Multimodale Plattform Bahnhof Diidingen

Kanton Freiburg / Gemeinde Diidingen
Februar 2022

S %







mefron

Multimodale Plattform Bahnhof Diidingen

Bearbeitung

Felix Brunner

Dipl.-Ing. TU Stadt- und Regionalplanung
Andreas Oldenburg

MSc TU Verkehrswesen
Alexandre Roulin

MAS ETH Landscape

dipl. Ing. FH in Landschaftsarchitektur / BSLA
Elmar Briilhart

Zeichner EFZ in Architektur

Metron Bern AG
Neuengasse 43
Postfach
3001 Bern
T 03138076 80
bern@metron.ch
www.metron.ch

Dieser Bericht ist fiir einen doppelseitigen Ausdruck gelayoutet

Auftraggeber

Staat Freiburg, Amt fiir Mobilitdt und
Gemeinde Diidingen

Projektgruppe

David Kostinger
Projektleitung Gemeinde Diidingen
Stéphane Marchon
Projektleitung Kanton Freiburg (Amt fiir Mobilitét)
Michael Blanchard
Kanton Freiburg
Christophe Giroud
SBB Immobilien
Jean-Luc Court
SBB Infrastruktur
Hans Heeb
SBB Infrastruktur
Manon Crausaz
TPF
Ronald Graber
Postauto Region Bern

Titelbild: Drohnenaufnahme Metron Bern AG, April 2021



mailto:info@metron.ch
http://www.metron.ch/




Multimodale Plattform Bahnhof Diidingen | Inhaltsverzeichnis

Inhaltsverzeichnis

1.1
1.2

2.1
2.2
2.3
2.4
2.5
2.6
2.7
2.8

3.1
3.2
33
3.4
35

Einleitung
Aufgabe und Perimeter
Zielsetzungen

Analyse und Rahmenbedingungen
Anforderungen Busbetriebe
Kombinierte Mobilitat
Bahninfrastruktur

Unterfithrungen

Schnittstelle Ortsdurchfahrt Diidingen (VALTRALOC)

Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung
Schnittstellen private Grundeigentiimer
Haupterkenntnisse aus der Analyse

Variantenstudium

Varianten Bushaltestellen

Gesamtvarianten

Gegeniiberstellung der Varianten

Fokus Unterfithrungen

Alternativer Ansatz zu Fussgingerunterfiihrung

N o

17
17
19

23

24
27

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5

5.1
5.2
5.3
5.4
5.5

Bestvarianten — Variante 2

Grundstruktur

Bushaltestellen

Personenunterfithrungen und Veloabstellplétze
Parkierung und MIV

Etappierung und Abhéngigkeiten

Bestvarianten - Variante 4

Grundstruktur

Bushaltestellen

Personenunterfithrungen und Veloabstellplitze
MIV und Parkierung

Etappierung und Abhéngigkeiten

Weiteres Vorgehen

Beilagenverzeichnis

29
29
30
31
32
33

35
35
36
37
38
39

41
43

r:\projekte\m9\19-21-029-01\3_bearb\ber_bhf-platz_diidingen_220210.docx

mefron



Multimodale Plattform Bahnhof Diidingen | Einleitung

1 Einleitung

1.1 Aufgabe und Perimeter
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Der Bahnhof Diidingen ist innerhalb der Agglomeration Freiburg eine der
wichtigsten Mobilitatsdrehscheiben. Der Bahnhof ist fusslaufig und mit
dem Velo gut erreichbar und die Umsteigebeziehungen zwischen Bahn,
Bus, Velo und Auto sind ausgepragt.

Im Bahnhofsumfeld befindet sich das nordliche Zentrum von Diidingen.
Hier besteht im Zusammenspiel mit der geplanten Umgestaltung der
Ortsdurchfahrt (VALTRALOC-Projekt) ein erhebliches Potenzial zur
Starkung der Zentrumsfunktion und zur Aufwertung des o6ffentlichen
Raums. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung der Hauptstrasse ist die
betriebliche Schnittstelle zum Bahnhofplatz sehr herausfordernd (Len-
kung Verkehrsstrome inkl. Fuss- und Veloverkehr).

Die bauliche Entwicklung im Bahnhofsumfeld, insbesondere auf der
nordwestlichen Bahnseite (Projekt Diidingenplus), ist erheblich. In die-
sem Zusammenhang stellt sich die Frage der Einbindung in das lokale
und regionale Fuss- und Velowegenetz (z.B. mittels neuer/ auszubauen-
der Unterfithrung). Weiterhin sicherzustellen ist die Funktion als Giiter-
umschlagplatz (Freiverlad, Landi).

Herausfordernd ist eine Losung fiir die Parkierung. Als Massnahme im
Agglomerationsprogramm verankert ist eine P+R-Anlage auf der Jura-
seite der Bahnlinie. Als moglicher Standort gilt die Parzelle von Tuileries
Fribourg & Lausanne SA.
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1.2 Zielsetzungen
Die drei Hauptzielsetzungen sind:

— Stiarkung des Bahnhofs Diidingen als multimodale Plattform

— Stadtebauliche Weiterentwicklung des Bahnhofumfelds

— Definition Schnittstelle VALTRALOC

Der Bahnhofplatz ist so zu organisieren, dass er durch die Optimierung
der Umsteigebeziehungen und die Ergidnzung von Nutzungen als multi-
modale Plattform gestiarkt wird und gleichzeitig ein attraktiver, 6ffentli-
cher Raum entsteht, welcher in die lokale Struktur eingebunden ist und
Potenziale freispielt. Damit soll er einen Beitrag zur Zentrumsentwick-
lung leisten. Der Fliachenbedarf wird an die zukiinftigen Anforderungen
angepasst. Dariiber hinaus ist aufzuzeigen, welche Schnittstellen zum
Projekt VALTRALOC bestehen.
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2 Analyse und Rahmenbedingungen

2.1 Anforderungen Busbetriebe
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Darstellung zu planender Haltestellenkapazitiat

Zu Spitzenzeiten werden sich im Regelbetrieb am Bahnhof gleichzeitig
bis zu sechs Bussen befinden. Bei einem Storungsfall im Eisenbahnnetz
kommen zwei weitere Busse fiir den Bahnersatz hinzu. Fiir die maximale
Flexibilitat sind diese unabhingig voneinander anfahrbar. Im Minimum
sind drei Haltekanten mit unterschiedlicher Linge (gemass nebenste-
hender Darstellung) erforderlich.

Die Haltekanten miissen gemiss aktuellen Standards hindernisfrei aus-
gestaltet werden; der niveaugleiche Ein- und Ausstieg ist mit 22 ¢cm ho-
hen Haltekanten zu gewahrleisten. Da die hohen Haltekanten nicht iiber-
schleppt werden konnen, muss die An- und Wegfahrt gradlinig erfolgen.
Die Fahrzeuge miissen entsprechend weit ausholen, wodurch die Anlage
sehr flachenintensiv wird.

Weiter ist ein gedeckter Wartebereich vorzusehen.

Betrieb Beschrieb Bediirfnisse

Postauto Der Bahnhof Diidingen wird von drei Linien bedient. Es sind jeweils zwei
Busse gleichzeitig vor Ort. Es kommen Standardbusse (Haltekante 12 m)
zum Einsatz. Auf einer Linie wird aufgrund punktuell erhéhter Nachfrage ein
Anhangerzug eingesetzt. Die Buslange erhoht sich damit zeitweise auf
23 m. Fir den Anhanger braucht es keine eigene barrierefreie Haltekante.

TPF Der Bahnhof Duidingen wird im Bestand von zwei Linien (12 und 124) be-
dient. Zukunftig wird der Bahnhof zuséatzlich von 2 urbanen Bussen im 15
bzw. 30min Takt bedient.

SBB/BLS Der Bahnhof Diidingen eignet sich aufgrund seiner kurzen Umsteigewege
fur den Bahnersatz und wird auch bei Bedarf in Zukunft hierfiir eingesetzt.
Die hierfur notwendigen Zusatzkapazitaten sind bei der Ausgestaltung der
Busanlage mit zu planen, damit allfalliger Bahnersatzverkehr auch in den
Hauptverkehrszeiten des regularen Busbetriebs gewahrleistet werden kann.
Fir den Bahnersatz kommt ein Gelenkbus (18m) und ein Standardbus
(12m) zum Einsatz.
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2.2 Kombinierte Mobilitat

Mobilititsangebot

__’—“
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Heutiges Mobilitdtsangebot Bhf. Diidingen

Legende
[ ] Perrons
I Bushaltestelle
| Park+Rail (P+R)
Bike+Ride (B+R)
] Bereich mit haufigem Missbrauch fiir Kiss+Ride (K+R)

Angaben Tabelle (rechts)

Kennzahlen beruhen auf Angaben der SBB (Mai 2021). Diese weichen zum Teil von An-
gaben des Sachplans kombinierte Mobilitat des Kantons Freiburg ab, sind aber innerhalb
der Projektgruppe als die relevanten Bemessungsgrossen definiert worden.

Zur Stirkung des Bahnhofs Diidingen als multimodale Plattform ist die
Schaffung einer Vielzahl unterschiedlicher Mobilitdtsangebote sowie
moglichst optimale Umsteigebeziehungen wichtig.

Der Bahnhof Diidingen weist bereits heute verschiedene Elemente auf,
die eine kombinierte Mobilitdt ermoglichen (vgl. Abb. links). Die ver-
schiedenen Angebote sind jedoch unkoordiniert gewachsen und weisen
daher teilweise Defizite in den Umsteigebeziehungen auf. Ausserdem gibt
es noch weitere sinnvolle Mobilitdtsangebote, welche in Diidingen eine
kombinierte Fortbewegung (ohne eigenes Auto) ermoglichen wiirden.

Die Projektgruppe hat aus diesen Griinden Rahmenbedingungen zur
Ausweitung der kombinierten Mobilitit definiert und dabei Ist- und Soll-
Zustand jeweils gegeniibergestellt.

Betrieb IST SOLL Beschrieb Bediirfnisse

Park + Rail 63 P+R; 100 PP Es bestehen tendenziell zu wenig Park+Rail Park-
21V PP min. 2 IV platze. Die Nutzung einer zentralen P+R-Anlage auf
PP der Parzelle «Tuileries Fribourg & Lausanne SA
Guin» (siehe S. 6) wird gepruft.

2 -5PP Die SBB regt die Schaffung von mindestens 5 Kurz-
zeitparkplatzen in der Nahe des Bahnhofeingangs
an.

Bike+Ride 160 VAP 260 bis Die bestehende Anzahl Abstellplatze ist zu gering.
300 VAP Auch in Hinblick auf ein weiteres Wachstum der Ge-

meinde Dudingen ist von einem zunehmenden Be-
darf an Veloabstellplatzen am Bahnhof auszugehen.
Denkbar ware die Aufstockung bestehender Anla-
gen, die Ausweisung neuer Flachen zur Veloparkie-
rung aber auch die Schaffung einer qualitativ hoch-
wertigen Velostation.

Kiss+Ride Kein
Angebot

Carsharing Kein 2-3 Die Schaffung eines Standorts fuir Car-Sharing (z.B.
Angebot  Platze Mobility) soll geprift werden.

Bikesharing Kein offen Die Schaffung von Standorten fiir ein Bike-Sharing
Angebot (z.B. Publibike) soll gepruft werden.

Taxi Kein Kein Es sollen keine Taxistellplatze vorgesehen werden.

Angebot  Angebot Hierzu ist der Bedarf zu gering. Bestellte Taxis /
Ruftaxis kénnen die normalen Parkieranlagen (K+R)
nutzen.
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Leitbild Mobilititshub Diidingen

In der 6ffentlichen Debatte hat der sogenannte Mobilitdtshub deutlich an
Bedeutung gewonnen. Gemeint sind hiermit attraktive Mobilitatsdreh-
scheiben, die eine moglichst nahtlose Verkniipfung von Verkehrsmitteln
ermoglichen, um eine Alternative zum privaten Auto zu bieten. Die hier-
durch geforderte inter- oder multimodale Fortbewegung hat zum Zweck,
dass fiir eine bestimmte Strecke das jeweils sinnvollste Verkehrsmittel zu
nutzen, statt fiir alle Wege ins Auto zu steigen.

In der nebenstehenden Abbildung sind mogliche Elementen eines sol-
chen Mobilitdtshubs dargestellt. Daraus ist zu entnehmen, dass fiir die
Entfaltung des Potentials am Bahnhof Diidingen nicht nur eine Weiter-
entwicklung des Mobilitatsangebots, sondern auch eine Verdichtung vor-
handener Dienstleitungen angestrebt werden sollte. Durch die Uberlage-
rung von optimaler Erreichbarkeit und Nutzungen wird nicht nur die
nachhaltige Mobilitit, sondern auch die Entwicklung eines neuen Zent-
rums gefordert.

Der Bahnhof Diidingen wird zu einem Ort, welcher zum Umsteigen auf
die Bahn einlddt und bietet attraktive Aussenrdume sowie eine Vielzahl
an Dienstleistungen. Das neue regionale Zentrum mit optimaler Anbin-
dung wird zum attraktiven Standort fiir neue Arbeitswelten im Dienst-
leistungsgewerbe.

2.3 Bahninfrastruktur

Haupleise

e
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HUB-Didingen

Service

offentlich
\ - Schliessfacher - Fundbiiro
) -WeC - Stillizimmer
i gzgﬁétsatﬁgﬁn - Lieferadresse _
t (Abholstation)
- Moonliner
- :V:;t?!;f T Verkehrs-
olbereiche i
/ mitte| "~ Convenience / Versorgung
privat = g?fi i - Kiosk
. - Backerel - Detailhandler
- Taxi/ Ruftaxi - Take Away
- Veloabstellplatze . Baﬂ:(hf J:utomat
- Kiss + Ride e
- Parkplatze o
Weiteres

- Kongress-Tagungsraume

Mobilitats-
/ Dienstleistung \ - Co-working Spaces
Service Angebot - Fitness-Center

- Kita
- Helpdesk - Ladestation E-Bike / E-Trottinett - Velostation - Coiffeur
- Treffpunkt - Velo-Luftpumpe - Sharing / Miete - Arzt
- Ticketverkauf - Velo-Reparatur / Velohandler - Pooling =

- On demand

Mogliche Elemente des Mobilitdtshubs Diidingen

Betrieb Beschrieb Bediirfnisse

Hauptgleis- Momentan sind keine Anderungen des Hauptgleiskérpers vorgesehen.
kérper

Perrons Friihere Abklarungen zu einer Verlangerung der Perrons auf 320 m werden
momentan nicht weiterverfolgt, kdnnten in Zukunft aber wieder aufgegriffen
werden.

Industrieg- Es bestehen Anschlussgleis-Vertrage (gem. GUTG) fur deren Nutzung. Eine

leis Stilllegung ist mittelfristig nicht vorgesehen. Die Lage der Gleise soll bestehen

bleiben. Eine Ermdglichung von weiteren Querungen am Industriegleis ist
grundsatzlich denkbar. Der Bereich der Weichen sollte nicht durch den motori-
sierten Verkehr gequert werden (starker schadensanfallig).
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2.4 Unterfithrungen

Quelle: DMA Ingénieurs SA Fribourg, 17.03.2020

1

Auf der Juraseite der Bahngleise ist eine neue kantonale Veloroute sowie
die neue Siedlung «Diidingenplus» entstanden. Ein Variantenstudium
(Machbarkeitsstudie) der SBB im Auftrag der Gemeinde Diidingen sollte
daher klaren, welche Moglichkeiten fiir eine velogédngige Unterfiithrung mit
optimaler Anbindung des neuen Quartiers und der Veloroute bestehen; al-
lenfalls mit Verlangerung bis auf die andere Seite der Hauptstrasse (siehe
Abbildungen links). Das Ergebnis der Studie ergab 3 Hauptvarianten:

V1: Bau einer zweiten Unterfithrung mit/ohne Verlangerung
— V2: Ausbau der bestehenden Unterfiihrung mit/ohne Verldngerung
— V3 Bau einer zweiten Unterfiithrung mit juraseitigem Ausgang mit
einer Art «Amphitheater» statt Rampe sowie Rampe als «Schneck»
auf Seite Bahnhofsplatz.

Rahmenbedingungen fiir das Variantenstudium:

— Die trichterartige Unterfithrung auf Juraseite kann aufgrund noch
ausstehender Bauvorhaben nicht realisiert werden.

— Erschliessungsanlagen (z.B. Rampen) sind ausserhalb der Baufelder
zu platzieren.

— Die Velogingigkeit einer Unterfithrung beim Bahnhof ist zwingend.

— Fiir die vorliegende Studie ergeben sich zwei Grundvarianten:

— Variante Neubau zweite Unterfiihrung (V101, V102+V301)
— Variante Ausbau bestehende Variante (V201, V202)
(siehe Variantenstudium Kapitel 2.4)

— Bei Erweiterung der bestehenden Unterfithrung V201, V202) be-
steht das Risiko, dass neben der Breite auch die Hohe angepasst
werden muss (Anpassung an giiltige Normen). Hier ist ausserdem
von einem langeren Realisierungsprozess auszugehen (Bauen bei
laufendem Betrieb). Es bestehen erhohte Kostenrisiken beim Bau.
Aus Sicht SBB ist die Rampe in Hohe des Kiosks ungliicklich. Alter-
nativen sollten gefunden werden.
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2.5 Schnittstelle Ortsdurchfahrt Diidingen (VALTRALOC)

g
B T

12

Im Bahnhofsumfeld befindet sich die Hauptstrasse. Diese ist zu den Spit-
zenstunden sehr stark durch den motorisierten Verkehr belastet. Sto-
ckender Verkehr und lange Riickstaus in beide Fahrtrichtungen sind re-
gelmissig zu beobachten und beeintrachtigen die Vertrdglichkeit im
Bahnhofsumfeld. Fussquerungen zwischen Coop und Bahnhof sind er-
schwert, Busse konnen teilweise ihren Fahrplan nicht mehr einhalten.

Die Ortsdurchfahrt von Diidingen soll daher in einem VALTRALOC-Pro-
jekt umgestaltet, aufgewertet und die Betriebsstabilitdt erhoht werden.
Als Grundlage dafiir ist innerhalb der vorliegenden Studie das Zusam-
menspiel von Bahnhofplatz und Strassenabschnitt in Hohe des Bahnhofs
aufzuzeigen.

Luftbild der Hauptstrasse im Bereich des Bahnhofplatzes
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2.6 Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung

Die Umsetzungszeitraume werden insbesondere durch die im Agglome-
rationsprogramm eingegebenen Massnahmen vorgegeben. Dazu gehoren
die Unterfithrung, das VALTRALOC fiir die Ortsdurchfahrt oder eine
neue P+R-Anlage. Kleinere Anpassungen wie die Ergidnzung von Veloab-
stellpldtzen, eine Optimierung des Parkplatzangebots oder die Einfiih-
rung von neuen Angeboten wie Bikesharing oder Mobility auf dem Bahn-
hofplatz konnen unabhéngig davon auch kurzfristig in Angriff genommen
werden. Die Frist fiir die Ertiichtigung der Bushaltestellen an die Anfor-
derungen des Behinderten-Gleichstellungsgesetzes lduft bis zum 1. Ja-
nuar 2024.

13

Status der Teilprojekte im Agglomerationsprogramm

Projekte Status Agglomerationsprogramm Baubeginn
VALTRALOC A-Massnahme, AP3 bis 2025
(Ortsdurchfahrt)

Fuss- und A-Massnahme, AP2 bis 2027

Velounterfiihrung

Park+Rail-Anlage

C-Massnahme, seit AP2
- Aufnahme als A-Massnahme ins AP5

friihestens ab 2028

Bahnhofplatzgestal-
tung

B Massnahme, AP4
- Aufnahme als A-Massnahme ins AP5

friihestens ab 2028
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2.7 Schnittstellen private Grundeigentiimer

Raiffeisenbank

14

Die Raiffeisenbank hat ihren Standort in Diidingen am Bahnhofplatz 1.

Mit der Raiffeisenbank wurden Gespriache zu deren Entwicklungsabsichten
gefiihrt; mit folgenden Erkenntnissen:

Fiir die Raiffeisenbank ist der Standort beim Bahnhof Diidingen
sehr interessant und soll auch weiterhin erhalten bleiben. Schwer-
punkt: Kundenberatung, Firmenkunden. Die Verwaltung wird in
Tafers konzentriert.

Der Altbauteil entspricht nicht mehr den Bediirfnissen und miisste
mittelfristig saniert werden (Zeitraum 10 - 15 Jahre). Kurzfristig
werden Zwischennutzungen erwogen.

Mittelfristig ist ein Ersatzneubau denkbar. In Zusammenarbeit mit
der Gemeinde ist auch ein grosseres Volumen mit der Zentralitat
entsprechenden Nutzungen denkbar. Ebenfalls ist ein lokaler Ab-
tausch des Standorts nicht ausgeschlossen (an anderer Stelle des
Bahnhofplatzes).

Fiir eigene Bediirfnisse ist eine Erhohung der Geschossflachen er-
forderlich. Eine Verschiebung oder gar ein Abtausch der bestehen-
den Parzelle mit Parzellen der Gemeinde sind denkbar. Die Raiffei-
senbank ist grundsitzlich flexibel solange eine attraktive neue
stadtraumliche Situation entsteht.

Der bestehende Altbau ist nicht (mehr) denkmalgeschiitzt und kann
daher grundsitzlich ersetzt werden.
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Landi/ Saatzucht

15

Die Landi Sense-Diidingen hat ihren Betriebsstandort am siidwestlichen
Rand des Bahnhofplatzes. Das dortige Silo wird zusammen mit der
Saatzucht Diidingen betrieben. Mit Landi und Saatzucht wurden Gesprache
zu deren aktuellen Anforderungen und den Entwicklungsabsichten gefiihrt.

Landi hat mehrere Anlieferungsrampen. Die Anfahrt erfolgt in der
Regel ab Kreisel via Bahnhofplatz. Fiir die Wegfahrt wird beim
Parkplatz beim «Des Alpes» gewendet und wieder via Bahnhofplatz
ausgefahren, zumindest in Fahrtrichtung Norden. Nach Siiden wird
direkt beim «Des Alpes» ausgefahren.

Die wichtigste Anlieferungsstelle ist jene auf der Nordseite des Silos
(iberdachter Bereich). Der ummantelte Bereich muss mit Traktor
mit zwei Anhéngern angefahren werden.

Hier werden auch die Eisenbahnwagen beladen. SBB-Cargo stellt
die Wagen hier ab. Sie werden dann von Landi nacheinander bela-
den, indem sie Richtung Bahnhofplatz ausgestossen werden. Ein
weiteres Verschieben der Wagen darf nur durch SBB-Cargo erfol-
gen. Bis SBB-Cargo die Wagen wegfiahrt dauert es mehrere Stunden
bis mehrere Tage. Wahrend des Beladens ist die direkte Zufahrt von
der Hauptstrasse blockiert.

Saatzucht liefert an der strassenseitigen Fassade an. Die Zufahrt er-
folgt direkt ab der Hauptstrasse. Weggefahren wird um den Silo
herum, via Bahnhofplatz auf den Kreisel.

Eine Umnutzung des Bahnhofplatzseitigen Annexbaus wird gepriift.
Eine Verlagerung des Produktionsstandorts wird von Seiten Landi
und Saatgut momentan nicht in Erwiagung gezogen. Der Bahnan-
schluss via der Industriegleise wird in absehbarer Zeit weiterhin be-
notigt.

Der Bahnhof Diidingen ist sowohl eine wichtige Drehscheibe fiir den Per-
sonenverkehr aber auch weiterhin ein wichtiger Produktionsstandort. Der
Erhalt des heutigen Erschliessungskonzepts ist Teil der Randbedingung.
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2.8 Haupterkenntnisse aus der Analyse

— Erweiterung des Bus-Angebots und BehiG-gerechte Ausgestal-

tung der Haltekanten ist sehr flichenintensiv.

Die Lage der Haltestellen des Busverkehrs ist einer der Haupt-
einflussfaktoren auf die Ausgestaltung aller weiteren Elemente
des Bahnhofs.

Die Ausbildung einer Mobilitdtsdrehscheibe soll Anreize fiir die
Ansiedlung von weiteren Dienstleistungen (Cafés, Restaurants,
Laden, Velowerkstatt, Post) schaffen.

Es sind neue Mobilitdtsangebote zur Forderung der multimoda-
len Fortbewegung mit zu planen (Bike-Sharing, Car-Sharing,
P+R, K+R etc.).

Perron-Anlagen, Haupt- und Industriegleis sollen nicht veran-
dert werden.

Es ist sowohl der Ausbau der bestehenden (velogingigen) als
auch der Bau einer neuen Unterfiihrung denkbar. Die Ausbil-
dung der Anschliisse (Rampen) ist neu zu definieren. Hierbei
sind Kombinationen der SBB-Vorschlige wie auch neue Vor-
schliage denkbar.

Die Schnittstelle zum noch ausstehenden Drittprojekt VALTRA-
LOC ist zu definieren und Rahmenbedingungen abzuleiten. Dies
betrifft insbesondere die Querung des Strassenabschnitts vor
dem Bahnhof.

Die Umsetzungszeitraume der Teilprojekte sind abhingig vom
Status im Agglomerationsprogramm (Zuschuss von Bundesgel-
dern).

Die Raiffeisenbank steht Neuerungen auf dem Bahnhofsplatz
gegeniiber sehr offen gegeniiber. Stadtebauliche Neukonstella-
tion der Gebaude sind méoglich.

Fiir die Landi/Saatzucht ist sicherzustellen, dass das beste-
hende Erschliessungskonzept aufrechterhalten werden kann.

16
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3 Variantenstudium

Variante Ist+

V4

Variante Thun

Variante Dorfplatz

728

Variante Insel

P) y

Variante Ausfahrt Landi

Y,

Zu- und Wegfahrten Bus
u-u g u
= | age Haltekanten

Freiraum

Auslegeordnung: Anordnung Bushaltestelle

17

3.1 Varianten Bushaltestellen
Auslegeordnung

Die Neuorganisation der Bushaltekanten ist sehr flichenintensiv. Deren
Anordnung ist daher entscheidend fiir die Raumaufteilung des Bahnhof-
platzes. In einem ersten Schritt wurde ein Variantenfacher aufgespannt,
welcher mogliche Anordnungen der Bushaltekanten einander gegeniiber-
stellt.

Die verschiedenen Varianten weisen ganz unterschiedliche Qualitaten
hinsichtlich Flexibilitit des Busbetriebs, Zugang des Fussverkehrs, Platz-
verbrauch und Umsteigekomfort zur Bahn auf. Die resultierenden Zu-
und Wegfahrten unterscheiden sich ebenfalls. Die Varianten «Dorfplatz»
und «Ausfahrt Landi» bediirfen der Nutzung neuer Erschliessungsach-
sen, welche ausserhalb der bestehenden Zufahrtsstrassen des Bahnhofs
liegen. Durch den unterschiedlichen Platzbedarf der Haltestellen wird der
Bahnhofplatz in unterschiedlich grosse aber auch unterschiedlich frag-
mentierte Freiraumelemente unterteilt.
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1. Variantenreduktion (No-Gos)

In der ersten Variantenreduktion wurden alle Varianten hinsichtlich ih-
rer groben geometrischen Machbarkeit iiberpriift. Ausserdem wurde an-
hand der Rahmenbedingungen iiberpriift, ob Zielkonflikte bestehen, wel-
che einen direkten Ausschluss der Varianten bedingen. Eine von fiinf Va-
rianten konnte hierdurch direkt ausgeschlossen werden. Die Variante
«Landi Ausfahrt» wurde aus nachfolgenden Griinden nicht weiter ver-
tieft:

Variante «Landi Ausfahrt»
wird nicht weiterverfolgt

Begriindung

— Der verbleibende Platz zwischen Industriegleis und Hauptgleisen ist zu klein fiir eine
betriebsgerechte Anordnung der Haltestellen geméss Schema. Es ist insbesondere
schwierig, die fur einen flexiblen Busbetrieb wichtigen Giberholbaren Haltestellen auszu-
bilden.

— Eine Querung der Industriegleise durch den Busverkehr muss aufgrund zeitweiliger
Blockierungen durch den Bahnglterverkehrs ausgeschlossen werden.

— Der Busbetrieb stiinde im Nutzungskonflikt mit Betriebsverkehr der Landi/ Saatzucht.
Neben Lastwagen und Traktoren betrifft dies auch den Bahnglterverkehr.

— Die Lage der Haltestellen steht im Nutzungskonflikt méglicher neuer Zugénge zu Unter-
fuhrungen.

18

2. Variantenreduktion (Machbarkeit)

In der zweiten Variantenreduktion wurden alle noch verbleiben Varian-
ten (siehe unten) hinsichtlich ihrer genauen geometrischen Anforderun-
gen liberpriift und mit allen anderen notwendigen Elementen der Mobi-
litaitsdrehscheibe kombiniert. Es wurden die Fahrgeometrien und die be-
trieblichen Abldufe beim Busverkehr detailliert gepriift.

Auf die einzelnen Varianten wird auf den Folgeseiten eingegangen.

Variante Ist+ Variante Insel

Variante Thun

2
W
v

Fiir die Priifung verbliebene Varianten
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3.2 Gesamtvarianten

Variante 1 - Ist+

Legende

Belegungskonzept Busse:

B susTrF
I:l Bus Postauto
- Bus Bahnersatz

Weitere Elemente:

: Velostation
- Busperron
[
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Beschrieb

Die bestehenden Bushaltestellen werden hindernisfrei ausgebaut und er-
weitert (Zu- und Wegfahrt wie bisher). Hierzu ist zusitzlicher Verkehrs-
raum notwendig. Um diesen freizuspielen, wird die bestehende Perso-
nenunterfithrung umgebaut. Die bestehende Rampe wird durch eine ve-
lotaugliche Rampe vor dem Kiosk ersetzt. Diese fiihrt zu einer neuen Ve-
lostation neben dem Kiosk. Die heutigen Veloabstellpldtze bleiben beste-
hen und werden allenfalls durch Doppelparker und Bikesharing erginzt.

Der motorisierte Verkehr (MIV) wird vollstindig nordostlich abgewi-
ckelt. Hinter dem Industriegleis, in Hohe des Kiosks verkehrt kein MIV
mehr. Vor dem Bankgebidude wird ein Angebot fiir K+R sowie Taxi ge-
schaffen. P+R findet in erster Linie in einer neuen Anlage an der Indust-
riestrasse statt (Areal der Tuileries Fribourg & Lausanne SA Guin) und
wird durch ein Angebot nordostlich entlang der Gleise erginzt.

Eigenschaften

— Die Gesamtgrosse an Freiraumen erhoht sich, es entsteht ein teilweise verkehrsfreier
Bahnhofsplatz

— Kurze Distanzen zwischen Perrons, Bushaltestellen, Wohnuberbauungen, Coop, Ve-
lostation

— Keine direktere Anbindung von Didingenplus

— Fussgéangerfihrung: Teilweise ungeschutzte Fiihrung zu Haltestellen, mit der neuen
Rampe von/nach Aussenperron ein Hindernislauf (insb. bei Blockade Guterwagen)

— Kompakte Anordnung der Bus-Haltekanten

— Eingeschrankte Flexibilitdt Busverkehr aufgrund fehlender Uberholméglichkeiten

— Neue Rampe reisst ein relativ grosses Loch in den Bahnhofsplatz vor dem Kiosk

— Ausbau bestehende Unterfiihrung unter Betrieb risikobehaftet und anspruchsvoll sowie
kostenintensiv

— Etappierung anspruchsvoll (Umbau Unterfiihrung vor Haltekantenneuanordnung not-
wendig)

— Unterfuihrung prinzipiell mit oder ohne Verlangerung auf die andere Seite der Haupt-
strasse denkbar (Prifung Unterfihrung siehe Kapitel 3.4)

— Keine direkte Verbindung/Zugang zum KIOSK aufgrund neuer Rampe (Unterbruch der
Verbindung durch Rampe)

— Busbetrieb mit geringer Flexibilitat, drei Haltekanten ohne Uberholméglichkeit
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Variante 2 - «Insel»

Legende

Belegungskonzept Busse:

B eusTrF
I:I Bus Postauto
- Bus Bahnersatz

Weitere Elemente

: Velostation
- Busperron
I 2
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Beschrieb

Die Bushaltestellen werden innerhalb des bestehenden Verkehrsraums
auf dem Bahnhofplatz hindernisfrei ausgebaut und durch eine Fahrbahn-
haltestelle auf der Hauptstrasse erginzt. Die Haltekanten auf den Bahn-
hofplatz werden neu aus unterschiedlichen Fahrtrichtungen angefahren.
Die Flichen um die Haltekanten sind vom MIV freigehalten. Der motori-
sierte Verkehr (MIV) wird vollstandig nordostlich abgewickelt.

Die bestehende Unterfithrung wird nicht verandert. In Hohe der neuen
Wohniiberbauung ,,Diidingenplus® wird eine neue Fuss- und Velounter-
fiihrung angeordnet. Die Rampen der neuen Unterfiihrung sind beidsei-
tig Richtung Norden orientiert. Die siidliche Rampe wird vollstdndig in
die neu geplante Velostation neben dem Kiosk integriert. Die Veloabstell-
platze bleiben bestehen und werden allenfalls durch Doppelparker und
Bikesharing erginzt.

Eigenschaften

— Die Gesamtgrosse an Freiraumen erhoht sich, es entsteht ein teilweise verkehrsfreier
Bahnhofsplatz

— Neue Rampe gut in den Stadtraum integriert

— Unterflhrung prinzipiell mit oder ohne Verlangerung auf die andere Seite der Haupt-
strasse denkbar (Prifung Unterfihrung siehe Kapitel 3.4)

— Einfache Etappierung, da wichtige Schritte unabhangig voneinander erfolgen kénnen
(Bushaltestellen, Unterfihrung, Aufwertung Freiflachen)

— Kurze Distanz zwischen Bushaltestelle zu Hauptnutzungen (Wohniiberbauungen, Coop,
Perrons, Velostation)

— Hohe Haltekanten ,kanalisieren* querenden Fussverkehr, moglicher Ansatz fir flachi-
ges Queren auf der Hauptstrasse ist erschwert

— Haltestellenstellentyp mit hoher Flexibilitat

— hohe betriebliche Flexibilitat fir den Busverkehr

— Haltekanten aus allen Richtungen anfahrbar.

— Anordnung Ein- und Ausfahrten mit motorisiertem Verkehr auf Kantonsstrasse funktio-
nal.

— Unterfuihrung prinzipiell mit oder ohne Verlangerung auf die andere Seite der Haupt-
strasse denkbar (Prifung Unterfihrung siehe Kapitel 3.4)
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Variante 3 - «Thun»

Legende

Belegungskonzept Busse:

I S
I:l Bus Postauto
- Bus Bahnersatz

Weitere Elemente:

: Velostation
- Busperron
[
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Beschrieb

Die Bushaltestellen werden gefachert angeordnet, eine hohe Flexibilitat
fiir den Busbetrieb soll erreicht werden. Durch diese Anordnung der Hal-
testellen, wird besonders viel Freiraumfldche in Anspruch genommen.
Hierzu ist zusitzlicher Verkehrsraum notwendig. Ein Riickbau der
Rampe der bestehenden Unterfithrung wird notwendig.

Im Plan nebenan ist dargestellt, was moglich ist. Aufgrund des spitzen
Winkels ist die Zu- und Wegfahrt von/ nach Norden direkt ab der Haupt-
strasse nicht fahrbar (siehe Plan Schleppkurvenpriifung im Anhang).

Damit ist die Variante ist nicht machbar und wird nicht weiterverfolgt.

Eigenschaften

— Die Gesamtgrosse an Freirdumen verringert sich

— Teilweise verkehrsfreier Bahnhofsplatz

— Die neuen Rampen werden gut in den Bahnhofsplatz integriert

— Unterfiihrung prinzipiell mit oder ohne Verlangerung auf die andere Seite der Haupt-
strasse denkbar (Prifung Unterfiihrung siehe Kapitel 3.4)

— Die zuriickgebaute bestehende Rampe schafft Platz fir den Busverkehr— bildet jedoch
aufgrund des Ausfallrisikos des vorgesehenen Liftes eine potentielle Sackgasse

— Gute Koexistenz mit Industriegleis aufgrund Entfernung bestehende Rampe

— In der Etappierung besteht eine Abhangigkeit zwischen dem Abbruch der bestehenden
Rampe und dem Neubau der Haltstellen.

— Erhéhte Kostenrisiken, da Umbau und Neubau von Unterfiihrungen notwendig werden

— Geringe Distanz zwischen Perrons und Velostation

— Geringe Distanz Bushaltestelle zu Hauptnutzungen (Wohniberbauungen,

— Coop, Perrons)

— Haltestellentyp verspricht hohe Flexibilitat, betriebliche Unabhangigkeit

— Die Schleppkurvenuberprifung hat ergeben, dass die Befahrbarkeit nicht gegeben ist.
Variante ist daher nicht machbar.
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Variante 4 - «Dorfplatz»

/>‘\;\&
2

—
g >
f” /
/
.

Legende

Belegungskonzept Busse: Weitere Elemente:

- Bus TPF : Velostation
I:l Bus Postauto - Busperron
- Bus Bahnersatz : P+R
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Beschrieb

Die Bushaltestelle wird in nordostlicher Richtung verschoben. Der moto-
risierte Verkehr (MIV) wird vollstindig Ostlich von der neuen Bushalte-
stellenanlage abgewickelt. In Hohe des Kiosks verkehrt kein MIV mehr.
Die bestehende Unterfithrung bleibt unberiihrt, eine neue Fuss- und Ve-
lounterfiihrung wird in Héhe der neuen Wohniiberbauung ,Diidingen-
plus“ angeordnet. Die Rampen der neuen Unterfiihrung sind beidseitig in
Richtung Norden orientiert.

Die aufgrund der neuen Bushaltestellenanlage aufgehobenen Veloabstell-
platze (VAP) werden gegeniiber dem Kiosk ersetzt. Neben dem Kiosk wird
eine Velostation erbaut. Uber dieses neue Gebiude wird der Zugang zur
neuen Unterfilhrung organisiert. Es entsteht ein wesentlich grosserer
Freiraum (“Dorfplatz”), welche bis auf die gegeniiberliegende Strasse ge-
staltet werden konnte. Dem Fussverkehr soll das flachige Queren ermdog-
licht werden.

Eigenschaften

— Ermdéglichung grosser, autofreier Freiraum (Bahnhofplatz/“Dorfplatz")

— Gut integrierte Rampenanlage (Kombination Velostation und Rampe)

— Unterfuihrung prinzipiell mit oder ohne Verlangerung auf die andere Seite der Haupt-
strasse denkbar (Prifung Unterfiihrung siehe Kapitel 3.4)

— Industriegleis Nord kann in Héhe Bushaltestelle evtl. nicht direkt gequert werden, hier-
durch entsteht kleiner Umweg (kein direkter Zugang Perron mdglich)

— Neue Zufahrt Bus allenfalls in Konflikt mit kiinftiger Dosierung (VALTRALOC)

— Komplexe Etappierung aufgrund neuer Haltestellenanlage

— Neue Zufahrt fir Bus notwendig (Machbarkeit von Privatpersonen abhangig)

— Grossere Distanz zum Bus aus Richtung neuem Wohnareal Didingenplus sowie Coop

— hohe betriebliche Flexibilitat fir den Busverkehr

— Fussgangerfiihrung: Geschiitzte Fiihrung zu Bushaltestellentyp, jedoch relativ kleine
Warterdume
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3.3 Gegeniiberstellung der Varianten

Variante 1 - Ist+

Variante 2 — «Insel»

Busbetrieb

Unterfiihrung
siehe Kap. 3.4)

Spielraum Stadte-
bau und Freiraum

Bezug zwischen
verschiedenen Nut-
zungen

Etappierung /
Abhéangigkeiten

Abhéangigkeiten zu
VALTRALOC

Projektrisiken

Geringe Flexibilitat, drei Haltekan-
ten ohne Uberholmdglichkeit

Ausbau bestehende PU unter Be-
trieb anspruchsvoll und kosteninten-
Siv.

Keine neue Ortsverbindung (Anbin-
dung ,Diidingenplus®)

Geringer Spielraum. Bahnhofplatz
bleibt fragmentiert durch Bushalte-
kanten, Industriegleis und Rampe

Kompakte Anordnung der Bushalte-
stellen, kurze Wege zwischen unter-
schiedlichen Nutzungen

Ausbau Bushaltekanten erst nach
Umbau Unterfiihrung moglich.

Zu- und Wegfahrt Bus, ansonsten
keine expliziten Abhangigkeiten

Geringes Projektrisiko

Relativ hohe Flexibilitat, vier Halte-
kanten

Neue Ortsverbindung mit Anbindung
,Dudingenplus*

Geringer Spielraum. Bahnhofplatz
bleibt fragmentiert durch Bushalte-
kanten, Industriegleis und Rampe

Relativ kompakte Anordnung der
Bushaltestellen, kurze Wege zwi-
schen unterschiedlichen Nutzungen

Hohe Flexibilitat; wichtige Ele-
mente kdnnen unabhangig vonei-
nander realisiert werden (Bushalte-
kanten, Unterfiihrung, Aufwertung
Freiflachen)

Fahrbahnhaltestelle: Schnittstelle bei
Betriebsablauf und Ermdglichung
von flachigem Queren anspruchsvol-
ler (hohe Haltekante)

Geringes Projektrisiko

Empfehlung

Nicht weiterverfolgen. Die Opti-
mierungen konnen die Nachteile
dieser Variante nicht aufwiegen.

X

Weiterverfolgen.

Realistische Variante mit opti-
mierter Anordnung, geringem Ri-
siko und wenig Anhéngigkeiten.

Variante 3 — «Thun»

Anforderungen kénnen nicht erfullt
werden

Ausbau bestehende PU unter Be-
trieb anspruchsvoll und kosteninten-
siv

Keine neue Ortsverbindung (Anbin-
dung ,Didingenplus®

Geringer Spielraum. Bahnhofplatz
bleibt fragmentiert durch Bushalte-
kanten, Industriegleis und Rampe

Kompakte Anordnung der Bushalte-
stellen, kurze Wege zwischen unter-
schiedlichen Nutzungen

Ausbau Bushaltekanten erst nach
Umbau Unterfiihrung moglich.

Hohe gegenseitige Beeintrachtig
(Verkehrsablauf / Zu- und Wegfahrt
Busse)

Machbarkeit nicht gegeben

Nicht weiterverfolgen. Die techni-
sche Machbarkeit ist nicht gege-

ben.
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Variante 4 — «Dorfplatz»

Relativ hohe Flexibilitat, vier Halte-
kanten

Neue Ortsverbindung mit Anbindung
,Dudingenplus*

Grosser Spielraum zur Aufwertung
des Bahnhofplatzes.

Bushaltestellen in Bezug zu den
Wohnnutzungen eher peripher

Ausbau Bushaltekanten abhangig
von Ersatzangebot fiir P+R (Indust-
riestrasse); Provisorium an beste-
hendem Standort erforderlich.

Starkung Bezug Ortsdurchfahrt /
Bahnhofplatz (Freiraum, flachiges
Queren).

Herausforderung nérdliche Zu- und
Wegfahrt fiir Busse

Hohes Projektrisiko: Realisierung
nordlich Zu- und Wegfahrt fir Busse

Weiterverfolgen.
Visiondre, aber risikobehaftete
Variante.
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3.4 Fokus Unterfithrungen

Als wichtiges Element des Bahnhofplatzes wird auf die Unterfiihrungen
noch ein spezieller Fokus gelegt. Beim Thema Bahnunterfithrung gibt
es zwei Hauptvarianten:

— V1: Velogingiger Ausbau bestehender Unterfiihrung

— Va2: Bau zweiter Fuss- und Velounterfithrung

Fiir beide Varianten gibt es die Option einer Verlingerung bis auf
die andere Seite der Hauptstrasse.

In der nebenstehenden Gegeniiberstellung wird ersichtlich, dass der Bau
einer zweiten Unterfithrung (V2) vorteilhafter abschneidet.

Welche Unterfithrungs-Variante die zweckmaéssigste ist, muss im Ge-
samtkontext beurteilt werden. Die Unterfithrung ist eines von vielen Ele-
menten auf dem Bahnhofplatz, welche zueinander in Abhéngigkeit ste-
hen. Da in den Varianten 1 und 3 ohnehin Eingriffe in die bestehende Un-
terfithrung erforderlich sind, sehen diese Varianten den Ausbau der be-
stehenden Unterfiithrung vor (siehe Kapitel 3.2) In den Varianten 2 und 4
bleibt die heutige Unterfithrung unangetastet. Da diese Varianten den
vorteilhafteren Bau einer zweiten Unterfithrung (V2) vorsehen, wirkt sich
dies positiv auf deren Gesamtbeurteilung aus.

* Quelle: SBB, Etude de Faisabilité, Nouveau passage inférieure a Diidingen, 25.09.2020

Bahnunterfiihrung(en)

V2 7

V1 - Ausbau bestehender Unter-
fiihrung als Fuss- und Velounter-
fiihrung
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V2 - Bau zweiter Fuss- und
Velounterfiihrung

Nutzen

Ist velogangig, Lage neue Rampe
vor dem Kiosk jedoch unguinstig

Ist velogangig, verbessert Anbin-
dung Dudingenplus

Teilweise Entflechtung Fuss/ Velo
Verringert Trennwirkung Bahn, we-
niger Umwege

Bessere Verteilung der Personen-
flisse Bahn -> Dorf/Mobilitatsdreh-
scheibe.

Risiken

Bau im Betrieb notwendig (langere
Bauzeit)

Komplexer Bauablauf (Risiko)
Versetzen Entwasserungs-schach
notwendig.

Ertiichtigung bestehende Unterfiih-
rung gemass aktuellen Anforderun-
gen/ Normen notwendig.

Geringe Baurisiken
Bau ohne Stérung Betrieb moglich

Kosten [CHF]*

Ca. 5.4 Mio. + Risiko ca. 3.0 Mio.

Ca. 5.3 Mio./ 7.1 Mio. abhangig von
Ausflihrungsmethode

Fazit

Geringer Zusatznutzen

Stark risikobehaftet

Komplexer Bauablauf

Starke Beeintrachtigungen wahrend
Bau

Besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Geringe Beeintrachtigung Bahn-
hofsbetrieb
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Verlingerung Unterfiihrungen

Verlangerung neue Unterfithrung

Thema
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Beurteilung / Kurzbeschrieb

Fussverkehr

+ Direkte, unterbruchsfreie Querung von Perron Nord (Richtung Bern) bis
Coop.

— Querung von Perron Sud (Richtung Freiburg) tiber Unterfiihrung bis
Coop umstandlich, klares Bedurfnis nach ebenerdiger Querung.

— Rampe ersetzt kein ebenerdiges Queren. da viele Wegbeziehungen an
ihr vorbeifiihren. Ebenerdige Strassenquerungen bleiben wichtig (Unter-
fuhrung ist eine Erganzung, kein Ersatz).

— Die Zugange zur Unterfiihrung erfordern teilweise Umwege

— Orientierung in Unterfiihrungen durch fehlende Sichtbeziehungen zum
Zielort (z.B. Coop) erschwert.

Sicherheit und
Wohlbefinden

+ Strassenquerung: Vom Fahrverkehr geschiitzte Querungsmaoglichkeit.
— Subjektives Sicherheitsempfinden in langer Unterfiihrung.

— Fehlende soziale Kontrolle ohne Nutzungen.

— Fehlende Sicht- und Hérverbindungen zu belebten Orten.

— Wohlbefinden durch fehlendes Tageslicht reduziert.

Stadtraum — Zusatzlicher Platzverbrauch Seite Coop durch Rampenanlage notwen-
(Stadtebau, dig.
Freiraum) — Einschnitte der Rampen stadtebaulich schwer integrierbar.

— Fur Belebtheit von Stadtraumen wichtige Fussverkehr (Laufkundschaft)
wird teilweise dem Bahnhofsplatz entzogen. Erdgeschossniveau ist wich-
tig fir Zentrumsnutzungen.

VALTRALOC - Effekt auf Verfliissigung motorisierter Verkehr durch partielle Entflech-
(Ortsdurch- tung von querenden Fussverkehr sehr gering. Hauptgrund fiir stocken-
fahrt) den Verkehr ist nicht die Fussverkehrsquerung, sondern die Ubersatti-

gung des Strassennetzes.

— Verstarkung der raumlichen Trennwirkung der Strasse; Lage der Rampe
auf Seite Coop verunméglicht flachiges Queren als Ansatz zur Versteti-
gung des Verkehrsablaufs.

Kosten/ Nut-

— Die zuséatzliche Distanz ist besonders hoch (ca. 3x Bestandslange)

zen (qualita-  _ Eingriff in bestehende Unterfiihrung bedingt Ertiichtigung auf aktuelle
tiv) Normen. - kostenintensiv Eingriff mit geringem Zusatznutzen, Bauarbei-
ten unter Betrieb, erhéhte Kostenrisiken (Unvorhergesehenes)
— Zu erwartende geringe Nutzung durch Fussverkehr steht in einem
schlechten Verhaltnis zum baulichen Aufwand.
Fazit

Eine Verlangerung der bestehenden oder einer neuen Unterfithrung auf
die andere Seite der Hauptstrasse ist nicht anzustreben.
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Priifung Option Unterfiihrung Hauptstrasse ohne
Verlingerung Bahnunterfiihrungen

In einer grossziigigen, fast schon platzartigen Rampe mit sanfter Neigung
soll eine intuitive Wegfiihrung unter der Hauptstrasse hindurch entste-
hen.

Diese Idealvorstellung einer Unterfiithrung, welche nicht mit der Bahnun-
terfithrung gekoppelt sein muss, wurde ebenfalls gepriift; mit dem Ergeb-
nis, dass eine solche Anlage in Diidingen aufgrund der fehlenden Platz-
verhiltnisse nicht moglich ist.

o 4 3 // g ¥ 4

Y

o

s/ \\_
' V3: Rampe * / <

/& 3o0mbei12 %

V1: Treppe
8m +Lift

V2: Rampe \
/ 3ombei12 % |

Gegeniiberstellung Platzbeanspruchung unterschiedlicher Anlagen
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Variante 1 passt geometrisch in den vorhandenen Raum, erfordert jedoch eine
Treppe und einen Lift (gemass einschlagige Normen). Dies entspricht nicht mehr den
Bedurfnissen des Fussverkehrs nach einfacher Querung der Hauptstrasse mit wenig
Widerstand.

Variante 2 passt geometrischen in den vorhandenen Raum erfordert jedoch eine Ablen-
kung der Rampen. Deren Ausrichtung entspricht nicht mehr der Wunschlinie des Fuss-
verkehrs und wird daher wahrscheinlich nicht vom Fussverkehr angenommen.

Variante 3 passt geometrisch nicht in den vorhandenen Raum und ist daher nicht mach-
bar.

Variante 4 passt geometrisch nicht in den vorhandenen Raum und ist daher nicht mach-
bar.
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3.5 Alternativer Ansatz zu Fussgingerunterfithrung

Referenzbild Ortsdurchfahrt Gossau SG

Referenzbild Ortsdurchfahrt Kéniz
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Eine gute und sichere Querungsmoglichkeit der Hauptstrasse ist wichtig
fiir die Weiterentwicklung des Bahnhofumfelds. Da sich eine Unterfiih-
rungen in der Abwigung als wenig vorteilhaft erweist, braucht es einen
anderen Losungsansatz. Der Blick in andere Orte mit Ortsdurchfahrten
mit ahnlicher Verkehrsbelastung zeigt, dass es Alternativen gibt, welche
sich — gerade im Umfeld von Ortszentren — sehr bewéhrt haben.

Das Erfolgsrezept setzt sich aus verschiedenen Faktoren zusammen:

— Verstetigung des Verkehrsflusses durch niedriges Tempo und der
Reduktion von «Storfaktoren» wie Lichtsignalanlagen; dadurch
konnen Stop and Go und Handorgeleffekte vermieden werden.

— Dosierung der Verkehrsmenge im Ortskern auf ein vertragliches
Mass; der Riickstau wird zu den Verkehrsspitzen auf unsensible
Abschnitte ausserhalb des Ortskerns verlagert.

— Erleichterung des Querens der Fahrbahn durch eine geschiitzte
Mittelzone; die Strasse kann in zwei Etappen gequert werden.

— Koexistenz und gegenseitige Riicksichtnahme; dank niedriger Ge-
schwindigkeit ist der Blickkontakt moglich.

— FEine siedlungsorientierte Gestaltung des Strassenraums von Fas-
sade zu Fassade, welche die Bedeutung und die Funktion des Orts
erkennen lisst, beeinflusst das Verkehrsverhalten.

Niedrige Geschwindigkeit, kontrollierte Verkehrsmenge, Koexistenz,
Querungsangebot und siedlungsorientierte Strassenraumgestaltung er-
moglichen ein sicheres Queren auf Strassenniveau; nicht nur punktuell
an einer Stelle, sondern auf ganzer Linge. Die Strasse kann dadurch von
einem trennenden zu einem verbindenden Element werden und dadurch
die Nutzungen auf beiden Seiten der Strasse einander naherbringen. Fiir
diese Zentrumsnutzungen ist das Strassenniveau bzw. das Erdgeschoss-
niveau besonders wichtig. Hier sind die Schaufenster und die Einginge
zu den Geschéften, hier bewegt sich die Laufkundschatft.

Bei guter und sorgfiltiger Planung des VALTRALOCS wird nicht nur der
Verkehrsablauf und die Querung der Hauptstrasse verbessert, sondern es
wird ein Potenzial fiir eine nachhaltige Zentrumsentwicklung geschaffen.
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Vorstudie und Dosierungskonzept 2011

Fiir die Ortsdurchfahrt von Diidingen wurde 2011 eine
Vorstudie fiir den Betrieb und die Gestaltung sowie
ein Dosierkonzept erarbeitet. Das Konzept basiert auf
den erlauterten Prinzipien:
— Tempo 30
— Verkehrsmanagement durch Dosierung
— Priorisierung des Busverkehrs
— Hobher Stellenwert der Gestaltung / siedlungs-
orientierte Strassenraumgestaltung von Fas-
sade zu Fassade
— Fldchiges Queren

Als herausfordernd hat sich die Dosierung im nordli-
chen Teil herausgestellt. Im Umfeld des Autobahnan-
schlusses sind die moglichen Riickstauraume be-
schrankt. Als Losungsansatz wird die Aufteilung des
Riickstauraums auf mehrere — miteinander koordi-
nierte — Strecken vorgeschlagen.

2011 wurde von einer Realisierung der Verbindungs-
strasse Birch — Luggiwil ausgegangen. Diese hatte im
Bereich des Autobahnanschlusses eine gewisse Ent-
flechtung der Verkehrsstrome bewirkt.

Da das ASTRA diese Verbindungsstrasse Ende 2021
aufgrund einer unzureichenden Priifung von Alterna-
tiven in Frage gestellt hat, wird das Dosierungskon-
zept von 2011 nur zu Teilen umsetzbar sein.

& A\*Cucaerhorii A wm N\ P4
Dosierkonzept 2011 Ausschnitt Vorstudie Betrieb- und Gestaltung 2011 Quelle: Tiefbauamt Kanton Freiburg / Metron Bern AG, RK&P
AG, Alternativen zur Umfahrung Dudingen, 14.12.2011.
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4 Bestvarianten — Variante 2

Situationsplan Variante 2
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4.1  Grundstruktur

Der Bahnhofplatz wird ausgehend von der heutigen Grundstruktur wei-
terentwickelt. Die Bus-Haltekanten werden im bestehenden Fahrbereich
auf dem Bahnhofplatz neu organisiert und durch eine Fahrbahnhalte-
stelle auf der Hauptstrasse erginzt.

Die bestehende Unterfiihrung wird nicht verandert. In Hohe der neuen
Wohniiberbauung ,,Diidingenplus“ wird eine neue Fuss- und Velounter-
fiihrung angeordnet. Die Flachen mit den grossen Passantenstromen um
die Bus-Haltekanten und die Unterfithrungen sind vom MIV freigehalten.
Der motorisierte Individualverkehr bzw. die Parkierung wird vollstandig
nordostlich des Bahnhofgebaudes abgewickelt.

Durch die klarere Strukturierung und die teilweise Entflechtung von
Fahr- und Fussverkehr gewinnt der Bahnhofplatz als OV-Drehscheibe an
Attraktivitat.
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Ausschnitt Situationsplan Variante 2, Bushaltestellen
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4.2 Bushaltestellen

Die Neuanordnung der Bushaltestellen trégt zu einer klareren Struktur
des Platzes bei. Anstelle des heutigen, grossflachigen Fahrbereichs wer-
den die Haltekanten beidseitig entlang einer Fahrgasse mit Uberholméog-
lichkeit angeordnet. Die Warteflachen der Passagiere sind somit klar de-
finiert und vom Fahrverkehr geschiitzt und mehrheitlich gedeckt.

Neu werden die Haltekanten aus unterschiedlichen Fahrtrichtungen an-
gefahren. In Abhingigkeit der Fahrtrichtung der Busse wird via Kreisel
auf die Hauptstrasse ein oder ausgefahren. Die — je nach Verkehrslage —
kritischen Linksabbiege- oder Linkseinmiindemandver werden nicht er-
forderlich.

Die Fahrbahnhaltestelle an der Hauptstrasse dient den urbanen Durch-
messerlinien ohne Ausgleichszeit beim Bahnhof. Indem die Busse auf der
Hauptstrasse verbleiben konnen, ist der Umlauf sehr fahrzeiteffizient.
Die Fahrbahnhaltestellen konnen iiberholbar ausgefiihrt werden. Ob dies
erforderlich oder zweckmassig ist, muss im VALTRALOC fiir die Orts-
durchfahrt geklart werden. Alternativ kann eine Haltestelle an der Haupt-
strasse als Haltekante fiir den Bahnersatz vorgesehen werden. In diesem
Fall miisste sie zwingend iiberholbar ausgestattet sein, wiirde aber nur im
Ausnahmefall zum Einsatz kommen (wenige Tage im Jahr, in der Regel
am Wochenende/in Randzeiten).




mefron

Multimodale Plattform Bahnhof Diidingen | Bestvarianten — Variante 2

rad

Ausschnitt Situationsplan Variante 2, neue Unterfiihrung
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4.3 Personenunterfithrungen und Veloabstellpliatze

Die bestehende Personenunterfiihrung ist nicht velogéngig (zu schmal, zu
wenig hoch, Rampe zu steil - Konflikte zwischen Fuss- und Velover-
kehr), aber fiir die erwartenden Personenstréme geniigend dimensioniert
(Nachweis SBB wurde erbracht). Sie wird durch eine neue Fuss- und Ve-
lounterfiihrung ergénzt. Diese neue Unterfithrung dient der Erschlies-
sung der Bahn wie auch als Ortsverbindung:
— Umsteigebeziehung Bus / Bahn, Unterfithrung zum juraseitigen
Perron
— Verbesserung Anbindung des neuen Quartiers «Diidingenplus»
an das Dorf
— Liickenschluss im Veloverkehrsnetz von lokaler und regionaler
Bedeutung (Ortsverbindung, Anbindung an die kantonale Velo-
route)

Die Rampen der neuen Unterfithrung sind beidseitig Richtung Norden
orientiert. Dorfseitig befinden sich unter einer durchgehenden Uber-
dachung der bestehende Kiosk, die Rampe der neuen Unterfiihrung so-
wie neue Veloabstellplitze. Die offene Gestaltung garantiert weiterhin
Sichtbezug zu den Gleisen und schafft gleichzeitig eine Raumfassung des
Bahnhofplatzes.

Die heutigen Veloabstellplitze bleiben bestehen und konnen im Bedarfs-
fall zu Doppelparkern umgeriistet werden. Inkl. einem Bikesharing-An-
gebot konnen im Total auf beiden Bahnseiten bis zu 490 Veloabstellplitze
angeboten werden; also deutlich mehr als die verlangten 260 bis 300.
Vorerst scheint ein Verzicht auf Doppelparker daher angemessen. Ein
schrittweiser Ausbau ist jederzeit immer noch maglich.
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Referenzbild Bahnhof Kriens Mattenhof.
Perrondach tiberdeckt Rampe und Veloabstellpldtze

Referenzbild Fuss- und Velounterfithrung Bahnhof Gland
(Quelle: https://flux.swiss/de/pratique/gland/)
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4.4 Parkierung und MIV

Mit der neuen Unterfiihrung entfallen die sich heute dort befindenden
P+R-Plitze. Die Parkierung beschrinkt sich neu auf den Bereich nérdlich
des Bahnhofgebaudes. Hier sind an zentraler Stelle auch die K+R-Platze,
IV-PP sowie die Carsharing-Parkplitze angeordnet.

Der siidliche Teil (zwischen Kiosk und Landi) wird frei vom MIV und ge-
winnt dadurch an Attraktivitit fiir den Fussverkehr und den Aufenthalt.
Fiir eine Drehscheibe des 6ffentlichen Verkehrs ist dies eine hohe Quali-
tit, da simtliche Umsteigewege zu Fuss erfolgen. Mit der Aufenthaltsqua-
litdt wird ausserdem eine Randbedingung fiir die Ansiedlung ergénzen-
der Angebote im Umfeld geschaffen (siehe Kapitel 2.2), welche den Bahn-
hofplatz und das nordliche Zentrum von Diidingen bereichern.

Einzelne klar begrenzte Durchfahrten sind einzig noch fiir die Anliefe-
rung des Kiosks und fiir Piketteinsdtze SB /BLS (Reinigung, Winter-
dienst, technische Interventionen) sowie fiir die Anlieferung der Landi
zuldssig. Letzteres soll nur erfolgen, wenn die direkte Zufahrt ab der
Hauptstrasse durch das Beladen der Bahn-Giiterwagen blockiert ist. Bei
der Projektierung ist gut darauf zu achten, dass missbrauchliches Parkie-
ren vor dem Kiosk unterbunden wird.

Fiir die wegfallenden P+R-Plitze soll an der Industriestrasse auf der Ju-
raseite der Bahnlinie Ersatz geschaffen werden. Ein entsprechendes Pro-
jekt ist im Agglomerationsprogramm verankert.
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4.5 Etappierung und Abhingigkeiten
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1. Etappe - 2023 / 2024
— Bushaltekanten, Ergdnzung und hindernisfreie Ausgestaltung

Das erweiterte Angebot an Buskursen erfordert zusitzliche Halte-
kanten. Vorgabe zur Umsetzung des Behindertengleichstellungs-
gesetzes ist eine hindernisfrei Ausgestaltung der Haltekanten bis
1. Januar 2024.

2. Etappe — ab 2024
— VALTRALOC (Ortsdurchfahrt)

Damit ein VALTRALOC-Projekt zur Umgestaltung der Ortsdurch-
fahrt die Bundesgelder aus dem Agglomerationsprogramm erhalt,
muss der Baubeginn bis spatestens 2025 erfolgen. Eine Staffelung
des Projekts mit fritherem Baubeginn im weniger komplexen Um-
feld der Kirche ist denkbar. Der Baustart im Bahnhofsumfeld
konnte etwas zeitverzogert erfolgen.

3. Etappe — 2025 / 2026
— Unterfiihrung / Veloabstellplitze

Die SBB planen 2025 fiir Bauarbeiten einen Streckenunterbruch
zwischen Flamatt und Freiburg. Dieses Zeitfenster sollte - sofern
moglich - fiir die Realisation der Unterfiihrung genutzt werden
(Vereinbarkeit mit Projekt SBB noch nicht abschliessend geklirt).
Zusammen mit der Unterfiithrung werden neue Veloabstellplitze
siidlich des Kioskes realisiert.

Bis dahin muss eine Reorganisation der P+R-Plitze erfolgen, da-
mit die Flache fiir die Unterfithrung zur Verfiigung steht. Optional
ist eine ebenerdige Anlage am neuen Standort an der Industrie-
strasse denkbar.
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4. Etappe — ab 2028

— P+R-Anlage Industriestrasse
Fiir eine neue P+R-Anlage konnen frithestens 2028 Bundesgelder e e B B B B

abgeholt werden. Voraussetzung ist die Aufnahme als A-Mass- 1 Bushaltestellen: Erganzung + Hindernisfrei -

nahme im AP5. 2 Ortsdurchfahrt (Valtraloc)

_ Langfristige Umgestaltung Bahnhofplatz 3  Reorganisation PP, optional P+R Industriestrasse (ebenerdig)

Ebenfalls frithestens ab 2028 konnen Bundesgelder fiir eine Um- Neue Bahnunterfihrung
gestaltung des Bahnhofplatzes abgeholt werden. Auch hier ist die Erweiterung Veloabstellplatze
Aufnahme als A-Massnahme im AP5 Voraussetzung. In dieser 4  P+R Industriestrasse (Parkhaus)
Etappe ist eine umfassende Weiterentwicklung des Bahnhofplat- Umgestaltung Bahnhofplatz, langfristige Weiterentwicklung
zes unter Einbezug der angrenzenden Nutzungen denkbar.
Legende
Definitive Realisierung
Schnittstellen zum VALTRALOC Abhéngigkeiten

Schnittstellen der Projekte auf dem Bahnhofplatz mit der Umgestaltung Zeitschiene Etappierung Variante 2

der Ortsdurchfahrt (Projekt VALTRALOC, 2. Etappe) bestehen in folgen-
den Punkten:
— Fussgingerquerungen der Hauptstrasse
Verringerung der Trennwirkung der Strasse, flachiges Queren
- siehe Kapitel 3.5)
— Fahrbahnhaltestelle
Exakte Anordnung, Klirung Uberholbarkeit
- siehe Kapitel 5.2
— Knoten Hauptstrasse / Bahnhofplatz / Brunnenweg
— Kliarung ob und wie eine Buspriorisierung bei der Ausfahrt auf
die Hauptstrasse erforderlich ist
— Regelung Zu- und Wegfahrt Landi-Anlieferung
— Abbiegehilfe fiir Velos fiir die Erschliessung der neuen Veloab-
stellplitze
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5 Bestvarianten - Variante 4

Situationsplan Variante 4
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5.1  Grundstruktur

Durch die Verlegung der Bushaltestellen in den Bereich nordlich des
Bahnhofgebdudes wird dem Bahnhofplatz eine neue Struktur gegeben.
Von der Hauptstrasse bis zur Bahnlinie, vom Kreisel bis zur Landi ent-
steht ein autofreier, grosser Platz. Dieser kann als Dorfplatz fiir Markt,
Dorffest, Veranstaltungen etc. ebenso genutzt werden, wie er an zentraler
Lage ein Ort zum Verweilen darstellt. Freie, flexibel nutzbare Flachen fin-
den sich ebenso wie Baume und Griinstrukturen, welche eine angenehme
Atmosphire schaffen. Eine Baumreihe zeichnet den historischen Stras-
senverlauf der Hauptstrasse nach und schafft den Griinraumbezug zur
Parkanlage bei der Ludothek.

Langfristig bietet der Bahnhofplatz Potenzial fiir eine dynamische Zent-
rumsentwicklung und fiir stadtebauliche Neusetzungen im Umfeld; al-
lenfalls sogar unter Einbezug von Teilfldchen des grossen Bahnhofplatzes
(dieser erscheint in der vorliegenden Form fiir die Verhiltnisse von
Diidingen eher {iberdimensioniert und wenig gefasst).

Aufgrund dieser Perspektive, welche eine grundsétzliche Neuausrichtung
des Platzes bietet, wird diese Variante trotz grosser Umsetzungsrisken
weiterverfolgt. Mehrere Randbedingungen fiir diesen grossen Schritt
sind (noch) nicht gegeben bzw. (noch) nicht geklart. Dazu zdhlen insbe-
sondere die nordliche Zufahrt fiir die Busse ab der Hauptstrasse und der
Ersatz fiir die Parkierung. Die Neuausrichtung des Bahnhofplatzes soll
zumindest diskutiert werden konnen. Die Variante 2 als Riickfallebene
bleibt erhalten.
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Situationsplan Variante 4, Bushaltestellen
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5.2 Bushaltestellen

Die Bushaltestellen liegen neu nordlich des Bahnhofgebéudes; also prak-
tisch am Perron der Ziige in Fahrtrichtung Freiburg. Um diesen Vorteil
zu nutzen, muss das heute noch trennende Industriegleis in diesem Be-
reich fiir Zufussgehende querbar werden. Die Umsteigebeziehung Bus /
Bahn gewinnt dadurch stark an Attraktivitit, denn auch die Treppe zur
Unterfithrung fiir auf das Perron der Gegenrichtung befindest sich gleich
daneben.

Die Haltekanten sind beidseitig entlang einer Fahrgasse mit Uber-
holméglichkeit angeordnet. Die Haltekanten werden aus unterschiedli-
cher Fahrtrichtung angefahren. Die Zu- und Wegfahrt erfolgt via Kreisel
bzw. {iber eine neue Erschliessung zwischen den Gebduden Hauptstrasse
33 und 35 (Diidal). Die Realisierung dieser Erschliessung iiber Privat-
grund ist nicht gesichert und stellt daher ein grosses Umsetzungsrisiko
dar. Ausserdem ist diese Zu- und Wegfahrt gut mit dem VALTRALOC-
Projekt fiir die Ortsdurchfahrt abzustimmen. Eine allfallige Dosierstrecke
in diesem Bereich ist mit einer Bus-Priorisierung zu koppeln.
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Referenzbild Velorampe Bahnhof Gland
(Quelle: https://flux.swiss/de/pratique/gland/)

Situationsplan Variante 4, neue Bahnunterfithrung
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5.3 Personenunterfithrungen und Veloabstellplitze

Wie in Variante 2 wird die bestehende, nicht velotaugliche Unterfithrung
durch eine neue Fuss- und Velounterfithrung erginzt. Fiir die Umsteige-
beziehung von den im Norden des Platzes gelegenen Bushaltestellen zur
Bahn hat die neue, siidliche Unterfiihrung eine untergeordnete Rolle. Die
grossen, pulkartigen Personenstréme zu den Ankunftszeiten der Busse
und Ziige werden weiterhin die diesbeziiglich besser gelegene bestehende
Unterfithrung nutzen.

Die Funktion der neuen Unterfithrung liegt vielmehr in der Ortsverbin-
dung sowie im Liickenschluss im Veloverkehrsnetz. Dadurch tragt die
neue Unterfithrung zu einer besseren Entflechtung zwischen dem Fuss-
und Veloverkehr bei. Der Ausgang der Unterfiihrung auf der Dorfseite ist
daher nach Siiden ausgerichtet, so dass die Zufahrt mit dem Velo nicht
iiber den Bahnhofplatz erfolgt. Dadurch wird dem Prinzip der Entflech-
tung des Fuss- und Veloverkehrs auch auf dem Platz Rechnung getragen.
Es besteht jedoch auch das Risiko, dass die Ausfahrt durch Anlieferung
Landi/Saatgut behindert wird. Im VALTRALOC-Projekt ist eine sichere
Abbiegesituation von der Hauptstrasse auf den Bahnhofplatz bei der
Landi vorzusehen.

Entlang der Gleise entsteht ein Infrastrukturband mit Kiosk, Veloabstell-
platzen und Unterfiihrung. Diese Veloabstellplitze ersetzen und ergénzen
die im nordlichen Bereich teilweise wegfallenden Veloabstellplitze. Ins-
gesamt wird das Angebot der Veloabstellplitze deutlich ausgebaut und
das Ziel von 260 — 300 Veloabstellpldtzen deutlich iibertroffen. Bei kon-
sequent doppelstockigen Anlagen konnen iiber 400 Veloabstellplétze er-
stellt werden. Darin eingeschlossen ist ein Bikesharing-Angebot. Ein ge-
staffeltes Umriisten auf Doppelparker erscheint angebracht.
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5.4 MIV und Parkierung

Aufgrund der neuen Lage der Bushaltestellen sowie der neuen Unterfiih-
rung entfallen die meisten der heutigen P+R-Plidtze. Es verbleiben die
K+R-Plitze, IV-PP sowie die Mobility-Plitze. Die anderen bahnbezoge-
nen Parkplitze sind auf der Juraseite der Bahnlinie zu kompensieren. Ein
entsprechendes Projekt ist im Agglomerationsprogramm mit Zeithori-
zont ab 2028 verankert. In einer provisorischen, ebenerdigen Anlage
muss jedoch bereits frither Ersatz geschaffen werden, da die Flachen auf
dem Bahnhofplatz bereits zeitnah fiir Bushaltestellen und Unterfiihrung
zur Verfiigung stehen miissen.

Denkbar ist auch ein alternativer Standort; z.B. im Zusammenhang mit
einer stddtebaulichen Entwicklung der Gewerbezone zwischen Bahnlinie
und Hauptstrasse nordlich des Bahnhofs. Hier werden in dieser Variante
fiir die Erschliessung der neuen Bushaltestellen ohnehin Verianderungen
erforderlich (siehe Kapitel 5.2). Sofern von Seiten der Grundeigentiimer-
schaft die Voraussetzungen fiir Verdnderungen am Standort gegeben
sind, sollte ein Parkdeck thematisiert werden.

38
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5.5 Etappierung und Abhingigkeiten 1. Etappe - 2023 / 2024
— Provisorische Erweiterung und Haltekantenerh6hung
Aufgrund des erweiterten Angebots an Buskursen und der Vor-
gabe zur hindernisfreien Ausgestaltung der Haltekanten sind Pro-
visorien erforderlich. Der definitive Standort der Haltekanten auf
Hohe des Bahnhof Buffets ist kurzfristig noch nicht verfiigbar.

2. Etappe — ab 2024
— VALTRALOC (Ortsdurchfahrt)

Damit ein VALTRALOC-Projekt zur Umgestaltung der Ortsdurch-
fahrt die Bundesgelder aus dem Agglomerationsprogramm erhalt,
muss der Baubeginn bis spatestens 2025 erfolgen. Eine Staffelung
des Projekts mit fritherem Baubeginn im weniger komplexen Um-
feld der Kirche ist denkbar. Der Baustart im Bahnhofsumfeld
konnte etwas zeitverzogert erfolgen. Im Vorfeld ist die nordliche
Zufahrt der Busse ab der Hauptstrasse zu kldaren (Privatgrund,
Buspriorisierung).

3. Etappe — 2025 / 2026
— Reorganisation P+R
Die fiir die Unterfiihrung und die Verlegung der Bushaltekanten
aufzuhebenden P+R-Plitze sind (zumindest teilweise) am neuen
Standort an der Industriestrasse zu kompensieren) am neuen
Standort an der Industriestrasse zu kompensieren. Vorerst in ei-
ner ebenerdigen (provisorischen Anlage), da hierfiir Bundesgelder
erst ab 2028 zu Verfiigung stehen (Etappe 5).
— Unterfiihrung / Veloabstellplatze
Die SBB planen 2025 fiir Bauarbeiten einen Streckenunterbruch
zwischen Flamatt und Freiburg. Dieses Zeitfenster sollte - sofern
moglich - fiir die Realisation der Unterfiihrung genutzt werden
(Vereinbarkeit mit Projekt SBB noch nicht abschliessend geklart).
Zusammen mit der Unterfiihrung werden neue Veloabstellplatze
Etappierung Variante 4 siidlich des Kioskes realisiert.

e L)
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4. Etappe — ab 2026
— Verschiebung «Busbahnhof»

Nachdem die Voraussetzungen in Etappen 2 und 3 geschaffen
wurden, konnen die Bushaltekanten an den neuen Standort ver-
schoben werden. Zu priifen ist, ob dies als Teil vom VALTRALOC-
Projekt gelten kann und somit Bundesgelder zur Verfiigung ste-
hen. Andernfalls konnten erst ab 2028 Gelder via Agglomerati-
onsprogramm bereitgestellt werden (Etappe 5, Umgestaltung
Bahnhofplatz).

5. Etappe — ab 2028

— P+R-Anlage (Parkhaus)
Das provisorische Angebot (Etappe 3) kann ab 2028 mit Zuschuss
von Bundesgeldern (Agglomerationsprogramm) ausgebaut wer-
den. Voraussetzung ist die Aufnahme als A-Massnahme im AP5.
Denkbar ist ein Standort an der Industriestrasse oder im Zusam-
menhang mit einer Gebietsentwicklung ein Standort in der Ge-
werbezone an der Hauptstrasse.

— Umgestaltung Bahnhofplatz
Ebenfalls ab 2028 konnen Bundesgelder fiir eine Umgestaltung
des Bahnhofplatzes abgeholt werden. Auch hier ist die Aufnahme
als A-Massnahme im AP5 Voraussetzung. In dieser Etappe ist
eine umfassende Weiterentwicklung des Bahnhofplatzes unter
Einbezug der angrenzenden Nutzungen denkbar.

Schnittstellen zum VALTRALOC

Schnittstellen der Projekte auf dem Bahnhofplatz mit der Umgestaltung
der Ortsdurchfahrt (Projekt VALTRALOC, 2. Etappe) bestehen in folgen-
den Punkten:
— Fussgidngerquerungen der Hauptstrasse
Verringerung der Trennwirkung der Strasse, flichiges Queren
- siehe Kapitel 3.5)
— Buserschliessung ab Hauptstrasse 33 / 35
Projektierung Anschluss, Buspriorisierung allenfalls in Abstim-
mung mit Verkehrsdosierung
- siehe Kapitel 3.5 und 5.2
— Knoten Hauptstrasse / Bahnhofplatz / Brunnenweg
— Regelung Zu- und Wegfahrt Landi-Anlieferung
— Abbiegehilfe fiir Velos zur Velo-Unterfithrung und den Veloab-
stellplatzen

Jahr 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
1 Profisorische Haltekantenerhthung -
2 Ortsdurchfahrt (Valtraloc)

3 Reorganisation PP, P+R Industriestrasse (ebenerdig)

Neue Bahnunterfiihrung

Erweiterung Veloabstellplatze
4  "Verschiebung Busbahnhof"
Neugestaltung Bahnhofplatz

P+R Industriestrasse (Parkhaus)

Legende
- Definitive Realisierung
Abhangigkeiten

Zeitschiene Etappierung Variante 4
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6 Weiteres Vorgehen

Die Weiterentwicklung des Bahnhofplatzes ist aufgrund der verschiede-
nen Projekte mit gemeinsamen Schnittstellen und den vielen unter-
schiedlichen Akteuren sehr anspruchsvoll. Folgend ist skizziert, welche
Schritte kurzfristig gemacht werden miissen, um die einzelnen Projekte
anzuschieben.

VALTRALOC:
— Politische Konsolidierung in der Gemeinde Diidingen
— Ausarbeitung eines Pflichtenhefts
— Ubergabe der Aufgabe an den das Tiefbauamt des Kantons Frei-
burg zur Auslosung des Projekts
— Ausschreibung der Planungsleistungen durch das Tiefbauamt des
Kantons Freiburg

Neue Unterfiihrung:
— Politische Konsolidierung in der Gemeinde Diidingen
— Formulierung / Definierung des Auftrags (allenfalls Abhiangigkeit
von Variantenentscheid)
— Ubergabe Auftrag an SBB (Abschluss Projektierungsvereinba-
rung)
— Ausarbeitung eines Projekts unter Federfiihrung der SBB

Variantenentscheid:
— Kontaktaufnahme der Gemeinde mit den entsprechenden Grund-
eigentiimern zur Klarung der Machbarkeit von Variante 4
— Kléren der Entwicklungsabsichten der Grundeigentiimer
— Ausloten der Bereitschaft fiir Ermoglichung der Zu- und Weg-
fahrt fiir Busse
— Verhandlungen, Klarung Bedingungen und Zeithorizont

Park+Rail:
— Politische Konsolidierung in der Gemeinde Diidingen
— Ausloten Verfiigbarkeit von Flachen, Kontaktaufnahme der Ge-
meinde mit Grundeigentiimers (Unterstiitzung seitens des Amts
fiir Mobilitét des Kantons Freiburg angeboten)
— Flache fiir ebenerdiges Angebot Jura-Seite (Zeithorizont ab
2025)
— Fiir Parkhaus juraseitig der Bahnlinie
— Parkhaus nordlich des Bahnhofs (Gewerbezone, Zusammen-
hang mit Variante 4)
— Verhandlungen, Klirung Bedingungen und Zeithorizont
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Beilagenverzeichnis

1. Pldne Variantenstudie
Variante 1 «Ist+»
Variante 2 «Insel»
Variante 3 «Thun»

— Variante 4 «Dorfplatz»

2. Situationspldne Bestvarianten
— Variante 2
— Variante 4

3. Abklarung Varianten Anlieferung Landi

4. Drohnenaufnahmen
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