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Zusammenfassung

Um eine zentrumsgerechte Nutzung im Bereich des Faisswiesen-Areals an-
zusiedeln, den Raumbedarf fur die zuklnftige Verkehrsinfrastruktur zu kla-
ren und eine gut gestaltete sowie benutzerfreundliche OV-Drehscheibe zu
schaffen wurde unter Federfiihrung der Gemeinde Dietlikon ein Masterplan
flr das Faisswiesen-Areal sowie des direkten Umfeldes beim Bahnhof in Diet-
likon erarbeitet.

Das Ergebnis des Masterplans soll als Grundlage fir die weitere Planung des
Faisswiesen-Areals dienen, aber auch um auf allféllige weitere Vorhaben
rund um die OV-Drehscheibe reagieren und auf langfristige Projekte Einfluss
nehmen zu kdnnen. Folgende wesentlichen Inhalte des Masterplans kénnen
far die nachfolgenden Planungen festgehalten werden:

Verkehrsbaulinie: die westliche Verkehrsbaulinie der Faisswiesenstrasse ist
auf einen Abstand von 6.00 m zur Faisswiesenstrasse anzupassen.

Untergeschosse: es sind maximal drei Untergeschosse auf dem Faisswie-
sen-Areal moglich.

Larm: eine durchgehende Uberbauung entlang der Gleise ist sinnvoll, um
das Faisswiesen-Areal vor Larm zu schitzen. Gleichzeitig gilt es auch die
Larmreflektion der Gebdude z.B. durch die Wahl der Fassadenmaterialien
0.3. zu reduzieren.

Altlasten: das Areal ist als belasteter sanierungsbedurftiger Standort einge-
tragen. Die Thematik ist in der weiteren Planung zu bericksichtigen.

NISV: die NISV macht fir den Perimeter keine Einschrankungen fir die zu-
lassigen Bauten. Aus Komfortgrinden wird empfohlen die Anlagegrenz-
werte der NISV einzuhalten und entsprechende Massnahmen in Abstim-
mung mit der SBB vorzusehen.

Werkleitungen: evtl. braucht es auf dem Faisswiesen-Areal eine weitere
Trafostation. Ein Anschluss an den mdglichen neuen Schmutzabwasserkanal
in der BrUttisellerstrasse ware denkbar und sinnvoll.

Abfallsammelstelle: falls auf dem Areal auch zukinftig eine Abfallsammel-
stelle vorgesehen wird, kann davon ausgegangen werden, dass diese unter-
irdisch angeordnet wird.

Bahniibergang Briittisellerstrasse: der Start der Realisierung des Brit-
tenertunnels, welcher fir ca. 2024 vorgesehen ist, wird die Aufhebung des
Bahnibergangs Brittisellerstrasse zur Folge haben. Der Damm der Bruttisel-
lerstrasse wird nach der Schliessung des Bahnlbergangs frei und wurde in
die Planung einbezogen.

Unterfiihrung Faisswiesenstrasse: auf dem Faisswiesen-Areal entstehen
mit oder ohne Unterflihrung Faisswiesenstrasse fur die Bebauung auf dem



Faisswiesen-Areal keine wesentlichen Vor- oder Nachteile. Es bestehen keine
funktionalen oder verfahrensmassigen Abhangigkeiten.

Bahn (SBB): die Interessenslinie der SBB entlang der Gleise definiert den
Bereich, in dem wahrend der Bauzeit des Brittenertunnels keine Geb&ude
errichtet werden durfen. Der Bereich wurde lediglich als Trassee fur die all-
fallige Realisierung der Glattalbahn verwendet.

Bestehende Personeniiber- und Unterfiihrungen: die bestehende Per-
sonenUberfihrung im Stden bleibt voraussichtlich bestehen. Die bestehende
PU Nord wird gemass aktuellem Planungsstand der SBB im Bereich der heu-
tigen PU Nord sein und Zugang zu den Bahnperrons haben. Die Hohendif-
ferenz zwischen dem Faisswiesen-Areal und der heutigen PU Nord ist in der
weiteren Planung zu berUcksichtigen.

Parkierung: im Planungsperimeter sind rund 100 P+R-Parkplatze, 50 Park-
platze fUr die Badi sowie weitere Parkplatze fur die Dienstleistungsnutzun-
gen und Laden, primar unterirdisch, vorzusehen.

Platzbedarf Glattalbahn und Bus: die Verldngerung der Glattalbahn bis
Dietlikon wurde im Masterplanung berUcksichtigt, die Weiterfiihrung der
Glattalbahn nach Bassersdorf nicht. Fir die Glattalbahn wurden zwei unab-
hangig voneinander zu befahrende Haltekanten mit einer Ldnge von min-
destens 45 m vorgesehen. Fur den 6ffentlichen Busverkehr sind finf Halte-
kanten mit ca. 20 m Lange fur Gelenkbusse erforderlich, wobei je zwei auch
als Fliesskanten vorgesehen werden kénnen. Die Anlage sollte moglichst
nahe zu den Perronzugangen liegen.

Etappierung: aufgrund der verkehrlichen Rahmenbedingungen kdnnen
zwei Planungsphasen unterschieden werden. In Phase 1 ist das Faisswiesen-
Areal bebaut, der Briittenertunnel und die Verlangerung der Glattalbahn
noch nicht realisiert (mindestens bis ca. 2024). In der Phase 2 ist das Faiss-
wiesen-Areal bebaut, die Glattalbahn und der BrUttenertunnel realisiert (fri-
hestens ab 2024).

Nutzungen: 14°000 — 17000 m2 zusammenhdngende Geschossflache fur
BUro- und Dienstleistungsnutzungen, Verkaufsflachen fir einen Retailer im
Erdgeschoss, verschiedenen Zentrumsnutzungen sowie einen Bahnhofplatz
mit Begegnungsflachen. Wohnen ist ebenfalls denkbar und wird im Rahmen
des Konkurrenzverfahrens (Studienauftrag) geprift. Auf dem Badi Areal
kdnnte ein Neubau fur das Badirestaurant, die Aussengarderoben des Frei-
bads (Ersatzgarderoben fir das alte separate Garderobengebaude), aber
auch Fitnessraume u.a. vorgesehen werden.

Stadtebau: auf dem Faisswiesen-Areal wird eine maximale Gebdudehdhe
von ca. 25 m, d.h. 6-7 Geschosse fur sinnvoll erachtet. Die Verbindung
zum Areal West durch die bestehende Personenunterfiihrung Nord wird als
sehr wichtig erachtet. Auf dem Areal der Badi ist ein zweigeschossiger
Neubau entlang der Faisswiesenstrasse denkbar. Darlber hinaus wird die
Adressierung der Badi als sehr wichtig erachtet.



Viele Planungen im
Bahnhofsumfeld

Neue Nutzung auf dem
Faisswiesen-Areal

Masterplan als strategisches
Steuerungsinstrument

1 Einleitung

Der Bahnhof Dietlikon ist Gegenstand verschiedenster Planungen von kan-
tonaler und nationaler Bedeutung. Die geplante Brittenertunnelzufahrt mit
einem neuen 4. Gleis, weitere Taktverdichtungen fur die sechs S-Bahnlinien
(S3, S8 und S19 mit Halt) und die finf Regionalbuslinien, die Glatttalbahn
mit einer Tramverlangerung von Dibendorf zum Bahnhof Dietlikon und eine
allféllige Verlangerung bis nach Bassersdorf stellen nur einige der anstehen-
den Projekte dar. Diese sowie weitere Projekte im Umfeld des Bahnhofs von
Dietlikon flhren dazu, dass der Bahnhof kiinftig noch mehr an Bedeutung
als OV-Drehscheibe gewinnen wird.
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Abbildung: 1 OV-Schema

Parallel dazu hat sich der Gemeinderat zum Ziel gesetzt, das Faisswiesen-
Areal in der laufenden Amtsdauer einer neuen Nutzung zuzufihren. Wie
bereits im Juli 2015 von der Gemeinde mitgeteilt, ist die Firma Implenia da-
bei, auf eigene Kosten ein Projekt zu erarbeiten, welches fir das Faisswiesen-
Areal eine Nutzungsanalyse und ein Nutzungskonzept flr eine Zentrums-
Uberbauung mit gemischter Nutzung beinhaltet.

Da sich das Faisswiesen-Areal im Einflussbereich der OV-Drehscheibe Dietli-
kons befindet, besteht eine dringende Notwendigkeit, die &ffentlichen An-
liegen an die Raumentwicklung rund um den Bahnhof Dietlikon zu definie-
ren. Aus diesen Griinden hat sich der Gemeinderat von Dietlikon entschlos-
sen, einen Masterplan als strategisches Steuerungsinstrument zu erarbeiten.



Zentrumsgerechte Nutzung

Grundlage fir Folgeplanungen

Zusammenfihrung und Abgleich
einzelner Themen aus bisherigen
Studien

Definition von Spielraumen

Informelles Planungsinstrument

2 Zweck und Status

2.1 Ziele des Verfahrens

Der Masterplan soll dazu dienen, eine zentrumsgerechte Nutzung im Bereich
des Faisswiesen-Areals anzusiedeln, den Raumbedarf fur die zuklnftige Ver-
kehrsinfrastruktur zu klaren und eine gut gestaltete sowie benutzerfreundli-
che OV-Drehscheibe zu schaffen. Gleichzeitig sind die unterschiedlichen Vor-
haben aufeinander abzustimmen sowie die zeitlichen Abhangigkeiten und
Etappierbarkeiten darzulegen. Die Nutzungsplanung auf dem Faisswiesen-
Areal ist im Rahmen des Masterplans zu koordinieren.

Das Ergebnis dieser Planung soll als Grundlage fur die weitere Planung des
Faisswiesen-Areals dienen, aber auch um auf allféllige weitere Vorhaben
rund um die OV-Drehscheibe reagieren und auf langfristige Projekte Einfluss
nehmen zu kénnen.

2.2  Verhaltnis zu bisherigen Planungen

In den letzten Jahren wurden verschiedene Studien, wie z.B. die Zentrums-
planung Ortsmitte (Planar, 2014) oder die Konzeptstudie OV-Drehscheibe
Dietlikon (Suter von Kénel Wild AG, 2011) zur Entwicklung des Zentrums in
Dietlikon erarbeitet. Im Rahmen des Masterplans wurden die wesentlichen,
far den Masterplan relevanten Aussagen aus diesen Studien zusammenge-
tragen, diskutiert und aufgrund von neuen Erkenntnissen abgeglichen. Ge-
wisse Rahmenbedingungen, die in diesen Studien detailliert beschrieben
werden, wie z.B. die Grundeigentimerstruktur, das Gbergeordnete Baurecht
etc. werden im vorliegenden Masterplan nicht mehr oder nur noch sehr re-
duziert abgebildet, um Doppelspurigkeiten zu vermeiden. Der Masterplan
stellt eine Zusammenfihrung und einen Abgleich einzelner, fir den Master-
plan relevanter Themen dar.

2.3 Status und Verbindlichkeit

Der Masterplan legt die Eckwerte fir die Weiterentwicklung des Gebiets fest.
Er sichert eine gesamtheitliche Betrachtungsweise und zeigt auf, wie vorhan-
dene Qualitaten bewahrt, Defizite behoben und Potenziale genutzt werden
kénnen. Er definiert einen Rahmen und Spielrdume, innerhalb dessen sich
das Gebiet rund um den Bahnhof Dietlikon weiterentwickeln kann und soll.
Im Masterplan wird die zuklnftige Funktion und Bedeutung des Faisswiesen-
Areals sowie des Umfeldes beschrieben.

Er bildet eine wichtige Grundlage flr weitere, vertiefende raumliche Kon-
zepte wie z.B. die Entwicklung des Faisswiesen-Areals, raumplanerische Ver-
fahren sowie Bauprojekte. Der Masterplan ist ein informelles Planungsinstru-



Genehmigung

Perimeter im Bereich
Brittisellerstrasse,
Faisswiesen-Areal

ment und stellt eine Vereinbarung zwischen den beteiligten Planungspart-
nern dar. Werden Rahmenbedingungen grundlegend verandert, kann der
Masterplan bei Bedarf angepasst werden.

Der Masterplan Zentrum Mitte wurde am dd.mm.yy von dem Gemeinderat
in Dietlikon verabschiedet.

2.4 Perimeter

Der Perimeter des Masterplans umfasst das Gebiet um den Bahnhof Dietli-
kon im Bereich der Bruttisellerstrasse. Der Perimeter ist als Betrachtungspe-
rimeter zu verstehen, da die Einflisse der Planungen in diesem Perimeter auf
das Faisswiesen-Areal zu berlcksichtigen sind. Detaillierte Aussagen zu den
Planungen des Bahnhofs kdnnen im Rahmen des Masterplans nicht gemacht
werden, da diesbeziglich noch zu viele Punkte offen sind. Detaillierte Aus-
sagen werden im Masterplan insbesondere zum Faisswiesen-Areal (Kat.-Nr.
5001) gemacht, welches sich 6stlich der Gleise befindet und eine Flache von
rund 7600 m2 umfasst. Aktuell wird das Areal als Parkplatz genutzt. Das
Areal ist als Planungsperimeter zu verstehen.

Abbildung 2: Betrachtungs- und Planungsperimeter



Begleitung durch
Steuerungsausschuss

Abbildung 3: Fotos Perimeter

2.5 Beteiligte

Der Masterplan wurde von EBP in Zusammenarbeit mit oester pfenninger
architekten erarbeitet. Der Prozess wurde von einem Steuerungsausschuss
begleitet, welcher die Zwischenergebnisse Uberwachte und Entscheide zum
weiteren Vorgehen treffen konnte.

Beteiligte Steuerungsausschuss
Mitglieder mit Stimmrecht:

— Edith Zuber, Gemeindeprasidentin
—  Philipp Flach, Vorsteher RUV

— Beat LUONd, Prasident RPK

— Rolf Gall, Vertreter IPK

— Sandra Bosshard, Leiterin RUV

Mitglieder mit beratender Stimme:

— Sandra Mischke, Ernst Basler + Partner

— Christoph Lippuner, Ernst Basler + Partner

—  Fritz Huber, Projektleitung Implenia

— Fachunterstitzung: Reto Pfenninger, oester pfenninger architekten



Einbezug Dritter

Einbezug Offentlichkeit

Prozess in drei Phasen

Erarbeitung von
Uberbauungsvarianten

Offentliche
Informationsveranstaltung

Verschiedene Verkehrstrager (SBB, VBG), Nachbarn (Coca Cola, Badi) sowie
Behdrdenvertreter (ARE, Gemeindewerke Dietlikon) konnten ihren Input in
Rahmen von Sitzungen einbringen.

Die Offentlichkeit konnte nach einer Informationsveranstaltung Riickmel-
dungen zu einem Zwischenstand des Masterplans geben.

Genehmigt wurde der Masterplan vom Gemeinderat Dietlikon.

2.6 Prozess

 Auslegeordnung R e Information der * Masterplan
auf Basis Studien Offentlichkeit Uberarbeiten und
® Gesprache und *Fragen/ finalisieren
Anliegen Umfeld Rickmeldungen * Masterplan
® Rahmenbedingun sammeln vernehmlassen
gen Verkehr und > Input Masterplan und zur
Stadtebau prifen Genehmigung
> ErstellungTeil | einreichen
Masterplan
J o P N i/

Im Auftrag der Gemeinde Dietlikon wurde Anfang 2016 der Masterplanpro-
zess gestartet.

Vorbereitungsphase

In einer Vorbereitungsphase wurden die Studien der vergangenen Jahre fir
das Gebiet um den Bahnhof Dietlikon analysiert und die wichtigsten Erkennt-
nisse flr den Masterplan zusammengestellt.

Anschliessend wurden Gesprache mit den direkten Nachbarn Coca Cola und
der Badi gefiihrt, um deren Anliegen aufzunehmen. Die verkehrlichen Rah-
menbedingungen wurden in Sitzungen mit der SBB und dem VBG, die tech-
nischen Rahmenbedingungen in einer Sitzung mit den Gemeindewerken
und die Ubergeordneten, baurechtlichen Rahmenbedingungen in einer Sit-
zung mit dem ARE in Erfahrung gebracht.

Basierend auf dieser Auslegeordnung wurden Uberbauungsvarianten fiir das
Faisswiesen-Areal und dessen Umfeld erarbeitet (siehe Kapitel 3.5). Die
Uberbauungsvarianten wurden im Steuerungsausschuss diskutiert und an-
schliessend optimiert. Aufgrund der Rahmenbedingungen und den Rick-
meldungen aus den Sitzungen wurden zwei Uberbauungsvarianten als Basis
far den Masterplan ausgewahlt.

Information

Basierend auf den in der Vorbereitungsphase gewonnenen Erkenntnissen
wurde am 26. September 2016 eine 6ffentliche Informationsveranstaltung
in Dietlikon durchgefiihrt. In der Veranstaltung wurde der aktuelle Stand des



Verabschiedung Masterplan

Sechs Kapitel + Einleitung

Masterplans, die beabsichtigten Ziele sowie das weitere Vorgehen des Pro-
zesses vorgestellt. Die Bevolkerung hatte die Moglichkeit Fragen zu stellen
bzw. erste Rickmeldungen zum Masterplan zu geben. Bis zum 14. Oktober
2016 bestand darUber hinaus die Méglichkeit, schriftlich weitere Ideen oder
Vorschlage fir die Entwicklung des Masterplans bei der Gemeinde Dietlikon
einzureichen (siehe Kapitel 4).

Konsolidierungsphase

Basierend auf den Ruckmeldungen aus der Informationsveranstaltung sowie
aufgrund neuer Erkenntnisse der SBB im Rahmen der Planungen des Brit-
tenertunnels wurde der Entwurf des Masterplans noch leicht angepasst. Im
Januar 2017 wurde der Masterplan vom Steuerungsausschuss verabschiedet
und an den Gemeinderat zur Genehmigung weitergegeben.

2.7 Bestandteile und Aufbau

Der Masterplan Zentrum Mitte besteht aus sechs Kapiteln (ohne Einleitung).
Der Plan in Kapitel sechs stellt den Plan des Masterplans dar, welcher die
Rahmenbedingungen aus Kapitel drei, die Hinweise aus der Informationsver-
anstaltung gemass Kapitel vier sowie den bebaubaren Bereich gemass Kapi-
tel finf berlcksichtigt.



Mischgebiet mit hoher,
baulicher Dichte

Glattalbahn im
kantonalen Richtplan

P+R Parkplatze

Glattalbahn bis
Dietlikon berticksichtigt

3  Rahmenbedingungen

3.1  Planungs- und Umweltrecht

3.1.1  Richtplanung
Kantonaler und regionaler Richtplan

Der regionale Richtplan Glattal weist das Faisswiesen-Areal (schwarzer Kreis)
als Mischgebiet mit hoher baulicher Dichte aus. In Mischgebieten sind min-
destens je 25% der Gesamtnutzflache fir Wohnen bzw. Arbeiten vorzuse-
hen. Eine Dichte von 150 - 300 K&pfen (Einwohner + Beschaftigte) pro ha
Bauzone sind gemass Richtplan vorzusehen. Die stadtebauliche Aufwertung
und Verdichtung am Bahnhof Dietlikon als multimodaler Umsteigeknoten
sind als Ziele formuliert. Ein Antrag fir die Aufnahme des Areals als , Even-
tualgebiet fir Hochhauser” wurde seitens der Gemeinde gestellt, um die
Moglichkeit zu haben, die Hochhausgrenze bei Bedarf leicht zu Gberschrei-
ten. Der regionale Richtplan lag vom 19. August bis 18. Oktober 2016 6f-
fentlich auf. Ziel ist die Festsetzung im 1. Quartal 2017 zu erlangen.
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Abbildung 4: Regionaler Richtplan Glattal, Siedlung und Landschaft, Fassung fur die 6ffentliche Auflage,
29. Juni 2016

Die Trasseesicherung fiir die Verlangerung der Glattalbahn bis zum Bahnhof
Dietlikon, mit einer Haltestelle im Bereich des Faisswiesen-Areals, und die
Fortflhrung nach Bassersdorf werden im kantonalen Richtplan vorgenom-
men. Die geplante Linienfihrung der Bahn durch den Bruttenertunnel ist
ebenfalls im Richtplan abgebildet.

Darlber hinaus sind im regionalen Richtplan beim Bahnhof Dietlikon derzeit
160 P+R-Parkfelder als Obergrenze eingetragen.

FUr die Masterplanung wurde die Linienfihrung der Glattalbahn bis Dietli-
kon bertcksichtigt. Die Fortfihrung der Glattalbahn bis Bassersdorf wurde



Unterfihrung im kommunalen
Verkehrsrichtplan
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nicht berticksichtigt (siehe Kapitel 3.2.6). Die Realisierung von einer reduzier-
ten Anzahl P+ R Parkplatzen auf dem Faisswiesen-Areal wurde ebenfalls be-
rlcksichtigt (siehe Kapitel 3.2.5).

Bahnlinie doppel oder mehrspurig
Ausbau Bahnlinie

Bahnlinie einspurig

Rickbau bei Ersatz

Bahntunnel doppel cder mehrspurig

Station / Haltestelle

Aufzuhebende Station / Haltestelle
Haltestelle Reisebusverkehr
Giiterumschlag

Schmalspurbahn

Rickbau bei Ersatz
Schmakpurtunnel

Variante / zu priifende Linienfiihrung

Abbildung 5: Kantonaler Richtplan Kanton Zirich, vom Bundesrat genehmigte Fassung, Blatt Nord, 18.
September 2015
Verbindungsstrasse (bestehend)

Umgestaltung Strassenraum
Parkierungsanlage (bestehend)

Radweg

Veloparkierungsanlage (bestehend)

Fuss- / Wanderweg mit Hartbelag (bestehend)
Siedlungsgebiet

Bahnlinie doppel- oder mehrspurig
(bestehend)

Bahnlinie doppel- oder mehrspurig
(geplant)

Bahnhof
Schmalspurbahn / Tramlinie (geplant)
Variante / zu priifende Linienfiihrung (geplant)

Station / Haltestelle (geplant)
Abbildung 6: Regionaler Richtplan Glattal, Verkehr, Fassung fur die 6ffentliche Auflage, 29. Juni 2016
Kommunaler Verkehrsrichtplan

Betrachtet man den kommunalen Verkehrsrichtplan aus dem Jahr 1982, so
zeigt dieser Plan von damals eine mogliche Unterfiihrung als Verldngerung
der Faisswiesenstrasse. Die Gemeinde hat diesen Eintrag insofern verfolgt,
dass sie die Grundstlicke am Chaletweg ndérdlich des Bahndammes gekauft
hat und das benétigte Land flr die Strasse zu sichern.
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Abbildung 7: Kommunaler Gesamtplan Verkehr Gemeinde Dietlikon, 1982

Im Rahmen des Masterplans wurde die Bebaubarkeit des Faisswiesen-Areals
mit und ohne Unterfihrung Gberprift (siehe Kapitel 3.5).

Verkehrsbaulinie

Verkehrsbauliniein ~ Entlang der Faisswiesenstrasse ist eine Verkehrsbaulinie gemass RRB Nr.

Faisswiesenstrasse 7049 festgesetzt. Die Verkehrsbaulinie verlduft in einem Abstand von ca. 12
m (Abstand variiert) zur Faisswiesenstrasse auf dem Faisswiesen-Areal und in
einem Abstand von ca. 6 m auf der anderen Seite der Faisswiesenstrasse.

Anpassung auf 6 m notwendig ~ Da die Verkehrsbaulinie im Bereich des Faisswiesen-Areals die Bebaubarkeit
des Faisswiesen-Areals sehr stark einschrankt, wurde im Masterplan davon
ausgegangen, dass die westliche Verkehrsbaulinie der Faisswiesenstrasse auf
einen Abstand von 6.00 m zur Faisswiesenstrasse angepasst wird. Seitens
des Baulinienverantwortlichen des Kantons ist eine entsprechende Revision
moglich, sofern dadurch keine Probleme fir mégliche Anpassungen an eine
Unterfihrung entstehen. Die definitive Lage der Verkehrsbaulinie wird im
Rahmen der Uberarbeitung des Richtplans gepriift und festgelegt. Alternativ
ist im Rahmen des Gestaltungsplanverfahrens fir das Faisswiesen-Areal eine
Suspendierung der Verkehrsbaulinie zu prifen.
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Abbildung 8: Verkehrsbaulinie entlang Faisswiesenstrasse, GIS Kt Zurich, 04. November 2016

3.1.2 Bau- und Zonenordnung

Das Faisswiesen-Areal ist gemdass der Bau —und Zonenordnung der Ge-
meinde Dietlikon der Zentrumszone Z 3.1 zugewiesen. Darlber hinaus ist
das Faisswiesen-Areal als Gebiet mit Gestaltungsplanpflicht mit entsprechen-
der Zielformulierung ausgewiesen.

il SO ALY N\
" RN

- Zentrumszone

2-geschossige Wohnzone, mittel

2-geschossige Wohnzone, dicht

I - 3-geschossige Wohnzone
":" - 4-geschossige Wohnzone
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' GP 4 - Industriezone

Gewerbezone

Zone fir 6ffentliche Bauten

Freihaltezone
Sonderbauvorschriften
"Erleichterte Emeuerung"
LLEY mm == == Gebiet mit Gestaltungsplan-Pflicht
® ® 0 0 @ Gebiet mit Gestaltungsplan

Abbildung 9: Zonenplan 2014 Gemeinde Dietlikon

In der Zentrumszone (Z 3.1) sind Wohnungen, Biros, Ateliers, Praxen, Laden,
Dienstleistungen und Einrichtungen zur Erfillung 6ffentlicher Aufgaben, ins-
besondere der kommunalen Versorgung, sowie hdchstens massig storende
Gewerbebetriebe zulassig.

Die Zentrumszone (Z 3.1) legt eine maximale Baumassenziffer BZ von 3.1
m3/m2, maximal 4 Vollgeschosse bzw. 5 Vollgeschosse bei Arealtiberbauun-
gen und eine maximale Gebdudehohe von 15.5 m fest.
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Auf dem Faisswiesen-Areal waren nach Regelbauweise maximal 23693 m3
maoglich.

Das Faisswiesen-Areal wurde mit einer Gestaltungsplanpflicht belegt, dessen
Zielsetzung auf die Realisierung einer OV- Drehscheibe mit Zentrumsfunk-
tion abzielt.

Mit einem Gestaltungsplan besteht die Mdglichkeit von der Grundordnung
der BZO abzuweichen, um eine fir das Areal angepasste, rechtsverbindliche
Planungsgrundlage zu schaffen. Dabei gilt es folgende Festsetzungen ge-
mass Art. 30 der BZO zu bericksichtigen:

Art. 30 Gestaltungsplanpflicht "Faisswisen"

1 Das Gebiet "Faisswisen" bildet zusammen mit dem Bahnhof den
Kern der OV-Drehscheibe Dietlikon und zugleich den Ubergang zum
Zentrum "Ortsmitte".

2 Fur die Uberbauung des Gebietes gelten zusétzlich zu § 71 PBG fol-
gende Zielsetzungen:

— Schaffung einer gut gestalteten sowie benutzerfreundlichen OV-Dreh-
scheibe mit einer fur alle Verkehrsarten zweckmassig und flachenspa-
renden Erschliessung und Parkierung fur bisherige sowie neue Nutzun-
gen.

— Ansiedelung von zentrumsgerechten Nutzungen wie Biros, Ateliers,
Praxen, Wohnungen, Laden, Dienstleistungen und Einrichtungen zur
Erfallung offentlicher Aufgaben, insbesondere der kommunalen Versor-

gung.
— Benutzerfreundliche Gestaltung und Aufwertung des Strassenraumes

sowie der Haltestellenbereiche unter Einbezug von Vorplatzen und Frei-
raumen.

— Hochwertige Gestaltung von Bauten und Anlagen sowie der Umge-
bung (Ausmass, Lage, Proportionen, Eignung fir Aufenthalt und Be-
gegnung, Hindernisfreiheit, Durchlassigkeit usw.).

— Sicherstellung einer attraktiven und direkten Verbindung fir den Lang-
samverkehr zwischen den unterschiedlichen OV-Plattformen.

— Sicherstellung einer qualitdtsvollen Larmschutzarchitektur.
— Platzsparende, dichte Bauweise.

— Energiekonzept, welches den Vorgaben des kommunalen Energieplans
entspricht und eine rationelle Energienutzung sicherstellt.

Das direkt an das Faisswiesen-Areal angrenzende Areal der Badi liegt in der
Zone fur offentliche Bauten. Entsprechend wurden im Rahmen der Master-
planung keine Bebauungen Uberprift, welche die Zonengrenzen missach-
ten.
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Es wird angenommen, dass auf dem Faisswiesen-Areal nicht nach der BZO
gebaut wird, sondern ein Gestaltungsplan die Bebauung regeln wird.

Grenzabstande

Gemadss Art. 15 BZO gilt in der Zentrumszone ein Grenzabstand von 5 m.
Der kleine Grenzabstand in der angrenzenden 4-geschossigen Wohnzone
W4 2.8 betragt ebenfalls 5 m. Der Grenzabstand zu allen Nachbargrundsti-
cken betragt grundsatzlich 5 m bzw. gilt der Strassenabstand von 6 m oder
die Baulinie bzw. Verkehrsbaulinie (siehe vorheriges Kapitel).

Im Sinne von § 270 Abs. 2 PBG ist nach 20 m ab der Verkehrsbaulinie ab 12
m Uber dem gewachsenen Boden ein Mehrhéhenzuschlag zu bertcksichti-
gen. Dieser setzt sich aus dem ordentlichen Grenzabstand und dem Mass
der Mehrhéhe zusammen. Der Grenzabstand erhéht sich allerdings auf ma-
ximal 16,50 m. Bis zu einer H6he von 12 m Uber dem gewachsenen Boden
darf ein Gebaude zudem direkt auf den ordentlichen Grenzabstand gebaut
werden, erst dartiber muss das Gebdude entsprechend dem Mehrhéhenzu-
schlag rlickspringen.

Da auf dem Areal eine Gestaltungsplanpflicht besteht, kann davon ausge-
gangen werden, dass die Grenzabstande im Rahmen der Gestaltungsplan-
vorschriften neu diskutiert werden. Fir den Masterplan wurde ein Grenzab-
stand von 5 m zur stdlichen Parzellengrenze, d.h. den privaten Grundstu-
cken angenommen. Der Mehrhéhenzuschlag wurde nicht beriicksichtigt.

3.1.3 Larm

Aufgrund der Larmbelastung von den Bahngleisen ist eine durchgehende
Uberbauung entlang der Gleise sinnvoll, welcher das Faisswiesen-Areal vor
Larm schitzt. Gleichzeitig gilt es auch die Larmreflektion der Gebaude z.B.
durch die Wahl der Fassadenmaterialien 0.a. zu reduzieren. Detaillierte Lar-
muntersuchungen haben im Rahmen des Masterplans allerdings noch nicht
stattgefunden. Die Larmbelastung ist im Masterplan entsprechend zu be-
rlcksichtigen.

3.1.4 Untergeschosse / Untergrund

Das Faisswiesen-Areal liegt im Gewadsserschutzbereich Au. Der Untergrund
besteht bis in gréssere Tiefe aus feinkérnigen, nur sehr gering wasserdurch-
lassigen Verlandungssedimenten und Seeablagerungen. Da kein nutzbares
Grundwasser vorhanden ist, sollte ein Einbau unter den mittleren Grundwas-
serspiegel aus gewasserschutzrechtlicher Sicht, allenfalls mit Auflagen, zu-
lassig sein.

Aufgrund der Riickmeldung des AWEL zu den geologischen Baugrundunter-
suchungen des Buros Jackli, wurde die Realisierung von maximal drei Unter-
geschossen fur den Masterplan, d.h. der Einbau unter den mittleren Grund-
wasserspiegel, angenommen.
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Abbildung 10: Auszug aus dem Kataster der belasteten Standorte, GIS Kt Z(rich, 04. November 2016

Das Faisswiesen-Areal ist im Kataster der belasteten Standorte als belasteter
sanierungsbedurftiger Standort eingetragen. Auf die Entwicklung des Faiss-
wiesen-Areals im Rahmen des Masterplans entstehen dadurch keine Ein-
schrankungen. Die Altlasten-Thematik ist allerdings in der weiteren Planung
zu bertcksichtigen.

3.1.6 NISV

Da das Areal bereits vor Inkrafttreten der Verordnung Uber den Schutz vor
nichtionisierender Strahlung (NISV) am 1.2.2000 eingezont war, macht die
NISV far den Perimeter keine Einschrénkungen fir die zulassigen Bauten. Es
gilt einzig der Immissionsgrenzwert von 300 uT, welcher jedoch erfahrungs-
gemass an allen zugéanglichen Orten ausserhalb des Bahngeldndes eingehal-
ten wird. Aus Komfortgrinden wird haufig trotzdem angestrebt, an allen
Orten mit empfindlicher Nutzung die Anlagegrenzwerte der NISV einzuhal-
ten. Der Anlagegrenzwert von 1 pT wird bei der vorliegenden stark belaste-
ten Bahnstrecke ab einer Distanz von rund 30 m ab Mast eingehalten. Die
Distanz kann auch kleiner sein, muss dann aber detailliert berechnet oder
gemessen werden.

Es kann davon ausgegangen werden, dass gewisse Bereiche der geplanten
Gebdude auf dem Faisswiesen-Areal Uberméssig mit nichtionisierender
Strahlung belastet sind. Entsprechend wird empfohlen, mit verschiedenen
Massnahmen diese Belastung zu reduzieren.

Hierzu kommen grundsatzlich folgende Massnahmen in Frage:
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— Leiteranordnungsoptimierungen wie z.B. Verschiebung der Strom fiih-
renden Ruckleiter naher zu den Strom fiihrenden Hinleitern oder Verle-
gung zusatzlicher Erdseile

— Zurlckweichen der Gebaudefronten oder Anordnung von unempfindli-
chen Nutzungen (z.B. Treppenhduser, Lager ohne standige Arbeits-
platze) im Nahbereich entlang der Bahnlinie

— Abschirmungen am Gebdude mit Folien oder Platten aus einem magne-
tisch leitenden Metall, welche allerdings moglichst ltickenlos (d.h. ohne
grossere Fenster) angeordnet werden missen, um Uberhaupt eine Wir-
kung zu erzielen

Da es jedoch keine gesetzliche Pflicht zur Reduzierung des Magnetfeldes
gibt, kann grundsatzlich so nah an die Bahn gegangen werden wie bau-
rechtlich erlaubt. Trotzdem wird empfohlen, durch die SBB mittels Simulati-
onen die 1 uT-Linie berechnen zu lassen, damit Uber allfallige Massnahmen
entschieden werden kann.

Da die allfélligen Massnahmen noch nicht im Rahmen des Masterplans be-
rlcksichtigt werden kdnnen, entstehen im Masterplan keine Einschréankun-
gen aufgrund der NISV. Die NIS Rahmenbedingungen sind allerdings in der
weiteren Planung zu bertcksichtigen.

3.1.7 Storfall

Im Perimeter sind keine Storfallbetriebe vorhanden.

3.1.8  Werkleitungen, Abfallsammelstelle

Der Mischwasserkanal zwischen den Gleisen und dem Postgebdude wird im
Zusammenhang mit den Verdnderungen an den Gleisen verlegt werden
mussen. Eine Verlegung naher an das Postgebaude wird kaum mdglich sein.
Auf der Sudseite der Gleise kénnte der Kanal ggf. als Trennsystem in die
Brittisellerstrasse verlegt werden.

Die beiden Wasserleitungen in der Faisswiesenstrasse kdnnten langfristig in
einer Doppelleitung vereint werden.

Mit der Entwicklung auf dem Faiswiesen-Areal wird die Trafostation auf dem
Areal der Badi nicht mehr ausreichen. Evtl. braucht es auf dem Faisswiesen-
Areal eine weitere Trafostation. Die allfallige Trafostation ist nach Méglich-
keit oberirdisch oder unterirdisch mit einer guten und sinnvollen Zuganglich-
keit auszufihren.

Das Faisswiesen-Areal ist aktuell schmutzwassertechnisch nicht erschlossen.
Ein Anschluss an den Hauptsammelkanal zwischen dem Areal der Badi und
Coca Cola (Lindenbuckweg) ist nicht méglich, da in diesem Bereich keine
Platzkapazitdten mehr bestehen. Ein Anschluss an den mdglichen neuen
Schmutzabwasserkanal in der Briittisellerstrasse ware denkbar und sinnvoll.
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Aktuell befindet sich auf dem Areal eine dezentrale Abfallsammelstelle. Falls
auf dem Areal auch zukilnftig eine Abfallsammelstelle vorgesehen wird,
kann davon ausgegangen werden, dass diese unterirdisch angeordnet wird.

Die Rahmenbedingungen im Bereich der Werkleitungen sowie der Abfall-
sammelstelle sind in der weiteren Planung, allerdings nicht im Rahmen des
Masterplans, zu bertcksichtigen.

3.2 Verkehr

3.2.1 Bahniibergang Brittisellerstrasse

Der Bahnlbergang Bruttisellerstrasse wird nach der Taktverdichtung 2018
bestehen bleiben. Die Barriere wird aber mindestens 45 Minuten pro Stunde
geschlossen sein.

Der geplante Bruttenertunnel wird ein viertes Gleis beim Bahnhof Dietlikon
erfordern. Der Start der Realisierung, welcher fir ca. 2024 vorgesehen ist,
wird die Aufhebung des Bahnibergangs Bruttisellerstrasse zur Folge haben.
Es wird davon ausgegangen, dass vor allem auf der Westseite des Bahnhofs
Platz fUr das vierte Gleis bendtigt wird und dass das Bahnhofsgebdude wei-
chen muss. Der zusatzliche Platzbedarf auf der Ostseite ist noch nicht defi-
nitiv geklart.

Die SBB haben Bereitschaft signalisiert, Realersatz fir den wegfallenden
BahnUbergang zu schaffen. Eine Kostenbeteiligung der SBB wurde in Aus-
sicht gestellt. Verkehrstechnisch wurde vom Amt flr Verkehr aber bereits
nachgewiesen, dass das bestehende Netz die Verkehrsumlagerungen infolge
Schliessung des Bahnlibergangs ohne Ersatz verkraften kann.

Der Damm der Brittisellerstrasse wird nach der Schliessung des Bahnuber-
gangs frei und wurde deshalb in die Planung einbezogen.

3.2.2 Unterfiihrung Faisswiesenstrasse

Auch zukinftig ist Uber die Faisswiesenstrasse weiterhin unbeschrénkte und
permanente Zufahrt zum Areal von Coca Cola mit LW zu gewahrleisten. Zum
Areal der Badi ist die Zufahrt fir die Ambulanz und Feuerwehr sowie die
Pelletsanlieferung ebenfalls zukinftig weiterhin zu gewahrleisten. Entspre-
chend war die Fortfihrung der Faisswiesenstrasse bis zum Areal der Badi fur
den Masterplan gegeben.

Auf dem Faisswiesen-Areal entstehen mit oder ohne Unterflihrung Faisswie-
senstrasse fur die Bebauung auf dem Faisswiesen-Areal keine wesentlichen
Vor- oder Nachteile (siehe Kapitel 3.5). Es bestehen keine funktionalen oder
verfahrensmassigen Abhangigkeiten. Alle stadtebaulichen Varianten, die im
Rahmen des Masterplans aufgezeigt wurden, sind mit und ohne MIV-Unter-
flhrung realisierbar.
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Die mdgliche Unterfihrung unter den Gleisen als Verlangerung der Faisswie-
senstrasse ist flr den MIV und Velos befahrbar. Allerdings ist sie in Fahrtrich-
tung West mit 12% fur Velos sehr steil.

FUr die Radverbindung zwischen westlichem und &stlichem Dorfteil gibt es
grundsatzlich folgende Méglichkeiten:

— Durch die kuinftige Unterfiihrung Faisswiesenstrasse, sofern sie realisiert
wird; allerdings ist sie in Fahrtrichtung West wie oben erwahnt fir Ve-
los sehr steil

— Durch die neue PU, die im Rahmen des Bahnhofausbaus erstellt wird.
Deren Lage ist heute noch nicht festgelegt; es ist derzeit davon auszu-
gehen, dass sie im Bereich der heute bestehenden PU vorgesehen wird.
Da sie neu erstellt wird, kdnnte sie mit verhaltnismassig geringen Mehr-
kosten auf Fussganger- und Veloverkehr ausgelegt werden.

3.2.3 Bahn (SBB)

Die SBB plant den Bruttenertunnel nérdlich des Bahnhofs Dietlikon als Ver-
bindung zwischen dem Glattal und Winterthur. Der Zeitpunkt fir die Inbe-
triebnahme ist offen. Fur dieses Projekt wird ein viertes Gleis beim Bahnhof
Dietlikon notwendig sein. Die SBB hat eine Interessenslinie entlang der Gleise
flr den Bau dieses vierten Gleises definiert. Diese hat nur wahrend der Bau-
zeit Gultigkeit. Es wird davon ausgegangen, dass diese Flache wahrend der
Bauarbeiten der SBB bendtigt wird und dass in diesem Bereich keine Ge-
baude errichtet werden dirfen. Im Rahmen des Masterplans wurde dieser
Bereich lediglich als Trassee fir die allfallige Realisierung der Glattalbahn ver-
wendet.

—— bestehende Anlagen
——  Projekt
------ Gleislagenkorrektur zur Einhaltung der Abnahmetoleranzen
------ Anschlussrampen
— Abbruch
Interessengrenze (15m ab Gleisachse)

s Schiebung/Hebung in mm zum theoretischen Abbruchgleis

———  Beschreibung anderes Projekt

Abbildung 11: Interessenslinie SBB (Quelle SBB, 06. Juli 2016)
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3.2.4 Bestehende Personeniiber- und Unterfiihrungen

Die bestehende Personentberfihrung im Stden (Bahnbriiggli) bleibt voraus-
sichtlich bestehen. Die Personentberfihrung stellt eine wichtige Verbindung
der Quartiere sowie einen Schulweg dar. Dartber hinaus dient sie als Zugang
zu den Bahnperrons.

Die PU Nord wird gemass aktuellem Planungsstand der SBB (Verschiebung
von ca. +/- 10 m noch moglich) ungeféhr im Bereich der heutigen PU Nord
sein und Zugang zu den Bahnperrons haben; die exakte Lage ist aber noch
nicht bestimmt. Da zwischen Rampen resp. Treppenaufgdngen zum Perron
zweier PUs auf dem Perron aus Sicherheitsgriinden ein Mindestabstand er-
forderlich ist, kénnte sich daraus auch eine Verschiebung der bestehenden
PU Mitte ergeben.

Mit der Realisierung der neuen PU mit Perronzugang im Bereich der beste-
henden PU, kann gewahrleistet werden, dass die Umsteigewege zum Bus
und allenfalls kiinftig auch zur Glattalbahn eine ahnliche Distanz haben wer-
den wie heute. Darlber hinaus wurden im Masterplan zur Optimierung der
Wegebeziehungen die Haltestellen moglichst nahe zum Bahndamm gelegt
und unter Verwendung des heutigen Damms der Brdittisellerstrasse ange-
ordnet. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass fur die Uberwindung der H6-
hendifferenz zwischen dem Faisswiesen-Areal und der heutigen PU Nord zur
Einhaltung des Behinderten-Gleichstellungs-Gesetzes ohnehin eine Rampe
von rund 50 m Lange erforderlich ist. Weiter setzen die Fahrkurven der Busse
und kUnftig auch der Glattalbahn harte geometrische Rahmenbedingungen.

3.2.5 Parkierung, P+R

Im regionalen Richtplan sind beim Bahnhof Dietlikon derzeit 160 P+R-Park-
felder als Obergrenze eingetragen. Im Westen fallen 40 Parkfelder entlang
der Gleise ersatzlos weg, womit 120 verbleiben wirden. Bei einer allfalligen
Uberbauung des Faisswiesen-Areals missen diese 120 P+R Parkplatze nicht
zwingend ersetzt werden. Eine Reduktion dieser Parkplatze ist moglich. Far
den Masterplan wurde mit etwa 100 P+R-Parkfeldern gerechnet.

Der Bedarf der Badi liegt bei etwa 50 Parkfeldern, der Spitzenbedarf an Wo-
chenenden im Sommer liegt allerdings deutlich héher. Der Masterplan sieht
die 50 Parkfelder zur 6ffentlichen Nutzung vor. Zur Abdeckung des Spitzen-
bedarfs ist die Doppelnutzung der Parkfelder der Dienstleistungsnutzungen
angedacht, die an den Wochenenden in der Regel frei sind.

Neben den Parkplatzen fir P+R und die Badi sind die Parkplatze fur die wei-
teren Nutzungen, welche auf dem Faisswiesen-Areal entstehen, vorzusehen.
Diese kdnnen zum aktuellen Zeitpunkt allerdings noch nicht beziffert wer-
den. Gesamthaft kann aber aufgrund der Abklarungen mit dem AWEL da-
von ausgegangen werden, dass maximal drei Untergeschosse erstellt werden
kénnen. Da rund 160 — 200 Parkplatze pro Geschoss moglich sein sollten,
kann davon ausgegangen werden, dass alle notwendigen Parkplatze in den
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Untergeschossen untergebracht werden kénnen und mindestens zwei Un-
tergeschosse notwendig sind.

3.2.6 Platzbedarf Glattalbahn und Bus

Die Verlangerung der Glattalbahn bis Dietlikon ist im kantonalen Richtplan
eingetragen und wurde in der Masterplanung berlcksichtigt. Der Bahnhof
Dietlikon ist zumindest vorlaufig als Endhaltestelle vorgesehen; in Absprache
mit der VBG sind hierzu eine Wendeschleife mit einem Minimalradius von
20 m sowie zwei unabhangig voneinander zu befahrende Haltekanten mit
einer Ldnge von mindestens 45 m erforderlich. Gleichzeitig sind auch die
kinftigen Bedurfnisse fir den 6ffentlichen Busverkehr in die Anlage zu in-
tegrieren. Wiederum gemass Angaben VBG sind hierflr finf Haltekanten
mit ca. 20 m Lange fur Gelenkbusse erforderlich, wobei je zwei auch als
Fliesskanten, d.h. hintereinander ohne unabhangige Zu- und Wegfahrt, an-
geordnet werden kénnen. Die Verlangerung der Glattalbahn wird keine An-
passungen am Busliniennetz zur Folge haben, d.h. die fiinf Bushaltekanten
sind auch mit Glattalbahn erforderlich.

In Absprache mit dem VBG und dem Amt fur Verkehr des Kantons wurde
hingegen auf die Beriicksichtigung der Weiterfiihrung der Glattalbahn nach
Bassersdorf verzichtet; sie ist im Richtplan lediglich als «zu prifen» eingetra-
gen und damit in noch weiterer Ferne als die Verlangerung nach Dietlikon.
Es ware unverhaltnismassig, die ohnehin schon durch zahlreiche Randbedin-
gungen gepragte Masterplanung auch noch durch Vorhaben zu belasten,
deren Realisierung, wenn Uberhaupt, erst in mehreren Generationen zu er-
warten ist.

Das geplante (Bau-)Vorhaben auf dem Faisswiesen-Areal verhindern die ge-
mass kantonalem Richtplan vorgesehene Verlangerung der Glattalbahn in
Richtung Bassersdorf nicht. Raumsicherung waére auf der bestehenden Fais-
swiesenstrasse gegeben. Im Rahmen der laufenden Gebietsplanung ,,Eich”,
wird geprUft, ob die Entlassung dieses Streckenabschnitts als sinnvoll erach-
tet wird. Dementsprechend setzt sich die Gemeinde Dietlikon bei Bedarf fur
die Streichung in kommenden Richtplanrevisionen ein.

FUr die Anordnung der Wendeschleife und des Busbahnhofs wurden auch
alternative Standorte zum Areal Faisswiesen betrachtet. Es zeigte sich, dass
solche nur mit massiven Eingriffen in privates Grundeigentum realisierbar
und zudem die topographischen Randbedingungen alternativer Standorte
klar schlechter sind. Der Nachweis fir notwendige Eingriffe ins Grundeigen-
tum, d.h. Enteignung, ist auf Grund von konkreten Linienfihrungsstudien
zu fUhren. Da derzeit nicht abzusehen ist, in welchem Zeithorizont die Pla-
nungen fir eine Verldngerung der Glattalbahn aufgenommen werden konn-
ten, kann derzeit nicht davon ausgegangen werden, dass solche Eingriffe
dereinst zu begriinden sind. Es bleibt deshalb keine andere Mdglichkeit, als
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den erforderlichen Raum auf dem Faisswiesen-Areal im Eigentum der Ge-
meinde Dietlikon zu reservieren.

FUr das Layout und die Anordnung sind vor allem folgende Kriterien zu be-
achten:

— Im Interesse kurzer Umsteigewege zwischen S-Bahn, Tram und Bus soll
die Anlage mdglichst nahe zu den Perronzugéangen liegen; die Halte-
kanten fir Bus und Tram sind in einer Anlage zu integrieren

— Die Zufahrt soll direkt ohne Umwege und Wendeschleifen erfolgen, um
kurze Anschlusszeiten gewahrleisten zu kdnnen; bei der Wegfahrt sind
Wendeschleifen akzeptabel

— Esist keine Doppelnutzung der Tramhaltekanten méglich, d.h. es gibt
reine Tram- und reine Bushaltekanten

Auf der Westseite des Bahnhofs bestehen heute zwei Fliesskanten pro Fahrt-
richtung. Diese zwei Kanten genligen gemass VBG auf absehbare Zeit. Die
Kanten befinden sich auf dem Bahnhofsareal. Sie werden nicht vom zuséatz-
lichen Platzbedarf SBB fir das 4. Gleis tangiert.

3.3 Etappierung

FUr den Masterplan werden aufgrund der verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen zwei Phasen unterschieden:

~ 2020 ~2024 ~ 2030

Briittenertunnel

B T Neue Personen- und evil.
gang MIV- / Velo- Unterfihrung

Ist-Zustand Phase 1 Phase 2

Abbildung 12: Ubersicht der Etappierungsphasen 1 und 2

Phase 1

Faisswiesen-Areal bebaut, Brittenertunnel und Verlangerung Glattalbahn
noch nicht realisiert (mindestens bis ca. 2024)

— Interessensgrenze SBB wird eingehalten

— Damm der Bruttisellerstrasse ist aufgehoben
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— Unterflhrung Faisswiesenstrasse ist noch nicht realisiert

— Bushaltestellen kénnen losgeldst von einer kiinftigen Glattalbahnend-
haltestelle angeordnet werden

— Minimalanforderungen an Buskanten:
1 Kante far Linie 787 (Gelenkbus)
1 Kante fdr Linie 765 (Gelenkbus)
1 Kante fdr Linie 796 (Standardbus)
1 Reservekante (Standardbus)

Phase 2

Faisswiesen-Areal bebaut, Glattalbahn und Brittenertunnel realisiert (friihes-
tens ab 2024)

— Mogliche Nutzung des Raums zwischen den Gleisen und der SBB Inte-
ressensgrenze fir die Linienfihrung der Glattalbahn (Wendeschleife)

— Madglichkeit der Realisierung der Unterflihrung Faisswiesenstrasse

— Minimalanforderungen an Buskanten:
5 Haltekanten Bus + 1 Reservekante (gelenkbustauglich)
oder
1 Fliesskante fur 2 Gelenkbusse unabhdngig betreibbar (Linie 787)
1 Fliesskante fur 2 Gelenkbusse unabhangig betreibbar (Linie 765)
1 Fliesskante fir 2 Standardbusse (Linie 796 + Reserve)

— Zwei Haltekanten fur die Glattalbahn

3.4 Nutzungen

Im Rahmen des Masterplans wurde die Realisierung von 14'000 — 17'000
m2 zusammenhangender Geschossflache fir Blro- und Dienstleistungsnut-
zungen (u.a. Flachen fur Implenia Hauptsitz), priméar entlang des SBB-Tras-
see, auf dem Faisswiesen-Areal untersucht. Erganzt wurde diese Nutzung
mit Flachen flr einen Retailer im Erdgeschoss, verschiedenen Zentrumsnut-
zungen sowie einem Bahnhofplatz mit Begegnungsflachen. Wohnen wurde
zwar im Rahmen des Masterplans nicht untersucht, ist aber ebenfalls denk-
bar. Eine Uberpriifung erfolgt im Konkurrenzverfahren (Studienauftrag).

Da das Areal der Badi planungsrechtlich in einer anderen Zone ist als das
Faisswiesen-Areal wurde die Nutzung bzw. Uberbaubarkeit des Areals nicht
Uber die Eigentums- bzw. Zonengrenzen hinweg betrachtet.

Das aktuell renovationsbedirftige Garderoben-Gebdude, kdnnte abgerissen
werden und durch ein neues Gebdude am Standort ersetzt werden. Im Neu-
bau kdnnte das Badirestaurant, die Aussengarderoben des Freibads (Ersatz-
garderoben flr das alte separate Garderobengebdude), aber auch Fitness-
raume, die u.a. von Implenia genutzt werden kdnnten, vorgesehen werden.
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Der Erhalt einer kleinen Cafeteria im Hallenbadbereich ware ebenfalls denk-
bar.

Dariiber hinaus sind sowohl fur die Nutzer auf dem Faisswiesen-Areal als
auch die Badigaste in unmittelbarer Nahe ausreichend viele Parkplatze vor-
zusehen (siehe Kapitel 3.1.1). Aufgrund der begrenzten oberirdischen Platz-
verhaltnisse und der notwendigen Parkplatzanzahl, wurden diese im Rah-
men des Masterplans unterirdisch vorgesehen.

3.5 Stadtebau

Gebdudelage und -héhe

Aufgrund der Bebauungen im Umfeld wurde eine maximale Gebdudehdhe
von ca. 25 m, d.h. 6-7 Geschosse auf dem Faisswiesen-Areal fur sinnvoll
erachtet. Eine Uberbauung mit mehr als 6-7 Geschossen wird aus stadtebau-
lichen Grinden eher kritisch eingeschatzt.

Um die geforderten Nutzflachen unter Berlicksichtigung der stadtebaulich
vertraglichen Gebdudehohe und der Gbrigen Rahmenbedingungen auf dem
Faisswiesen-Areal realisieren zu kénnen, ist die Verschiebung der aktuellen
Verkehrsbaulinie entlang der Faisswiesenstrasse notwendig (siehe Kapitel
3.1.1).

Die Gebaude und die Verkehrstrager sind so anzuordnen, dass ein attraktiver
offentlicher Raum auf dem Faisswiesen-Areal entsteht.

Die Lage der Gebaude zur Bahn wurde im Rahmen des Masterplans intensiv
diskutiert. Einerseits wurden stdadtebauliche Varianten untersucht, wo der
Raum zwischen Bahn und Gebaude als Trassee flr den Bus und spater fur
die Glattalbahn genutzt und entsprechend als Funktionsraum ausgebildet
wird. Andererseits wurden Varianten diskutiert, wo die Gebaude so nah wie
maoglich am Gleisraum zu liegen kommen und der Raum zwischen den Glei-
sen und den Gebduden aufgrund des Hohenunterschieds nicht genutzt wer-
den kann. Beide Varianten weisen Vor- und Nachteile fiir die Uberbauung
auf. Wéhrend des Masterplanprozesses wurde seitens der SBB die Interes-
senslinie definiert, welche die Grenze fur die Bebauung zur Bahn darstellt
und die mdgliche Nutzung des Raums definiert (siehe Kapitel 3.2.3). Die
stadtebaulichen Varianten, in welchen die Geb&dude ndher am Gleisraum zu
liegen kommen, wurden entsprechend verworfen.

Verbindung Areal West

Die Verbindung zum Areal West durch die bestehende Personenunterfih-
rung Nord wurde als sehr wichtig erachtet. Im Rahmen des Masterplans wur-
den verschiedene stadtebauliche Varianten untersucht, welche die Ein- und
Ausgange der PU Nord akzentuieren bzw. Nutzungen in diesem Bereich kon-
zentrieren. Da aber wahrend des Masterplanprozesses gemass aktuellem
Planungsstand der SBB (Sommer 2016) die PU Nord keine Funktion mehr als
Zugang zu den Bahnperrons hat, wurden die stadtebaulichen Varianten,
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welche die PU Nord akzentuieren im Rahmen der stadtebaulichen Uberle-
gungen verworfen. Erst nach Abschluss der stédtebaulichen Uberlegungen
und der Zusammenstellung der Ergebnisse im Masterplan wiesen die neuen
Planungen der SBB wieder die PU Nord im Bereich der heutigen PU Nord auf
Die stadtebaulichen Varianten stehen somit im Widerspruch zu den Planun-
gen der PU Nord, d.h. sie beriicksichtigen die PU Nord nicht. In der Plandar-
stellung des Masterplans wurde allerdings bereits die neue Situation der PU
Nord Ubernommen und berlcksichtigt. Die Verbindung zum Areal West
wird, unabhangig von der Funktion der PU Nord, als sehr wichtig erachtet
und wurde entsprechend im Masterplan bericksichtigt.

Badi Areal

Im Rahmen des Masterplans wurde die Bebaubarkeit des Badi Areals respek-
tive die Lage des méglichen Neubaus nach Abriss des heutigen Garderoben
Gebaudes diskutiert. Vorstellbar ware z.B. ein zweigeschossiger Neubau ent-
lang der Faisswiesenstrasse. Darlber hinaus wird die Adressierung der Badli
als sehr wichtig erachtet. Da zuklnftig nur noch die Anlieferung, der Notfall-
Parkplatz und ein Behindertenparkplatz in diesem Bereich erhalten bleiben
mussen, wirde sich die Mdglichkeit bieten, mit entsprechender stadtebauli-
cher Setzung den 6ffentlichen Raum vor der Badi aufzuwerten. Die Ausrich-
tung der neuen Gebaude sollte nach Mdglichkeit so gewahlt werden, dass
auf der Liegewiese der Badi kein Schattenwurf entsteht.

Favorisierte Varianten

Die genaue Lage der Gebdude sowie die Geschossigkeit werden erst im Rah-
men eines Konkurrenzverfahrens (Studienauftrag) geklart. Die stadtebauli-
chen Varianten im Rahmen des Masterplans dienten primar dazu, die Rah-
menbedingungen sowie den bebaubaren Bereich als Vorgabe fir die nach-
folgenden Planungen festzulegen. Folgende beiden, stadtebaulichen Varian-
ten wurden als favorisierte Varianten ausgewahlt, welche die geforderten
Rahmenbedingungen bestmdglich einhalten.

Die verschiedenen verworfenen stadtebaulichen Varianten sind im Anhang
B abgebildet.
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Abbildung 13: Stadtebauliches Szenario Variante A, Oester Pfenninger Architekten, August 2016
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Abbildung 14: Stadtebauliches Szenario Variante F, Oester Pfenninger Architekten, August 2016
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4 Hinweise aus der Informationsver-
anstaltung

In einer &ffentlichen Informationsveranstaltung hat die Gemeinde Dietlikon
am 26. September 2016 Uber den zu diesem Zeitpunkt aktuellen Stand des
Masterplans Zentrum Mitte berichtet.

Die Veranstaltung wurde von rund 60 Personen, mehrheitlich Dietliker Bir-
gerinnen und Burger, besucht. Im Anschluss an die Veranstaltung bestand
die Méglichkeit schriftlich Riickmeldung zum Masterplan zu geben.

Bis Mitte Oktober wurden der Gemeinde Dietlikon von zwdlf Privatpersonen
sowie fnf Institutionen (aqua-life, Gewerbe Industrie Dietlikon, Post Immo-
bilien, SP Dietlikon und VBG) Rickmeldungen zum Masterplan zugestellt.
Die total fast 60 Einzelrickmeldungen wurden in einer Tabelle zusammen-
gestellt (siehe Anhang A), hinsichtlich ihrer Relevanz fir den Masterplan be-
urteilt und individuell beantwortet.

Die Ruckmeldungen bezogen sich mehrheitlich auf einzelne Aspekte des
Masterplans. Soweit eine Relevanz fir den Masterplan bestand, wurde der
Masterplan in einzelnen Punkten textlich oder grafisch leicht angepasst bzw.
konkretisiert. Es konnte festgestellt werden, dass die Themen Wohnen, Un-
terfiihrung, kurze Wege, Parkierung, Larm und Uberbauung mehrere Perso-
nen beschaftigten, da sie verschiedenfach genannt wurden. Entsprechend
wird auf diese Themen kurz eingegangen. Der Umgang mit den Ubrigen
Rickmeldungen ist im Anhang A dokumentiert.

— Wohnen: es wurde angeregt, neben Dienstleistungs- und Blronutzun-
gen die Realisierung von Wohnnutzungen auf dem Areal zu priifen.

Der Masterplan wurde mit der Md&glichkeit Wohnen auf dem Areal zu
realisieren angepasst. Eine Uberprifung erfolgt im Rahmen des Kon-
kurrenzverfahrens.

— Wohnen im Alter: es wurde angeregt, neben Dienstleistungs- und BU-
ronutzungen die Realisierung von Wohnen im Alter auf dem Areal zu
prifen.

Da Wohnen im Alter auf dem Négelihof in Dietlikon vorgesehen ist,
wurde der Masterplan diesbezliglich nicht angepasst.

— Unterfhrung: die MIV- und Velounterfiihrung Faisswiesenstrasse
wurde mehrfach in Frage gestellt.

Da keine funktionalen oder verfahrensmdssigen Abhdngigkeiten im
Rahmen der Entwicklung des Faisswiesen-Areals bestehen, wurde der
Masterplan diesbezliglich nicht angepasst (siehe Kapitel 3.2.2).

— Kurze Wege: die Fusswegeverbindungen zwischen Bahnhof und Bus-
bzw. Tramhaltestellen wurden als zu lang erachtet.
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Seitens der SBB wurde mittlerweile im Rahmen der Planungen des Briit-
tenertunnels eine Aktualisierung der Perronzugange bzw. der Lage der
Fussgdngerunterflihrung vorgenommen. In den aktuellen Planungen ist
die Zugéanglichkeit zu den Perrons wieder auf Héhe der heutigen Fuss-
gédngerunterfihrung vorgesehen d.h. die Wege konnten gegentiber
dem Projektstand von der Informationsveranstaltung verkdirzt werden.
Darlber hinaus wurden die Haltestellen mdglichst nahe zum Bahn-
damm gelegt und unter Verwendung des heutigen Damms der Brditti-
sellerstrasse angeordnet

Parkierung: die Parkierung soll aus verschiedenen Grinden weiterhin
oberirdisch erfolgen.

Da das Grundstick gemdss Bau- und Zonenordnung (BZO) in der Zent-
rumszone liegt, entsprechen oberirdische Parkpldtze auf dem Faisswie-
sen-Areal nicht der gultigen BZO. Der Aspekt wurde im Masterplan
nicht berticksichtigt.

Larm: auch fir die westlich der Gleise liegenden Gebaude sind Larm-
schutzmassnahmen zu treffen.

Die Ldrmschutzmassnahmen flr die Gebdude westlich der Gleise wer-
den separat d.h. ausserhalb des Perimeters des Masterplans im Rahmen
der Planungen des Brtttenertunnels geregelt.

Uberbauung: eine Uberbauung der Verkehrstrager auf dem Faisswie-
sen-Areal wurde angeregt.

Der bebaubare Bereich wurde mit einem Bereich "ab 4.5.m bedingt be-
baubarer Bereich" ergénzt (siehe Kapitel 5). Ob eine Gebdudeauskra-
gung in diesem Bereich sinnvoll ist, wird im Rahmen des Konkurrenz-
verfahrens geprtdift.
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5 Bebaubarer Bereich

Basierend auf den Rahmenbedingungen wurde der bebaubare Bereich auf
dem Faisswiesen-Areal sowie auf dem Badi Areal in zwei Varianten (siehe
Abbildungen) ausgewiesen. Fir beide Varianten wurde dartber hinaus noch
die Gestaltung pro Etappe, d.h. die Gestaltung in Phase 1 und 2 (siehe Etap-
pierung 3.3) abgebildet. In beiden Varianten wird der bebaubare Bereich
westlich von der Interessensgrenze der SBB und norddstlich von der neuen
Verkehrsbaulinie und sudlich ab einer Hohe von 4.5 m vom Grenzabstand
zur Parzellengrenze begrenzt. Die Unterscheidung erfolgt primar im sddli-
chen Bereich aufgrund unterschiedlicher Linienflihrung der Glattalbahn und
somit unterschiedlicher Moglichkeiten der Bebauungen ab Erdgeschossni-
veau.

In der Variante | wurden die Haltestellen fir den Bus und die Glattalbahn
inkl. der notwendigen Wendeschleifen im Bereich Faisswiesenstrasse / Brit-
tisellerstrasse angeordnet. In der Phase 1 (vor Erstellung der Glattalbahn) be-
steht so die Mdglichkeit, die Bushaltestellen auf dem Platz und somit naher
am S-Bahnhof anzuordnen. In der Phase 2 werden die Bushaltestellen mit
der Haltestelle der Glattalbahn ergénzt und im Bereich der Faisswiesen-
strasse angeordnet. Dadurch resultiert gegentber der Variante Il ein etwas
kleinerer bebaubarer Bereich von rund 3'600 m2 auf dem Faisswiesen-Areal.
Ergdnzt wird dieser Bereich durch rund 2670 m2 bebaubaren Bereich ab
4.5m lichter Hohe. Ob eine Bebauung des Bereichs tber der Linienfihrung
der Verkehrstrager sowie den Verkehrstréagern sinnvoll und wie diese mog-
lich ist, wird im Rahmen des Konkurrenzverfahrens fir die Bebauung auf
dem Faisswiesen-Areal Gberprift.

Die Haltestellen fir den Bus und die Glattalbahn wurden in der Variante |l
ebenfalls im Bereich Faisswiesenstrasse / Bruttisellerstrasse angeordnet. Im
Gegensatz zu Variante | wurde die Glattalbahn in der Faisswiesenstrasse so-
wie im Bereich zwischen Bahn und der Interessenslinie der SBB gefihrt.
Dadurch resultieren ein bebaubarer Bereich von rund 4120 m2 sowie ein
bebaubarer Bereich von rund 2150 m2 ab 4.5m lichter Hohe.

Generell gilt zu bedenken, dass die stdliche Begrenzung der bebaubaren
Bereiche flexibler ist als die westliche Begrenzung durch die Interessenslinie
der SBB bzw. die norddstliche Begrenzung durch die Verkehrsbaulinie. Die
konkrete Anordnung der Verkehrstrager ist mit den VBG abzustimmen. Ent-
sprechend kann die stdliche Begrenzung des bebaubaren Bereichs in ihrer
Lage noch variieren.

In beiden Varianten ist die Fussgangerverbindung von der Bahn zu den Bus-
bzw. Tramhaltestellen sicherzustellen.

Der bebaubare Bereich der Badi weist in beiden Varianten eine Flache von
rund 1470 m2 auf.
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Bebaubarer Bereich, Variante Il
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Abbildung 18: Bebaubarer Bereich Variante Il — Phase 2, EBP, Januar 2017
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6 Plan

Der Erkenntnisse des Masterplans werden in folgenden beiden Plénen zu-

sammengefasst dargestellt.

Die Plane bilden jeweils den Endzustand, d.h. die Phase 2 ab und unter-
scheiden sich primar in der Linienfiihrung der Glattalbahn und der damit
verbundenen unterschiedlichen bebaubaren Bereiche (Variante | und Il). Mit
welcher Linienflihrung der Glattalbahn bzw. mit welchem bebaubaren Be-
reich das Areal entwickelt wird, ist im Rahmen des Konkurrenzverfahrens

auszuloten.
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Fussweg
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Abbildung 19: Masterplan Zentrum Dietlikon Mitte, Variante |, EBP, Januar 2017
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7  Weiteres Vorgehen

Folgendes Vorgehen ist nach der Genehmigung des Masterplans vorgese-
hen:

Konkurrenzverfahren

In einem ersten Schritt ist die Durchfiihrung eines Konkurrenzverfahrens fir
die Uberbauung des Faisswiesen-Areals vorgesehen.

Im Rahmen des Konkurrenzverfahrens werden verschiedene in der Informa-
tionsveranstaltung genannte Themen wie z.B. die ober- und unterirdische
Parkierung, die Abfallsammelstelle, die Gestaltung des &ffentlichen Raums
etc. konkretisiert.

Die Gemeinde wird im Konkurrenzverfahren Einfluss nehmen und u.a. be-
reits bei der Programmerarbeitung des Konkurrenzverfahrens miteinbezo-
gen. DasKonkurrenzverfahren wird vom Ortsplaner begleitet. Nach Vorlie-
gen der Ergebnisse des Konkurrenzverfahrens ist der Vorvertrag mit Implenia
durch den Gemeinderat zu genehmigen.

Gestaltungsplan, Baurechtsvertrag

Das Projekt des Konkurrenzverfahrens ist nach Abschluss des Konkurrenz-
verfahrens in einen Gestaltungsplan zu Uberfihren. Der Gestaltungsplan
wird im Rahmen der 6ffentlichen Auflage publiziert. Nach Integration der
Rickmeldungen aus der offentlichen Auflage bzw. Mitwirkung ist der Ge-
staltungsplan durch die Gemeindeversammlung zu genehmigen.

Neben dem Gestaltungsplan gilt es auch den Baurechtsvertrag mit Implenia
in der Gemeindeversammlung zu genehmigen.

Baubewilligung, Ausfiihrungsplanung, Realisierung

Nach Genehmigung des Gestaltungsplans und des Baurechtsvertrags kann
das Baugesuch zur Bewilligung eingereicht werden, um anschliessend die
Ausfiihrungsplanung und Realisierung zu starten.

Folgende Ubersicht bildet das beschriebene Vorgehen auf der Zeitschiene
ab:

2017 2018 2019 2020
1.Q 22Q 3.Q 4Q1.Q 22Q 3.Q 4Q11.Q 22Q 3.Q 4Q11.Q 2.Q 3.Q 4.Q

Konkurrenzverfahren
Gestaltungsplan
Baurechtsvertrag
Baugesuch

Ausflihrungsplanung

Realisierung
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Anhang A: Rickmeldungen aus der Infor-
mationsveranstaltung
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Anhang B: Verworfene stadtebauliche Va-
rianten



