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Zusammenfassung
Ausgangslage

Die verkehrliche und staddtebauliche Bedeutung des Bahnhofs Dibendorf wird mit der geplanten
Stadtbahnverlangerung, dem langfristigen 4-Gleis-Ausbau der SBB-Strecke und der Stadtentwicklung
zwischen Bahnhof und Flugplatzareal weiter zunehmen. Um den kiinftigen Anspriichen gerecht zu
werden, besteht erheblicher Handlungsbedarf bei den Bushaltestellen (Lage, Ausstattung, Umsteige-
beziehungen). Eine kurzfristige Verbesserung der Situation hat die 2015 abgeschlossene Sanierung
der bestehenden Haltestellen in der Bettlistrasse erreicht; die Einrichtung einer Begegnungszone ist
der nachste Schritt gemass stadtischem Gesamtverkehrskonzept. Langfristig ist der heutige Standort
aufgrund der beengten Verhaltnisse jedoch nicht entwicklungsfahig. Eine 2014 abgeschlossene Test-
planung empfiehlt auf der Bahnhofstidseite einen neuen Bushof mit direktem Sichtbezug zu den Glei-
sen, den barrierefreien Zugang zur verbreiterten Personenunterfihrung sowie eine Neuliberbauung
zwischen Neuhofstrasse und Bahnhof. Die ldeen der Testplanung sollen in einem Quartierplan
.Bahnhof Sud" vertieft werden. Die vorliegende Studie untersucht das Verkehrskonzept fiir den neuen
Bushof als wichtige Randbedingung fir die Quartierentwicklung stidlich des Bahnhofs.

Vorgehen und Zwischenergebnisse

1. In einem ersten Schritt wurden die bereits vorliegenden Erkenntnisse aus der Testplanung und die
daraus resultierenden Randbedingungen analysiert. Ein Hauptanliegen der Testplanung — die
Tieferlegung des stdlichen Bahnhofplatzes auf das Niveau der Personenunterfiihrung — wurde
weiterhin berticksichtigt. Andere Ergebnisse kénnen jedoch nicht direkt ibernommen werden: Ak-
tuell (Stand Aug. 2015) favorisieren die SBB fur den Bahnhofsausbau eine Ldsung mit Mittelper-
rons (Testplanung: Seitenperron mit Direktzugang vom Bahnhofplatz). Ausserdem hat sich die La-
ge der SBB-Interessenlinie fur den Gleisausbau leicht verandert.

2. Die erste Phase des Variantenstudiums lieferte einen grundsatzlich denkbaren Variantenfacher fiir
die Haltestellenanordnung (Basis: bestehende Bushéfe &hnlicher Grésse). Aus der qualitativen
Grobbeurteilung verkehrlicher und stadtebaulicher Kriterien, der Diskussion im Verkehrsausschuss
der Stadt Dubendorf und einer Vernehmlassung bei den Verkehrsbetrieben Glattal (VBG) resultier-
ten Bestvarianten fir eine weitere Vertiefung.

3. Die ausgewahlten Bestvarianten wurden bzgl. Geometrie, Fahrgastkomfort und Betriebsqualitat
sowie Verkehrsregime fiir alle Verkehrsarten weiterentwickelt, Dazu gehérte auch die Darstellung
der Konsequenzen einer Niveauabsenkung des Bahnhofplatzes auf die bestehende Infrastruktur.

4. Wahrend der Bearbeitung hat sich gezeigt, dass ein neuer Bahnhofplatz Stid mit Niveauabsenkung
einen erheblichen stadtebaulichen Eingriff darstellt. Aufgrund der grossen Auswirkungen auf be-
stehende Strukturen und der noch nicht geklarten Schnittstellen zum langfristigen SBB-Ausbau
wurden auch Zwischenlésungen untersucht: Ein Bushof mit reduzierter Platzabsenkung sowie eine
mdgliche erste Etappe mit reduziertem Platzbedarf (ohne eigentlichen Bushof).

Abbildung 1: Beispiele aus dem Variantenfacher — Parallel-/ Sdgezahn-/ Schraganordnung
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Abbildung 2: Bestldsungen — parallele Fliesskanten oder Sdgezahn mit Aussenperrons (vgl. Abbildung 28 / Abbildung 31)

o
= TN ]

Abbildung 3: Stadtebauliche Konsequenzen
Anpassung Bettlistrasse bei Tieferlegung Bahnhofplatz

Erkenntnisse der Studie

= Fliesskanten sind einfach realisierbar, flexibel erweiterbar und stéadtebaulich eher unkompliziert.
Bei voller Auslastung ist eine linienreine Haltepositionen nicht méglich. Die Busse halten in ihrer
Ankunftsreihenfolge, was die Orientierung erschweren kann. (Beispiele: Winterthur und Aarau).

= Mit einer SGgezahnanordnung ist die linienreine Bedienung mdglich, aber mit hdherem Aufwand
und gewissen Einschrankungen bei der Erweiterbarkeit verbunden (Beispiel: Bushof Liestal).

= Eine gegeniber der Testplanung reduzierte Platzabsenkung ist grundsatzlich mdéglich und kann
die stadtebauliche Integration in die bestehende Bebauung sidlich des Bahnhofs erleichtern. Al-
lerdings bringt sie Komfortprobleme auf Seite der Unterfiihrung mit sich.

= Eine Etappierung des Projekts ist wenig sinnvoll. Ein ,reduzierter" Bushof, der ohne Gebdudeabrisse
und Platzabsenkung realisiert werden kdnnte, ist nicht aufwartskompatibel mit der langfristigen Platz-
gestaltung. Der Aufwand wére trotzdem hoch, ohne dass sich die Situation fiir den OV-Betrieb und
die Fahrgaste wesentlich verbessern wiirde.

Offene Fragen / weiterer Abklarungsbedarf

Um die Realisierungschancen des Bushofs besser abschatzen zu kénnen und eine gewisse Planungssi-
cherheit zu erreichen, ist eine zuverlassige Kostenschatzung erforderlich (inkl. Platzabsenkung).

Die stadtebaulichen Auswirkungen der Platzabsenkung — insbesondere die Integration in die bestehen-
den Strukturen — sind ebenfalls vertieft zu untersuchen. Dies ist die Voraussetzung fiir eine Interessen-
abwagung zwischen den verkehrlichen Anspriichen (z.B. Fahrgastkomfort) und den stadtebaulichen Kon-
sequenzen.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Der Bahnhof Duibendorf ist der OV-Knoten des Stadtzentrums. Seine verkehrliche und stadtebauliche
Bedeutung wird mit der geplanten Stadtbahnverlangerung, Angebotsanpassungen im Busnetz und
einem allfalligen 4-Spur-Ausbau der SBB-Strecke noch zunehmen. Um diesen Anspriichen gerecht zu
werden, besteht erheblicher Handlungsbedarf im Bereich der Bushaltestellen (Lage, Ausstattung,
Umsteigebeziehungen), bei Erschliessungsqualitat und Komfort fir den Fuss- und Veloverkehr sowie
bei der stadtebaulichen Qualitat. Eine 2014 abgeschlossene Testplanung empfiehlt auf der Bahnhof-
stidseite einen neuen Bushof mit direktem Sichtbezug zu den Gleisen, die verbesserte Integration
(und ggf. Verbreiterung) der Personenunterfiihrung und eine Neuliberbauung zwischen Neuhofstrasse
und Bahnhofsareal. Ausserdem hat die Stadt im Jahr 2014 ein Gesamtverkehrskonzept vorgelegt, in
dem die Neuorganisation des sudlichen Bahnhofplatzes ebenfalls als wichtige Massnahme enthalten
ist. Als Sofortmassnahme wurde eine provisorische Umgestaltung des Haltestellenbereichs in der
Bettlistrasse bereits umgesetzt.

Die ldeen der Testplanung sollen mit der Erarbeitung eines Quartierplanes ,Bahnhof Sud“ vertieft
werden. Eine wichtige Randbedingung fiir die Neuorganisation dieses Bereiches sind das Verkehrs-
konzept fur den neuen Bushof, seine Erschliessung und die stadtebauliche Integration.

1.2 Auftrag und Ziel

ewp wurde von der Stadt Dubendorf beauftragt, fir den Bushof und das Verkehrsregime auf der Sud-
seite des Bahnhofs ein Variantenstudium zu erarbeiten, das auf den Erkenntnissen und Empfehlun-
gen der Testplanung aufbaut. Die Bediirfnisse des Bushofs werden dann als Randbedingung in das
Quartierplanverfahren einfliessen.

Ziele des Verkehrskonzeptes sind die Festlegung von Haltestellenlage, Verkehrsflachenbedarf, Ver-
kehrsregime und Erschliessung fir alle Verkehrsarten. Die spatere Umsetzung soll méglichst etap-
pierbar sein und auch die langfristigen Ausbauoptionen seitens SBB berticksichtigen.

1.3 Perimeter

Untersuchungsperimeter ist der sidliche Bahnhofsvorplatz inkl. seiner Zufahrten. Dabei werden die
folgenden Themen behandelt:

= Bushaltestellen VBG / VBZ:
Anzahl Haltekanten (nétige Reserven) und geeignete Anordnung, Hinweise zur Ausstattung

» Umsteigebeziehung Bus/Bahn:
Optimaler Zugang zur Bahnhofsunterfiihrung (sicher, komfortabel, konfliktarm), maglichst kurze
Umsteigewege, Einfluss der Tieferlegung des Bahnhofplatzes auf die Umsteigebeziehungen

= Verkehrsregime allgemein:
Verkehrsregime fiir alle Verkehrsarten, Zu-/ Wegfahrten zum Bahnhofplatz, Geschwindigkeitsrege-
lung, gegenseitige Wechselwirkungen mit der Anordnung Haltekanten (s.0.), Koordination mit dem
Verkehrsregime Bahnhofstrasse - Bettlistrasse, Standorte Park&Ride / Bike&Ride etc.

* Neugestaltung Bahnhofsvorplatz:
Randbedingungen fur die kiinftige Gestaltung — insbesondere aus dem Platzbedarf des Bushofs
und dem Verkehrsregime, Mdglichkeiten zur Koordination mit dem kiinftigen Bahnhofsausbau (z.B.
gemeinsam genutzte Flachen mit SBB)
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Abbildung 4:
Perimeter Variantenstudium Bushof Dibendorf
. / (Basiskarte: Testplanung [2])

Grundlagen

14.1

[1]

(2]

(3]

[4]

[5]
[6]
[7]
[8]

Allgemeine Ubersicht
Testplanung Wangenstrasse — Bahnhof plus, Synthesebericht (Feddersen & Klostermann /
Bruhlmann Loetscher Architekten, 10.7.2014)

Testplanung Wangenstrasse — Bahnhof plus, Erlauterungen und Plane zum Gesamtkonzept
(Team Van de Wetering, 7.3.2014)

Gesamtverkehrskonzept (GVK) Diubendorf, Vorlaufiger Schlussbericht zur Vernehmlassung
(Stadt Dubendorf, April 2014)

Liniennetz und Fahrplan VBG im Raum Dubendorf sowie aktuelles Konzept mit Neuer-
schliessung Innovationspark

Aktuelles S-Bahn-Angebot inkl. Anpassungen der 4.Teilergdnzung (SBB)
Verkehrszahlen im MIV (aus GVK), Fahrgastzahlen OV(VBG/SBB)
Zonenplan der Stadt Dibendorf (Stand: Sep. 2010)

Bauordnung der Stadt Diibendorf (Stand: 12.2.2013)

1.4.2

Umgang mit der Testplanung

Abbildung 5: Visualisierung aus der Testplanung [2]
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Die Stadt Dubendorf will das Stadtzentrum gestalterisch, funktional und atmospharisch aufwerten. In
den Jahren 2013-2014 wurde die Testplanung ,Wangenstrasse Bahnhof plus” durchgefiihrt. Themen
waren die stddtebauliche Entwicklung des Bahnhofgebietes und des Flugplatzareals, Angebotsaus-
bauten im 6ffentlichen Verkehr (Stadtbahnverlangerung, langfristiger Ausbau SBB), die Weiterentwick-
lung des Bahnhofs als OV-Knoten sowie die Gestaltung der 6ffentlichen Raume. Die Ergebnisse der
Testplanung liegen inzwischen vor und sind in weiteren Planungsschritten zu konkretisieren. Die in
der Testplanung definierten stadtebaulichen und verkehrlichen Lésungsansatze fur den sidlichen
Bahnhofsbereich sind eine wichtige Grundlage fir das Bushofprojekt.

Ein Teil der L6ésungsansatze kann fir das Bushofprojekt tlbernommen werden. Dies gilt insbesondere
fur das Grundprinzip, den sudlichen Bahnhofvorplatz abzusenken und somit einen direkten, komfor-
tablen Zugang zur Personenunterfiihrung herzustellen.

Anpassungen waren vor allem aus den folgenden Griinden nétig:

= Verénderte Randbedingungen seitens SBB: wahrend der Studie zum Bushof veranderte Festle-
gung der SBB-Interessenlinie gegentiber der Testplanung

= Geometrische Prazisierungen im Strassenraum: z.B. Querschnitt der Bettlistrasse, Gestaltung des
Ubergangs zum Bahnhofrestaurant (Héhenunterschied zum tiefergelegten Platz)

= Aktuelles Angebotskonzept des Busbetriebes VBG inkl. geometrische Anspriichen an die Haltestel-
len.

Sowohl im Analysekapitel als auch bei der Festlegung des Verkehrsregimes erfolgt jeweils eine Ge-
geniberstellung mit den Erkenntnissen und Ldsungsanséatzen der Testplanung. Damit kdnnen zwei
Fragen geklart werden:

Welche Themen sind in der Testplanung geldst und welche Lésungsansatze sind weiterhin gultig?
Wo sind aufgrund verénderter Randbedingungen oder aktueller Analyseerkenntnisse andere L&sun-
gen bzw. Anpassungen erforderlich?

15 Vorgehen

Das Variantenstudium gliederte sich in die folgenden Arbeitsschritte:
= Grundlagenanalyse
= Variantenstudium Phase 1 — Variantenfacher

= Variantenstudium Phase 2 — Vertiefung und Empfehlung

Im Analyseschritt wurden die relevanten Grundlagen zusammengetragen und ggf. erganzt. Unter Be-
ricksichtigung der bereits vorliegenden Erkenntnisse aus der Testplanung konnten die fur den Bushof
relevanten Randbedingungen und der Handlungsbedarf prazisiert werden.

In der ersten Phase des Variantenstudiums wurden grundséatzlich denkbare Haltestellenanordnungen
entwickelt und in einem Variantenfacher zusammengestellt. Basis waren bestehende Bushdfe mit
einer &hnlichen Grésse. Die Lésungsansatze wurden anhand qualitativer Kriterien sowohl verkehrlich
als auch stadtebaulich grob beurteilt.

Aus dieser Grobbeurteilung, der Diskussion der Zwischenergebnisse im Verkehrsausschuss der Stadt
Dubendorf und einer Vernehmlassung bei den Verkehrsbetrieben Glattal (VBG) resultierten die geeig-
netsten Varianten fur eine weitere Vertiefung.

Die ausgewahlten Bestvarianten wurden planerisch vertieft und weiterentwickelt. Dabei standen die

betriebliche und geometrische Machbarkeit, der Fahrgastkomfort, die Verkehrsqualitat (inkl. langfristi-
ge Flexibilitat) und die Kosten im Vordergrund.
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2 Analyse und Lagebeurteilung

2.1 Eigentumsverhéltnisse

Die Gleisanlagen und das Bahnhofgebaude sind in Besitz der SBB. Die Zugangsrampe zu den Glei-
sen sowie die Bahnhofstrasse und Bettlistrasse sind auf Gemeindegebiet der Stadt Diibendorf. Eben-
falls im Besitz der Stadt Dibendorf sind die Parzellen 16711 und 4518. Andere unmittelbar angren-
zenden Grundstiicke sind in Besitz von Firmen oder Privatpersonen.

/ B,

Kat. Nr: 14664
Flache: 9338 m2
Bahnhof

-f SBB

< 2 RN N

Stadt Diibendorf \ Kat. Nr: 14608
\\ Fliche: 3264 m2

@ Ueberlandstrasse
Privat A

Ueberlandstrasse

. Kat. Nr: 4145
Flache: 512 m2
Bahnhofstrasse 63
Privat B

Kat. Nr: 4507

. Fliche: 737 m2
Kat. Nr: 4864 "h lIza.hnhg‘strasse 65
Flache: 500 m2 IIV?!t
Neuhofstrasse 15

Privat F e
N Y

Kat. Nr: 4518
Flache: 500 m2
Neuhofstrasse 17
Stadt Dithendorf

1 & AT FA

. Kat. Nr: 8760

| Fliche: 488 m2

| Bahnhofstrasse 55
| Privat E

L &N

Kat. Nr: 8494

© Flache: 825 m2
. Bahnhofstrasse 57

; Privat E Kat. Nr: 5963

14202 i Flache: 546 m2
Bahnhofstrasse 59
% /% Privat D
3 A A ) Vo

Abbildung 6: Eigentumsverhaltnisse

”
Kat. Nr: 5962 Kat. Nr: 5961
Flache: 384 m2 t Flache: 114 m2
Bahnhofstrasse 61 Bahnhofstrasse
Privat D Stadt Diibendorf
—
wen YRR\ -

Das heisst: Nur ein kleiner Teil der Grundstiicke sudlich des Bahnhofs ist im Besitz der 6ffentlichen
Hand. Die Realisierung eines Bushofes in diesem Bereich erfordert in jedem Fall erheblichen Lander-
werb von Privateigentiimern.
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2.2 OV-Angebot und Infrastruktur
Angebot

Der Bahnhof Diibendorf wird mit den S-Bahnlinien S9 und S14 bedient. Beide verkehren ganztagig im
30"-Takt (Uberlagerung zu 15'-Takt). Am Bahnhof Diibendorf halten 5 Regionalbuslinien:

= Linie 748: Dietlikon, Hofwiesen — Dietlikon, Bahnhof — Diibendorf, Bahnhof
= Linie 752: Dubendorf, Kunsteisbahn — Diibendorf, Bahnhof — Stettbach, Bahnhof
= Linie 754: Stettbach, Bahnhof — Dilbendorf, Kreuzbiihl — Dibendorf, Bahnhof

= Linie 759: Wangen, Dorfplatz — Dibendorf, Bahnhof Nord — Wallisellen, Bahnhof — Zurich Flugha-
fen, Bahnhof

= Linie 760: Dubendorf, Gfenn — Diibendorf, Bahnhof — Stettbach, Bahnhof

Vier Buslinien halten auf der Siidseite des Bahnhofs in der Bettlistrasse (748, 752, 754, 760). Die Linie
759 hélt an der Uberland-/Wangenstrasse auf der Nordseite. Alle Linien verkehren ganztagig im 30°'-
Takt. Die Linien 748, 752, 759 und 760 werden in den Hauptverkehrszeiten zu einem 15'-Takt verdich-
tet. Die Linien 748 und 754 wenden am Bahnhof. Alle anderen Linien sind Durchmesserlinien. Derzeit
werden auf allen Linien Standardbusse eingesetzt, langfristig ist auf den stark frequentierten Durch-
messerlinien (752/760) der Einsatz von Gelenkbussen wahrscheinlich.

Situation an den Bushaltestellen

Die heutige Haltestellensituation ist unbefriedigend. Die beengten Platzverhéltnisse in der Bettlistrasse
und an der Einmindung Bettli-/Bahnhofstrasse fiihren zu zahlreichen Konflikten mit dem tbrigen Ver-
kehr und Eigenbehinderungen im Busbetrieb. Die Aufenthaltsqualitét vor dem Bahnhof ist gering. Mit
den umgesetzten Sofortmassnahmen konnte die Situation an den Haltestellen etwas verbessert wer-
den, der Fahrgastkomfort bleibt jedoch weiterhin eingeschrankt. Wartende Busfahrgéste missen sich
den Platz auf dem Trottoir mit den Fussgéangern teilen, haltende Busse behindern die Ubersicht, beim
Umsteigen zur Bahn muss in einer Richtung weiterhin die Bettlistrasse Uberquert werden. Die Engstel-
le Bahnhofstrasse/Bettlistrasse ist weiterhin kritisch. Ein Angebotsausbau mit neuen Linien ist auf-
grund der begrenzten Anzahl mdglicher Halteplatze in der Bettlistrasse kaum maoglich.

Das heisst: Langfristig ist die heutige Situation nicht entwicklungsféhig.

Abbildung 7: Haltekanten am Bahnhof Abbildung 8: Konflikte im Kurvenbereich
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Zugang zur S-Bahn

Die zige der S9 und S14 bedienen den Bahnhof Dubendorf am Mittelperron (Gleise 3 und 4). Der
.Hausperron“ (Gleis 1) ist fir den Personenverkehr nicht nutzbar. Der Zugang zu den Ziugen erfolgt
durch eine Unterfihrung, die Uber Treppen und Rampen erreichbar ist. Die Unterfihrung ist ausser-
dem eine wichtige Nord-Siud-Verbindung im stadtischen Fusswegnetz und derzeit noch Bestandteil
einer regionalen Veloroute. Dabei gibt es folgende Defizite:

» Uber den Treppenaufgang ist der Umsteigeweg zu den Bushaltestellen kurz und direkt — der Zu-
gang zur Rampe in der Bahnhofstrasse allerdings umsténdlich und gegeniiber der Treppe ein er-
heblicher Umweg.

= Die Rampenneigung zur PU liegt bei 12%. Fur Mobilitatsbehinderte ist die Benutzung sehr unkom-
fortabel bzw. nur mit Hilfe moglich. Ein Lift ist nicht vorhanden.

= Die Breite der Unterfihrung ist mit 4m bereits heute sehr schmal; fiir die kiinftigen Anspriiche
(Fahrgastzunahme mit Glattalbahn, stadtische Hauptachse im Fussverkehr) ist ein Ausbau zwin-
gend.

Fazit und Handlungsbedarf bzgl. OV-Situation

Der Bahnhof verfigt grundsatzlich Uber eine gute Erschliessungsqualitat bei Bahn und Bus. Proble-
matisch sind der geringe Fahrgastkomfort, die Verkehrskonflikte im Bereich der Haltestellen und die
geringe Flexibilitdt bzgl. Angebotsausbauten. Angezeigt sind eine Neuorganisation (Entflechtung) bzw.
ein vertraglicheres Miteinander der unterschiedlichen Verkehrsarten, ein Ausbau der Businfrastruktur
sowie verbesserte, behindertengerechte Umsteigebeziehungen.

Ldsungsansatze aus der Testplanung

Die komplette Neuorganisation des sudlichen Bahnhofbereiches mit einem tiefergelegten Bahnhof-
platz und einem grossziigigen Bushof I6st die wesentlichen Konflikte bei der OV-Infrastruktur, ermdg-
licht eine grossziigige Gestaltung mit hoher Aufenthaltsqualitat und gibt dem Bahnhof eine neue Iden-
titét, die seiner Bedeutung gerecht wird.

Abbildung 9:
Anordnung Bushof gemass Testplanung

Das Variantenstudium fur den Bushof orientiert sich insbesondere an den folgenden Inhalten der
Testplanung:
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= Durch die rAumlich-visuelle Beziehung zu den Geleisen sowie durch die Absenkung des Platzes
auf das Niveau der Unterfihrung werden die Umsteigebeziehungen zwischen Bus und Bahn opti-
miert.

= Die Verbreiterung der Unterfihrung erhoht nicht nur den Fahrgastkomfort, sondern entspricht der
zunehmenden Bedeutung der Fusswegachse Bahnhofstrasse — Bahnhof — Wangenstrasse (- Inno-
vationspark).

= Die Busse kénnen die Haltekanten ohne Behinderungen anfahren, da der Bushof vom Ubrigen
Verkehr weitgehend befreit ist (Begegnungszone).

= Die Abmessungen des Bahnhofplatzes sind mit einem allfélligen 4-Spur-Ausbau der SBB kompati-
bel (Berticksichtigung der SBB-Interessenlinie).

Die folgenden Ergebnisse der Testplanung werden nochmals tberprift und ggf. angepasst:

= Neben der Haltestelleninfrastruktur wurde mit der Testplanung auch ein angepasstes Linienkon-
zept vorgestellt. Dies ist mit den aktuellen Angebotsplanungen und Entwicklungsabsichten der
VBG abzugleichen (vgl. Kap. 3.1).

= In der Testplanung wird fiir den Bahnhofausbau ein Gleislayout mit Mittel- und Seitenperrons zu-
grunde gelegt. Im Variantenstudium werden die parallel laufenden Untersuchungen zum langfristi-
gen SBB-Betriebskonzept fur den Bahnhof Dubendorf berlcksichtigt.

= Nicht alle Haltekanten sind unabhéngig bedienbar. Die Busse sollten mindestens unabhéngig von-
einander abfahren bzw. haltende Busse Uiberholen kénnen.

= Die betriebliche Machbarkeit der in der Testplanung vorgeschlagenen Losung wird Uberpriift
(Schleppkurven, Fahrgassenbereiten etc.).

2.3 Fuss- und Veloverkehr
Fussverkehr

Der Bahnhof Dibendorf ist ein zentraler Knoten im stadtischen Fusswegnetz, sowohl fiir Zugange zu
den Bus- und S-Bahnhaltestellen als auch fur die Quartierverbindungen in Nord-Sudrichtung. Die
Bahnhofsunterfihrung ist ein wichtiges Element dieser Verbindungen. Auf der Siidseite der Geleise
erfolgt der Zugang zum Bahnhof Uber den Fussgangerstreifen an der Bahnhof-/Bettlistrasse oder die
Rampe in der Bahnhofstrasse.

Abbildung 10: Rampenzugang Bahnhofstrasse Abbildung 11: Rampenzugang Nordseite Bahnhof
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Veloverkehr

Die Bahnunterfihrung stellt fir die Erschliessung des Bahnhofs und den stadtischen Veloverkehr der-
zeit noch ein wichtiges Netzelement dar. Eine regionale Veloroute fuhrt ebenfalls durch die Unterfiih-
rung. Aufgrund der knappen Platzverhaltnisse (4m Breite) kommt es zwangslaufig zu Konflikten mit
den Fussgangern. Warnhinweise in den Zufahrten (,Langsam Fahren“) sollen die Situation entschér-
fen. Unattraktiv ist die Situation auch in der Bahnhof- und Bettlistrasse, wo der Veloverkehr bei hohen
Verkehrsbelastungen im Mischverkehr gefiihrt wird. An der westlichen Seite des Bahnhofgebaudes
befinden sich eine Velostation sowie grossziigig dimensionierte, Uberdachte Abstellplatze (auf ca.
60m Lange). Die Veloabstellanlagen auf der nordlichen Seite der Geleise werden im GVK als mangel-
haft mit ungenligender Zufahrtsmaoglichkeit und Ausriistung bezeichnet. Bei den P+R-Parkplétzen an
der Neuhofstrasse befindet sich eine weitere, Uberdachte Veloabstellanlage fiir ca. 30 Velos, die auf-
grund der grésseren Entfernung zum Bahnhof aber nicht als B&R-Anlage geeignet ist.

Abbildung 12: Situation Bike & Ride — zentrale Velostation und liberdachte Abstellplatze westlich des Bahnhofs

Fazit und Handlungsbedarf Fuss-/ Veloverkehr

Handlungsbedarf besteht bei der Bahnhofsunterfiihrung, die bereits den heutigen Anspriichen an eine
komfortable Fusswegverbindung nicht genligt — deren Bedeutung aber kiinftig weiter zunehmen wird.
Auf den Fuss- und Veloverbindungen im Bahnhofsumfeld sind verkehrsberuhigende Massnahmen
angezeigt, um die Beeintrachtigungen durch den motorisierten Verkehr zu reduzieren und die Ver-
kehrssicherheit sowie die Aufenthaltsqualitat zu erhéhen.

Lésungsansétze aus der Testplanung
Fir den Fuss- und Veloverkehr werden die folgenden Inhalte der Testplanung Ubernommen bzw. wei-

terentwickelt:

= Der ganze sudliche Bahnhofbereich von der neuen Erschliessungsstrasse westlich des Bahnhof-
platzes Uber die Zufahrt Bahnhofstrasse bis zum 6stlichen Ende des Bahnhofgeb&audes wird als
Begegnungszone konzipiert.

= Die Veloabstellplatze befinden sich dezentral nahe den Hauptzugangen des Bahnhofs und sind
aus allen Zufahrtsrichtungen gut erreichbar.

= Die Konflikte im Bereich Bahnhof-/Neuhofstrasse (Unfallschwerpunkt) sind durch die Begegnungs-
zone in der Bahnhofstrasse entscharft.

! Die angesichts der engen Platzverhaltnisse sinnvolle Verlegung der Veloroute ist bereits in Planung.
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= Mit dem Ausbau der Bahnhofsunterfiihrung wird die Attraktivitat auf dieser wichtigen Fusswegach-
se erhoht und der Fahrgastkomfort verbessert. In Verbindung mit der Tieferlegung des stidlichen
Bahnhofplatzes entsteht eine grossziigige Nord-Sid-Verbindung, die ihrer zunehmenden Bedeu-
tung gerecht wird.

2.4 MIV

Die Zufahrt zum Bahnhof erfolgt via Bahnhofstrasse und Bettlistrasse. Von der Uberlandstrasse her
kommend wird Uber die Neuhofstrasse gefahren. Der Autoverkehr wird auf der Bahnhof- und Bett-
listrasse als zu schnell und geféahrlich empfunden. Die Verkehrsbelastungen auf der Verbindung Bett-
listrasse-Bahnhofstrasse-Neuhofstrasse sind hoch, da auf dieser Route das Dubendorfer Zentrum
umfahren werden kann. Im GVK wird ein vertraglicheres Miteinanders der unterschiedlichen Ver-
kehrsarten gefordert.

Abbildung 13: MIV-Erschliessung vor dem Bahnhof Abbildung 14: Verkehrsregime gem. Testplanung

Ruhender Verkehr

Es bestehen mehrere Park+Ride-Angebote rund um den Bahnhof: Das P+R auf der Ostseite des
Bahnhofgebaudes, westlich des Bahnhofgebaudes neben den Veloabstellanlagen sowie an der Neu-
hofstrasse. Insgesamt sind 86 P+R-Parkplatze vorhanden. 2 Behindertenparkplatze befinden sich
neben dem ,Bahnhof Imbiss* am 6stlichen Ende des Bahnhofs. Zudem gibt es einen Mobilitystandort
(6stlich des Bahnhofs), 3 Taxiparkplatze (vor dem Bahnhofgebaude), 6 Kiss+Ride-Parkplatze (3 Ost-
lich des Bahnhofs und 3 vor dem Bahnhofgeb&ude) sowie ca. 10 Private resp. Parkplatze der SBB
(6stlich des Bahnhofs).

Abbildung 15: grossziigig dimensionierte P&R-Anlage 6stlich Abbildung 16: P+R westlich Bahnhofgebaude
des Bahnhofgebaudes
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Fazit und Handlungsbedarf MIV

Die hohen Verkehrsbelastungen im Bereich Bettli-/Bahnhofstrasse filhren zu zahlreichen Konflikten
zwischen den einzelnen Verkehrsarten und beeintréachtigen die Aufenthalts- und Umfeldqualitat. Es
besteht dringender Handlungsbedarf bzgl. Verkehrsberuhigung bzw. siedlungsvertraglicherer Ver-
kehrsabwicklung.

Lésungsansétze aus der Testplanung

Die folgenden Ideen der Testplanung zum Verkehrsregime im MIV werden Ubernommen bzw. weiter-
entwickelt:

= Die Geschwindigkeit wird durch eine Begegnungszone gesenkt.

= Die Parkplatzsituation wird geordnet und es werden zum Teil unterirdische P&R-Parkplatze ange-
boten. Taxistandplatze sowie K+R-Parkpléatze und Parkplatze fir Behinderte sind weiterhin oberir-
disch angeordnet.

Die folgenden Punkte werden beim Variantenstudium zum Bushof nochmals iberpriift und ggf. ange-
passt:

= Behindertenparkplatze sind moglichst nahe dem Bahnhofzugang anzuordnen.

= Die gemass Testplanung nicht mehr vorgesehene, direkte Bahnhofvorfahrt wird im Variantenstudi-
um nochmals Uberpriift.

2.5 Stadtebau / Bahnhofumfeld

Unmittelbar am Bahnhof befinden sich neben dem Kiosk und dem ,Bahnhof Imbiss" das Restaurant
Bahnhof sowie das Café Ambiente. An der Bahnhofstrasse befinden sich weitere Detailhandelsbetrie-
be. Eine wesentlich hdhere Nutzungsintensitat und verdichtete Bauweise rund um den Bahnhof wére
moglich, da sich das ganze Gebiet geméss Zonenplan in der Zentrumszone befindet. Uber die Bahn-
hofstrasse verlauft die Hauptverbindung in Richtung Stadtzentrum. Es besteht kein eigentlicher Bahn-
hofplatz und der Bahnhof ist als Verkehrsdrehscheibe und zentrales, stadtisches Identifikationsele-
ment kaum wahrnehmbar. Die Aufenthaltsqualitat ist sehr gering. In der Hauptverkehrszeit beeintrach-
tigen die hohen Verkehrsbelastungen auf der Bettli-, Bahnhof- und Neuhofstrasse die Umfeldqualitat.
Der vorhandene Freiraum zwischen Strasse und Bahnhofgebaude ist fir Kurzzeitparkpléatze und Taxi-
stande reserviert.

Abbildung 17: K+R und Taxiparkplétze beim Bahnhofsgebaude Abbildung 18: Bahnhof Diibendorf
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Fazit und Handlungsbedarf bzgl. Stadtebau und Umfeld

Die stadtebauliche Neuorganisation der Bahnhofsumgebung ist nicht Gegenstand der vorliegenden
Studie, mit einem veranderten Verkehrsregime sind aber die Voraussetzungen fir eine verbesserte
Integration der Verkehrsinfrastruktur zu schaffen. Dies wiederum ist die Grundlage fir die erwinschte
stadtebauliche Entwicklung und Belebung der Bahnhofsumgebung.

Ldsungsansatze aus der Testplanung

Bezuglich der stadtebaulichen Entwicklungschancen und als Randbedingung fir die Dimensionierung
der Verkehrsinfrastruktur werden die folgenden Ideen der Testplanung weiterverfolgt:

= Durch die Verkehrsberuhigung (Begegnungszone) und die grossziigige Gestaltung des sudlichen
Bahnhofvorplatzes entsteht ein reprasentativer stadtischer Raum mit hoher Aufenthaltsqualitat.

» Ein neuer Bushof unterstreicht die Funktion als OV-Drehscheibe, ist Voraussetzung fir kiinftige
Angebotsausbauten und eine neue Visitenkarte fur die Stadt.

= Der Neuorganisation und Verdichtung des Quartieres westlich der Bahnhofstrasse entspricht sei-
ner Lage im Stadtzentrum und der hervorragenden Erschliessung.

Die folgenden Inhalte der Testplanung werden im Variantenstudium des Bushofs tberprift und ggf.
angepasst:

= Die Absenkung des gesamten Platzbereichs erfordert Anpassungen im Strassenraum der Bahn-
hof- und Bettlistrasse — insbesondere im Bereich des historischen Restaurantgebdudes mit Aus-
wirkungen auf seine Erschliessung. Der Ausgleich des Hohenunterschiedes entlang der Bett-
listrasse bedingt auch Anpassungen vor dem heutigen Bahnhofgebaude.

s21m
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Abbildung 19: Auswirkungen der Platzabsenkung:
Neuer Aussenraum mit Terrasse am Bahnhofrestaurant Umfang der Tieferlegung im Querschnitt (rot: heutiges Terrain)
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3 Variantenstudium — Phase 1: Variantenfacher

3.1 Anforderungen und Randbedingungen

Der Bushof hat vielen Anforderungen und Nutzungsanspriichen zu geniigen. Im Variantenfacher wur-
den die Anspriiche der einzelnen Verkehrstrager folgendermassen bertcksichtigt.

Offentlicher Verkehr

Folgende Mindestanforderungen ergeben sich aus dem heutigen OV-Angebot:

* Richtungsgetrennte Haltekanten fur zwei Standardbusse (Linie 752 und 760)

= Endhaltestellen mit einer Haltekante fir zwei Standardbusse (Linie 748 und 754)

= mindestens eine Haltekante fiir Gelenkbusse nutzbar

= ausreichend raumlicher Spielraum fir langfristige Erweiterungen der Haltestellenanlage

= Mdglichst wenig Verkehrsbehinderungen im Haltestellenbereich und den Zu-/Wegfahrten sowie
Vermeidung von Konflikten mit den anderen Verkehrsarten.

= Attraktive Umsteigewege zwischen Bus und S-Bahn (tibersichtlich, komfortabel, behindertenge-
recht)

Angebotskonzept Bus (VBG)

~Zwinggarten

Ringstrasse
Memphis

Unterdorf Lindehplatz ™«
Ringwiesen City Center 4\ Bettilstrasse

A Glarnischstrasse
~

O © -
Melershofstr. “‘,. SchwimmBad

’.-‘ Claridenstrasse Q, O

R —

ntal Breitibach N
Wasserfurren

Sonnenberg ~ C

O ~
Q Grzenstrasse Raubbuhl -
Kunsteisbahn O5unnhalde b
e :
3
Kirche Wil'®y, & Kreuzboh! .
Allerszentrum “+ Abbildung 20: Angebotskonzept VBG (2015)

Im Gegensatz zum in der Testplanung vorgelegten Konzept mit 5 Linien auf der Siidseite des Bahn-
hofs, bleibt es geméass VBG grundsatzlich bei den heute verkehrenden 4 Linien. Hinzu kommt ein
Shuttlebus, der die Erschliessung des geplanten Innovationsparks am Flugplatz kurzfristig sicherstel-
len soll. Langfristig wird dieser zu einer neuen Linie Bhf. Stettbach — Bhf. Dilbendorf — Innovationspark
ausgebaut (rote Linie in Abbildung oben) und spéter durch die Stadtbahnverlangerung ersetzt.

Erfahrungsgemass sind bei der Dimensionierung eines neuen Bushofes jedoch Reservekanten fir
kiinftige Angebotsausbauten sowie unvorhergesehene Mehrbelastungen einzuplanen (z.B. Bahner-
satzbetrieb). Bei der Dimensionierung der Halteplatze ist zudem der Einsatz von Gelenkbussen zu
beriicksichtigen. Fahrgassen- und Perronbreiten sollen einen gewissen Bedienungs- und Fahrgast-
komfort gewéhrleisten und sich deshalb nicht an Minimalwerten orientieren. Letzteres wird vor allem in
der zweiten Phase bei der geometrischen Vertiefung zu berticksichtigen sein.
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Ausbauplane SBB

Der Variantenfacher zur Haltestelleninfrastruktur kann weitgehend unabhangig von der kinftigen Be-
grenzung des Gleisbereiches und der Perronanlagen betrachtet werden (nérdliche Begrenzung Bus-
hof). Da die Bebauung auf der stdlichen Platzseite ohnehin ersetzt wird, ist die Nord-Sid- Ausdeh-
nung des Bushofes nicht durch bestehende Gebdude begrenzt.

Bei der geometrischen Vertiefung in der zweiten Phase wird die Abgrenzung zum SBB-Perimeter ge-
nau definiert. Anhand des Platzbedarfs der Bushaltestellen und der tibrigen Verkehrsinfrastruktur kann
dann die sudliche Platzbegrenzung und damit der raumliche Spielraum einer Neuliberbauung festge-
legt werden.

Fuss-und Veloverkehr

Fur den Fuss- und Veloverkehr sollen der Zugang zum Bahnhof und die Verbindung zwischen den
zwei Bahnhofseiten attraktiver werden. Dazu gehoren direkte, sichere und komfortable Querungen
und eine hohe Aufenthaltsqualitat im Bereich des Bahnhofs. Fir den Veloverkehr sind ausreichend
komfortable, méglichst dezentrale Abstellanlagen vorzusehen (an allen Bahnhofszugangen).

Motorisierter Individualverkehr

Der sudliche Bahnhofbereich soll verkehrsberuhigt und konfliktarm gestaltet, aber fir den MIV még-
lichst weiterhin direkt erreichbar bleiben. Taxistande und die Behindertenparkpléatze sollen nahe am
Bahnhofzugang positioniert werden und ohne gréssere Umwege erreichbar sein. Fiur die Kurzzeit-
Parkplatze, wird auch langfristig eine &hnlich attraktive Lage angestrebt. Die P&R-Anlage kann kinftig
in einer Tiefgarage der geplanten Neuiiberbauungen untergebracht werden.

Stadtebau

Stadtebauliche Planungen sind nicht Gegenstand der vorliegenden Studie. Die (geometrischen) Be-
durfnisse des Bushofs werden als Randbedingung in das Quartierplanverfahren ,Bahnhof Sud“ ein-
fliessen. Die stadtebauliche Integration des Bushofs wird verbessert, indem die Verkehrsflachen mog-
lichst sparsam dimensioniert und die vorhandenen stadtebaulichen Strukturen bei der Haltestellenano-
rdnung berucksichtigt werden.

Diverse Anforderungen und Elemente
Weitere Infrastruktureinrichtungen und Gestaltungselemente wie z.B. Beleuchtung und Bepflanzung,

Mdblierung, Entsorgungseinrichtungen etc. werden in der vorliegenden Studie nicht behandelt. Diese
Elemente sind bei der spateren Projektierung einzubeziehen.

3.2 Variantenfacher
Bei der Losungssuche ging es zunachst um einen moglichst umfassenden Variantenfacher denkbarer

Haltestellenanordnungen. Es wurden 6 Varianten gepruft und hinsichtlich ihrer verkehrlichen und stad-
tebaulichen Auswirkungen grob beurteilt.
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Abbildung 21: V1: Fliesskanten parallel (2 Fahrgassen), Konzept gem. Testplanung — Beispiel Bahnhof Aarau

Abbildung 23: V3: Mittelperron (Fliesskanten) — Bsp. Bahnhof Uznach
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Abbildung 26: V6: Schraganordnung — Bsp. Zurich Flughafen Bahnhof

Eine Losung auf Basis der heutigen Haltestellenlage in der Bettlistrasse wurde nicht weiterverfolgt, da
sie keine wesentliche Verbesserung der bestehenden Situation ermdglicht und kaum Ausbaupotenzial
bietet.
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3.3 Grobbeurteilung

3.3.1 Gegenuberstellung der Losungsansétze

Die wesentlichen Erkenntnisse aus der Grobbeurteilung verkehrlicher und stadtebaulicher Kriterien
sind:

Betrieb OV

= In allen Varianten ist eine unabhéngige Wegfahrt aus den Haltestellen mdglich. Bei den Fliesskan-
ten (Varianten 1 — 3) ist ein Uberholen der haltenden Busse notig (erfordert Abstand beim Aufstel-
len). Die Wegfahrt bei den Aussenperrons (Var. 1, 2, 5) und bei der Schraganordnung (Variante 6)
erfolgt unter Berticksichtigung des Gegenverkehrs.

= Eine unabhangige Zufahrt ist nur bei Sdgezahn und Schraganordnung moglich (Varianten 4 — 6).
Bei den Fliesskanten halten die Busse jeweils in der Reihenfolge ihrer Ankunft®. Bei zwei parallelen
Fahrgassen ist zumindest eine teilweise unabhangige Zufahrt moglich.

» Die Fahrmandver sind bei Sdgezahn- und Schraganordnungen anspruchsvoll. Besonders bei den
Varianten 5 und 6 ist die Befahrbarkeit nicht optimal, da nebst den engen Platzverhaltnissen auch
auf entgegenkommende Busse geachtet werden muss.

= Die Fliesskanten (Varianten 1 — 3) kdnnen durch Perronverlangerungen einfach erweitert werden.
Auch der Einsatz von Gelenkbussen ist ohne Probleme moglich. Fir die Variante Sagezahn Mittel-
perron (Variante 4) ist Platz fur zwei zusétzliche Haltestellen vorhanden. Schwierig wird es fiir zu-
séatzliche Einsétze von Gelenkbussen. Veranderungen an den Haltekanten sind bei Sdgezahnano-
rdnungen meist mit umfangreichen Umbauten verbunden. Die Perrons der Schréaganordnung (Va-
riante 6) sind bereits fir Gelenkbusse dimensioniert. Fir zuséatzliche Perrons sind die Platzverhalt-
nisse allerdings (zu) eng.

= Lange Fliesskanten und Sédgezahnanordnungen (Varianten 2, 3, 4 und 5) verunméglichen kompak-
te Losungen fir den Busbetrieb. Varianten mit mehr als zwei Perrons unterstiitzen eine kompakte
Haltestellenanordnung (Varianten 1 und 6), bei Variante 6 allerdings auf mehrere ,Inseln” verteilt.

Fahrgastkomfort

= Bei allen Varianten kbnnen komfortable Wartebereiche realisiert werden. Bei den Varianten 1, 2
und 5 kénnen zusétzlich die Seitenraume auf der Nordseite des Platzes — bei der Variante 5 auf
beiden Platzseiten — genutzt werden. Der Komfort auf den einzelnen Inseln der Schraganordnung
ist begrenzt.

= Bei Varianten mit Mittelperron (Varianten 3, 4 und 6) missen fir alle Bus-/Bahn-Anschlisse Fahr-
gassen gequert werden. Bei den Varianten 1, 2 und 5 resultieren fur einen Teil der Haltstellen Um-
steigewege ohne Fahrbahnquerung.

= Varianten mit beidseitigen Perrons sind tbersichtlich und leicht zu signalisieren (Varianten 3, 4 und
6). Eine linienreine Bedienung der Haltekanten ist fur die Verstandlichkeit ideal (Varianten 4 - 6).
Fliesskanten, an welcher die Busse jeweils in der Reihenfolge ihrer Ankunft halten (Varianten 1 - 3)
kénnen je nach Anzahl der Busse unibersichtlich sein (Ausnahme: vgl. Fussnote).

= Bei der Sdgezahnanordnung in den Varianten 4 und 5 sind autonom nutzbare, behindertengerech-
te (erhohte) Haltekanten nicht realisierbar (,Uberwischen” der Karosserie).

2 Bei den Fliesskanten ist eine unabhangige Zufahrt mit linienreinen Halteplatzen denkbar, so lange sie nicht voll ausgelastet — d.h. auf der ganzen
Lange mit Halteplatzen belegt — sind. Die Anordnung der Halteplatze ist dann allerdings weniger kompakt (mind. 15m Abstand zwischen 2 Bussen
und ggf. breitere Fahrgassen nétig), was die Umsteigewege entsprechend verléngert.
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Fussverkehr

Bei allen Varianten lassen sich grosse Aufenthaltsflachen realisieren, z.T. allerdings auf Kosten der
geplanten Uberbauung auf der Sudseite (Varianten 1, 4 und 6). Bei den Varianten 1, 2 und 5 kann
ein grosszugiger Seitenraum auf der Bahnseite geschaffen werden.

Bei allen Varianten gibt es Konflikte zwischen den Platz querenden Fussgangern und dem Busver-
kehr. Das Konfliktpotential ist umso grésser, wenn die Fussgénger mehrere Fahrgassen Uberque-
ren miussen (Varianten 1, 3, 4 und 6).

Radverkehr

Ein Ausbau bzw. eine Neuanordnung der Bike&Ride-Anlagen dezentral bei allen SBB-Zugangen
(ggf. auch Velostation im UG) ist geméss Testplanung vorgesehen und bei allen Varianten mog-
lich. Die Zufahrten erfolgen tber die Neuhof- bzw. Bettlistrasse. Eine Durchfahrt durch den Halte-
stellenbereich ist jedoch maglich.

Alle Varianten sind ahnlich zu beurteilen. Die Velofahrenden kdnnen durch den Haltestellenbereich
der Busse fahren, woraus Konflikte bei Haltestellenabfahrten resultieren kdnnen. Die Varianten 4, 5
und 6 sind wegen der erforderlichen Fahrmandver der Busse schlechter zu beurteilen. Der Bahn-
hofbereich wird verkehrsberuhigt (Begegnungszone), was sich wiederum positiv auf den Radver-
kehr auswirkt.

Motorisierter Individualverkehr

Gemass Testplanung soll der Bahnhofbereich fir den MIV gesperrt werden. Die Anfahrt fur Taxi
und Kiss&Ride erfolgt via Bettlistrasse. Die Bahnhofstrasse ist ab Neuhofstrassen fur den MIV
nicht mehr zuganglich. Die Erreichbarkeit des Bahnhofs fuir den MIV ist bei allen Varianten zu ver-
tiefen. Bei den Varianten 2 und 3 ist das Anbieten einer MIV-Vorfahrt mit Taxistandplatzen auf der
Sudseite moglich, ohne den raumlichen Spielraum fir die Neudiberbauung einzuschrénken.

Die erforderlichen Kurzzeitparkfelder und Taxistandplatze werden gemass Vorgaben aus der Test-
planung angeboten. Die Lage der Parkmaoglichkeiten ist zu vertiefen. Bei den Varianten 2 und 3
zirkulieren die Fahrzeuge auf dem Bahnhofplatz (MIV-Vorfahrt) was zu Konflikten mit dem Busver-
kehr fihren konnte.

Bei den Parallelanordnungen mit MIV-Vorfahrt lassen sich zusétzliche (Kurzzeit-)Parkplatze im
Platzbereich realisieren (Var. 2 und 3).

Stadtebauliche Integration

Der Flachenverbrauch fir die Bushaltestellen ist bei Ldsungen mit mehreren Fahrgassen und
grossen Zirkulationsflachen fiir den Bus am grdssten (Varianten 1, 4 und 6).

Stadtebaulich lassen sich Fliesskanten leichter in die Bebauungsstruktur der Umgebung integrieren
als die kompliziertere Geometrie der Sdgezahnanordnung oder schrége Perrons (Var. 4-6).

Prozessrisiken, Parallelplanungen

Die SBB-Interessenslinie (aktueller Wissensstand beim Variantenvergleich: 18m ab Gleis 1) ist bei
allen Varianten eingehalten. Je nach Entscheid SBB kdnnte dies Auswirkungen auf die Position der
Haltestellen haben.

Alle Varianten kénnen nur umgesetzt werden, wenn der ganze Bahnhofbereich auf ein einheitli-
ches Platzniveau, wie dies aus der Testplanung vorgeschlagen wird, herabgesetzt wird. Eine Riick-
fallebene mit den heutigen Hohenverhaltnissen wird nicht vorgesehen. Mittelfristig sind die sanier-
ten Haltestellen in der Bettlistrasse zweckmassig.
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3.3.2 Zusammenfassung / Beurteilungsraster

In der folgenden Tabelle sind die qualitativen Beurteilungen zusammengefasst. Der resultierende Ge-
samteindruck wird als positiv T, neutral —» oder negativ { dargestellt.
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- - eher negativ
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Ion | ILZ0 S n 2 o b
Thema Kriterien Vi V2 V3 V4 V5 V6
\Wegfahrt ab Haltestelle unabhangig méglich + + ++ ++ + +
> Z.uf.ahrtt.mabhar.]glg mdoglich ) . . ++ + +
O (linienreine Bedienung)
Qo
(]
% Befahrbarkeit / Geometrie ++ ++ ++ - - -
M
Bushof erweiterbar (Ausbaureserven) ++ + + - - --
Haltestelle kompakt + - - + - +
- Komfortable Platzverhéltnisse (z.B. zum Warten) ++ ++ + + ++ -
8
g Umsteigewege (Sicherheit, Komfort und Distanz) + + - - + -
-
T — .
g V.ersta.ndll.chkelt der Anordm.mg / } ) ) + + ++
% Signalisationsaufwand / Logik
LL
Behindertengerechtigkeit + + + - - ++
S Aufenthalts- und Zirkulationsflachen ++ ++ + + ++ -
L.
Sicherheit gegenuiber Busverkehr (Konflikt) - + - - + - -
> Erreichbarkeit Velo-PP + + + + +
x
Komfort / Sicherheit auf Bahnhofplatz + + + - - -
Erreichbarkeit Bahnhof - + + - - -
>
s Sicherheit gegenuiber Busverkehr (Konflikt) + - - + + +
Parkierung (P&R, K&R) - + + - - -
o Stadtebauliche Integration + ++ ++ - - -
= 3
g 8 Flachenverbrauch
Gesamteindruck 0 0 - { - {
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3.4 Fazit und Diskussion der Ergebnisse

Aus der Grobbeurteilung der verkehrlichen und stadtebaulichen Kriterien lasst sich keine eindeutige
Bestvariante ableiten. Eine Reduktion des Variantenfachers ist jedoch méglich:

= Die Schraganordnung (V6) kann aufgrund des grossen Platzbedarfs, der Konflikte in den Zu-/
Wegfahrten (Eigenbehinderungen) und der zahlreichen zu querenden Fahrgassen ausgeschlossen
werden. Die linienreiche Bedienung der Perrons kann diese Nachteile nicht ausgleichen.

= Eine Séagezahnanordnung mit Mittelperron ist aufgrund des grossen Verkehrsflachenbedarfs, der
komplizierten Fahrmandver und der geringen Flexibilitdt bzgl. Erweiterungen nicht zu empfehlen.

Somit stehen fir die weitere Vertiefung Losungen mit einer Parallelanordnung von Fliesskanten oder
eine Sagezahnanordnung mit Seitenperrons im Vordergrund. Die Fliesskanten mit Seitenperrons
schneiden in der Grobbewertung aus Sicht der Projektverfasser am besten ab.

Variantenfacher und —beurteilung wurden mit dem Verkehrsausschuss der Stadt Dibendorf und den
Verkehrsbetrieben Glattal diskutiert.

Aus Sicht der Stadt Diibendorf ist eine verstandliche Anordnung fiir einen optimalen Fahrgastkomfort
entscheidend. Deshalb wird eine Sdgezahnanordnung, bei der jede Buslinie einen ,eigenen” Halte-
platz besitzt, bevorzugt.

Fur den Busbetrieb sind parallele Fliesskanten optimal, weil sie sich relativ einfach realisieren lassen,
fahrgeometrisch problemlos sind und sich bei Angebotsausbauten flexibel erweitern lassen.

In der zweiten Phase des Variantenstudiums werden eine Losung Fliesskanten und Seitenperrons (1
oder 2 Fahrgassen) und die S&gezahnanordnung mit Seitenperrons vertieft. Dabei liegt der Fokus auf
der betrieblichen Machbarkeit (fahrgeometrische Nachweise) und der verkehrlichen Qualitat — insbe-
sondere aus der Sicht der Fahrgéaste. Ziel der Variantenvertiefung ist auch, die im Grobvergleich fest-
gestellten Nachteile mit geeigneten Massnahmen zu vermeiden und Konflikte zu reduzieren.

Seite 25



Stadt Dubendorf / Bushof Dubendorf / Bericht

4 Variantenstudium — Phase 2: Vertiefung

4.1 Prazisierung der Randbedingungen

Im Laufe der Studie wurden einige Randbedingungen prazisiert bzw. neu definiert:

= Die Busse sollen bei allen Haltestellen unabhéangig voneinander abfahren bzw. tiberholen kénnen.
Dies erfordert bei beidseitigen Haltestellen ,3-spurige” Fahrgassen von ca. 10m Breite.

= Auf dem Bahnhofvorplatz sollen die Busse in beiden Richtungen wenden kdnnen, um Umwege
Uber die Neuhofstrasse zu vermeiden. Der Durchmesser fiir einen Wendekreis betragt gemass
VBG 24m (mit ,Uberwischen® des Seitenbereiches sind 22m die unterste Grenze).

= Um langfristig die grosstmdgliche Flexibilitéat bei der Haltestellenbedienung zu gewahrleisten, wer-
den die Haltekanten so positioniert, dass sie aus stlicher Richtung sowohl aus der Bettlistrasse
als auch aus der Bahnhofstrasse angefahren werden kénnen.

» Die Interessenslinie der SBB wurde neu mit 16.5m Abstand von Gleis 1 festgelegt (Testplanung:
18m) und ist bei der Planung von Bahnhofplatz und Haltestellen zwingend einzuhalten.
Das heisst: Samtliche Verkehrsinfrastruktur inkl. der Busperrons muss sich ausserhalb dieser Inte-
ressenlinie befinden. Grundsatzlich ist eine Uberschneidung im ,Grenzbereich” zwar denkbar; das
kann aufgrund des unterschiedlichen Realisierungszeitraums von Bushof und Bahnhofausbau aus
heutiger Sicht aber nicht eingeplant werden und wirde zusatzliche Abhangigkeiten schaffen.

= In der Testplanung wurde von einem Bahnhof mit Aussenperrons und direktem Zugang zum Bahn-
hofplatz und den Bushaltestellen tiber Rampen und Treppen ausgegangen. Aus heutiger Sicht be-
vorzugen die SBB eine Losung mit Mittelperrons, womit die Méglichkeit gemeinsamer bzw. Gberei-
nanderliegender Zirkulationsflachen an der Aussenseite des Bahnhofs entfallt.

Fur die Variantenvertiefung bedeutet das:

Die Gleisanordnung und die Lage der Bahnperrons, die Ubergangsbereiche zum Bushof (Direktzu-
gang auf Bahn-Aussenperron) und die Lage der Bushaltestellen kdnnen nicht aus der Testplanung
tubernommen werden. Die gesamte Platzgeometrie ist an der neu festgelegten Interessenlinie der
SBB auszurichten (16,5m ab Gleis 1).

= Gleis 4, bestehend

10m Mittelperron Gleis 3/4

Gleis 3

Gleis 2
Gleis 1 bestehend

Imm Mittelperron Gleis 1/2

16.5m

L Gleis 1

Abbildung 27: Interessenlinie SBB Perronlage: Testplanung (griin) / neu Mittelperron (gem. Bild li.),
inkl. bevorzugtes Gleislayout Mittelperron (Stand Aug. 2015)  Uberschneidungsbereich bei Aussenperron (vgl. Abbildung 5)
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4.2 Fliesskanten parallel (2 Fahrgassen)

421 Haltestellenanordnung

1) Option mit 3 Halteplatzen g,

Abbildung 28: Linienfihrung Variante Fliesskanten parallel (2 Fahrgassen)
Bahnperrons gem. Prinzipskizze SBB (vgl. Abbildung 27), schraffierte Gebaude links: Neuliberbauung gemass Testplanung

Beschreibung

Die parallele Anordnung der Fliesskannten mit zwei Fahrgassen ist gekennzeichnet durch:
= Maximale Flexibilitat fir Angebotserweiterungen und unterschiedliche Fahrzeugtypen
» Unabhangige Haltestellenwegfahrten bzw. Uberholen haltender Busse bei Haltestellenabfahrt

= Unabhangige Zufahrt zu hintereinander liegenden Halteplatzen bei grossem Abstand (mind. 15m)
denkbar, solange die Fliesskanten nicht voll ausgelastet sind

*  Wendemadglichkeit auf dem Platz
= Erweiterung durch Perronverlangerung ohne Einschrénkung der Befahrbarkeit moglich
= schlanke Anordnung und gute stéadtebauliche Einordnung

= Vorfahrt mit Parkfeldern fir Taxi und Kurzzeit-Parken ist moglich; langfristig ggf. teilweise Aufhe-
bung zugunsten zusétzlicher Bushaltekanten

Hinweis

Die Schnittstellen zum Gleisbereich bzw. die Ubergangsbereiche zum Bahnhof kénnen noch nicht
definiert werden, da noch kein Projekt fir den langfristigen Bahnhofsausbau vorliegt (auch kein Vari-
antenentscheid). Samtliche Bus- und Strasseninfrastruktur liegt ausserhalb der SBB-Interessenlinie.
Bei der aktuell favorisierten Variante Mittelperron ist kein direkter Zugang von den Bushaltestellen
zum Bahnperron mdéglich. Wenn die Hohenverhaltnisse aus der Testplanung zugrunde gelegt werden
(Platzabsenkung auf 437m, PU ca. 436m), ist fir den Zugang zur Personenunterfiihrung eine Rampe
erforderlich. Ein Ausbau der Personenunterfiihrung ist aufgrund der heute sehr beengten Verhaltnisse
und ihrer zunehmenden Bedeutung auch unabhangig vom Bahnhofsausbau angezeigt.
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4.2.2 Flachenbeanspruchung

Der Bushof bendtigt ohne Berticksichtigung der Aussenperrons (Fahrgassen und Mittelperron) eine
Breite von 24m. Mit jeweils 3m breiten Aussenperrons nérdlich und sudlich betragt der Platzbedarf ab
der Interessenslinie ca. 30m. Dafir muss mindestens die erste Bautiefe entlang der Bahnlinie wei-
chen. Die in der Testplanung vorgesehene Position der Neuliberbauung miisste ebenfalls angepasst
werden. Der Flachenbedarf resultiert primér aus den Fahrgassenbreiten. Schmalere Fahrgassen (oh-
ne Uberholmaglichkeit) sind grundsatzlich denkbar, wirden aber die Bedienungsflexibilitat stark ein-
schranken. Die Wendemadglichkeit wére dann durch eine Aufweitung an der Stirnseite zu schaffen,
oder es misste eine Schleife Giber die Neuhofstrasse gefahren werden.

1081m?

Privat E
20m?

Abbildung 29: Flachenbeanspruchung Variante Fliesskanten parallel (2 Fahrgassen)

Eigentiimer Kataster-Nr. Grundstiicksflache [m?] Benotigte Flache [m?]
Privat A 14608 3264 1081

Privat B 4145 512 505

Privat C 4507 737 738

Privat D 5962 384 109

Privat E 8494 825 20

SBB 14664+15922 9'338+10'011 567

Tabelle 1: Zusammenstellung Flachenbedarf je Eigentiimer

Werden die Fliesskanten von Anfang an auf drei Halteplatze ausgelegt (Option im Plan), kann auf die
Reservehaltestellen auf der Siidseite des Platzes verzichtet werden. Die Breite der sudlichen Fahr-
gasse konnte von 10m auf ca. 8.5m reduziert und das angrenzende Trottoir ggf. schmaler als 3m
ausgebildet werden (kein Haltestellenbereich). Im Bereich der Haltestellen kdnnte die Gesamtbreite
von Fahrgassen und Mittelperron somit auf ca. 22m reduziert werden. Die Minimalbreite des westli-
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chen Platzbereiches wirde dann der erforderliche Wendekreis der Busse bestimmen (& 24m). Ob fur
das Wenden auch 22m Platzbreite ausreichen (mit ,Uberwischen” der Trottoirs) musste vertieft unter-
sucht werden. Ein Wenden Uber die Neuhofstrasse ist ebenfalls denkbar.

Auf die Gesamtbreite eines neuen Bahnhofplatzes Siid (Busfahrgassen, Perrons, Trottoirs bzw. Sei-
tenbereiche) und den daraus resultierenden, raumlichen Spielraum fiir angrenzende Uberbauungen
hatte die etwas schmalere sidliche Fahrgasse nur einen geringen Einfluss.

4.3 Sagezahn Seitenperron

431 Haltestellenanordnung

Abbildung 30: Linienfihrung Variante Sagezahn Seitenperron
Bahnperrons gem. Prinzipskizze SBB (vgl. Abbildung 27), schraffierte Gebaude: Neuiliberbauung gemass Testplanung

Beschreibung

Die Anordnung der Haltekannten mit Sdgezahn-Seitenperron ist gekennzeichnet durch:

= Flexibilitat fur Angebotserweiterungen (allerdings nur 3 mdgliche Reserveplatze, oder Erweiterung
in zweiter Fahrgasse nétig — vgl. Abbildung 31)

= Unabhangige Zu- und Wegfahrten
= Linienreine Bedienung durch einheitliche Halteposition je Linie

= Vorfahrt mit Parkfeldern fir Taxi und Kurzzeit-Parkfelder ist mdglich

Die Schnittstellen zum Bahnhof sind noch nicht definiert (vgl. Hinweis im Kap. 4.3.1).
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+43;' Abbildung 31:
Sagezahn - Option mit zweiter Fahrgasse
7 (zusatzliche Reservehaltestellen)

S—

4.3.2 Flachenbeanspruchung

Der Bushof bendtigt ohne die Aussenperrons (Fahrgassen und Mittelperron) ca. 23m Breite. Im West-
teil ist der 24m-Wendekreis zu berlicksichtigen. Mit 3m Perronbreite nordlich und 2.5m Trottoir siidlich

betragt der Platzbedarf ab der Interessenslinie ca. 28.5m.

) Privat E ‘/
14m?

Abbildung 32: Flachenbeanspruchung Variante Sédgezahn Seitenperron
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Eigenttimer Kataster-Nr. Grundstiicksflache Bendtigte Flache
[m2] [m2]

Privat A 14608 3264 1058

Privat B 4145 512 498

Privat C 4507 737 731

Privat D 5962 384 94

Privat E 8494 825 14

SBB 14664+15922 9'338+10011 543

Tabelle 2: Zusammenstellung Flachenbedarf je Eigentiimer
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4.4 Gegenuberstellung Vertiefungsvarianten

4.4.1 Vor- und Nachteile

Die beiden Varianten wurden auf ihre Hauptvorteile bzw. Hauptnachteile beurteilt und miteinander
verglichen.

Variante | Fliesskanten parallel (2 Fahrgassen) Sagezahn Seitenperron
= Maximale Flexibilitat (Busse kénnenvon | = Maximale Flexibilitat (Busse kdnnen von
allen Richtungen an die Halteplatze fah- allen Richtungen an die Haltepléatze fah-
ren und auf beiden Platzseiten wenden) ren und auf beiden Platzseiten wenden)
= Erweiterung durch Perronverlangerung (3 | = Zufahrt und Wegfahrt sind unabhangig
2 Halteplatze pro Fliesskante) ohne Ein- mdoglich
[H) = .
‘g schrankung der Befahrbarkeit = immer gleiche Halteposition je Linie (li-
:>: = Vorfahrt mit Parkfeldern fur K&R, Kurz- nienreine Bedienung)
= " - .
P zeit-P und Taxd ist moglich = Bus-/Bahnanschlisse teilweise ohne
== « Ubersichtliche Fahrmanover (gute Be- Fahrgassenquerungen maglich
fahrbarkeit / einfache Geometrie) = Vorfahrt mit Parkfeldern fur K&R, Kurz-
= Bus-/Bahnanschlisse teilweise ohne zeit-P und Taxi ist mdglich
Fahrgassenquerungen maglich
= stadtebaulich unproblematisch
= Haltestellenbedienung nicht unabhéangig | = Anspruchsvolle Fahrmandéver (enge
(nur unabhangige Wegfahrt) Platzverhaltnisse, unibersichtlich bei
o = wechselnde Halteplatze (Busse halten in Bussen im Gegenverkehr)
T der Reihenfolge ihrer Ankunft) = Ausbaureserven sind begrenzt und Erwei-
S * Fliesskanten kdnnen je nach Anzahl der terungen mit umfangreichen Umbauten
s Busse unibersichtlich werden verbunden
;Z: . (Bsp. Stettbach, wo gemass VBG bereits
) (bei 2 Bussen noch problemlos) R
3 Engpéasse auftreten)
=5 ) I\_/IIV-Vorfahrt Uber Busfahrgasse mit mog-| , Grosser Flachenverbrauch (Landerwerb,
lichen Konflikten . N N N
Einschrénkung fur Neuliberbauung)
= Grosser Flachenverbrauch (Landerwerb, N . . . .
. . N N = stadtebaulich eher schwierig zu integrie-
Einschrénkung fur Neutiberbauung) ren

4.4.2 Kosten

Auf eine Kostenschéatzung wird verzichtet, da beide Varianten auf einer Niveauabsenkung des Bahn-
hofplatzes basieren. Der Bauaufwand inkl. aller erforderlichen Anpassungen von Zufahrten, seitlichen
Ubergangen und Werkleitungen etc. ist im Rahmen dieser Studie nicht zuverlassig abschatzbar. Die
Kosten fur diese Platzabsenkung werden die eigentlichen Baukosten der Bushaltestellen um ein
Mehrfaches tbersteigen.
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4.5 Fazit und Empfehlung

Die linienreine Bedienung ist mit einer S&dgezahnanordnung mdglich, aber mit hohem Aufwand und
gewissen Einschrankungen bei der Erweiterbarkeit verbunden. Wenn auf eine linienreine Bedienung
nicht verzichtet werden kann und die Anlage trotzdem grossziigige Reserven flr spéatere Erweiterun-
gen bieten soll, ist eine Kompromisslésung mit Sdgezahnanordnung und Reserveplatzen in einer
zweiten Fahrgasse denkbar (vgl. Option in Abbildung 31Abbildung 30).

Fliesskanten ohne linienreine Haltepositionen sind fur die Fahrgaste weniger komfortabel, aber kos-
tengunstiger realisierbar, einfacher erweiterbar und stadtebaulich leichter zu integrieren. Eine linien-
reine Bedienung ist auch bei Fliesskanten denkbar. Allerdings sind dann Abstdnde von mindestens
15m zwischen den einzelnen Halteplatzen nétig, um die Haltekanten gerade anfahren zu kdnnen.
Solange die Haltekanten nicht voll ausgelastet sind, kann dieses Prinzip angewendet werden.

Der Flachenverbrauch ist bei beiden Anordnungen &ahnlich, wenn die gleiche Kapazitat inkl. Reserve-

platze erreicht werden soll (d.h. Sdgezahn mit zweiter Fahrgasse). Die Sdgezahnanordnung ist geo-
metrisch komplizierter und entsprechend anspruchsvoller zu befahren.
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5 Verkehrsregime

51 ov

Das Verkehrsregime und die Fahrgeometrien auf dem Bushof wurden in der Variantenvertiefung un-
tersucht. Die westliche Zufahrt von/zur Neuhofstrasse erfolgt wie in der Testplanung vorgesehen tber
eine neue Erschliessungsstrasse, welche auch die Zufahrt zu den neu Uberbauten Grundstiicken er-
moglicht. Die dstliche Zufahrt ist sowohl tiber die Bahnhofstrasse als auch tber die Bettlistrasse mog-
lich. Fur den Begegnungsfall Bus/Bus muss die Fahrbahn der Bettlistrasse mindestens 6m breit sein.
Das Gefélle in der Bettlistrasse wirde etwa auf Hohe des Bahnhofgebaudes beginnen und knapp 7%
betragen. Fiur den Busbetrieb ist das unproblematisch und die PW-Zufahrt zum neu gestalteten Platz-
bereich vor dem Hotel Bahnhof wére weiterhin moglich.

Der Bereich der neuen Bushaltestellen und die Zufahrt Bettlistrasse bleiben dem Bus— und Velover-
kehr vorbehalten. Samtliche Umsteigebeziehungen sind somit ohne Uberqueren von MIV-Fahrspuren
moglich. Der Zugang zur Bahnhofsunterfihrung erfolgt ungeregelt {iber den Platz. Da der Niveauun-
terschied mit der Tieferlegung weitgehend ausgeglichen wurde, ist eine direkte und barrierefreie
Fusswegverbindung moglich. Die genaue geometrische Gestaltung des Ubergangs zur Unterfilhrung
ist mit deren Ausbau festzulegen. Bei einer Platzabsenkung auf 437m (gem. Testplanung) ist eine
kurze Rampe erforderlich.

Ein zweiter Zugang zu den Bahn-Perrons ware weiter westlich im Bereich des Bushofs denkbar. In der
von den SBB bevorzugten Variante mit Mittelperrons ist ein behindertengerechter Zugang aber kaum
mdglich, da die nétige Konstruktionshéhe unter dem Aussengleis den Spielraum fiir eine Rampe stark
einschrénkt (vgl. Abbildung unten). Die Hohendifferenz kdnnte mit einigen Stufen tUberwunden wer-
den. Der behindertengerechte Zugang wirde ausschliesslich tber die Hauptunterfihrung erfolgen.
Aus heutiger Sicht bringt eine zweite PU wenig, da sie nicht als durchgehende Fusswegverbindung
realisiert werden koénnte (Zugang auf Nordseite durch Bebauung blockiert). Ein zusatzlicher Perronzu-
gang rechtfertigt den hohen Aufwand nicht, zumal die Stadt Dubendorf die Kosten wahrscheinlich
selbst tragen musste.

ﬁ ol (S W
A, A6 @
2 28:.,8 %@«fi;'if;f%_?jh : "%a =

Abbildung 33: Schemaschnitt Gleiszugang im Bereich Bushof, Gleis- und Perronlage gem. SBB (Mittelperron, Stand Aug. 2015)

5.2 Fuss- und Veloverkehr

Der ganze Bahnhofplatz ist als Begegnungszone signalisiert und flachig tberquerbar. Dieses Ver-
kehrsregime gilt auch in den Zufahrten Bettlistrasse, Bahnhofstrasse und in der neuen Erschlies-
sungsstrasse auf der Westseite. Fur den MIV steht nur noch eine Fahrspur auf der Sudseite als
Bahnhofszufahrt zur Verfligung. Konflikte zwischen Fussgangern und MIV sind somit deutlich redu-
ziert. Konflikte zwischen Fussgéangern und dem Busverkehr sind aufgrund der geringen Geschwindig-
keiten und der Gberschaubaren Anzahl Busdurchfahrten kaum zu erwarten.
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Die Absenkung des Platzes ermdglicht einen direkten, barrierefreien Zugang zur Bahnhofsunterfiih-
rung und die optimale Einbindung in das stadtische Fusswegnetz. Die grosszigige Personenunterfiih-
rung bietet eine attraktive und direkte Verbindung auf die andere Seite der Bahnlinie. Die bahnque-
rende Veloverbindung wurde in einem parallel laufenden Projekt verlegt. Allfallige Konflikte zwischen
Fuss- und Veloverkehr sind somit auf die Zufahrten zu den Veloabstellplatzen beschrénkt, aufgrund
der generell grossziigigen Platzverhéltnisse aber nicht kritisch.

Die Veloabstellanlagen sind wie in der Testplanung vorgesehen dezentral an allen Bahnhofszugangen
angeordnet und von den Zufahrtsrouten leicht erreichbar.

5.3 MIV

Der motorisierte Verkehr wird im Bereich des Bahnhofs stark eingeschrankt. Die Bettlistrasse ist fur
den MIV gesperrt. Die Zufahrt ist bis zum Park & Ride 6stlich des Bahnhofsgebdudes bzw. bis zum
Hotel Bahnhof mdglich. Auf der Sidseite des Bahnhofplatzes bleibt die Zufahrt im Einbahnregime
maoglich (Erschliessung Taxi, Kurzzeitparkplétze), der ganze Platz ist als Begegnungszone signalisiert.

Der Bahnhof bleibt damit auch kiinftig fir den MIV direkt zugéanglich. Es sind Taxiparkfelder und Kurz-
zeitparkfelder im Bereich des Bushofs in einer separaten Fahrgasse vorgesehen. Die heutige P&R-
Anlage bei der Velostation wird im Untergeschoss eines neu geplanten Gebaudes Platz finden. Weite-
re Kurzzeitparkfelder befinden sich auf der Nordseite des Bahnhofs.

Abbildung 34: Verkehrsregime MIV/LV

5.4 Weitere Aspekte

54.1 Auswirkungen auf bestehende Strukturen

Die Absenkung des Platzes erfordert grosse bauliche Anpassungen. Da das Quartier auf der westli-
chen Seite der Bahnhofstrasse ohnehin durch eine Neuiberbauung ersetzt werden soll, kann auf die
neue Platzsituation im Rahmen der Quartierplanung reagiert werden.

Auf der Ostlichen Seite der Bahnhofstrasse ist die Ausgangslage komplizierter: Das bestehende Ge-

baude des Bahnhofrestaurants und die Strassenr&ume von Bahnhof- und Bettlistrasse missen mit
entsprechenden Anpassungen in die neue Platzsituation integriert werden.
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Der Aussenbereich des Bahnhofrestaurants wird zu einer tber Treppen erreichbaren Terrasse. Das
neu entstandene Gefdlle in der Bettlistrasse bedingt eine Anpassung der Seitenrdaume. Der Héhenun-
terschied zu den angrenzenden Vorplatzen bzw. Geb&duden (Hotel Bahnhof, Bahnhofsgebaude) kann
durch Treppenstufen ausgeglichen werden. Die langfristige Gestaltung auf der Bahnhofseite ist von
den Ausbauplanen der SBB abhangig. Die folgende Abbildung zeigt die ungefahre Lage der tieferge-
legten Bettlistrasse in Relation zur heutigen Bebauung am Bahnhof.

Wegen des erheblichen Eingriffs in die bestehenden, stadtebaulichen Strukturen wurden auch Kom-
promisslésungen mit einer reduzierten Niveauabsenkung untersucht (vgl. Kap. 6.2).

PSR i)

Restaurant

Bahnhof Bahnhofgebaude
+43915-. I === i - ‘
Ll w ..
Abbildung 35:
Bauliche Anpassungen im Strassenraum
.Orh 6.0m lT Absenkung Bettlistrasse / Vgl. heutige Situation
i 9 Querschnitt Richtung Bhf.)
b :
- ¥ &
: -
i #ﬁ!ﬂ!ié&ih. T m ]

Abbildung 36:
Bauliche Anpassungen im Strassenraum
Visualisierung Strassenraum Richtung Bettlistr.
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5.4.2 Koordination mit Parallelplanungen
Ausbau SBB-Strecke / Bahnhof

Wesentlich fir die weitere Planung des Bushofs ist die méglichst friihzeitige Koordination mit den
langfristigen Ausbauvorhaben der SBB (4-Gleis-Ausbau, neue Lage von Perrons und Bahnhofsge-
baude). Durch die konsequente Berlcksichtigung der SBB-Interessenlinie wurden im vorliegenden
Variantenstudium allfallige raumliche Konflikte vermieden. Unklar bleibt aber die Gestaltung der Uber-
gange zwischen Bahnhofplatz/Bettlistrasse und Bahnhofsareal. Dies ist auch deshalb kritisch, weil der
Bushof inkl. der in der Testplanung vorgeschlagenen Platzabsenkung vor dem Bahnhofsumbau reali-
siert werden soll®.

Personenunterfiihrung

Eine weitere Schnittstelle betrifft die bestehende Personenunterfiihrung. Hier wird zu kléren sein, ob
und wie ein Ausbau unabhéngig vom langfristigen Bahnhofsumbau erfolgen kann. Spatestens mit der
Realisierung der Stadtbahn werden die Personenfrequenzen deutlich zunehmen und die heute bereits
engen Verhaltnisse noch unkomfortabler. Den kiinftigen Anspriichen an ein attraktives Hauptelement
im stadtischen Fusswegnetz gentgt die Unterfihrung im heutigen Zustand ohnehin nicht. Die Verbrei-
terung der sudlichen Rampe ist im bestehenden Strassenraum nicht méglich (bereits heute Engstelle);
die Platzabsenkung mit direkten Zugang gemass Testplanung deshalb eine logische Weiterentwick-
lung auf der Stuidseite.

Die Schnittstelle zur Unterfiihrung ist in den vorgestellten Varianten insofern beriicksichtigt, dass die
Platzsituation vor dem Bahnhof (Ecke Bahnhof-/ Bettlistrasse) mit der heutigen, aber auch mit einer
verbreiterten Unterfihrung kompatibel ist. Eine Verbreiterung der Unterfiihrung hat vor allem Einfluss
auf die bestehenden Rampen- und Treppenzugénge zu den Gleisen und zum Bahnhofgebaude.

Verkehrskonzept (GVK)

Gemaéss Gesamtverkehrskonzept der Stadt Dubendorf [3] soll der Bereich Bahnhofstrasse — Bett-
listrasse mittelfristig als Begegnungszone signalisiert werden. Der Anfang 2015 abgeschlossene Neu-
bau der Bushaltestellen in der Bettlistrasse war eine darauf abgestimmte Sofortmassnahme zur Ver-
besserung der aktuellen Situation.

GVK [3] mit Begegnungszone und neuen Bushaltestellen Testplanung: neuer Bahnhofplatz fir Busse und Langsamverkehr

% Zeithorizont fiir den Bahnhofsumbau 2030+ als STEP2030-Bestandteil (Erkenntnisstand: September 2015)
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Bei den Bushofvarianten wird das Verkehrsregime Begeghungszone ebenfalls angewendet. Fir eine
konsequente Verkehrsberuhigung und wirksame Steigerung der Aufenthaltsqualitdt im Bahnhofsbe-
reich empfiehlt sich die Sperrung der Durchfahrt Bettlistrasse fir den MIV geméss dem Verkehrskon-
zept der Testplanung. Auf der Seite des Bahnhofplatzes soll jedoch eine Vorfahrt zur Erschliessung
von Kurzeit- und Taxiparkplatzen maglich bleiben.

6 Alternativen / Zwischenlésungen

6.1 Notwendigkeit von Zwischenldsungen

Aufgabe der vorliegenden Studie war ein Variantenstudium fiir den Bushof, welches auf den Ergeb-
nissen der Testplanung [1] basiert. Dort wurde als Standort der neue Bahnhofplatz Sud klar priorisiert.
Mit der Niveauabsenkung des Platzes und dem Ausbau der Unterfiihrung sollten sowohl der Fahr-
gastkomfort erhdht als auch eine neue, attraktive Fussgangerachse in Nord-Siid-Richtung geschaffen
werden. Zudem wurde fiir das Quartier zwischen Bahnhof- und Neuhostrasse eine Neuiiberbauung
mit hoherer Dichte vorgeschlagen.

Wahrend der Bearbeitung hat sich gezeigt, dass diese Umgestaltungen einen erheblichen stadtebau-
lichen Eingriff darstellen (vgl. 5.4.1). Aufgrund der grossen Auswirkungen auf bestehende Strukturen
und der anspruchsvollen Schnittstellen zu den bestehenden und langfristigen SBB-Anlagen stellt sich
die Frage nach geeigneten Zwischenlésungen oder Alternativen. Dabei stehen die folgenden Uberle-
gungen Vordergrund:

= Stadtebauliche Eingriffe der Platzabsenkung:
Der neue Bahnhofplatz lage ca. 2m unter dem heutigen Strassenniveau an der Ecke Bahnhof-/
Bettlistrasse. Die erforderliche Rampe in der Bettlistrasse bildet einen ,,Graben* zwischen Bahn-
hofgeb&ude und Restaurant Bahnhof. Der Hohenunterschied zu den SeitenrAumen musste durch
eine Mauer bzw. Béschung begrenzt oder mit Treppenstufen tiberwunden. Die Platzverhaltnisse
fir die Gestaltung der Ubergéange sind durch die SBB-Interessenlinie und das historische Gebaude
des Bahnhofrestaurants begrenzt. Der Zugang vom Platz zum Hotel Bahnhof wéare nicht mehr di-
rekt Gber den Eingang an Hausecke méglich (vgl. Abbildung 19). Eine Treppe im Eckbereich wére
nur auf Kosten einer Engstelle in der Bettlistrasse moglich.

= Generell ist die Realisierung eines abgesenkten Bahnhofplatz Stid mit einem erheblichen Aufwand
und grossen bautechnischen Schwierigkeiten verbunden (z.B. Umlegen von Werkleitungen, An-
passung Gebaudezugange und Werkleitungsanschlisse, Terrainanpassungen zu angrenzenden
Grundstlicken etc.).

= Ein grosser Teil des neuen Bushofs liegt auf Privatgrundstiicken. Neben den hohen Kosten fir den
Landerwerb ist mit Widerstanden der Grundeigentiimer zu rechnen. Die Entwicklung von Bushof
und neuem Quartier stidlich des Bahnhofs wird kaum als Ganzes, sondern wohl eher in Etappen
erfolgen.

Daraus ergeben sich zwei Ansétze fiir mogliche Zwischenlésungen:

» Eine reduzierte Platzabsenkung, um die stadtebauliche Integration zu erleichtern und die Ubergan-
ge zur bestehenden Infrastruktur zu erleichtern.

= Eine erste Etappe des Bushofs mit nur einer Fahrgasse (ohne eigentlichen Bahnhofplatz Std).
Beide Lésungsansétze beriicksichtigen die SBB-Interessenlinie, orientieren sich aber an den heutigen

Strukturen auf der Bahnhofseite. Die Ubergange bzw. Schnittstellen zum bestehenden Bahnhof sind
in den Prinzipskizzen dargestellt.
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6.2

Reduzierte Platzabsenkung

Prinzip

Die Haltestellenanordnung bleibt unveréndert (Fliesskanten oder Sagezahn). Die Platzabsenkung wird
jedoch reduziert, um die stadtebauliche Integration und die Gestaltung der Ubergange zu den umlie-
genden Grundstticken zu erleichtern. Die folgende Prinzipskizze zeigt die ungefahren Verhaltnisse bei
einer um einen Meter reduzierten Absenkung (Platzniveau 438m statt bisher 437m).

Beschreibung

Eine Alternativiosung mit reduzierter Platzabsenkung ist gekennzeichnet durch:

Der Bahnhofplatz Stid mit dem Bushof ist weiterhin in der gemass Variantenvertiefung vorgeschla-
genen Ausdehnung mdglich.

Der resultierende ,Graben” in der Bettlistrasse ist weniger tief und damit auch der Platzbedarf fur
die Treppenstufen zu den Seitenrdumen geringer. Das Restaurant Bahnhof ist weiterhin direkt Gber
den Eckzugang erreichbar (ohne Engstelle in der Bettlistrasse). Die Terrasse ist aufgrund ihrer ge-
ringeren Hohe noch eher als Bestandteil des Platzes wahrnehmbar.

Auch bei der reduzierten Platzabsenkung wird die bestehende Rampe zur Personenunterfiihrung
aufgehoben und der Zugang erfolgt oberirdisch ab Bahnhofstrasse / Bahnhofplatz. Der verbleiben-
de Héhenunterschied muss allerdings mit Treppenstufen tberwunden werden.

Der barrierefreie Zugang ist nicht mehr in direkter Linie aus der Bahnhofstrasse méglich. Fir die
erforderliche Rampe sind zwei grundsétzliche Anordnungen denkbar (jeweils seitlich abgewinkelt):

Mit Beriicksichtigung der SBB-Interessenlinie liegen Rampe und Treppe zur Unterfihrung im
Seitenraum der Bettlistrasse bzw. des Bahnhofplatzes (vgl. Abbildung 38). Die Rampe wirde in
Richtung des bahnseitigen Busperrons verlaufen und dessen nutzbare Lange entsprechend re-
duzieren. Die Treppe wirde unmittelbar an den Fahrbahnbereich der Bettlistrasse anschlies-
sen, um den Hohenunterschied zur Personenunterfiihnrung ebenfalls ausserhalb der SBB-
Interessenlinie zu Uberwinden. Diese Parallelanordnung erfordert eine Verbreiterung der Unter-
fuhrung (mindestens im Ausgangsbereich zur Bahnhofstrasse). Um eine Aufstellflache vor der
Treppe und einen als Fussweg nutzbaren Seitenstreifen parallel zur Rampe zu erhalten, misste
die Fahrbahn etwas in Richtung Bahnhofstrasse ,gedriickt” werden. Zugunsten eines komfor-
tableren Aufenthaltsbereichs vor dem Abgang kdnnte ggf. auch die Fahrbahnbreite reduziert
werden (d.h. Verzicht auf Begegnungsfall Bus/Bus). Ein Zugang zur Velostation kdnnte zwi-
schen Unterfiihrung und Bushaltestellen und/oder im westlichen Teil des Platzes angeordnet
werden.

Die Platzierung der Bahnhofzugange ausserhalb der SBB-Interessenlinie kdnnte bei einem spa-
teren Umbau grundsatzlich beibehalten werden.

Ohne Beriicksichtigung der SBB-Interessenlinie liegt der Zugang zur Unterflihrung ausserhalb
des Platzbereiches mit umfangreichen Anpassungen an der bestehenden Bahnhofsinfrastruk-
tur: Die WC-Anlage miisste zugunsten der Rampe abgebrochen werden. Je nach Lange der
Rampe ware zudem eine Anpassung bzw. Umplatzierung der Velostation erforderlich. Der Zu-
gang zur Velostation aus Richtung Bahnhofstrasse ist Uber eine Treppe mit Veloschieberampe
und/oder westlichen Ende der Haltestellenanlage mdaglich.

Diese L6sung wirde auch ohne Verbreiterung der Unterfiihrung funktionieren und der beste-
hende Aufgang Richtung Bahnhofgebdude kdnnte vorerst erhalten bleiben. Beim langfristigen
Umbau des Bahnhofs muisste der Zugang zur Unterflihrung allerdings vollig neu konzipiert wer-
den.
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= Bei einer Verbreiterung der bestehenden Unterfihrung vor dem langfristigen Bahnhofsumbau
musste auf die Treppe in Richtung Bahnhofsgebdude verzichtet werden; der Zugang wirde Gber
die Bettlistrasse erfolgen. Denkbar ware auch eine neue Treppe bzw. Rampe parallel zur Bett-
listrasse mit entsprechender Anpassung des Vorbereiches am Bahnhofsgeb&ude. Der Treppen-
aufgang zum Mittelperron kdnnte bis zu einer PU-Breite von ca. 7,5m (aktuell 4m) in der heutigen
Lage belassen werden.

= Die P&R-Platze neben der Velostation kbnnen vorerst erhalten werden, missten aber Uber eine
neue Zufahrt westlich der Haltestellenanlage erschlossen werden.
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Abbildung 38: Bushof mit reduzierter Platzabsenkung — Prinzipskizze (Basis: Fliesskanten parallel)
PU-Zugang ausserhalb der SBB-Interessenlinie (kleiner Bildausschnitt: mdglicher Zugang innerhalb der Bahnhofsinfrastruktur)

Beurteilung

Mit einer reduzierten Platzabsenkung lassen sich die Ubergange zu den Seitenbereichen und beste-
henden Geb&uden leichter anpassen und der stadtebauliche Eingriff ist weniger gravierend. Der direk-
te, barrierefreie Durchgang Bahnhofstrasse — Unterfiihrung ist dann allerdings nicht mdéglich. Die er-
forderliche Rampe fur den behindertengerechten Zugang zur Unterfihrung ist schwer zu integrieren:
Eine Anordnung ausserhalb der SBB-Interessenlinie reduziert die nutzbare Lange bei den bahnseiti-
gen Bushaltestellen. Aufgrund der engen Verhdltnisse an der Einmindung Bahnhofstrasse lasst sich
kein grosszuigiger Zugangsbereich realisieren. Fir eine Lage innerhalb der bestehenden Bahnhofsinf-
rastruktur wéaren erhebliche bauliche Anpassungen ndétig, welche angesichts des langfristig ohnehin
geplanten Bahnhofsumbaus nur eine Zwischenldsung darstellen wiirden.

Um das optimale Ausmass einer reduzierten Platzabsenkung definieren zu kdnnen, sind weitere Ver-
tiefungen nétig. Einerseits gilt es, einen sinnvollen Kompromiss zwischen verbesserter stadtebaulicher
Integration und gewissen Einschrankungen beim Fussgangerkomfort zu finden. Andererseits missen
der bauliche Gesamtaufwand und der Spielraum fir allfallige Zwischenlosungen vertieft untersucht
werden:
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= Aus verkehrsplanerischer Sicht ist ein Verzicht auf den direkten, barrierefreien Durchgang maglich
und der kleine Umweg Uber eine Rampe zumutbar.

= Beim Bauaufwand geht es insbesondere um die nétigen Anpassungen an Werkleitungen (ggf. tber
den Platzbereich hinaus), Hausanschlissen, Grundstiicks- und Geb&udezugdngen sowie Schnitt-
stellen zur bestehenden Infrastruktur (nétige Stiitzmauern, Treppen etc.). Eine wichtige Grundlage
waren genauere Vorstellungen zum langfristigen Bahnhofsumbau, die derzeit noch nicht vorliegen.

= Eine stadtebauliche Beurteilung wiirde den Rahmen der vorliegenden Studie sprengen. Dazu z&hlt
auch die Beurteilung der Umgestaltungen am Bahnhofsrestaurant aus Sicht des Denkmalschutzes.

6.3 Bushof — ,erste Etappe*
Prinzip
In einem ersten Schritt werden die bestehenden Bushaltestellen noch nicht durch einen komplett neu

gestalteten Bushof ersetzt, sondern durch zusatzliche Haltestellen auf der anderen Seite der Einmin-
dung Bahnhofstrasse erganzt. Der heutige Zugang zum Bahnhof bleibt vorerst unveréndert.
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Abbildung 39: Zwischenldsung Bushof bzw. 1. Etappe

Beschreibung

Eine Zwischenldsung bzw. erste Etappe flr den Bushof ist gekennzeichnet durch:

= Es erfolgt keine Platzabsenkung, die Geb&ude entlang der Bahnhofstrasse, der Zugang zur Unter-
fihrung und die bestehenden Haltestellen in der Bettlistrasse kdnnen unverandert erhalten bleiben.

= Westlich des Eckhauses Bahnhofstrasse Nr. 65 wird im Bereich der heutigen Veloabstellplatze
eine Haltestellenanlage mit einer Fahrgasse und seitlichen Perrons angeordnet. Mit Uberholmég-
lichkeit resultiert die gleiche Fahrgassenbreite wie in der Bushof-Variante mit Fliesskanten (ca.
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10m). Unter konsequenter Berticksichtigung der SBB-Interessenlinie wéaren westlich des Eckhau-
ses Gebaudeabrisse erforderlich (Haus Nr. 63 und Nebengebaude).

= Fur die Haltestellenanlage sind umfangreiche Terrainanpassungen nétig (Lage am Bahndamm!).

= Unter Berticksichtigung der bestehenden Grundstiicksgrenzen wiirde vor dem Bahnhof eine Eng-
stelle resultieren (ca. 4,5m ab Interessenlinie). Wenn die Durchfahrt des Haltestellenbereiches nur
fur den Bus zugelassen wird, ist das betrieblich unproblematisch. Alternativ kénnte der Fahrbahn-
bereich in Richtung Hausecke auch etwas verbreitert werden (Landerwerb).

= Die Zufahrt aus westlicher Richtung und/oder Wendemanéver der Busse wirden tber eine neue
Verbindung zur Neuhofstrasse erfolgen. In der dargestellten Variante nutzt diese Verbindung die
Freiflache am Bahndamm und das Grundstick der P&R-Anlage an der Neuhofstrasse (gegeniiber
der Testplanung leicht westlich verschoben).

= Das Gefélle der neuen Verbindungsstrasse betragt bei voller Ausnutzung der verfiigbaren Léange
ca. 7% und ist fur den Busbetrieb unproblematisch.

= Soll ein Teil der heutigen P&R-Platze westlich der Velostation erhalten bleiben, misste die Zufahrt
aus Richtung Westen ber die neue Verbindung zur Neuhofstrasse erfolgen.

Beurteilung

Die skizzierte Losung lasst sich relativ leicht an die bestehende Bahnhofsinfrastruktur anpassen, da
der Bereich vor dem Bahnhof weitgehend unverandert bleibt. Die Bushaltestellen in der Bettlistrasse
bleiben vorerst bestehen und bauliche Anpassungen im Bereich Bahnhof-/Bettlistrasse sowie an der
Bahnhofsunterfihrung sind nicht erforderlich. Damit bleiben allerdings auch die Engstelle und die un-
Ubersichtliche Situation vor dem Restaurant Bahnhof ungel6st. Mit dieser Lésung werden weder der
Bahnhofszugang noch die Nord-Sudverbindung fiir den Fussverkehr attraktiver. Da zwischen den
neuen Haltestellen und der Unterfiihrung keine direkte Verbindung besteht, sind die Umsteigewege
lang und umstandlich. Die Ubersichtlichkeit und Verstandlichkeit ist eingeschrankt, da die Haltestellen
auf zwei Bereiche verteilt sind und kein eigentlicher Bushof entsteht. Eine stadtebauliche Weiterent-
wicklung ist auf Basis dieser Zwischenlésung kaum mdéglich.

Bautechnisch und bzgl. stddtebaulicher Integration anspruchsvall ist die Situation bei den neuen Bus-
haltestellen. Aufgrund der Hanglage sind umfangreiche Terrainanpassungen noétig, die nicht mit der
Idee einer Niveauabsenkung des Bahnhofplatzes Siid kompatibel sind (d.h. Aufschiittung statt Absen-
kung). Bei Berucksichtigung der SBB-Interessenlinie sind auch in dieser Zwischenldsung Gebdude-
abrisse erforderlich. Mit einer schmaleren Fahrgasse koénnten die bestehenden Gebdude weitestge-
hend erhalten und der bauliche Aufwand reduziert werden — dies allerdings auf Kosten der betriebli-
chen Flexibilitat (keine Uberholmdglichkeit an den Haltestellen).

6.4 Beurteilung der Zwischenldsungen

Die im Kapitel 6.1 beschriebenen Schwierigkeiten bzgl. stddtebaulicher Integration und Realisierungs-
aufwand kdnnten mit den dargestellten Zwischenlésungen zwar etwas entscharft werden. In beiden
Féllen ergeben sich aber auch neue Probleme:

= Mit einer reduzierten Platzabsenkung ist die Nord-Siidachse fir den Fussverkehr weniger komfor-
tabel, da der Ubergang zur Bahnhofsunterfiihrung mit abgewinkelten Rampen erfolgen muss. Die-
se waren sowohl im Bestand (heutige Infrastruktur Bahnhof) als auch kiinftig in den neuen Bushof
nur schwer integrierbar.
Eine Losung fiur die Engstelle zwischen Bahnhofrestaurant und Interessenlinie SBB (bzw. beste-
hender Bahninfrastruktur) ist besonders anspruchsvoll, wenn auf beiden Seiten umfangreiche An-
passungen nétig sind.
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= Wird in einer ersten Etappe ein neuer Haltestellenstandort unter weitgehender Erhaltung der be-
stehenden Infrastruktur realisiert, ist trotzdem ein erheblicher Bauaufwand nétig. Die Terrainanpas-
sung im Bereich des Bahndamms ist mit der urspriinglich geplanten Platzabsenkung nicht kompa-
tibel. Die Beibehaltung der bestehenden Unterfiihrung (inkl. Zugangsrampe Bahnhofstrasse) bringt
keinerlei Verbesserungen beim Umsteigekomfort, blockiert eine grosszigigere Lésung fur den
Bahnhofszugang aus Richtung Stadtzentrum und verzégert damit die erwiinschte Aufwertung der
Nord-Sud-Verbindung fur den Fussverkehr.

Eine Mischform aus den beiden Lésungsansatzen ist nicht mdglich, denn:

= Die Erganzung der heutigen Haltestellen mit einer ersten Ausbauetappe auf der anderen Seite
vertragt sich nicht mit einer Tieferlegung des Bahnhofvorplatzes. Es wirde ein Gefélle im Haltestel-
lenbereich der Bettlistrasse resultieren.

= Wenn mit der Platzabsenkung die Bettlistrasse angepasst und die bestehenden Haltestellen auf-
gehoben werden, bietet eine erste Ausbauetappe mit nur einer Fahrgasse zu wenig Kapazitét.

Ein Bushof mit reduzierter Platzabsenkung kdnnte eine stadtebaulich leichter integrierbare Alternative
darstellen. Beim Komfort des Bahnhofszugangs und der Attraktivitdt der Nord-Siid-Verbindung muiss-
ten gewisse Abstriche akzeptiert werden. Eine auf der bestehenden Infrastruktur aufbauende Zwi-
schenlésung mit neuen Haltestellen westlich der Bahnhofstrasse ist nicht sinnvoll. Die verkehrlichen
und stadtebaulichen Probleme der heutigen Situation werden damit nicht gelost.

7 Fazit und weiteres Vorgehen

7.1 Erkenntnisse der Studie

Aus dem Variantenstudium zum Bushof Dibendorf resultieren die folgenden Erkenntnisse:

= Die Planung des Bushofs auf Basis der Ergebnisse der Testplanung ist nicht direkt mdglich, weil
sich wichtige rdumliche und betriebliche Randbedingungen inzwischen verandert haben: Interes-
senlinie SBB, unterschiedliche Zeithorizonte (keine gemeinsame Realisierung Bushof/Bahnhof),
veranderte Praferenzen beim Bahnhofslayout (SBB bevorzugt Mittelperrons); eher unwahrscheinli-
che, zeitgleiche Realisierung von Bushof und Quartierneubau Bahnhof Sud

= Ein Bushof mit ausreichenden Entwicklungsmaoglichkeiten und den angestrebten Funktionen als
OV-Drehscheibe, neues Zentrum, attraktiver 6ffentlicher Raum etc. ist grundsatzlich machbar.
Dafir ist die in der Testplanung vorgeschlagene Aufweitung zu einem Bahnhofplatz Siid erforder-
lich, inkl. Neugestaltung des Quartiers westlich der Bahnhofstrasse.

= Die in der Testplanung vorgeschlagene Absenkung auf das Niveau der Personenunterfiihrung ist
die attraktivste Losung fir den Fussganger- und Fahrgastkomfort; die Integration in die bestehen-
den Strukturen (Bahnhof, Bettlistrasse, Restaurant Bahnhof) jedoch eine stadtebauliche Heraus-
forderung. Eine reduzierte Platzabsenkung kann die stéadtebauliche Integration erleichtern, erfor-
dert aber gewisse Abstriche beim Fussgangerkomfort. Auch bei einer reduzierten Platzabsenkung
ist die Gestaltung der Schnittstellen — insbesondere zum bestehenden Bahnhof — sehr anspruchs-
voll.

= Zwischenldsungen auf Basis der heutigen Infrastruktur (wie im Kap. 6.3 angedeutet) sind nicht
sinnvoll, wenn langfristig ohnehin eine umfangreiche Neustrukturierung des Bahnhofsumfeldes er-
folgen soll. Ein zweimaliger Umbau mit massiven Eingriffen in die stadtebauliche Struktur diirfte
schwer zu vermitteln sein.
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= Bevorzugte Losung fir die Haltestellenanordnung sind parallele Fliesskanten aufgrund ihrer hohen
Flexibilitdt. Solange die Haltekanten nicht voll ausgelastet sind, ist eine linienreine Bedienung
denkbar. Bei Vollauslastung halten die Busse jeweils in ihrer Ankunftsreihenfolge (max. 3 Busse
hintereinander).

= Unabhangig vom Haltestellenlayout bendtigt ein Bushof mit zwei Fahrgassen ca. 28-30m Platz ab
der SBB-Interessenlinie (inkl. Seitenperrons). Die erwiinschte Wendemoglichkeit beansprucht an
den Stirnseiten einen ca. 24m Wendekreis. Flachensparende Varianten sind denkbar, schranken
aber die betriebliche Flexibilitat ein (z.B. schmalere Fahrgassen ohne Uberholmdglichkeit).

= Das Verkehrsregime wird wie in der Testplanung vorgesehen als Begegnungszone konzipiert. Eine
Vorfahrt fir den MIV (Taxi, Kurzzeitparklatze) ist jedoch im Einbahnbetrieb auf der Stidseite még-
lich.

= Der Ausbau der Personenunterfihrung ist unabhangig vom Bushof angezeigt. Er beeinflusst die
Haltestellenvarianten nicht direkt, ist jedoch entscheidend fur den Umsteigekomfort und die Attrak-
tivitat der Nord-Suid-Verbindung fir den Fussverkehr.

7.2 Zu klarende Fragen / Entscheide

Grundlage fur das weitere Vorgehen beim Bushof Dibendorf ist ein Entscheid zum Umgang mit dem
Bahnhofplatz Std. Ein eigentlicher Bushof ist nur mit einer Platzaufweitung realisierbar, inkl. Neustruk-
turierung des angrenzenden Quartiers. Dies gilt weitgehend unabh&ngig vom endgultigen H6henni-
veau des Platzes.

Zur Definition der zweckmassigsten Hohenlage sind weitere Vertiefungen erforderlich: Bauaufwand,
stadtebauliche Beurteilung, Anspriiche des Denkmalschutzes, Ubergéange zum Bahnhof (Koordination
mit SBB-Umbauplanen! s.u.). Das empfohlene Haltestellelayout (Fliesskanten mit zwei Fahrgassen)
bleibt davon unbeeinflusst.

Voraussetzung fur weitere Vertiefungen ist die Klarung der Schnittstellen zum SBB-Areal. Dabei ste-
hen folgende Aspekte im Vordergrund:

= Das Aussehen des Bahnhofs nach dem geplanten Streckenausbau (Gleislage, Perrons, Gebaude,
Zugange etc.) bestimmt die Gestaltung der Ubergénge zum Bushof sowie die Schnittstellen zu be-
stehenden Strassen und zum neuen Quartier auf der Slidseite.

= Der Zeitplan fir den Bahnhofsumbau ist entscheidend fur die (vorlaufigen) Schnittstellen des Bus-
hofs zur bestehenden SBB-Infrastruktur: Ubergangslosungen fiir Zugange zum Bahnhofsareal /
Bahnhofsgeb&ude, Anbindung der Personenunterfihrung, Nutzungen auf SBB-Flachen (z.B. Fort-
bestand Veloparkierung und P&R)

= Eine Verbreiterung der Personenunterfiihrung ist auch unabhéngig von den SBB-Ausbauplanen
angezeigt. Auch hier stellt sich die Frage nach sinnvollen Zwischenschritten bis zum langfristigen
Umbau des Bahnhofs. Allfallige Veranderungen der Héhenlage der Unterfiihrung (z.B. aufgrund
der Konstruktionshthe neuer Gleiskorper) bestimmen die Gestaltung der Zugdnge zum Bushof.

Ausserdem ist der Bushof mit den folgenden Planungen zu koordinieren bzw. wird von diesen beein-
flusst:

= Stadtbahnverlangerung: Je nach Zeitplan erhéht sich die Dringlichkeit fir einen Ausbau der Perso-
nenunterfihrung. Zudem sind allfallige Busvorlaufer (z.B. Shuttle zum Innovationspark) bei der Hal-
testellenanordnung zu bertcksichtigen.

= Gesamtverkehrskonzept (GVK): Anpassung der geplanten Begegnungszone Bahnhof-/ Bettlistras-
se und des Erschliessungskonzeptes der Bahnhofsumgebung auf die langfristige Situation mit
Bushof.
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7.3 Né&chste Planungsschritte

Ein entscheidendes Kriterium fir die Abschatzung der Realisierungschancen des Bushofs sind seine
Kosten — inkl. dem Aufwand fir die Niveauabsenkung des Bahnhofplatzes Sid und die Anpassung
der Ubergange zur bestehenden Infrastruktur. Um den Bauaufwand abschatzen zu kénnen, muss das
Ausmass einer zweckmassigen Platzabsenkung definiert werden. Dabei sind die stadtebaulichen Vor-
und Nachteile und die verkehrlichen Konsequenzen sogfaltig abzuwéagen.

Der Verkehrsausschuss der Stadt Dubendorf hat am 27.10.2015 beschlossen, fur die Kostenschét-
zung und ein stadtebauliches Gutachten zur Platzabsenkung zwei Folgeauftrdge auszulésen.

Die Aufwertung und Optimierung der wichtigen OV-Drehscheiben ist ein Massnahmenschwerpunkt im
Agglomerationsprogramm Zirich—Glattal der 3. Generation, welches derzeit erarbeitet wird (Abschluss
Ende 2016). Der Bushof Dibendorf wird als Infrastrukturmassnahme in das Agglomerationsprogramm
aufgenommen (Stand: November 2015).
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