
Infrastruktur, auf der man schnell, direkt, ungehindert und sicher unterwegs sein kann.
Die Veloroute entlang des Parks ist auch fur die interessant, die das Niderfeld nur pas-
sieren — sei es auf dem Weg zur Arbeit oder in der Freizeit.

Die gute Veloerschliessung beeintrachtigt nicht den Fussverkehr. Eine hohe Durchlas-
sigkeit gewahrleistet direkte Wege zwischen allen Nutzungen. Auch zu Fuss sind die
Wege im Niderfeld sehr attraktiv.

Der Park flhrt dazu, dass sich viele der Bewohner gerne im nahen Umfeld aufhalten.
Auch fiir die umliegenden Quartiere ist er ein Ziel.
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2. Erschliessung

2.1 LTB als Riickgrat der Erschliessung — Netzeinbindung

Die Haltestellen der LTB stellen das Riickgrat der Erschliessung dar. Sie erschliessen
das gesamte Arbeitsplatzgebiet und grosse Teile der Wohnnutzungen. Um auch fiir die
ndrdlichen, hinter dem Park gelegenen Grundstiicke eine hohe OV-Giite zu erreichen
und das Angebot des Mittelverteilers LTB zu verdichten, braucht es eine Buslinie durch
das Niderfeld. Mogliche Haltestellenstandorte und Routen durch das Niderfeld sind da-
fur gesichert.

Ausserdem kommt es besonders auf die Erschliessung fiir Fuss und Velo an, um eine
gute Nutzbarkeit der Haltestellen sicherzustellen. Dies verdeutlicht aber auch die Be-
deutung des Ubergeordneten Fuss- und Velowegnetzes. Eine gute Ein-/Anbindung an
Zentrum und Bahnhof wie auch die Routen nach Spreitenbach haben eine hohe Be-
deutung fur das Gebiet.

OV-Netzeinbindung Niderfeld
wfe= [immattalbahn

mdgliche Buslinienfiihrungen
Silbern durch das Niderfeld
Standorte fiir Bushaltestellen
i: [ | Mobility-Standorte
_;? .“* méglicher S-Bahn-Halt Silbern
3 mit Hochbahnverbindung

Niderfeld
Gleisfeld SBB

ub«‘a"d“'““

OV-Netzeinbindung - Mégliche Bushaltestellen und Linienfiihrungen durch das Niderfeld

Der mégliche S-Bahnhof ,Silbern” kann erst mittel- bis langfristig realisiert werden. Die

angedachte Verbindung (Hochbahn) aus dem Niderfeld Uiber das Gleisfeld wirde nur in
Zusammenspiel mit einem solchen zusatzlichen S-Bahn-Halt Sinn machen. Nichtsdes-
totrotz ist aber auch eine gute Verknlpfung zwischen Niderfeld und Silbern mittels Bus,
Fuss- und Veloverkehr im Auge zu behalten.



Basler & Hofmann
Team Ammann Albers StadtWerke

Erschliessung und Mobilitatskonzept Niderfeld 4

2.2 Strassennetz und Erschliessungssystem MIV

Die dussere Erschliessung des Niderfelds erfolgt iber die Uberlandstrasse (Wohn- und
Mischnutzungen) und die Mutschellenstrasse (Arbeitsplatznutzung). Das Arbeitsplatz-
gebiet hat ein eigenes MIV-Erschliessungssystem, das nicht mit dem des Wohnteils
verbunden ist. Der Westplatz mit der LTB-Haltestelle trennt die beiden Systeme.

MIV-Erschliessung
Ubergeordnete Strasse

—
= Quartierstrasse Arbeitsgebiet
—*  (Einbahnregime)
I
—

Quartierstrassen Wohngebiet:
Erschliessung Parkierungsanlagen
(Einbahnregime)

mnn weitere Erschliessung

------ »  (Einbahnregime)

(O  standorte fir Parkierungsanlagen

SEB
Regionalterminal

MIV Erschliessung — getrennte Netze fiir Wohnen und Industrie, T30 im Wohngebiet von Anfang an

Im Misch- und Wohngebiet werden mit der Erstellung der Strassen direkt Tempo 30-
und Begegnungszonen ausgebildet. Die Parkierungsanalgen werden direkt ab der
Ringstrasse durchs Gebiet erschlossen, so dass die Wohnstrassen hitzemindernd aus-
gestaltet sind und viel Raum fiir zu Fussgehen und Aufenthalt bieten. Ziel ist es, eine
gute Erreichbarkeit mit hohem Durchfahrtswiderstand zu erreichen.

Heute erfolgt die Erschliessung der SBB-Anlagen ab der Uberlandstrasse liber die Gii-
terstrasse. Diese Strasse, neu Niderfeldstrasse, erschliesst neu das Wohnen im Nider-
feld. Die Erschliessung des SBB-Guterumschlags erfolgt ab der Mutschellenstrasse
und fiihrt am Rande des neuen Arbeitsplatzgebietes zum SBB-Areal, damit die LKWs
nicht durch das Wohngebiet fahren.
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2.3 Fusswegenetz

Alle Quartierstrassen sind wichtige Elemente des Fusswegenetzes. Hinzu kommen
Fusswege durch und entlang des Parks. Ein Fussweg entlang dem Teischlibach bindet
auch das SBB Guterumschlagareal ins Fusswegenetz ein. In Fortsetzung der Er-
schliessungsstrassen des Mischgebietes fihren Fuss- und Veloquerungen ber das
LTB-Trassee in den Park bzw. zur Promenade. Die Ubergéange sind mittels Schranken
gesichert. In den beiden Platzbereichen, rund um die Haltestellen, erfolgt die Querung
des Trassees ohne Sicherung, die LTB verlauft hier niveaugleich. Querungen ber die
Uberlandstrasse gewinnen an Bedeutung, da sie wichtige Anschliisse in die Umgebung
gewahrleisten. Insbesondere die Grabackerstrasse soll eine konfliktfreie und direkte
Verbindung zwischen Dietikon Zentrum und Niderfeld darstellen (siehe Kapitel 3.2 ).

Fussverkehr
=== Strasse mit Trottoirs oder Mischverkehr
mems - Strasse mit Trottoirs

Fussweg

halboffentliche Fusswegverbindungen

SBB

Regionalterminal

'ubenandst(asse

Fusswegenetz Niderfeld
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2.4 Erschliessung Velo

Die Velohauptroute parallel zur LTB wird die zentrale Achse fiir die Veloerschliessung
des Niderfelds. Auf ihr bundeln sich die Fahrten aus dem Quartier und sie bindet das
Niderfeld an das Zentrum und den Bahnhof wie auch umliegende bedeutende Achsen
an. Sie fUhrt ab der Grabackerstrasse entlang dem Park und neben der LTB durch das
gesamte Gebiet. Alle weiteren Routen, sind an diese Achse angeschlossen.

Velo-Netzeinbindung
Niderfeld

Velohauptroute
Silbern

Veloroute

Spreitenbach Freizeitroute /
Schweizmobil-Route

LTB
Gleisfeld SBB

N

Niderfeld

Bahnhof
Dietikon

Einbindung des Niderfelds in die umgebenden Velonetze

Die Velohauptroute bildet neben der LTB das zweite Rickgrat der Erschliessung.
Bahnhof und Stadtzentrum von Dietikon wie auch Ziele in anderen Gemeinden sind
dadurch sehr gut erreichbar. Das Niderfeld ist sehr durchlassig fur den Veloverkehr und
ab Badener-, Uberland-, Giiter- sowie Mutschellenstrasse erreichbar. Die Veloroute
entlang der Uberlandstrasse hat vor diesem Hintergrund eine Ergéanzungs- (da sie auf
direktem Weg den Westen von Spreitenbach mit Dietikon verbindet) und Erschlies-
sungsfunktion.
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Veloverkehr
Velohauptroute, separat gefiihrt
Mischverkehr Giber den Platz
e Strasse mit Velo im Mischverkehr
Strassenbegleitende Veloflihrung
Velo gestattet

SBB
Regionalterminal

Ube(\andsu asse

Velonetz Niderfeld

Querungen Uber die Uberlandstrasse gewinnen an Bedeutung, da sie wichtige An-
schlisse in die Umgebung gewahrleisten. Insbesondere die Grabackerstrasse soll eine
konfliktfreie und direkte Verbindung zwischen Dietikon Zentrum und Niderfeld darstel-
len (siehe Kapitel 3.2 ).

Die Velohauptroute wird als 4.5m breiter Zweirichtungsradweg ausgestaltet. Uber die
beiden Platze mit den Haltestellen der LTB wird sie unterbrochen und im Mischverkehr
Uber den Platz gefiihrt. Im Abschnitt zwischen Schule und Park verlauft sie zusammen
mit dem Anlieferungsverkehr.

2.5 Gestaltung der Strassenraume

Die Maienallee mit der LTB ist die zentrale Achse des Niderfelds, die beiden Haltestel-
len sind in stadtische Platze eingebunden. Die Maienallee erschliesst die Blocke des
sudlichen Mischgebietes und geht gleichzeitig in den Park tber. Die Promenade als
wichtiger Bestandteil des Parks begleitet und begrenzt die Maienallee. Zwischen Pro-
menade und LTB verlauft die Velohauptroute. Fusswege flihren von den sudlichen
Quartierstrassen Uber das LTB-Trassee und die Veloroute in die Promenade und den
Park. Um eine mdglichst einfache Zufahrt, Anlieferung und Entsorgung ohne Wende-
manover auf dem Maienplatz sicherzustellen, kann der MIV am Rande des Platzbe-
reichs ebenso wie der Veloverkehr die LTB queren. Der Dieto-Platz zwischen Wohn-
und Arbeitsplatzgebiet spannt sich zwischen den drei Gebaudekanten auf, die Quar-
tierstrasse des Wohngebietes wird tiber den Platz gefiihrt und der Bus erhalt hier eine
Fahrbahnhaltestelle. Die Velohauptroute wird im Mischverkehr Uber den Platz geflhrt.
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Querschnitte Wohn- und Misch- Durch die Volumensetzungen der unterschiedlichen Bautypologien und den Vorgaben
des Leitbaumkonzeptes entstehen vielfaltige Strassenrdume, die fiir das Erscheinungs-
bild des Niderfeldes zentral sind. Die Strassenraume sind, zusammen mit den Platzen
und dem Park, die wichtigsten Aufenthaltsrdume des Quartiers. Eine sorgfaltige Gestal-
tung mit geringer Versiegelung und viel Begriinung sowie der klar formulierte Ubergang
von Offentlich zu Privat sind entscheidend fiir die Schaffung von guten Adressen.

gebiet

% \‘\
N, N . 4

Wohnstrassen im Mischgebiet — viel Griin, geringe Versiegelung, hohe Aufenthaltsqualitat

gemeinschaftl. Grin
540 m2

\ B U . oW, ‘
Busachse Niderfeldstrasse — Gliederung durch unterschiedliche Materialisierung und Verzicht auf
hohe Randabschliisse

Die verschiedenen Strassentypen, ihre Querschnitte und Qualitdten werden im Gestal-
tungsleitbild beschrieben und aufgezeigt.
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3. Schnittstellen zum uUbergeordneten Strassennetz

Das Niderfeld ist eingebettet zwischen den Hauptverkehrsachsen Uberland- und Mut-
schellenstrasse. Aufgrund der Topografie stellt die Mutschellenstrasse ab der Bo-
dackerstrasse eine eindeutige Kante und Abschluss des Gebietes dar. Nur die neue
LTB-Briicke stellt eine Verzahnung fir alle Verkehrsteilnehmenden dar. Fiir den Fuss-
und Veloverkehr gibt es auch beim Gleisfeld noch eine Verbindung nach Spreitenbach.

Die Uberlandstrasse ist das Bindeglied zwischen dem Niderfeld und dem alten Sied-
lungsgeflige. Mit der Bebauung des Niderfeldes wird der Siedlungsrand weiter nach
aussen geschoben — die Uberlandstrasse von einer Ausserortsstrasse zu einer in die
Siedlung eingebundenen Strasse mit den entsprechenden Anforderungen an sie.

Mit dem Bau der LTB sind wesentliche Teile der beiden Strassen erneuert und im Be-
reich der Kreuzung mit der Badenerstrasse eine Unterfiihrung errichtet worden. Mit der
Uberfiihrung der LTB iiber die Mutschellenstrasse ist der Anschluss der Industrie- an
die Mutschelenstrasse neu organisiert und auch der Gewerbeteil des Niderfeldes er-
schlossen worden.

Die Strassenprojekte sind grosstenteils umgesetzt. Den Bediirfnissen des aktuellen
Verkehrs wird damit entsprochen. Noch nicht berilcksichtigt ist in Gestaltung und Be-
trieb der Uberlandstrasse die Gebietsentwicklung des Niderfeldes. Anders als die OV-
Erschliessung ist damit weder die MIV- noch die Velo-Erschliessung sichergestellt.
Hierfir wurde das Leitbild «Klimaboulevard Uberlandstrasse» erarbeitet und in das Ent-
wicklungsleitbild integriert.

3.1  Mutschellenstrasse — MIV-Erschliessung des Arbeitsplatzgebietes

Die Fuss- und Velofiihrung entlang der Mutschellenstrasse verlauft gewissermassen
durch das Niderfeld. Die Gelandemodellierung des Niderfeldes fiihrt dazu, dass die
Mutschellenstrasse vom Knoten mit der Uberlandstrasse bis zur Bodackerstrasse ni-
veaugleich verlauft, anschliessend sinkt die Strasse gegeniiber dem Gelande des
Niderfeldes ab. Der Fuss- und Veloverkehr verbleibt oberhalb der Stiitzmauer / im Ge-
biet, quert dort gesichert die LTB und wird dann iber eine Rampe in der Béschung zur
Unterflihrung unter den Gleisen geleitet. Die vom MIV zu fahrende Wanne unter der
LTB hindurch kann so fur Fuss- und Veloverkehr vermieden und ein attraktiver Weg an-
geboten werden.

Die Erschliessung des Arbeitsplatzgebietes verlauft planfrei und parallel zur Fiihrung
der Limmattalbahn. Bei der Einfahrt ins Gebiet wechselt die LTB in Mittellage der Mai-
enallee. Mit dem quasi als Kreisel ausgebildeten System zwischen Knoten und Platz
werden beide Teile des Arbeitsplatzgebietes gut erschlossen und interne Zirkulations-
wege ermdglicht. Parallel zur LTB und ebenfalls in Mittellage verlauft die Velohaupt-
route. Die direkt mit der Industriestrasse verbundene Guterstrasse erschliesst neu den
SBB-Giiterumschlag.
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Querschnitt Industriestrasse

Der Knoten am Brickenkopf der Industriestrasse wird mittels LSA gesteuert. Hauptbe-
ziehung stellt die Verbindung zwischen Bricke und Guterstrasse dar. In einer zweiten
Phase lauft der von der Industriestrasse ausfahrende bzw. im Gebiet zirkulierende MIV.
Eine dritte separate Phase steht fir Velo, Fussgangerquerungen und Durchfahrt der
LTB zur Verfiigung. Eine OV-abhangige Steuerung kann die ungehinderte Durchfahrt
der LTB sicherstellen.

Eine Abschatzung zur Leistungsfahigkeit des Knotens hat ergeben, dass auch unter
Vollausbau des Gebietes in der ASP noch Reserven bestehen. Ein separater Linksab-
bieger aus der SBB-Strasse ins Gebiet stellt eine weitere interne Zirkulationsmdglich-
keit sicher.

Massgeblicher Knoten fir die Leistungsfahigkeit des tUbergeordneten Verkehrssystems
ist der Anschluss der Industriestrasse an die Mutschellenstrasse. Da das Verkehrsauf-
kommen des Niderfeldes auch mit Logistikzentrum immer noch dem Rahmen des im
GVM 2030 berticksichtigten Verkehrsaufkommens entspricht, wird die Leistungsfahig-
keit dieser Knoten durch das Niderfeld nicht beeintrachtigt. Eine Zusatzbelastung die-
ses Knotens bringt gewissermassen die Erschliessung des SBB-Guterverlads. Die
neue Erschliessung stellt aber durch eine Entlastung der Uberlandstrasse fiir das Ge-
samtsystem einen deutlichen Vorteil dar. Das vorgesehene Layout des Knotens Mut-
schellen-/Industriestrasse ist grossziligig dimensioniert, so dass sich mit den Werten
des GVM 2030 in einer groben Abschéatzung der Leistungsfahigkeit (ochne Berticksichti-
gung einer allfalligen Knotenkoordination) Kapazitatsreserven von ca. 15% am Haupt-
knoten und ca. 30% an der Einmindung des Niderfelds zeigen.

YAIMALE [ AV BE
Stutzmavee .
Dher Aut fipzel
WexDhl

Zusatzlicher Anschluss Bodacker- an Mutschellenstrasse
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Mit diesem zusatzlichen Anschluss der Bodacker- an die Mutschellenstrasse wird die
Offenheit des Gebietes zu der Umgebung betont. Der siidliche Teil des Arbeitsplatzge-
bietes ist dadurch direkt und ohne eine LTB-Querung erreichbar.

Gemass Vorprojekt Uberlandstrasse ist fiir den Knoten Mutschellen-/Uberlandstrasse
eine Steuerung mit einem 75-Sekunden-Umlauf angedacht. Im verkehrstechnischen
Bericht wird festgehalten, dass der Verkehr der Abendspitzenstunde gemass GVM
2030 "problemlos verarbeitet werden" kann und es werden deutliche Leistungsreserven
ausgewiesen. Es zeigt sich auch, dass der Rechtsabbieger von der Uberland- in die
Mutschellenstrasse in einer Phase vollstandig abgewickelt wird. Dadurch kann eine
Phase ohne Zustrom in die Mutschellenstrasse gefiihrt werden und der aus dem Nider-
feld ausfahrende MIV-Strom erhalt ein Zeitfenster fiir die Ausfahrt.

Um die Ausfahrt auf die Mutschellenstrasse steuern und allenfalls dosieren zu kénnen,
kann eine LSA eingerichtet werden, die bei Bedarf in Betrieb genommen werden kann.
Sollte sich in der Praxis zeigen, dass von Spreitenbach kommend Schleichwege zur
Umfahrung des Knoten Mutschellenstrasse durch das Gebiet vorgenommen werden,
konnte die Ausfahrt von der Bodackerstrasse auf die Mutschellenstrasse unterbunden
werden.

3.2 Klimaboulevard Uberlandstrasse

Insbesondere im Bereich der Mischnutzungen am Rande des Niderfelds ergeben sich
besondere Beziige zu der Uberlandstrasse und es ist eine Einbindung der Strasse in
das Gebiet anzustreben. Die Uberlandstrasse stellt in diesem Teil Verbindung und
eben auch Trennung des Niderfelds zum vorhandenen Siedlungsgebiet der Stadt dar.
Die Verknlpfung des Gebietes mit der restlichen Stadt Dietikon und den umliegenden
Velorouten ist ein entscheidender Faktor fur die Ausbildung einer nachhaltigen Mobilitat
der neuen Bewohner wie auch der dort Arbeitenden. Die Querungsstellen Uber die
Uberlandstrasse sind daher neuralgische Punkte, die besonders gut ausgestaltet sein
muissen.

Das Leitbild zeigt auf, wie Betrieb und Gestaltung der Uberlandstrasse auf die Gebiets-
entwicklung angepasst werden kdnnen. Fahrbahnbreiten wurden fiir geringere Ge-
schwindigkeiten redimensioniert, Abbiegestreifen zugunsten einer sicheren Velofiih-
rung und guter Querungsmaoglichkeiten teils verkulrzt. Alle angrenzenden Quartierstras-
sen oder Grundstlckszufahrten werden als Trottoiriberfahrten ausgestaltet. Alle einge-
sparten Flachen werden flir Baumstandorte genutzt, um einen Klimaboulevard mit zahl-
reichen Baumen zu schaffen.

Die Léange und Dominanz der Uberlandstrasse wird durch die Abfolge von Baumreihen
und Gebaudevorbereichen, Dreiecksplatz und direkt an der Strasse stehende Baukor-
per gegliedert. Das Niderfeld wird so von der Strasse aus erfahrbar und die Nutzungen
(Mischnutzungen versus Industrie) erkennbar.

So konnten die Anforderungen an eine nachhaltige Gebietsentwicklung des Niderfeldes
unterstutzt und dem erhéhten Fuss- und Veloaufkommen durch Bewohner und Be-
schaftigte des Niderfeldes entsprochen werden. Die Vernetzung mit Stadt und Naher-
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holung zu Fuss und mit Velo wird gewabhrleistet und die Trennwirkung der Strasse ver-
ringert. Als wichtiger Raum mit Einfluss auf das Niderfeld kann die Strasse so einen
Beitrag zur Hitzeminderung und Klimaanpassung leisten.

3.2.1 Vorbereiche entlang der Uberlandstrasse

Entlang dem westlichen Ast der Uberlandstrasse dienen ca. 20-30 Parkplatze, entlang
des 6stlichen Astes ca. 15-20 Parkplatze den gewerblichen und &ffentlichen Nutzungen
in den Erdgeschossen der neuen Bebauung, auch autoaffine Nutzungen sind — insbe-
sondere in der Anfangs- und Bauphase des Niderfeldes — denkbar. Bewirtschaftung
und Aufhebung dieser offentlichen Parkplatze liegen in der Zustandigkeit der Stadt.

Die Parkplatze werden Uber einen Sideway erschlossen, die Velofihrung erfolgt vor
den PP auf der Fahrbahn. Der Vorbereich zwischen Gebduden und Strasse dient zu-
dem als Trottoir, Auslagebereich wie auch Erschliessung mit dem Velo. Die Breite des
Sideways gewahrleistet ein sicheres Miteinander der verschiedenen Nutzungen dieses
Bereiches.

Fir eine spatere Anpassung des Zusammenspiels der verschiedenen Funktionen wird
die Parkierung ohne Hohenversatz zur Strasse ausgestaltet. So kénnten in der Zukunft,
bei Vollausbau des Niderfelds mit hohen Personenaufkommen etc., geringerem MIV-
Fluss auf der Strasse etc., die Parkplatze auch ab der Fahrbahn angefahren werden
und der Sideway vollumfanglich durch Fussganger, Velos und Anlieferung genutzt wer-
den.

)

[ 250 Bl

s Bo 320

Flexibler Querschnitt Uberlandstrasse West: mit Schrég- (oben) oder Lingsparkierung (unten), er-
schlossen aus dem Sideway (links) oder ab der Fahrbahn (rechts)

Im Bereich der Parkplatze des Ostlichen Sideways ist Raum flr eine optionale Halte-
stelle gesichert. Die Parkplatze sind dann entsprechend zu reduzieren.
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3.2.2 Bunkerknoten

Mit der unterirdischen Fiihrung des Hauptstroms der Uberlandstrasse ergeben sich
ebenerdig Spielrdume zusammen mit den abbiegenden MIV-Strémen eine verbesserte
Fihrung des Fuss- und Veloverkehrs und damit eine verbesserte Anbindung des Nider-
feldes an den Siedlungskern von Dietikon zu erreichen.

Die geometrische Ausgestaltung des Knotens erfolgt so, dass je eine Fahrspur mit Ve-
lostreifen (3.2m + 1.8m) entlang der Rampen der Unterflihrung und tber den platzarti-
gen Knoten fuhrt. So kénnen fir den Veloverkehr direkte Fihrung in alle Richtungen si-
chergestellt werden, ohne dass indirekte Querungen mit den Fussgangern notwendig
werden. Die beiden U-Turns aus der Uberlandstrasse werden auch als Platziiberfahrt
ausgestaltet. Im Knotenbereich und entlang den Rampen der Unterflihrung wird Tempo
30 signalisiert.

Der MIV kann ohne LSA geregelt werden, lediglich eine OV-Schleuse sichert die
Durchfahrt der LTB. Meldet sich eine LTB an, werden die tiber das Trassee querenden
MIV- und Velo-Stréme angehalten. Fussganger erhalten Zebrastreifen, die immer nur
Uber einen Fahrstreifen flhren.

Umgestaltung Bunker-Knoten fiir eine siedlungsvertragliche Integration der Verkehrsstrome.

3.2.3 Knoten Bodacker- / Uberlandstrasse

Die Gestaltung des Knoten ist so gewahlt, dass die Einfahrt ins Quartier ablesbar, der
Knoten voll funktionsfahig ist und sich die Funktionen des Platzes in der Gestaltung
wiederspiegeln. Funktional kdnnen hier auch Mobility, Veloverleihsystem, Wertstoff-
Sammelstelle etc. untergebracht werden. Fir PW und Lieferwagen ist ein Wenden im
Dreieck moglich, LKW kénnen von Dietikon her kommend Uber den Sideway wenden,
um die Grundstiicke siidlich der Uberlandstrasse anfahren zu kénnen.
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Knoten Bodacker- / Uberlandstrasse

Die Form des Dreiecksplatzes wird wie auch an anderen Stellen im Niderfeld aufge-
nommen, die Dominanz der Fahrbahn reduziert und Platz fir Baume geschaffen. Dies
hat zu der gewissermassen 'dreieckigen' Verkehrsfiihrung gefiihrt. Die Materialisierung
erfolgt flachig mit Hartbelag, die Fahrbahnrander der Mittelinsel sind Gberfahrbar, aber
taktil ausgestaltet, so dass grosse Fahrzeuge abbiegen kénnen, normale PW aber auf
einer optisch schmalen Fahrbahn gefiihrt werden.

Die Zufahrt zum Grossteil der ca. 20-30 6ffentlichen Parkplétze erfolgt ab der Uberland-
strasse in den Sideway. Die Ausfahrt aus dem Sideway und allenfalls dort angeordne-
ter Tiefgaragen-Ausfahrten in den Knoten erzeugen in den Spitzenstunden ca. 80-90
Fahrten. Diese fahren ohne Vortritt in den Knotenbereich. Da der Einfahrtsbereich fir
von der Uberlandstrasse einfahrende Fahrzeuge ca. 20m betragt (und somit ca. 3 PW
aufnehmen kann), ist eine Behinderung des Verkehrsflusses auf der Uberlandstrasse
wenig wahrscheinlich. Zudem ist der einbiegende Strom aus der Uberlandstrasse vor-
fahrtsberechtigt. Eine Behinderung dieses einfahrenden Verkehrs im Knoten muss aus-
geschlossen werden, da dies ansonsten zu Stérungen auf der Uberlandstrasse filhren
koénnte. Um sicherzustellen, dass die Ausfahrt aus dem Sideway in die Bodackerstras-
se den einfahrenden Knotenstrom nicht behindert, kann die Ausfahrt mittels LSA gesi-
chert werden und so bei Bedarf der ausfahrende Verkehr zurlickgehalten bzw. dosiert
werden.

Die separaten Aufstellspuren flr den links- und rechtsabbiegenden Verkehr stellen si-
cher, dass zum einen auch bei kurzen Griinzeiten das ausfahrende Verkehrsaufkom-
men abgewickelt werden kann. Zum anderen ist dadurch die Mdglichkeit gesichert, den
Verkehr aktiv zu steuern und beispielsweise Richtung Dietikon zurtickzuhalten. Die
Rotzeit fur den Hauptstrom wird vor allem durch die Fussgangerquerung bestimmt.

3.2.4 Fuss-und Veloquerung Ziegeldagertenstrasse

Der vorhandene Weg fir den Fuss- und Veloverkehr auf der Ziegelagertenstrasse wird
als Achse ins Niderfeld fortgesetzt, die Gestaltung des Weges in die Planung des
Niderfelds aufgenommen. Die Querung lber die Uberlandstrasse wird so direkt wie
moglich angelegt. Die Ziegelagertenstrasse ist auch fur den MIV befahrbar. Rechtsab-
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biegen ist aus der Geradeausspur als Trottoiriiberfahrt méglich. Vereinzeltes Linksab-
biegen kann Uber den Mehrzweckstreifen im Schatten des Fussgangeriibergangs erfol-
gen.

Fuss- und Veloquerung Griitstrasse

Grundsatzlich ist eine ausreichende Leistungsfahigkeit mit der Querung gegeben, da
auch an der Bodackerstrasse derselbe Strom mit gleicher Fahrspuraufteilung fur eine
FG-Querung und die MIV-Erschliessung des Niderfelds unterbrochen wird. Mittels einer
koordinierten Steuerung der Knoten Ziegelagertenstrasse und Bodacker kann fiir den
MIV eine Griine Welle bei anvisierter Geschwindigkeit und regelmassiger Querungs-
madglichkeiten fur den Fuss- und Veloverkehr sichergestellt werden.

3.2.5 Fuss-und Veloquerung Grabackerstrasse

Um die Veloschnelloute aus dem Gebiet auf die Uberlandstrasse zu fiihren und die
Hauptachse fiir Velo und Fussganger zwischen dem Niderfeld und dem Zentrum attrak-
tiv und sicher auszubilden, wird an dieser Stelle kein MIV in oder aus dem Quartier ge-
fuhrt. Damit fokussiert sich die Querungsstelle rein auf den Fuss- und Veloverkehr und
kann wesentlich direkter gefiihrt werden. Im LSA-gesteuerten Knoten erhalten die Ge-
radeausspur aus der Unterfihrung und die der oben verlaufenden Fahrspur separat
voneinander Grin, so dass kein Verflechten nétig wird.

Fuss- und Veloquerung Grabackerstrasse

Optional wird eine Unterfiihrung unter der Uberlandstrasse angedacht. Eine Unterfiih-
rung um eine gute Verbindung zwischen den Quartierstrassen und dem Niderfeld zu er-
reichen ist baulich machbar. Dies konnte in einer Machbarkeitsstudie (Basler & Hof-
mann 2017) nachgewiesen und Gestaltungsansatze aufgezeigt werden. Aufgrund der
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Werkleitungssituation und weiteren Anpassungen im Umfeld der Strasse ist eine Unter-
fihrung recht teuer.

3.2.6 Knoten Viaduktstrasse

Mit der Verlegung der Zufahrt zum SBB-Guterverlad (siehe Kapitel 6. ) und der Er-
schliessung der Wohnnutzung des Niderfelds verandern sich zum einen die Verkehrs-
strdme und die Verkehre. Auf der neuen Niderfeldstrasse werden anders als heute ver-
mehrt Fuss- und Veloverkehr anzutreffen sein, so gut wie kein Schwerverkehr und es
verkehrt ein Bus im Gegenverkehr. Dies fihrt auch zu veranderten Anforderungen an
die Viaduktstrasse und den Knoten mit der Uberlandstrasse.

Zum anderen wird die Relation von der Uberlandstrasse auf die Viaduktstrasse in Zu-
kunft fir den Schwerverkehr an Bedeutung gewinnen, da lber diese Route eine Ver-
bindung in die Silbern besteht, die nicht durch das Limmatfeld fihrt.

Auf dem Abschnitt der Giiterstrasse zwischen Uberland- und Viaduktstrasse tiberlagern
sich diese verschiedenen Anspriche. Dem ist mit einer entsprechenden Gestaltung
des Knotenbereiches ab der Uberlandstrasse (iber den Verzweig mit der Viadukt-
strasse hinweg Rechnung zu tragen.

Ein 5m breiter Fuss-Radweg stellt abseits der Fahrbahn die Verbindung zwischen
Uberlandstrasse und Niderfeld sicher. Die Ein- und Ausfahrt ins Niderfeld am Verzweig
mit der Viaduktstrasse erfolgt als Trottoiriberfahrt und mittels Mehrzweckstreifen im
Schatten der Fussgangerquerung Uber die Viaduktstrasse. Die Schleppkuven fur den
Bus sind gewahrleistet.

Gﬁterstraése | Viaduktstrasse
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4. Mobilitatskonzept

4.1 Zielsetzung Modal Split der verschiedenen Nutzergruppen

Je urbaner ein Gebiet umso geringer ist der MIV-Anteil. Dies wird sich in der Zukunft
noch verstarken. Wahrend kantonsweit der MIV-Anteil 2010 bei tGber 55% lag, betrug er
in der Stadt Ziirich zum selben Zeitpunkt lediglich 30%. Der OV-Anteil liegt kantonsweit
bei 32%. Eine genauere Betrachtung zeigt, dass insbesondere bei kiirzeren Wegen die
Potentiale fiir den Velo- und den Fussverkehr erheblich sind. Dies ist ein Ansatzpunkt,
der im Niderfeld gezielt im Vordergrund steht: Die guten Bedingungen und Infrastruktur
fur Velos und Fussganger, die Nahe zu Bahnhof und Zentrum Dietikon wie auch der
Nutzungsmix im Gebiet lassen fiir Fuss- und Veloverkehr einen substantiellen Anteil er-
warten. Zudem wird ein Wohnungswechsel immer auch mit neuen Arrangements in der
Alltags-Mobilitat verbunden. Dies ist eine Chance autounabhangige Lésungen zu etab-
lieren. Dies bedeutet aber, dass der Neuverkehr fast vollstandig mit OV, Fuss- und Ve-
loverkehr abgewickelt werden muss, um sich dem Ziel eines niedrigeren MIV-Anteils
am Modal Split zu ndhern (Zielsetzung gemass Aggloprogramm und Stadteinitiative).

Kanton Ziirich Stadt Ziirich
70 Fuss = Velo/E-Bike =dév mMIV
50 /\ 2015
MV
50
0 2010
ov
30
2005
20
107 2000
Lv
o)
‘ ‘ ‘ ‘ 0% 25% 50% 75% 100%
1994 2000 2005 2010

Anteil der Hauptverkehrsmittelin Prozent

Modal Split Kanton Ziirich 1994-2010 sowie Stadt Ziirich 2000-2015 (Ergebnisse des Mikrozensus)

Auch fur das Niderfeld in Dietikon stimmen diese Zusammenhange von neu zu etablie-
renden Mobilitatsbedingungen. Die Erwartungen sind nicht ganz so hoch wie innerhalb
der Stadt Ziirich, aber auch hier kann erwartet werden, dass viele Wege mit dem OV,
dem Velo oder zu Fuss unternommen werden. Der OV-Anteil entspricht der Zielsetzung
des Aggloprogramms. In der Summe stellt sich das Modal Split-Ziel dann ahnlich dar,
wie der heutige Modal Split der Stadt Zurich.

25..30% 25...30% 30...35% 35%
40% 40% 45% 40%
15...20% 15...20% 20...25% 15%
15% 15% 0% 10%

Modal Split Ziel der verschiedenen Nutzergruppen des Niderfeldes

Wesentliche Voraussetzung fir das Leben dieser Zielsetzung ist die dichte Siedlungs-
struktur und die gute Einbindung in die Netzstruktur des Limmattals. Zahlreiche Aktivi-
taten sind mit Fuss- und Veloverkehr erreichbar. Die (")V—Anbindung ist durch LTB, Bus



Basler & Hofmann
Team Ammann Albers StadtWerke

OV-Giiteklasse B

Richtwerte fiir die Berechnung
der PP-Zahl

Erschliessung und Mobilitatskonzept Niderfeld 18

und S-Bahn sehr gut. Der 6ffentliche Raum, der nicht vom Autoverkehr dominiert wird,
regt dazu an, sich zu Fuss oder mit dem Velo darin zu bewegen.

Zudem sollen weitere Ausstattungen und Dienstleistungen eine Mobilitdt ohne Auto un-

terstitzen. Hierzu gehdren z.B.:

_ CarSharing-Standort im Gebiet

_ Lieferservices

_ Arbeitsraume mit technischer Grundausstattung, um Arbeiten im Gebiet zu ermdogli-
chen

_ Velo-Services

_ BikeSharing und Leihvelos (z.B. fir Lastentransport, Besucher etc.)

Aus diesem Modal Split leitet sich das geschatzte Verkehrsaufkommen des Gebietes
ab, das in Kapitel 5. berechnet wird, und anhand dessen die Zieleinhaltung des Mobili-
tatskonzeptes uberprift werden kann.

4.2 Parkplatzangebot
Die Berechnung der Parkplatzzahl basiert auf Flachenabmessungen und Dichtelberle-
gungen, die im Gestaltungsplan festgelegt sind.

Mit der LTB und der zusétzlichen Buserschliessung wird eine OV-Gliteklasse B er-
reicht, die der Parkplatzberechnung zugrunde liegt.

Die Parkplatz-Berechnung orientiert sich an der kantonalen Wegleitung (Wegleitung zur
Regelung des Parkplatzbedarfs in kommunalen Erlassen, Juni 2018). In Orientierung
an dem nach verkehrsbezogener Bedeutung definierten Gemeindetyp der "Stadtland-
schaft" (Gemeindetyp 3) und der angestrebten OV-Giiteklasse B wird das Maximum an
Parkplatzen (PP) auf 55% des Grenzbedarfs fir Bewohnerinnen und Besucher sowie
30% fur Beschéftigte festgesetzt. Dies ist ebenso auf der aktuell gultigen Wegleitung
von 1997 abstutzbar.

Gemeindetyp 3

Benitzer-| Bewohnet Beschaftigte  |Besucher ~__ Nulzerkalegone | Bewohnerinnen und Be- Beschafligle Besucherinnen und Be-
. Kategorie Kunden T~ sucher sucher/Kundschaft
1 OV-Giteklasse ~~~__ | min (%) | max (%) | min (%) | max (%) | min (%) | max (%)
Giltek o | min. | max. | mir | max | min. | m ax Klasse A w0 3 T3 % e 2
V-Erschliessung ™~] % % % 9% % %
e = — Klasse B 55 75 20 40 20 55 ||
40 60 20 30 30 45 Klasse C 65 95 20 60 20 75
55 80 30 45 40 60 Klasse D 85 100 20 a5 25 95
E:"“EE é? 11?2 gg f; gg f;o Klasse E 100 100 25 100 30 100
lasse 5 9 ;
keine Giiteklasse 100 | 120 | 90 | 10 | 90 | 110 Klasse F und Obriges 100 100 * 100 0 100

OV-Giiteklassen und Reduktionsfaktoren gemiss kantonaler Wegleitung zur Regelung des Parkplatz-
Bedarfs (1997 bzw. Fassung fiir die Vernehmlassung Juni 2018)

In den Baubereichen A und B sowie E, F und G, die nah zur Haltestellen der LTB und
in attraktiver Lage zum Park liegen, ist maximal autoreduziertes Wohnen mit 0.3 PP/
120gm Wohnen zuléssig. Fur alle anderen Baubereiche stellt dies den Pflichtbedarf
dar, dort darf aber auch ein Maximalwert von 0.5 PP/ 120gm Wohnen erstellt werden.
Unterschreitungen des Pflichtbedarfs sind mit einem Mobilitdtskonzept mdglich.

Fir Beschaftigte besteht keine Abstellplatzerstellungspflicht, es wird lediglich ein Maxi-
mum vorgegeben.
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Fir Spezialnutzungen wie das anvisierte Logistikzentrum (mit einem hohen Anteil Be-
schaftigten in Nacht- und Frihschichten) kann anstelle einer maximalen PP-Zahl eine
Obergrenze der Verkehrsbelastung insbesondere in den Spitzenstunden vereinbart
werden. In der Verkehrsstudie zum Logistikzentrum Planzer (EBP 2020) ist die Ermitt-
lung des Parkplatzbedarfs fir die zahlreichen Nacht- und Frihschichten wie auch das
maximale Verkehrsaufkommen Uber den Tag detailliert dargelegt.

Wohnen mit Pflichtbedarf und Maximum PP
Wohnen autoreduziert (= Plichtbedarf)

Arbeitsgebiet mit Maximum PP (ohne Pflichtbedarf)
Arbeitsgebiet Nord /

Logistikzentrum mit
Mantelnutzung

Arbeitsgebiet
Sud

Mischgebiet

ischgebiet + Sch(l}lle

Wohnen mit Pflichtbedarf und autoreduziertes Wohnen

Die Berechnung der Parkplatz-Anzahl basiert zusammenfassend auf den folgenden
Werten. Die Besucher-PP flir das Wohnen werden mit dem separaten Faktor von 0.05
PP pro 120gm Wohnen berechnet (und nicht als 10%-Anteil der Wohn-PP), um auch
fur das autoreduzierte Wohnen ausreichend Besucher-PP zu berticksichtigen. Daher
betragt das Maximum fir die Bewohner alleine 0.5 PP pro 120gm Wohnen.

Abstellplatze fir|

Nutzung Bescnatigte
Maximum 1PP/120m? x 50%
Wohnen Pflichtbedarf / autoreduziert 1PP/120m? x 30%
Arbeiten / Dienstleistung Maximum 1PP/80m? x 30%
Industrielle + gewerbliche Fabrikation =~ Maximum 1PP/150m? x 30%
Lagerflache Maximum 1PP/500m? x 30%
Verkauf Lebensmittel Maximum 1PP/150m? x 30%
Verkauf Nicht-Lebensmittel Maximum 1PP/200m? x 30%
Gastbetrieb, Restaurant, Café Maximum 1PP/120m? x 30%

in Anlehnung an den Entw urf der Wegleitung 2018
Richtwerte fiir die Berechnung der Anzahl Parkplatze (PP) fiir Bewohner und Beschiftigte



Basler & Hofmann
Team Ammann Albers StadtWerke

PP fir Schule und Sportanlagen

Abschatzung Gesamtzahl
Parkplatze

Erschliessung und Mobilitatskonzept Niderfeld 20

Kunden- / Besucherparkplatze fiir . .
gewerbliche Nutzungen Mininen Maximu
Publikumsorientierte Betriebe 1PP/100m? x 20% 1PP/100m? x 40%
Nicht publikumsorientierte Betriebe 1PP/300m? x 20% 1PP/300m? x 40%
Industrielle + gewerbliche Fabrikation 1PP/750m? x 20% 1PP/750m? x 40%
Lagerflache - -
Verkauf Lebensmittel 1PP/30m? x 20% 1PP/30m? x 40%
Verkauf Nicht-Lebensmittel 1PP/70m? x 20% 1PP/70m? x 40%
Gastbetrieb, Restaurant, Café - 1PP/30 Sitzplatze

in Anlehnung an den Entw urf der Wegleitung 2018
Richtwerte fiir die Berechnung der Anzahl Parkplatze (PP) fiir Kunden und Besucher

Auch die Anzahl PP fir die Schule und die Sportanlagen soll sich an den Mobilitatsbe-
dingungen des Niderfelds orientieren und eine nachhaltige Mobilitat von Lehrpersonen
und Schilern anstreben. Bei grossen Sportveranstaltungen kdnnen zudem vorhandene
offentliche Parkplatze wie z.B. bei der Stadthalle (ca. 400m Entfernung) mitgenutzt wer-
den.

Abstellplatze fiir
Nutzung Lehrpersonen Besucher
Schule Maximum 1 PP/Klassenzimmer x 30% 0.2 PP/Klassenzimmer x 30%
Sporthalle Maximum 1PP/50m? Halle x 30%
Triblnen Maximum 1PP/10 Sitzplatze x 30%

Richtwerte fiir die Berechnung der Anzahl Parkplatze fiir Schule und Sporthalle

Auf dieser Basis ergibt sich fiir Schule und Sporthalle die folgende maximale Parkplatz-
zahl:

Menge Personal Besucher

Klassenzimmer 39 12 2
Halle gm 1700 10
Sitzplatze 1000 30
Maximum PP gesamt 54

Berechnung der Anzahl Parkplétze fiir Schule und Sporthalle

Fir die Abschatzung der Gesamtzahl an Parkplatzen wurde von einer Nutzungsvertei-
lung ausgegangen, die zu einem Maximum der Parkplatzzahl fihrt, Verkauf Lebensmit-
tel im Mischgebiet (> viele Kunden-PP) und ansonsten Dienstleistung (mehr Beschaf-
tigten-PP als andere gewerbliche Nutzungen).

In der Summe ergeben sich fir das Wohn- und Mischgebiet Niderfeld 840 Parkplatze
und fur das Arbeitsplatzgebiet, unabhangig von der méglichen Sondernutzung eines
Logistikzentrums, 460 Parkplatze, die sich wie folgt auf die verschiedenen Teilgebiete
und Nutzergruppen verteilen.
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PP PP PP PP PP

Wohnen Besucher Beschiftigte Kunden gesamt

Pl g;gggz 0.05(120qm S
Mischgebiet (C/D) 126 13 28 8 180

. . Mischgebiet (B/E/F) reduziert * 116 19 36 53 220
L Mischgebiet (A) reduzier 18 3 7 8 40
o Schule / Sporthalle - 12 40 50

M Wohnen West (H-J) 46 5 - 50

:'W"ﬂ Wohnen West (G) reduziert 16 3 6 2 30

= Wohnen Mitte / Ost (K-O) 242 24 - 270
W*"s" Wohngebiet gesamt (gerundet) 560 70 90 110 240

- * hier Verkauf Lebensmitel eingerechnet, ansonsten Dienstleistung

PP PP fiir PP

fiir Berechnung zugrunde gelegte Nutzung Beschiftigte Kunden gesamt

(gerundet) (gerundet)

Arbeitsgebiet Nord 50% Lager, 50% gew erbl. Fabrikation 160 10 170
Mantelnutzung Nord Dienstleistung 40 10 50
Arbeitsgebiet Stud 50% Dienstleistung, 50% gew erbl. Fabrikation 200 40 240
400 60 460

Arbeitsgebiet gesamt (gerundet)

Anzahl PP je Teilgebiet fiir die verschiedenen Nutzergruppen
(Nicht beriicksichtigt ist hier der PP-Bedarf durch die Spezialnutzung Logistikzentrum mit einem hohen Anteil

Nacht- und Friihschichten; siehe Kapitel 5.2')

Grundsatze fir die Anordnung Die Parkplatze werden im Misch- und Wohngebiet auf Privatgrund — in der Regel in
der Parkplétze Tiefgaragen — angeordnet (auf dem eigenen oder anderen Baubereichen). Die Tiefga-
ragen sollen separat bewirtschaftet werden kénnen. Grundlage hierfir sind (halb-)6f-

fentlich zugangliche Zu-/Ausgange.

Der Strassenraum, der die Flachen zwischen den privaten Vorzonen der Gebaude um-
fasst, geht nach der Erstellung unentgeltlich an die 6ffentliche Hand Gber. Die Stadt er-
stellt in den Sideways zur Uberlandstrasse bis zu 50 6ffentliche PP um die umliegen-
den Nutzungen vor allem am Anfang (mit den ersten Bauetappen) zu unterstitzen. In
den inneren Strassenrdumen des Gebietes werden keine Parkplatze angeboten. Alle
Abstellplatze im 6ffentlichen Raum werden durch die Stadt Dietikon signalisiert und be-
wirtschaftet. Es besteht kein Anspruch auf diese Platze, die Stadt kann sie auch jeder-

zeit abbauen.
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4.3 Velo-Abstellplatze

Berechnungsgrundsatze Innerhalb der eigenen Baubereiche sind Veloabstellplatze in den Erd- und/oder Unter-
geschossen und in guter Erreichbarkeit zu den Gebaudezugéangen zu erstellen. Dabei
gelten die folgenden Berechnungsgrundsatze:

im Gebdude, im Anteil fiir

Nutzungen lveicabelipisiz EG und falls gut Aussen- Spezial-

pro O;ijerb'e:z;gr:]n erreichbar auch UG raum fahrzeuge
Wohnen
Bewohnerschaft Zimmer 25 75..80% 20..25% 20%
Besucherinnen im Wert Bew ohner enthalten
Schule und Sporthalle
Mitarbeitende 5MA 10%
Schiiler 3 Schilerlnnen m'z E’;’ﬁﬁ;‘r‘:j:snz'u 5%
Nutzer Sporthalle 2 gleichzeitige Besucher Mehrfachnutzungen 5%
Zuschauer Sporthalle 4 Besucher 5%
Arbeiten / Dienstleistung
Mitarbeitende 5MA 100 75..80% 20..25% 10%
Besucherinnen 10 MA 400 100% 10%
Industrie und Gewerbe
Mitarbeitende 5MA 200 75..80% 20..25% 10%
Besucherinnen 20 MA 1000 100% 10%
Verkaufsgeschaft
Mitarbeitende 5MA 100 75..80% 20..25% 10%
Kundschatft 5 Kunden 30 100% 10%
Restaurants
Mitarbeitende 5MA 75..80% 20..25% 5%
Gaste 5 Sitzplatzen 100% 10%

in Anlehnung an:

1) VSS Norm 640 065

2) Handbuch Veloparkierung, ASTRA / VkS, 2008
3) Wegleitung Kanton 2018

Richtwerte fiir die Berechnung der Anzahl Veloabstellplitze

Bei der Ausgestaltung der Veloabstellanlagen ist ein Teil fir Spezialfahrzeuge wie Ve-
los mit Anhanger, Lastenvelos, Liegerader etc. zu bericksichtigen.

Nicht enthalten in diesen Kennwerten sind die Flachen fiir Kinderwagen, Rollatoren,
Kindervelos, Trottis etc. fur die moglichst im EG zusatzlicher Abstellraum bendétigt wird.

Fir die Schule wird von 780 Schulerinnen und Schiilern in 39 Klassen ausgegangen.
Bei je 20 Nutzern einer der 4 Turnhallen ergeben sich 80 Sportler, die gleichzeitig in
der Sporthalle sind. Zusatzlich werden noch Abstellplatze fir die Zuschauer benétigt. In
der Machbarkeitsstudie wird von 1000 Sitzplatzen ausgegangen. Im Rahmen des
Schulbau-Projektes gilt es die Anordnung und Lokalisierung dieser Velo-Abstellplatze
zu l6sen. Mehrfachnutzungen z.B. mit Abstellplatzen fiir die Naherholung im Park sind
dann zu erwagen.

Schule und Sporthalle Personen Velo-AP
Mitarbeitende =39 +x 50 10
Schiler =39 x 20 SuS 780 260
Nutzer Sporthalle = 4 x 20 Personen 80 27
Zuschauer Sport = Sitzplatze Triblinen 1000 250

550

Berechnung der Anzahl Velostellplatze fiir Schule und Sporthalle

Basierend auf den mdéglichen Geschossflachenzahlen, ergibt sich dadurch das fol-
gende Anzahl von Veloabstellplatzen, die in den Teilgebieten zu realisieren sind.
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Velo-AP Velo-AP im im

Wohnen Gewerbe Aussenraum EG /UG

20% 80%

Mischgebiet (C/D) 1210 80 260 1030
Mischgebiet (B/E/F) reduziert 1860 120 400 1580
Mischgebiet (A) reduziert 290 20 60 250

Schule / Sporthalle (separate Berechnung und Lokalisierung)

Wohnen West (H-J) 440 - 90 350
Wohnen West (G) reduziert 250 20 50 220
Wohnen Mitte / Ost (K-O) 2330 - 470 1860
Wohngebiet gesamt (gerundet) 6'380 240 1330 5290
Velo-AP Velo-AP im im

Beschiftigte Kunden  ayssenraum EG /UG

20% 80%

Arbeitsgebiet Nord 300 60 70 290
Mantelnutzung Nord 60 10 10 60
Arbeitsgebiet Sad 390 80 90 380
Arbeitsgebiet gesamt (gerundet) 750 150 170 730

Anzahl Veloabstellplatze (Velo-AP) je Teilgebiet und Nutzungen sowie die Verteilung auf den Aussen-
raum und innerhalb der Gebaude

Die Zahlen zeigen, dass sehr viele Velo-AP im privaten Aussenraum (Innenhofe, Haus-
vorbereiche, halbéffentliche Hofe im Norden) wie auch im 6ffentlichen Raum (insbeson-
dere fiir die zusatzliche Nutzungen Park und Haltestellen wie auch Sharing-Fahrzeuge
und Besucher-Abstellplatze) anzuordnen sind. Dies stellt entsprechende Anforderun-
gen an die Freiraumgestaltung der einzelnen Bauherren.

Auch das Abstellen von Motorradern ist von jedem einzelnen Bauherrn einzuplanen. In
den meisten Fallen wird dies zusammen mit den Tiefgaragen fir den MIV zu gewahr-
leisten sein. 1 Stellplatz pro 10 Wohnungen oder 5% der Autoparkplatze ist als Orien-
tierungswert zu verstehen. Die Abstellplatze fir Motorrader sind auf dem eigenen oder
auf anderen Baubereichen zu erstellen.

4.4 Umsetzung und Controlling

Im Gestaltungsplan werden Erschliessungsprinzipien und die Berechnung der Anzahl
Parkplatze wie auch Velo-Abstellplatze festgelegt. Zudem wird auf die im vorliegenden
Bericht wie auch dem Gestaltungsleitbild festgesetzten Ziele und Prinzipien als Richt-
schnur fur alle Bauherren im Gebiet verwiesen.

Fir Wohnbauten ist ein Mobilitdtsmanagement notwendig, wenn die vorgegebene PP-
Zahl unterschritten werden soll (siehe Kapitel 4.2 ). Mit diesem Mobilitatskonzept ist
nachzuweisen wie die Anzahl Autos der Bewohnenden gering gehalten werden.

Die Abstellplatze fur den motorisierten Individualverkehr sind zu bewirtschaften. Im Ide-
alfall werden die Parkplatze nicht mit den Wohnungen verkauft, sondern nach Méglich-
keit vermietet. Betriebe verpflichten sich, Parkplatze nicht kostenlos an ihre Mitarbeiten-
den abzugeben. Alle Besucher-Parkplatze auf 6ffentlichem Grund werden von der
Stadt Dietikon bewirtschaftet.
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Im Rahmen der Baubewilligungen ist neben diesen Aspekten vor allem auch auf die
Anzahl und Anordnung von Veloabstellplatzen und Flachen fir Kinderwagen, Rollato-
ren, Kindervelos, Trottis etc. zu achten. Diese stellen wichtige Rahmenbedingungen
dar, um die gewunschte weniger motorisierte Mobilitat im Niderfeld zu erreichen.

Alle 5 Jahre Uberpriift die Stadt Dietikon die Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat und

misst die Verkehrsentwicklung des Gebietes. Punkte, die hierbei betrachtet werden

missen:

_ Belegungsgrad der privaten und 6ffentlichen Parkplatze (Daten missen durch die
Privaten erfasst und zur Verfligung gestellt werden)

_ Verkehrsaufkommen an den Anschlussknoten und innerhalb des Gebietes

_ Schleichverkehr durch das Gebiet

_ Veloverkehrsaufkommen auf den Hauptrouten durch das Gebiet

Auf der Basis dieser Daten werden Abschatzungen zum Modal Split des Gebietes ge-
macht und die Zielerreichung Gberprift.
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5. Mobilitat und Verkehrsaufkommen 2040

Im Rahmen der Ubergeordneten Planungen im Umfeld der Limmattalbahn wurden fir
das Gebiet Niderfeld Annahmen zur Verkehrserzeugung (Strasse) getroffen. Vom Amt
fur Verkehr wurde ein Verkehrsaufkommen von 500 Weg- und 400 Zufahrten PWE/h in
der Abendspitze (ASP) festgesetzt. Es gilt nun zu priifen, ob diese Voraussetzungen
mit dem Masterplan und seinen anvisierten Nutzungen vereinbar sind.

5.1 Ermittlung des Wege- und Verkehrsaufkommen

Die Ermittlung des gesamten Wegeaufkommens erfolgte 2018 mit Hilfe des Pro-
gramms VER_BAU von Dietmar Bosserhoff. Ausgangspunkt fir die Berechnung der
Wege sind die Personen im Gebiet. Anschliessend werden mittels Kennziffern deren
Mobilitat sowie der durch das Gebiet induzierte Wirtschaftsverkehr berechnet.

Es ist aufzuzeigen, wie die innere Erschliessung des Gebiets funktioniert und welche
Auswirkungen dies auf die Anschlussknoten des Ubergeordneten Strassennetzes be-
deutet.

5.1.1 Kennziffern der Mobilitat

Wesentliche Basis der Mobilitat ist die Anzahl der taglich zurtickgelegten Wege pro
Person. Im Kanton Zirich wurden 2010 durchschnittlich 3.4 Wege, in der Stadt Zirich
im Schnitt 3.3 Wege unternommen. Der aktuelle Mikrozensus 2015 zeigt, dass an
Werktagen etwas mehr Wege gemacht werden als im gesamten Wochenschnitt. Flr
das Niderfeld wird ebenfalls von 3.4 Wegen pro Tag ausgegangen.

Bedeutung der Verkehrszwecke, 2015

Durchschnittswerte pro Person; im Inland T3.41.1
Tagesdistanz, Tagesunter- Anzahl Wege
inkm wegszeit', pro Tag
in Min
Total 36,8 90,4 337
Arbeit 89 17,3 0,71
Ausbildung 1.9 55 025
Einkauf 48 132 0,75
Freizeit 16,3 45,2 1.30
geschaftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt 2,6 44 0,12
Service und Begleitung 1.8 36 021
Ubrige 07 13 0,03

' Mit Warte- und Umsteigezeiten.
Basis: 57 090 Zielpersonen

Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (MZMV) © BFS 2017

Anzahl Wege pro Verkehrszweck (Mikrozensus Schweiz 2015)

Bei den Arbeitsplatzen wird von einem Anwesenheitsfaktor von 80% ausgegangen. Pro
Arbeitsplatz werden taglich 2.5 Wege zurlickgelegt. Fur den Binnenverkehr werden 5%
der MIV-Fahrten veranschlagt, 95% aller Wege flhren nach ausserhalb des Gebietes.

Im Relation zu der in Kapitel 3 angegebenen Zielsetzung wird flur die Berechnung des
Verkehrsaufkommens vom oberen Ende der MIV-Spanne und unteren Ende der Velo-
spanne ausgegangen (vgl. folgende Tabelle mit Modal Split-Ziel in Kap. 3.1).
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Wohnen Besucher Arbeitsplatze Kunden
Miv 30% 30% 35% 35%
ov 40% 40% 45% 40%
Velo 15% 15% 20% 15%
Fussverkehr 15% 15% 0% 10%
PW-Besetzungsgrad 1.5 1.2 1.1 1.1

Modal Split und PW-Besetzungsgrad der verschiedenen Nutzergruppen des Niderfeldes
Der Besucherverkehr erzeugt 5% der Wege der Wohnnutzung.

Im Mischgebiet, wo sich auch ein grésserer Lebensmitteleinzelhandler! ansiedeln
konnte, wird fir den Kundenverkehr davon ausgegangen, dass jeder Arbeitsplatz im
Durchschnitt 4 Kundenwege erzeugt, was zu rund 500 Kundenfahrten fuhrt. Alle ande-
ren Gebiete sind nicht kundenintensiv, es werden 0.5 Kundenwege pro AP angenom-
men.

Mittelwert 10-20 Wege/Beschaftigtem
Handwerk 1,0-2,0  Wege/Beschaftigtem
Dienstleistung mit wenig Publikumsverkehr:  0,5-1,0  Wege/Beschéftigtem
Publikumsorientierte Dienstleistungen 5-50 Wege/Beschaftigtem
Restaurants 30-60 Wege/Beschaftigtem

Orientierungswerte Kundenwege (Quelle: Bosserhoff Ver_Bau)

Der gebietsbezogene Wirtschaftsverkehr wird in der Fahrtenermittiung mittels Kenn-
werten pro Einwohner bzw. Beschaftigtem berlcksichtigt. Erfahrungswerte liegen bei
0.1 Fahrten pro EW und 0.5 Fahrten pro Arbeitsplatz am Tag mit einem Schwerver-
kehrsanteil von 15% aus. Davon ausgehend dass eine hohere Dichte einen hdheren
Bundelungseffekt und Effizienz fir den Wirtschaftsverkehr bedeutet (Ver- und Entsor-
gung, aber auch fir Lieferverkehre) wurden diese Werte auf 0.075 pro Einwohner bzw.
0.3 Fahrten pro AP reduziert. Auf diese Art generiert das Wohngebiet 470 Fahrten/Tag
und das AP-Gebiet 430 Fahrten/Tag.

Der Schwerverkehrsanteil (Anteil der Fahrzeuge mit einem zulassigem Gesamtgewicht
von mehr als 3,5t am Wirtschaftsverkehr der Beschaftigten) betragt in Gewerbegebie-
ten in der Regel bis 50% ansonsten mit 15% vom Wirtschaftsverkehr, dies entspricht im
Niderfeld 230 Fahrten/Tag hauptsachlich im AP-Gebiet.

' grossflachiger Verkauf wie Fachmarkte etc. werden hingegen in allen Teilgebieten ausgeschlossen
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5.1.2 Wegeaufkommen und Modal Split
Auf der Basis dieser Kennziffern ergibt sich das folgende tagliche Wegeaufkommen der

verschiedenen Nutzergruppen:

Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung
Niderfeld
Einwohner-| Besucher-| Wirtschafts-| Beschaftigten-| Kunden-| Wirtschafts- gesamt
Verkehr Verkehr Verkehr Verkehr| Verkehr Verkehr
MIV-Fahrten 489 153 360 1'315 787 538 3'872
OV-Fahrten 979 245 1'935 990 4'149
Velofahrten 515 128 774 558 1'975
Fusswege 221 55 86 62 423
alle Wege 2'203 581 360 4'110 2'397 538 10419

Tagliches Wegeaufkommen je Verkehrsmittel fiir die verschiedenen Nutzungen

Far den MIV wird davon ausgegangen, dass alle Wege Quell-Ziel-Verkehre aus und in
das Gebiet sind. Moglicher Binnenverkehr mit dem MIV wird vernachléssigt, um bei der
moglichen Belastung des umliegenden Strassennetzes von maximalen Werten ausge-
hen zu kénnen. Beim Velo wird der Binnenverkehr mit 30% der Wege und beim Fuss-
verkehr mit 60% der Wege angenommen. Das Niderfeld ist sehr eng mit dem Stadtge-
biet von Dietikon wie auch mit Spreitenbach verknipft und die Wege zu den meisten
Aktivitaten dort sind nicht weit. Dadurch ist einerseits auch die Wegelange nach aus-
serhalb des Gebietes relativ kurz und andererseits ein hoher Anteil Fuss und Velo bei
diesen Wegen méglich. In der Summe stellen sich Quell-Ziel- und Binnenverkehr dann

je Tag wie folgt dar:

Quell-Ziel-Verkehr MIV ov Velo Fuss alle
Wege

Anteil in % 100% 80% 70% 40% 80%

Wohn- / Mischgebiet 1'980 1'710 590 300 4'600
Arbeitsgebiet 1'910 1'340 510 70 3'830
Niderfeld gesamt 3'890 3'050 1100 370 8'430
. alle

Binnenverkehr [1\" ov Velo Fuss

Wege

Anteil in % 0% 20% 30% 60% 20%

Wohn-/ Mischgebiet - 730 250 460 1'400
Arbeitsgebiet - 570 220 110 900
Niderfeld gesamt - 1'300 470 570 2'300

Ziel-Quell-Verkehr und Binnenverkehr je Teilgebiet (Wege pro Tag)

Der Quell-Ziel-Verkehr mit dem MIV verteilt sich wie folgt auf die verschiedenen Teilge-
biete und Nutzergruppen:
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Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Quell-/

Ziel-

Einwohner-| Besucher-| Wirtschafts-| Beschaftigten{ Kunden-| Wirtschafts{ verkehr

Verkehr|  Verkehr Verkehr Verkehr| Verkehr Verkehr PW

Mischgebiet 218 68 120 255 636 120 1'417
Misch + Schule 54 17 30 19 5 9 134
Wohnen West 54 17 30 13 3 6 123
Wohnen Mitte / Ost 163 51 90 304
Arbeitsgebiet 1107 277 522 1'906
Niderfeld gesamt 489 153 270 1'394 921 657 3'884
Anteil Wirtschaftsverk ehr 30% 22% 24%
Anteil Kunden-/Besucherverkehr 17% 31% 28%

Verteilung der MIV-Verkehrs auf die verschiedenen Nutzergruppen und Teilgebiete

Da der Wirtschaftsverkehr einen nicht unerheblichen Teil des Verkehrsaufkommens
ausmacht, setzt sich der Modal-Split in der Summe (ber alle Verkehre wie folgt zusam-
men. Der MIV-Anteil des AP-Gebietes liegt bei 38%, der des Wohngebietes bei 33%.
Fir das Niderfeld gesamt fuhrt dies zu einem MIV-Anteil am Modal Split von 36%.

45% MIV-Anteil ist das Gesamtziel des Agglomerationsprogramms Limmattal, das
Niderfeld soll als Entwicklung im Zentrumsgebiet einen wesentlichen Beitrag dazu leis-
ten. Dies wird mit dem skizzierten Mobilitdtsverhalten gewahrleistet.

Wohngebiet
33%

MIv
n OV

Velo
" Fuss

Modal Split aller Wege des Wohngebietes
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5.1.3 Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden

Das Verkehrsaufkommen der Spitzenstunden basiert auf der Tagesganglinie des Ver-
kehrs. Um den Worse-Case abzubilden wurden die Anteile der Spitzenstunden im Ge-
samttagesverlauf im Vergleich zu der dazu verfigbaren Statistik etwas starker pointiert.
Der Tagesverlauf der drei gréssten Nutzergruppen Einwohner-, Beschéaftigten- und

Wirtschaftsverkehr stellen sich dann wie folgt dar.

250
Ganglinien der verschiedenen Nutzergruppen  —tinwohner Quellverkehr
=——Einwohner Zielverkerh
200
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Verteilung des Einwohner-, Beschiftigten- und Wirtschaftsverkehrs iiber den Tag
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davon
Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Qu.eII-I Schwer-
Z': I-h verkehr

Einwohner-| Besucher-| Wirtschafts-| Beschaftigten{ Kunden-| Wirtschafts verkehr LW >

Verkehr|  Verkehr, Verkehr| Verkehr[ Verkehr Verkehr Miv 3.5t
Wohn- / Mischgebiet 489 153 270 287 644 135 1'978 20
Arbeitsgebiet 1107 277 522 1'906 261
Niderfeld gesamt 489 153 270 1'394 921 657 3'884 281

Wegeaufkommen im MIV je Tag

Mit den gezeigten Ganglinien der verschiedenen Nutzergruppen verteilt sich das Quell-
Zielaufkommen im MIV Uber den Tag wie folgt:

MIV-Aufkommen Niderfeld gesamt iiber den Tag

Quellverkehr

(Quell- und Zielverkehr) Zielverkehr
500
450
400
o 350
B
2 300
o
]
g 250
=
£ 200
150
100
50 —
0 —————— v — .
\’L'b&%%’\‘b% '\‘I,'bh‘:‘b’\‘b%%\'b'btx
B R N AR A AR A AR IR A q,°n' q}’q’ q,“/ﬂ' rﬁ’-’n’
Verteilung der durch das Niderfeld gesamthaft generierten Fahrten iiber den Tag
Morgen- und Abendspitze weisen folgende Anteile auf:
Wohnen Gewerbe
Einwohner- | Besucher- | Wirtschafts- |Beschéftigten{ Kunden- | Wirtschafts-
Verkehr Verkehr Verkehr Verkehr Verkehr Verkehr
Anteil in MSP (7.00-8.00 Uhr)
Quellverkehr 20% 3% 5% 3% 1% 5%
Zielverkehr 2% 3% 8% 25% 1% 8%
Anteil in ASP (17.00-18.00 Uhr)
Quellverkehr 7% 8% 7% 14% 15% 7%
Zielverkehr 13% 12% 5% 1% 13% 5%

Anteil der Spitzenstunde am téglichen Verkehrsaufkommen

Fir die verschiedenen Nutzergruppen ergibt sich daraus das folgende Fahrzeugauf-
kommen je Nutzergruppe im Wohn-Misch-Gebiet in der Abendspitze.
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250
MIV-Aufkommen

Wohn- / Mischgebiet

in der ASP
- m Wirtschaftsverkehr

Kundenverkehr
Beschaftigtenverkehr

Besucherverkehr

PWE /h

100 — —_— . Einwohnerverkehr

50

Quellverkehr Zielverkehr

Nutzeranteile am MIV-Aufkommen in der Abendspitze

Mit dem konkreten Vorhaben eines Logistikzentrums mit Mantelnutzung ergeben sich
fur das Arbeitsplatzgebiet konkretere Zahlen zum Verkehrsaufkommen (siehe folgen-
des Kapitel). Fur das Wohn- und Mischgebiet kann der Quell- und Zielverkehr aus die-
ser Untersuchung abgeleitet werden. Ebenso fir das Arbeitsplatzgebiet Sud. Dies hat
ein Potential von etwa 900 Arbeitsplatzen. Bei einem angenommenen MIV-Anteil beim
Pendeln von 30% sowie dem dazugehdérigen Besucher-/Kunden- und Wirtschaftsver-
kehr ergibt sich der in der folgenden Tabelle dargestellte Quell-Ziel-Verkehr in den Spit-
zenstunden.

MSP PWEh ASP PWEh
Quell- Ziel- Quell- Ziel-
verkehr verkehr verkehr verkehr
Wohn- / Mischgebiet 130 120 210 190
Arbeitsgebiet Std 20 90 90 20

Quell- und Zielverkehr in der Morgen- und Abendspitze fiir die Gebietsteile Wohn-/Mischgebiet und Ar-
beitsgebiet Siid

5.2 Verkehrsaufkommen Logistikzentrum mit Mantelnutzung im Arbeitsplatzge-
biet Nord

Die Firma Planzer beabsichtigt im Arbeitsplatzgebiet Nord, ein grosses Logistikzentrum
zu realisieren und ihre Lager- und Transportkapazitat im kombinierten Verkehr auszu-
bauen. Es werden die heute an den Standorten Altstetten und Dietikon-Lerzenstrasse
durchgefuhrten Stlickgut- und Paketverkehre ilbernommen und von einem Anstieg die-
ser Leistungen ausgegangen.

Das Logistikzentrum wird etwa 760 Mitarbeitenden beschaftigen und besteht aus den
folgenden Anlageteilen:

_ Logistikgebaude mit Bahnanschluss

_ Hochregallager

_ Betriebsgebaude Planzer (Buro, Waschstrasse, Tankstelle)

_ Hauptsitz Planzer (Buro / Museum)

Zudem wird als Begrenzung des Areals entlang des Wohngebiets eine Mantelnutzung
mit an drittvermieteten Dienstleistungsnutzungen (Blro, Gewerbe, Bildungszentrum
etc.) mit etwa 570 Arbeitsplatzen vorgesehen.
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Im Bericht "Aufbereitung Verkehrsgrundlagen Projekt Logistikzentrum Dietikon Nider-

feld" (EBP 2020) wird die Verkehrserzeugung des gesamten Areals unterschieden

nach den verschiedenen Nutzungsarten (LW- und Lieferwagenfahrten sowie PW-Fahr-
ten der Beschaftigten) detailliert aufgearbeitet.

Fur die fir das Gibergeordnete Strassennetz massgebliche Belastung der beiden Spit-
zenstunden am Morgen und am Abend ergeben sich daraus die folgenden Fahrtenauf-

kommen:
sl o =8| -
s| 2| =8 g sa| 55
| §| B3| §2|| E.|| £¢g| 2%
B el 53| 5= S E Ea| §%
= S = 2 G =] & M < 3
S 5| &2 &2 ER) 28| 2IE
DWV Lieferwagen 363 0 6 12 381 363 18
Lastwagen 549 57 3 6 615 549 66
PW 0 545 50 435 1030 0 1030
PWE gesamt 1461 659 62 459 2641 1461 1180
MSP 7-8 Uhr  Lieferwagen Enfahrten 3 0 1 2 6 3 3
Ausfahrten 31 0 0 1 32 31 1
Lastwagen Einfahrten 5 6 1 2 14 5 9
Ausfahrten 47 3 0 1 51 47 4
PW Einfahrten 0 47 2 38 87 0 87
Ausfahrten 0 26 0 8 34 0 34
ASP 17-18 Uhr Lieferwagen Einfahrten 31 0 0 0 31 31 0
Ausfahrten 0 0 0 3 3 0
Lastwagen Einfahrten 47 1 0 0 48 47 1
Ausfahrten 5 14 0 0 19 5 14
PW Einfahrten 0 12 0 6 18 0 18
Ausfahrten 0 72 5 34 111 0 111
MSP 7-8 Uhr PWE Einfahrten 13 59 5 44 121 13 108
Ausfahrten 125 32 0 11 168 125 43
ASP 17-18 Uhr Einfahrten 125 14 0 6 145 125 20
Ausfahrten 13 100 5 34 152 13 139

und Mantelnutzung

Quelle: Bericht EBP 2020
Blaue Werte sind zusatzliche Werte fiir Wirtschaftsverkehr

Quell- und Zielverkehr in der Morgen- und Abendspitze des Arbeitsplatzgebiets Nord: Logistikzentrum

Da die LW in der Nacht bereits beladen werden und dann sehr friih starten, ergibt das
Logistikzentrum eine Ganglinie, die die Morgen- und die Abendspitze relativ gering be-

lastet.
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5.3 Zusammenschau Verkehrserzeugung aller Gebietsteile

Zusammenfassend ist damit in der Morgen- und Abendspitze der folgende ein- und
ausfahrender Verkehr zu erwarten. Die kantonale Vorgabe eines Verkehrsaufkommens
von 500 Weg- und 400 Zufahrten PWE/h in der ASP passt immer noch sehr gut zu der
anvisierten Entwicklung.

Niderfeld 2040 - Niderfeld 2040 - MSP Niderfeld 2040 - ASP
DWV PWE/h PWE/h
(Berechnung 2020) (Berechnung 2020) (Berechnung 2020)
PWE/ Tag Quell- Ziel- Quell- Ziel-
verkehr verkehr verkehr verkehr
Wohn- / Mischgebiet 1'980 130 120 210 190
Arbeitsgebiet Nord '
(inkl. Logistikzentrum) ZEL pe 1A ikl g2t
Arbeitsgebiet Std 700 20 90 90 20
Niderfeld gesamt 5'320 320 330 450 360

Quell- und Zielverkehr Niderfeld in der Morgen- und Abendspitze

Im Jahr 2012 wurden Annahmen fiir das Verkehrsaufkommen des Niderfelds in der
ASP 2030 aufgestellt, die im Weiteren als obere Grenzwerte der Verkehrserzeugung
fir das Mobilitatskonzept des Niderfelds angenommen wurden, auch wenn damals von
einer vollig anderen Entwicklung ausgegangen worden war (1'700 AP und 630 EW so-
wie ein Modalsplit mit 17% OV). Die dargestellten Knotenbelastungen basieren auf
dem GVM 2030.

Vergleich Verkehrsaufkommen Niderfeld % AP 2030 [TWE /W
mit den Annahmen 2012 T
in GVM 2030 beriicksichtigt (2012) \ 1
ASP Niderfeld berechnet (2020) \
170
[o0] § t [170] 230]
Industriestrasse o « [ 20] 30|
- 2 “
g
M
2
s
£ L
é [nd Mutschellen Siid
Bodackerstrasse
Niderfeld Stid-West
Giiterstrasse
[130] s0] ndstrass®
perta
Uberlandstrasse “« o t v
[so[110]1
Wohngebiet Arbeitsgebiet gesamt Badenerstrasse
o S Toor2
Quellverkehr 210 125 250 260 460 385
Zielverkehr 200 155 160 190 360 345
410 280 410 450 820 730

Annahmen 2012 (Handskizze) zum MIV-Aufkommen des Niderfelds in der Abendspitze, umgelegt auf
das neue Knotenlayout und im Vergleich mit dem aktuell berechneten Verkehrsaufkommen (rote Zah-
len)

Der Vergleich mit dem im vorherigen Kapitel dargelegten Fahrzeugaufkommen des
Niderfeldes zeigt, dass mit dem Mobilitatskonzept fir die nun vorgesehenen 3'600 EW
und dem Arbeitsplatzgebiet inklusive Logistikzentrum diese urspriinglichen Werte im-
mer noch weitestgehend eingehalten werden kénnen.
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6. Verkehrsaufkommen SBB-Areal

SBB Cargo nutzt und betreibt das Areal des Freiverlads Dietikon (Ortsguteranlage) seit
Jahren als Umschlagsanlagen fir den kombinierten Verkehr (KV-Umschlagsanlage).
Der Standort ist der grésste Binnen-Terminal und zentraler Bestandteil des schweizeri-
schen Terminalnetzes. Das Umschlagswachstum nimmt jahrlich zu, die bestehende
Anlage wird aktuell mit Vollauslastung betrieben. Ein Ausbau ist dringend erforderlich,
damit die Nachfrage und Guterversorgung der Region gewahrleistet werden kann. Mit
einer ertichtigten Anlage kann markant effizienter produziert werden. Das SBB-Areal
umfasst neben dem Giterumschlag (Ortsgliteranlage und Containerumschlagsanlage)
auch die Unterhaltsanlagen (Lok-Unterhalt, Waschanlage, etc.).

Zugannahmegruppe (2 neue Gleise) Verladebereich

Maximale Zuglange: 400m Giiterumschlag Schiene <« Strasse:
Container, Wechselbriicken, etc.

Landerwerb: Kapazitatsausbau von 30’000 auf 60°000

ca. 5 m breiter Streifen entlang Umschlage/Jahr.

Bahndamm und Land fiir

Versickerungsbecken. Verarbeitung von mehr Ziigen: Steigerung
von ca. 4-5 Ziigen auf ca. 8-10 Ziige pro Tag.

Anlagelayout mit zwei Bereichen fiir einen effizienten Terminalbetrieb
Quelle: SBB Infrastruktur Netzentwicklung Region Ost, 20.4.2018

Mit dem Ausbau zum Regionalterminal Dietikon ist geméass Angabe der SBB (P. Moser,
SBB Infrastruktur, Netzentwicklung Region Ost: Projektinfo bei der Stadt Dietikon vom
12.4.2017 und 20.4.2018) mit einer Zunahme von ca. 80 zuséatzlichen LKW-Fahrten pro
Tag auszugehen (ca. 5 Fahrten pro Stunde). Der Container-Umschlag soll von heute
30'000 Einheiten auf 60'000 Einheiten erhoht werden. Durch eine teilweise bessere
Auslastung der Lastwagen wird nicht mit einer Verdoppelung der Fahrten gerechnet.
Es wird davon ausgegangen, dass die Anzahl LKW-Fahrten von heute 140 auf ca. 220
Fahrten zunimmt. Weitere 180 LKW-Fahrten bleiben unverandert. Das Verkehrsauf-
kommen der SBB umfasst damit zukiinftig taglich ca. 400 LW-Fahrten sowie ca. 650
PW-Fahrten der 250 SBB-Mitarbeitenden sowie der Mitarbeitenden der eingemieteten
Drittfirmen (Abschatzung auf Basis einer Erhebung des Verkehrsaufkommens der Gi-
terstrasse, SBB 2014).

Ganglinie Guterumschlag

o w B &
05h -06h T
06h -07h e—
07h -08h E—
08h -09h Fe—
05h -10h  S—

<
&
e
&
1

rein LW rein PW  Mraus LW raus PW

15h - 16h e—
16h -17h e—
17h -18h _——
18h -10h —
15h -20h E—

20h -21h q

00h-01h
01h-02h =

02h -03h -
03h-04n =y
04h-o5h ey
10h - 11—
11h-12h —
12h - 13 m—
13h - 14—
21h-22h m—
22h-23h =
23h-00h

Ganglinie des SBB-Giiterumschlags; Verteilung der 220 LW (Quelle: SBB Infrastruktur Netzentwicklung
Region Ost, 20.4.2018) und der Mitarbeiter-PW (Verkehrserhebung 2014) iiber den Tag
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Die kiinftige Entwicklung lasst sich wie folgt zusammenfassen:

DTV Dwv Morgenspitze 7-8 Uhr Abendspitze 17-18 Uhr
Fahrten/ Tag Fa:;‘:"/ Fag;':"/ Antell PWE T’e\f :’ZE Antell PWE F:’evlﬁ :’L’E
heute SEB Containerumschlag w| 110 | 140 1 8% 22 | 12 10| ] 8% 22| 12 10

Regionalterminal
sonstige LW LW 210 302 14 5% 28 14 14 5% 28 14 14
Arbeitsplatze SBB und

Arbetspie Pw| 515 | 656 5% 33| 23 10 || 3% 20| 7 13
Verkehrsaufkommen heute auf
Giiter- und Uberlandstrasse (gerundet) 840 1100 80 50 30 70 30 40
neu izjoigﬂtjﬁier:zl’“s"h'ag w| 173 | 20 16 7% 32| 16 16| 7% 32| 16 16
sonstige LW w| 210 | 302 14 5% 28 | 14 14 || 5% 28 | 14 14
g:ﬁ;:fnp;tze SBB und Pw| 515 | 656 5% 33| 23 10| | 3% 20| 7 13

Verkehrsaufkommen neu auf Industriestrasse

900 1180 920 50 40 80 40 40
(gerundet)

Verdanderung Verkehrsaufkommen des SBB-Giiterumschlags (Basierend auf Angaben von SBB Infra-
struktur Netzentwicklung Region Ost, 20.4.2018)

Das SBB-Areal wird neu ab der Mutschellenstrasse erschlossen und tber einen Knoten
am Bruckenkopf auf die am Rande des neuen Arbeitsplatzgebietes verlaufende
Strasse geflihrt, ab der auch weitere Industrienutzungen erschlossen werden kénnen.
Die neue Anbindung ist wesentlich glinstiger zum Autobahnanschluss gelegen. Die
Uberlandstrasse wird von den heute schon verkehrenden LW und PW-Fahrten entlas-
tet (siehe auch Darstellung Streckenbelastung SBB-Guterumschlag im Anhang 1). Die
Arbeitsplatze sind neu wesentlich besser in ein Fuss- und Velowegnetz wie auch an
den OV angeschlossen.

Bei der Etappierung der Erschliessungsanlagen des Niederfelds gilt es sicherzustellen,
dass die Giterumschlagsanlagen jederzeit erschlossen sind.

Das zuklnftige Gefahrgutaufkommen auf der zufiihrenden Strasse zum Terminal wird
mehr als 50 Fahrten pro Tag umfassen. Die Fachstelle Storfallvorsorge begrusst die
Erschliessungsanderung, da die Guterstrasse durch Grundwasserschutzzonen der
Trinkwasserfassungen Russ- und Langacker verlauft. Gemass Art. 1 Abs. 3 Bst. ¢ StFV
wird die Erschliessungstrasse des Regionalterminals der StFV unterstellt?, womit Mass-
nahmen zur Risikominimierung notwendig werden. Da im Umfeld der zukunftigen Er-
schliessungsstrasse das Logistikzenter der Planzer AG vorgesehen ist, werden auf-
grund des geringen Personenaufkommens bei dieser Nutzungsart auch die Personenri-
siken gegenuber einer Erschliessung Uber die Guterstrasse minimiert. Zu beachten
bleiben die Risiken fiir Oberflachengewasser (Teischlibach) im Falle einer Gefahrgut-
freisetzung auf der Erschliessungsstrasse. Bei der Entwasserung der Strasse ist daher
darauf zu achten, dass ausgetretene Flussigkeiten zuriickgehalten werden kénnen.

2 Flr Durchgangsstrassen gilt, dass diese ab einem DTV von 10'000 Fahrzeuge (Anteil Gefahrguttransporte
standardmassig 0.4% = 40 Transporte pro Tag) in den Geltungsbereich der Storfallverordnung fallen.
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7. Umlegung auf das umliegende Strassennetz

Fir die Abschatzung der Auswirkungen des Niderfeldes und der neuen Erschliessung
des SBB-Areals werden die MIV- und LW-Fahrten entsprechend ihren anzunehmenden
Routen auf das umliegende Strassennetz verteilt.

Das AP-Gebiet und das SBB-Areal werden Uber die Industriestrasse erschlossen. Der
zusatzliche Halb-Anschluss an die Mutschellenstrasse erganzt diesen, dient aber nur
fur Rechts-rein- und Rechts-raus-Fahrten.

MSP ASP DWvVv
aus/in Richtung rein rein rein  SBB-Str. Industriestr rein rein rein  SBB-Str. Industriestr
gesamt  SBB-Str. sonst raus raus gesamt  SBB-Str. sonst raus raus
SBB 50 50 40 40 40 40 1'180
Planzer 121 13 108 125 43 145 125 20 13 139 2'640
Gebiet Siid 95 95 24 18 18 93 700
PWE gesamt 266 63 203 165 67 203 165 38 53 232 4'520

Anschluss Mutschellenstrasse Siid

MSP ASP DWV
Anteil rein raus rein raus
SBB 0 0 0 0 0
Planzer 30% 20% 30% 20% 30%
Gebiet Sud 30% 30% 30% 30% 30%
PWE rein raus rein raus
SBB 0 0 0 0 0
Planzer 36 9 44 28 790
Gebiet Siid 28 7 5 28 210

Anschluss Industriestrasse

MSP ASP DWvV
Briicke rein rein  SBB-Str. Industriestr Briicke rein rein  SBB-Str. Industriestr
PWE gesamt  SBB-Str. Industriestr raus raus gesamt  SBB-Str. Industriestr raus raus
SBB 50 45 0 40 0 40 40 0 40 0 1'180
Planzer 85 9 76 125 34 102 88 14 13 111 1'850
Gebiet Siid 66 0 67 0 17 13 0 13 0 65 490
PWE gesamt 201 54 142 165 51 154 128 27 53 176 3'520

Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die Knoten zum Arbeitsplatzgebiet

Innerhalb der Misch- und Wohngebiete ergibt sich die Verteilung auf die Anschlisse
Bodacker- und Viadukt- bzw. Guterstrasse durch die Lange der Wege zu den An-
schlussknoten. Im Sinne eines Worse Case wird davon ausgegangen, dass "Wohnen
West' vollstandig uber den Knoten Bodacker erschlossen wird. Wirden die Verkehrs-
teilnehmenden vermehrt Gber den Anschluss Viadukt fahren, ergabe dies eine etwas
gleichmassigere Verteilung auf die beiden Knoten.
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Zusammen mit dem Verkehr der SBB verteilen sich die Verkehrsmengen am Tag und
in den Spitzenstunden wie folgt auf die verschiedenen Anschlisse an das Ubergeord-
nete Strassennetz:

Anschluss
Viadukt- /
Glter-
strasse

Ubeﬂandsua#

DWV MSP (PWE / h) ASP (PWE / h)
Quell- Ziel- Quell- Ziel-
(PWE / Tag) verkehr verkehr gesamt verkehr verkehr gesamt
Anschluss Viadukt-/ 440 50 20 70 30 40 80
Giiterstrasse
Anschluss Bodacker 1540 80 100 180 180 150 330
(inkl. Sideways)
Mutschellen Siid 1'000 20 60 80 60 50 110
Industriestrasse 3'520 220 200 420 230 150 380
Arbeitsgebiet Niderfeld 2'340 180 150 330 190 110 300
SBB Giterumschlag 1'180 40 50 90 40 40 80
Niderfeld gesamt 5'320 330 330 660 460 350 820
SBB Giiterumschlag 1'180 40 50 90 40 40 80

Verteilung des Verkehrs der Spitzenstunden auf die verschiedenen Anschliisse

Die prozentuale Verteilung der Fahrten auf die einzelnen Strecken und Knoten ist im
Anhang 1 dokumentiert. Daraus ergibt sich bei Umlegung der Strome das folgende Bild
fur die Streckenbelastungen auf dem Hauptverkehrsstrassennetz.
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Zufahrt
SBB-Regionalterminal

7,
O,
3 73 Anschl. Giterstrasse
L Anschl. Bodackerstrasse %
K
@

30 dstrasse

40

{perian

Qv

®

Streckenbelastungen durch Niderfeld und Verlegung SBB-Erschliessung auf dem Hauptverkehrsnetz
in der ASP

Die Veranderungen fiir die einzelnen Knotenstrome sind im Anhang 1 detailliert darge-
stellt. Basis des Verkehrsaufkommens der umliegenden Strassen bildet die Prognose

2030, die vom AfV fiir die Strassenprojekte verifiziert wurde und im GVM 2030 enthal-
ten ist.

Fir die Strassen innerhalb des Niderfelds zeigen sich damit in etwa die folgenden tagli-
chen Belastungen:

Tagliches Verkehrsaufkommen
auf den Strassen innerhalb des Niderfeldes

DWV PWE /Tag —|

SBE
Regianalterminal

sirass®

Streckenbelastungen innerhalb des Niderfelds DWV (PWE / Tag)
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Anhang 1

Umlegung des Verkehrsaufkommens im MIV



Arbeitsgebiet Nord /
Logistikzentrum mit

Mantelnutzung

Anschluss
Viadukt- /
Giter-
strasse

Anschluss
Bodacket

Erschliessungskonzept Niderfeld

Umlegung der Verkehrsstrome

Erschliessung und Mobilitatskonzept Niderfeld, Anhang 1/ 2.04.2020, rev. 29.08.2023

_ Prozentuale Verteilung des Verkehrs der einzelnen Anschlisse

_ Netzbelastung durch das Niderfeld in der ASP 2040

_ Differenzplot Aufkommen SBB-Giiterumschlag in der ASP

_ Netzbelastung ASP 2040 zusammengefasst

_ Téagliches Verkehrsaufkommen auf den Strassen innerhalb des Niderfelds DWV 2040

_ Gesamtverkehrsmodell GVM 2030: Knotenstrombelastungen des libergeordneten Strassennetzes in der ASP

_ Heutige Verkehrsbelastung (Daten 2017/2018) im Vergleich zum GVM 2030
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Tagliches Verkehrsaufkommen 2040
auf den Strassen innerhalb des Niderfeldes
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Verkehrsaufkommen Niderfeld + SBB
in den Ubergeordneten Verkehrsstromen GVM 2030; Abendspitze 17-18 Uhr (ASP)

ASP GVM 2030

Quelle: Limmattal - 6me und AfV Okt. 2017
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Heutige Verkehrsbelastung im Vergleich zum GVM 2030

Quelle: Limmattal - K und AfV Okt. 2017
Strassenlarmkataster Kanton Ziirich
DTV und tégliche stiindliche Belastung Nt, ba nd auf Daten 2016 und 201

ASP berechnet aus DTV Larmkataster und SpH-Anteil des Verkehrsminitorings

beide Richtungen
ASP 2030
DTV 18658
N 1058
ASP 2018 1395
199%
AP 785
DTV 10500
DWV 11100

7%

Industriestrasse

——
]
8
%
beide Richtungen §
ASP 2030 E beide Richtungen
DT 18658 2 ASP 2030
it 1058 3 D 12792
ASP2018 1395 = N 734
123% beide Richtungen ASP 2018 1279
ASP 2030 116%
DT 12792
it 734
ASP 2018 1279
130% “ber\andstrasse
Uberlandstrasse
beide Richtungen beide Richtungen beide Richtungen
ASP 2030 ASP 2030 ASP 2030 Badenerstrasse
DTV 15453 Strassenlarmkataster D 20200 DTV 20200 ASP 1068  10% beide Richtungen
N 860 2016 /2017 N 1165 N 1165 DTV 10970 ASP 2030
ASP 2018 1545 ASP 2018 2020 ASP 2018 2020 DWV 11500 DTV 6349
148% 123% 121% N 363
2018 635
296%

erstellt am: 27.03.2020




-

wWww.




	1_Titelblatt_Umlegung Verkehrsströme
	2_Anschl_Industriestr_Proz_Vert_aus
	3_Anschl_Industriestr_Proz_Vert_ein
	4_Anschl_Mutschellen_Proz_Vert_aus
	5_Anschl_Mutschellen_Proz_Vert_ein
	6_Anschl_Bodackerstr_Proz_Vert_aus
	7_Anschl_Bodackerstr_Proz_Vert_ein
	8_Anschl_Güterstrasse_Proz_Vert_aus
	9_Anschl_Güterstrasse_Proz_Vert_ein
	10_Belast_Niderfeld
	11_SBB_Güterumschlag
	12_Belast_Niderfeld+SBB
	13_Umlegung_SBB-Niderfeld_200310

