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Ausgangslage

Der Stadtrat hat in seiner Strategie Uster 2030 das Ziel der nachhaltigen Stadtentwicklung postu-
liert. Dazu gehdrt ein fussgangerfreundliches und attraktives Zentrum. Der Bahnhof und sein direk-
tes Umfeld sind zentrale Elemente dieses Zentrums mit hohem Handlungsbedarf.

Der Bahnhof, mit allen seine Funktionen als Bahnhalt, Bushof, Velostander, Begegnungsort, Versor-
gungszentrum, Aufenthaltsort und als zentraler Zugang in die Stadt, steht im Brennpunkt verschie-
dener Aktivitdten. Bauliche Veranderungen bei den Perronanlagen der SBB haben Anpassungen bei
der Veloparkierung ausgeltst. Die Kapazitat der Veloparkierung muss erweitert werden, die Stand-
orte sind zu optimieren. Gesetzliche Vorgaben erfordern Anpassungen des Bushofs, dessen Kapazi-
tat zudem erweitert werden muss. Die SBB sehen einen Ausbau ihrer Liegenschaften vor, der Fokus
liegt auf Nutzungen im Bereich Retail und Wohnen. Ausgehend von diesen ungeldsten Fragestel-
lungen liegen verschiedene politische Vorsttsse vor, welche einzelne Themen herausgreifen. Eine
Gesamtbetrachtung ist erforderlich: Bahnhofzentrum Uster.

Entwicklung Bahnhof

Seitens der SBB und des ZVV finden unter dem Lead des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV) mehr-
stufige Entwicklungsplanungen des ziircherischen S-Bahnnetzes statt. Diese haben mittel- und lang-
fristig wesentliche Auswirkungen auf das OV-Angebot der Stadt Uster. Dazu lassen sich folgende
Entwicklungsschritte festhalten:

Heute bis ca. 2035

Das S-Bahn-Angebot mit 4 S-Bahnlinien bleibt konstant. Fiir das Bussystem am Bahnhof Uster sind
die S-Bahnen S5 und S15 ausschlaggebend, welche zusammen einen regelmassigen Viertelstunden-
takt ergeben. Die S-Bahnlinien S9 und S14 haben fiir den Busbetrieb keine taktrelevante Bedeu-
tung.

Ca. 2035 bis ca. 20xx (Zeitpunkt offen)

Unter dem Titel «S-Bahn 2G» (S-Bahn 2. Generation) planen die SBB und der ZVV den weiteren
Ausbau der Bahninfrastruktur im Kanton Zirich. Im Rahmen des Ausbauschrittes 2035 investiert
der Bund rund 12 Milliarden Franken in die schweizerische Bahninfrastruktur. Eine erste Etappe der
S-Bahn 2G ist darin enthalten. Mit der Erweiterung des Bahnhofes Stadelhofen mit einem 4. Gleis
sowie dem Doppelspurausbau Uster—Aathal werden die Voraussetzungen fiir einen Angebotsausbau
im Raum Uster geschaffen. Ab diesem Zeitpunkt sollen 6 S-Bahnlinien die Stadt Uster erschliessen;
nach Zirich resultiert ein verdichteter Fahrplan etwa im 7-Minuten-Takt. Dieser Ausbauschritt hat
keine Auswirkungen auf die Gleis- und Perronkanten im Bahnhof Uster.

Fir das Bussystem am Bahnhof Uster ergeben sich damit neue Mdglichkeiten. Eine Abkehr vom
zeitgleichen Betrieb aller Buslinien wird mdglich.
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Ca. 20xx (Ausbauschritte nach 2035, Zeitpunkt offen)

Zur Umsetzung des S-Bahn 2G-Vollausbaus (Ziel ist eine Verdoppelung der Kapazitat) sind weitere
infrastrukturelle Anpassungen in nachfolgenden Ausbauschritten zu realisieren, wozu derzeit noch
keine Planungen vorliegen. Der Zeitpunkt zur Umsetzung dieses Zieles ist entsprechend noch offen,
er wird aber realistischerweise nach 2050 erfolgen. In welchem Ausmass in Uster das S-Bahn-An-
gebot weiter ausgebaut wird, ist noch nicht bekannt. Fiir eine weitere Angebotsverbesserung ist je-
doch zwingend ein 4. Perron beim Bahnhof Uster notwendig. Dies hat wesentliche Auswirkungen
auf den Bahnhof Uster.

Entsprechend hat die SBB Infrastruktur hierfir Interessenslinien definiert, welche den langfristigen
Raumanspruch fiir die Entwicklung der Bahninfrastruktur aufzeigen. Die Interessenslinien beriick-
sichtigen den Bestand des historischen Bahnhofgebaudes. Ab diesem Gebdude Richtung Westen
weiten sie den Raumanspruch nérdlich und stdlich auf, d. h., innerhalb dieser Linien werden sei-
tens der SBB nur Investitionen vorgenommen, welche aufwdrtskompatibel zu einem spateren Aus-
bau sind. Dies betrifft auch die Personenunterfiihrung Mitte, welche daher bis und mit Ausbau-
schritt 2035 weder in ihrer Lage noch in ihrem Querschnitt angepasst wird. Der Raum der Velopar-
kierung Ost wird hingegen nicht beansprucht und kann somit einer neuen Nutzung zugefiihrt wer-
den.

Situation Bushof

Der Bushof wurde in den 1990er-Jahren zusammen mit den SBB und den VZO neu erstellt. Der vom
Architekt Martin Splihler entworfene zentrale Bushof, der zentrale Abstellplatz Velopark Ost und die
umgestaltete Bankstrasse wurden realisiert. Planerische und bauliche Massnahmen, die wegweisen-
den Charakter fiir die Zentrumsentwicklung hatten, vermdgen nach rund 25 Jahren die gesteigerte
Nachfrage nicht mehr zu befriedigen — es gilt, das Areal weiterzuentwickeln.

Der heutige Bushof weist eine Kapazitat fiir 6 Gelenkbusse und 3 Standardbusse aus. Die Haltekan-
ten weisen eine Hohe von 10 cm aus. Der Bushof ist damit im taglichen Betrieb an seiner Leistungs-
grenze angelangt, es kdnnen keine weiteren Buslinien an den Bahnhof Uster gefiihrt werden. Auch
die Ausweichstellplatze und die betrieblichen Optimierungen sind ausgereizt. Die Héhe der Anlege-
kanten entsprechen nicht den Vorgaben des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) und sind
bis Dezember 2023 auf 22 cm anzuheben.

Erste Untersuchungen zeigen, dass eine Anhebung der Perronkanten auf 22 cm eine negative Aus-
wirkung auf die Anzahl Standplatze hat. Der heutige Bushof hat, umgebaut nach den Standards des
BehiG, noch Kapazitdt fir 8 Gelenkbusse. Eine Erweiterung des Bushofes ist somit bis Dezember
2023 auch ohne Ausbau des OV-Angebotes zwingend.

Im Rahmen des Stadtentwicklungskonzeptes (STEK) wurde eine umfassende Auslegeordnung zum
OV-System Uster vorgenommen. Gleichzeitig haben die VZO eine Betrachtung des regionalen OV-
Systems gemacht. Dabei wird von Seiten SBB, ZVV, VZO und den beigezogenen OV-Planern ein-
stimmig von einer Nachfragesteigerung von bis zu 40 Prozent bis ins Jahr 2035 ausgegangen. Auf-
grund der Entwicklung der S-Bahn ist bis ca. 2035 am heutigen OV-System mit der gleichzeitigen
Ankunft aller Buslinien im 15-, resp. 30-Minutentakt festzuhalten. Ein anderes Anfahrtskonzept ist
fiir die OV-Kunden nicht attraktiv, erhalt keine Akzeptanz und erzielt daher keine Wirkung fiir die
anstehenden Kapazitdtsnachfragen. Entsprechend erfordern weitere Buslinien zusatzliche Anlege-
kanten.

Die Gesamtbetrachtung zur kiinftigen Kapazitdtsberechnung berticksichtigt stadtische und regionale
Buslinien gleichermassen. Auch Entlastungsbusse, Eventbusse und betriebliche Anforderungen der
Busbetreiber sind ins Mengengeriist eingeflossen. In der Summe ergibt sich eine Nachfrage von

14 Anlegekanten fir Kurslinien und 2 Zusatzkanten fiir betriebliche Anforderungen der Betreiber
und Eventbusse. Damit sollte die Nachfrage bis 2035 mit der prognostizierten Nachfragesteigerung
von bis zu 40 Prozent zusétzlichen OV-Kunden realisiert werden kénnen. Gleichzeitig ist diese hohe
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Anzahl an Anlegekanten nicht umgehend mit dem Umbau nach BehiG erforderlich. Entsprechend
gilt es ein Bushofkonzept zu finden, das einen kontinuierlichen Ausbau im Gleichschritt mit einer
Angebotserweiterung im OV ermdglicht.

Die Anordnung der Buskanten kann nicht frei bestimmt werden. Es gilt, verschiedene Rahmenbe-
dingungen zu beachten. Dazu gehdren unter anderem die Zu- und Wegfahrtbeziehungen der ein-
zelnen Buslinien, Anordnungspotenzial zum Gestalten von Durchmesserlinien, betriebliche Flexibili-
tat fir die Busbetreiber, Umsteigebeziehungen Bus—Bahn als auch Bus—Bus, oder die einfache
Orientierung fiir die OV-Kunden (Auffindbarkeit). Es gilt aber auch die Auswirkungen auf das Ver-
kehrssystem, den Stadtraum und die Fusswegbeziehungen zu beachten. Bahnhof und Bushof sind
wichtige Impulsgeber fiir Zentrumsnutzungen und kénnen den Grad der Zentrumsbelebung wesent-
lich beeinflussen.

Situation Veloparkierung

Am Bahnhof Uster befinden sich total rund 1300 Veloabstellplatze, welche sich auf 8 Anlagen vertei-
len, 200 davon sind bewacht. Zusammen mit der Perronerhéhung der SBB musste das Angebot bei
der Veloparkierung Ost reduziert werden; die Ersatzvornahme erfolgte auf der Westseite des Bahn-
hofs. Gleichzeitig wurde bei der Veloparkierung Ost eine zeitliche Bewirtschaftung eingefiihrt und
neue Abstellplatze fir Motorrader und provisorische Veloabstellpldtze auf dem Trottoir Bankstrasse
eingerichtet. In der Summe vermag das bestehende Angebot rund um den Bahnhof die stetig zu-
nehmende Nachfrage knapp zu befriedigen, ein wesentlicher Ausbau ist aber dringend angezeigt.

Die Veloparkierung ndrdlich der Bahnlinie weist rund 500 Abstellpldtze aus. Problematisch ist mit
Ausnahme der bewachten Velostation und der kleinen Parkierungsanlage bei der Personenunterfiih-
rung West der direkte Zugang zu den Perrons. Dies fiihrt unter anderem dazu, dass die Veloparkie-
rungsanlage Ost, welche im Stiden des Bahnhofs liegt, auch wesentlich von Einwohnenden nérdlich
der Bahn benutzt wird.

Unter Beriicksichtigung der Bevélkerungsentwicklung und des Modal Shifts (Verkehrsverlagerung
auf den OV) nimmt die Nachfrage nach Veloabstellplitzen beim Bahnhof in den nachsten 20 Jahren
um ca. 35 Prozent zu. Entsprechend muss das Angebot an Veloabstellpldtzen auf mindestens 1800
erhdht werden.

Nebst dem quantitativen Ausbau ist die verkehrliche Anbindung der Abstellanlagen an das Velonetz
als auch der direkte Zugang auf die Perronanlagen von zentraler Bedeutung. So zeigt sich, dass die
hohe Auslastung der Veloparkierung Ost nebst dem grossen Einzugsgebiet dem Umstand geschul-
det ist, dass bei dieser Anlage diese Qualitdtsaspekte am besten erfiillt sind. Im Norden der Bahn-
geleise vermag mit Ausnahme der bewachten Velostation betreffend Zugang auf die Perronanlagen
keine Velostation zu iberzeugen.

Selbstverstandlich sind ebenerdige Veloparkierungsanlagen fiir die Benutzer am praktischsten und
fur den Ersteller am gtinstigsten. Fiir den notwendigen Ausbau fehlen hierfiir aber die erforder-
lichen Fléchen. Die Stadt besitzt kein geeignetes Land. Auch die bestehende Veloparkierung Ost
stellt kein anhaltendes Potenzial dar. Die Anfrage der Stadt Uster, ob diese Flache ganz oder teil-
weise fir den Ausbau der Veloparkierung durch ein Veloparkhaus zur Verfligung stehe, wurde sei-
tens SBB negativ beantwortet. Als Grundeigentiimer dieser Bauparzelle mochten die SBB diese ent-
wickeln. Entsprechend gilt es flir den notwendigen Ausbau der Veloparkierung die einzige zur
Verfligung stehende Option anzugehen und unterirdische Losungen zu entwickeln. Eine erste Aus-
legeordnung favorisiert stidlich den Bereich unter der heutigen Veloparkierung Ost, resp. unter der
Bankstrasse und dem Bahnhofplatz. Lésungen unter den Bahngeleisen sind auszuschliessen. Nebst
den unverhaltnismassig hohen Kosten werden sie durch die seitens SBB definierten Interessensli-
nien ausgeschlossen. Nordlich sind Erweiterungen im Umfeld der Personenunterfiihrung Mitte pri-
fenswert.
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Verschiedene Sitzungen mit den SBB haben gezeigt, dass sich die SBB ihrer Verantwortung bewusst
ist und sie die kombinierte Mobilitat férdern will. Dazu gehoért auch ein Ausbau der Veloparkierung
auf dem SBB-Areal. Dieser ist aber in Einklang zu bringen mit den Bediirfnissen der Bahninfrastruk-
tur S-Bahn 2G und den Absichten, die Wertschopfung auf dem Areal zu verbessern.

Fir den erforderlichen Ausbau der Veloparkierung lassen sich folgende Ziele und Grundsatze defi-
nieren:

Das Angebot an Veloparkplatzen ist mittelfristig von 1300 auf mindestens 1800 zu erweitern.
Neue Veloabstellanlagen sind mdglichst optimal an das Velonetz anzubinden.
Es sind Optimierungen und Ausbauten auf der Nord- und der Siidseite anzustreben.

Der Ausbau der Veloparkierung hat unter Einbezug der SBB zu erfolgen (Planung, Realisation und
Kostenbeteiligung).

Neue Veloabstellanlagen haben einen maoglichst direkten Zugang auf die Perronanlagen aufzuwei-
sen (Anbindung Personenunterfiihrung).

Bei unterirdischen Veloparkierungsanlagen sind zur Optimierung der Raumanspriiche Doppel-
stockparker vorzusehen.

Bewachte Bereiche sind in die Betrachtung einzubeziehen.

Situation Erschliessung mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)

Der Bahnhof Uster ist derzeit ndrdlich via Industriestrasse und sudlich via Bankstrasse fiir den mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) erschlossen. Nebst dem Durchgangsverkehr und dem Busver-
kehr (Bankstrasse) findet auf diesen Strassen die Anlieferung von Waren, die Taxivorfahrt und die
individuelle Bahnhofsvorfahrt (Kiss+Ride) statt. Die Verkehrsbelastung in diesem zentralen Stras-
senraum ist sehr hoch. Dies macht zur geordneten Busausfahrt in der abendlichen Hauptverkehrs-
zeit den Einsatz von Verkehrslotsen notwendig. Zudem befinden sich auf der Westseite sowohl
nordlich als auch siidlich der Bahn zahlreiche Parkplatze fiir Bahnkunden (Park+Ride).

Die Idee zum Park+Ride (P+R) am Bahnhof Uster kann als zeitlich tiberholt betrachtet werden. Mit
Einfiihrung der S-Bahn war dies ein geeignetes Mittel, Personen zum Umsteigen auf die Bahn zu
motivieren. Pro Fahrzeug und somit meist pro Bahnkunde resultiert jedoch ein Flachenverbrauch
von 25 m2 fiir einen Parkplatz, dies an zentralster Lage. Hier weisen Veloparkierungsanlagen und
insbesondere Busanlegekanten eine wesentlich bessere Flacheneffizienz aus. Der gesellschaftliche
Nutzen von P+R-Anlagen ist somit nicht (mehr) gegeben. Entsprechend wurden die verpflichtenden
Eintrdge zum P+R Bahnhof Uster auf Begehren der Stadt Uster aus dem regionalen Richtplan ge-
strichen.

Die weiteren Erschliessungsfunktionen — bestehende Zufahrten (Coop usw.), Anlieferung, Taxi und
Kiss+Ride — sind zentrale Elemente eines Bahnhofumfeldes. Diese sind bei der Planung des Bahn-
hofszentrums als zwingende Bestandteile in die Planung aufzunehmen.

Situation Fussgdnger

Das Angebot flir Fussganger ist bei einem Bahnhof ein zentraler Qualitatsfaktor. Bahnkunden, Bus-
kunden und Radfahrende — alle werden an diesem Ort zum Fussganger. Dabei sind die Beziehun-
gen S-Bahn—Stadt, S-Bahn—Bus, S-Bahn—Velo, Bus—Bus als auch der Bahnhof als zentraler Durch-
gangsort flir Fussganger gleichermassen zu beachten. Entsprechend gilt es, direkte, sichere und
qualitativ ansprechende Wege zu schaffen.

Im heutigen System vermag der sichere Zugang in die Stadt auf Grund der hohen Verkehrsdichte
auf der Bankstrasse nicht immer zu (iberzeugen. In der abendlichen Hauptverkehrszeit kommen
Verkehrslotsen zum Einsatz um die Friktionen zu entschéarfen. Die Umsteigebeziehungen S-Bahn—
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Bus und Bus—Bus sind hingegen durch die kompakte Anordnung des Bushofes mit zentralem Mittel-
perron, verbunden mit einer Personenunterfiihrung zur S-Bahn, sehr gut gelost. Qualitativ fallt ins-
besondere der Zugang von Norden ab. Ohne Ortskenntnisse sind die Knotenpunkte zur PU-West
und zur PU-Mitte kaum erkennbar. Zumindest lassen diese nicht erahnen, dass man sich nur wenige
Meter vom 23. gréssten Bahnknoten des Kantons Ziirich mit taglich 27 000 umsteigenden Personen
befindet.

In der Entwicklungsplanung sind die diversen Wegbeziehungen als auch die Verbindung zwischen
Bahnhof und Stadtzentrum zentrale Aspekte. Dies betrifft auch die Bediirfnisse von geh- oder seh-
behinderten Menschen. Dabei kann eine Entflechtung der unterschiedlichen Verkehrsmittel wesent-
lich zur Qualitat beitragen. Zudem gilt es, auf der Nordseite den effektiven Bahnhofzugang ersicht-
lich zu machen und aufzuwerten.

Situation Personenunterfiihrung Mitte

Wie in Kapitel «Entwicklung Bahnhof» angemerkt, ist fiir die SBB kurz- und mittelfristig ein Ausbau
der Personenunterfiihrung (PU) Mitte ausgeschlossen. Diese bleibt in ihrer Lage und ihrer Dimen-
sion bestehen. Gleichzeitig weist die PU Mitte betreffend Gestaltung, Beleuchtung und Materialisie-
rung wesentliche Defizite aus. Dies zeigen auch Kundenbefragungen der SBB.

Die SBB beabsichtigen, aus diesen Griinden die PU Mitte aufzuwerten. Zudem soll die Eingangs-
situation in die bewachte Velostation optimiert werden. Hierfiir hat die SBB im Mai 2019 ein Bauge-
such eingereicht. Die Anpassungsarbeiten sollen noch 2019 erfolgen.

Erkenntnisse Stadtentwicklungskonzept (STEK)

Das Stadtentwicklungskonzept (STEK), welches im Sommer 2019 dem Stadtrat zur Beschlussfas-
sung vorgelegt wird, hat sich unter anderem mit dem Verkehr und der Zentrumsentwicklung be-
fasst. Es liegen konzeptionelle Erkenntnisse zur generellen Verkehrsfiihrung im Zentrum fiir den
motorisierten Verkehr und den Veloverkehr vor. Auch die Planung des &ffentlichen Verkehrs fiir die
Stadtbus- und Regionalbuslinien und deren erforderlichen Ausbau liegen vor. Darauf abgestimmt
beinhaltet das Konzept Aussagen zur Zentrumsentwicklung.

Ein im STEK deklariertes Ziel ist es, das Stadtzentrum stidlich der Bahn weiter zu attraktivieren.
Dazu gehort ein verkehrsberuhigtes Zentrum zwischen Bahnlinie und Zirichstrasse, welches attrak-
tiv flr den Einkauf und den Konsum ist. Dabei ist — um die Frequenzen hoch zu halten — keine
raumliche Ausdehnung der Zentrumsfunktionen vorgesehen. Entsprechend ist es aber auch wichtig,
die Frequenz der OV-Kunden an diesem Ort zu biindeln. Diese tragen wesentlich zur Belebung des
Zentrums bei.

Erste Untersuchungen zeigen, dass sich der Bushof am heutigen Standort unter Einbezug der Bank-
strasse auf die erforderlichen Kapazitaten ausbauen ldsst. Die Zentralisierung an einem Standort
bringt wesentliche Vorteile in der Gestaltung von Durchmesserlinien, der Kundenorientierung und
fir die Umstiegsbeziehungen Bus—Bus mit sich. Gleichzeitig kann dieser Bushofausbau nur vorge-
nommen werden, wenn zumindest auf dem zentralen Abschnitt der Bankstrasse kein motorisierter
Individualverkehr (MIV) zirkuliert.

Eine Splittung des Bushofs mit Haltekanten auf der Siid- und der Nordseite wurde konzeptionell
Uberpriift, aus funktionalen und strategischen Griinden jedoch verworfen. Insbesondere die Zu- und
Wegfahrt zeigt sich komplexer als erwartet. Zudem lassen sich verschiedene Anspriiche an einen
attraktiven OV mit einem Bushof Nord kaum verwirklichen.

Konzeptionell betrachtet spricht somit alles flr einen Ausbau des Bushofs auf der Sldseite.
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Absichten SBB

Die SBB erachten den Bahnhof Uster als wichtigen Standort in ihren Uberlegungen, sowohl was die
Bahninfrastruktur als auch die Immobilien betrifft. Mit Schreiben vom 9. Januar 2019 nehmen die
SBB zur Anfrage der Stadt Uster betreffend Entwicklung Veloparkierung Ost Stellung. Die SBB hal-
ten fest: «Die SBB méchte das Areal am Bahnhof entwickeln und dort Wohnungen, Gewerberaume
und Retail-Flachen ermdglichen. Eine Abgabe des o. g. Areals an die Stadt (Verkauf oder Baurecht)
oder eine Beteiligung und Realisierung eines Veloparkhauses durch die SBB (gemdss Antrag des
Stadtrats an den Gemeinderat i. S. der Motion 603/2017) schliesst die SBB daher aus. Die SBB ist
jedoch bereit, die geforderten Veloparkplatze in ihre Planung zu integrieren, soweit dies die geplan-
te Entwicklung nicht beeintrachtigt.»

Die SBB sind im Weiteren bereit, die angestrebte Entwicklung gemeinsam mit der Stadt Uster anzu-
gehen. Dabei ist nach der Grundlagenklarung ein qualifiziertes Verfahren (Konkurrenzverfahren)
vorgesehen. Gleichzeitig gilt es vorab seitens der Stadt Uster, die Voraussetzungen zu definieren.
Dazu gehdren die verkehrstechnischen (Standort Bushof, Ausbau Veloparkierung, Verkehrsregime
MIV, Taxi, Kiss+Ride, Fussganger) als auch die stadtebaulichen Rahmendbedingungen. So befindet
sich die Parzelle der SBB teilweise in der Zentrumszone Z5 und teilweise in der Kernzone K3/4.

Seitens SBB wurde der Stadt Uster bereits fiir die Phase der Grundlagenklarung eine aktive Mitwir-
kung zugesichert. Nebst der aktiven Begleitung mit Mitarbeitenden aus dem Bereich Development
SBB Immobilien wird der Leiter Kombinierte Mobilitat die verkehrstechnischen Untersuchungen
begleiten. Zudem hat die SBB auf entsprechende Anfrage der Stadt Uster eine pauschale Kostenbe-
teiligung (Thema Veloparkierung beim Bahnhof) von 20 000 Franken ausgesprochen.

Politische Vorstosse

Zum Bahnhof und deren Funktionen liegen derzeit drei politische Vorstdsse vor, welche zeitgleich
bis Ende Mai 2019 zu beantworten sind.

Motion 603/2017: Erhaltung der Anzahl Veloparkplatze beim Bahnhof Ost

Postulat 632/2018: Technische und finanzielle Abkldrungen fir eine Aufwertung der Personen-
unterfiihrung Mitte zusammen mit einer Vergrdsserung von (bewachten) Abstellmdglichkeiten fir
Velos unter den Geleisen am Bahnhof Uster

Anfrage 525/2018: Zukinftiger Standort Busbahnhof

Die Summe dieser Vorstosse dokumentieren das wesentliche 6ffentliche Interesse am Bahnhof Us-
ter mit all seinen zentralen Funktionen. Der Bahnhof ist fiir die Mobilitat der Stadt und die Zent-
rumsentwicklung der zentrale Taktgeber.

Gleichzeitig beinhalten die Vorstdsse punktuelle Fragestellungen resp. sie beabsichtigen, komplexe
Probleme mit bereits definierten Lésungen zu beheben. Die zahlreichen Abklarungen zeigen aber,
dass dies nicht zielfiihrend ist. Es braucht ein Projekt, das sich samtlichen Fragestellungen rund um
den Bahnhof annimmt und koordinierte Losungen entwickelt.

Projekt «Bahnhofzentrum»

Der Stadtrat lanciert das Projekt «Bahnhofzentrum». Das Projekt hat das Ziel, die proklamierten Be-
dirfnisse der Kapitel «Situation Bushof», «Situation Veloparkierung» und «Situation MIV-Erschlies-
sung» verkehrstechnisch abzustimmen und L&sungen zu entwickeln. Gleichzeitig soll es die stadte-
baulichen Voraussetzungen fiir die bauliche Entwicklung gemass Kapitel «Absichten SBB» schaffen.
Das Projekt «Bahnhofzentrum» ist somit ein wesentliches Element der Zentrumsentwicklung. Das
Projekt soll die Erkenntnisse aus dem STEK weiterentwickeln.
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Vorgehen

Das Vorgehen steht in enger Koordination mit den SBB. Als Grundeigentiimerin der Parzelle Kat.-
Nr. B6916 ist die SBB fiir die Stadt Uster als Partnerin unabdingbar. Erste Gesprache zwischen der
Stadt Uster und den SBB zeigen, dass ein koordiniertes Vorgehen von beiden Seiten begriisst wird.
Vertragliche Abmachungen sind ab Stufe Konkurrenzverfahren (Studienauftrag/Projektwettbewerb)
vorzunehmen. Dabei sind Zustandigkeiten, weiteres Vorgehen und Kostenteiler auf den Erkenntnis-
sen der Grundlagenklarung festzulegen.

Wie in Kapitel «Stadtentwicklungskonzept (STEK)» beschrieben, liegen konzeptionelle Erkenntnisse
zum Ausbau des Bushofs vor. Diese gilt es nun zu verifizieren. Alternativen sind ebenso zu priifen.

In einer ersten Planungsphase sind die Grundlagen zu klaren und die Rahmenbedingungen fiir die
weiteren Planungsschritte zu definieren. HierfUr ist eine verkehrstechnische und eine stadtebauliche
Untersuchung vorzunehmen.

Grundlagenkldrung

Verkehrstechnische Untersuchungen

1. Vorprojektstudie Bushof
Untersuchung von zwei méglichen Ausbauszenarien fiir den Bushof:
Szenario 1: Ausbau des Bushofs am bestehenden Standort
Szenario 2: Bushof-Splitting mit einem erganzenden nordseitigen Bushof

Beide Szenarien sind auf Auswirkungen und potenzielle Massnahmen auf dem Strassennetz, Fo-
kus Zu- und Wegfahrt zum Bushof, zu ergénzen.

Die Betreiber des dffentlichen Verkehrs sind in die Projektstudie einzubinden. Betriebliche Aspek-
te sind Bestandteil der Szenarien.

2. Vorprojektstudie Veloparkierung
Untersuchung von Ausbauszenarien auf der Nord- und Siidseite:

Szenario 1 Nord: Entwicklung auf privater Bauparzelle nérdlich Industriestrasse (in Abstimmung
privatem Bauvorhaben)

Szenario 2 Nord: Ausbau der bewachten Velostation unter Beachtung der Interessenslinie SBB
Infrastruktur

Szenario 3 Nord: Ausbau im Bestand
Szenario 4 Nord: (Unbekannte) Option aus Planungserkenntnissen

Fiir alle Szenarien sind fahrbare Erschliessungen aufzuzeigen und die Auswirkungen und poten-
zielle Massnamen auf dem Velowegnetz, Fokus Zu- und Wegfahrt zum Bushof, zu erganzen.

Szenario 1 Siid-Ost: Mdgliches Angebot an Veloparkierung mit SBB-Neubau auf dem Areal Velo-
parkierung Ost

Szenario 2 Slid-Ost: Unterirdische Veloparkierung unter Wahrung der SBB-Interessenslinien oh-
ne Areal Veloparkierung Ost

Szenario 3 Siid-Ost: (Unbekannte) Option aus Planungserkenntnissen

Fiir alle Szenarien sind fahrbare Erschliessungen aufzuzeigen und die Auswirkungen und poten-
zielle Massnamen auf dem Velowegnetz, Fokus Zu- und Wegfahrt zum Bushof, zu erganzen. Ei-
ne Velounterfihrung Bahnhofstrasse/Brunnenstrasse ist als Option der Velowegfiihrung in die
Uberlegungen einzubinden.
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Die SBB Immobilen als Grundeigentimerin und die SBB Kompetenzstelle «Kombinierte Mobilitat»
sind in die Projektstudie einzubeziehen.

3. Vorprojektstudie MIV-Erschliessung
Slidseite Ost und West, Nordseite Mitte

Abgestimmt auf die Erkenntnisse des Bushofs und der Veloparkierung sind Untersuchungen von
Bahnhofsvorfahrt, Anlieferung und K&R auf der Nord- und Siidseite vorzunehmen.

4. Vorprojektstudie Fussgangerfiihrung

Zugang zur Bahn ist ein Thema, das grosse Fussgangerfrequenzen auslost. Dieses steht in Ab-
hangigkeit zu Unterfihrungen, Anordnungen von Busanlegekanten und Veloparkierungsanlagen.
Dabei sind Ideallinien zu definieren und die Hindernisfreiheit zu gewdhren. Die Fussgangerfiih-
rung ist in den kombinierten Szenarien zu berlicksichtigen.

5. Bewertung

Die verschiedenen Szenarien sind, wo mdglich, zu kombinieren und objektiv zu bewerten. Dabei
werden nur gesamtheitliche Losungsansatze miteinander verglichen.

Es resultiert eine Empfehlung zum weiteren Vorgehen.
Stadtebauliche Untersuchung

Das Stadtzentrum ist vier Zonen eingeteilt: Kernzone K3/4, Zentrumszone Z4, Zentrumszone Z5
und Zone fiir 6ffentliche Bauten und Anlagen. Die jiingste stadtebauliche Entwicklung fand fast aus-
nahmslos mittels Gestaltungspldanen statt: Gestaltungspléne «Kern Nord/Sld», Gestaltungsplan
«Am Stadtpark», Gestaltungsplan «Gerichtsplatz-Areal». Baulich dominieren aus den 1970er Jahren
Illuster, Uschter 77 und Post, welche alle tber ein flachiges Sockelvolumen mit mittiger, hoher
Punktbaute verfligen. Ein stadtebaulicher Ansatz, der vom Projekt «Am Stadtpark» und teilweise
vom Gerichtsplatz adaptiert wird. Der Kern verfiigt hingegen liber reine Punktbauten. Dabei ist die
Hohenentwicklung zunehmend, die Uberbauung «Am Stadtpark» wird in der Héhe dominieren. Im
STEK wird diese Tendenz aufgegriffen und flir das Stadtzentrum «Siid» eine H6he von maximal

60 m, fiir das Stadtzentrum «Nord» eine H6he von maximal 40 m vorgesehen. Fiir die Weiterent-
wicklung des Zentrums sind Héhenentwicklung, Typologie und deren Auswirkungen auf den &ffent-
lichen Raum weiter zu studieren und Vorgaben fiir Entwicklungen abzuleiten. Eine entsprechende
Studie ist als Expertise im Rahmen des Projekt «Stadtraum Uster 2035» in Vorbereitung.

Wie in Kapitel «Absichten SBB» aufgezeigt, strebt diese eine Entwicklung des Areals «Velostéander
Ost» an. Diese steht jedoch stark in Abhdngigkeit der verkehrstechnischen Rahmenbedingungen,
welche den Nutzungsspielraum dieser Parzelle stark einschranken. Die potenzielle Rentabilitat liegt
daher in der Hohenentwicklung des Gebaudes. Hierzu gilt es, in einer Gesamtbetrachtung des
Stadtzentrums das Potenzial abzuschatzen und die Vorgaben zu definieren.

Es resultieren Vorgaben flr die stadtebauliche Entwicklung des Bahnhofzentrums.
Eingabe Agglomerationsprogramm

Im Friihling 2020 sind die Projekte fiir das Agglomerationsprogramm 4. Generation einzureichen.
Die konkreten Anforderungen der Projekteingaben sind noch nicht definiert. Nebst dem Projektbe-
schrieb ist aber fiir jedes Projekt eine Kostenschatzung +/— 30 Prozent einzureichen. Entsprechend
gilt es, die Planungsabsichten betreffend Kosten bereits in diesem friihen Planungsstadium zu veri-
fizieren, um Projekteingaben vornehmen zu kénnen.

Weiteres Vorgehen

Mit der umfassenden Grundlagenkldrung kdnnen die weiteren Schritte eingeleitet werden. Der
nachste Schritt ist ein Studienauftrag resp. ein Projektwettbewerb. Dabei wird es zuerst eine Ein-
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schatzung der SBB benétigen, ob die Rahmenbedingungen die angestrebte Arealentwicklung wirt-
schaftlich zulassen. Diese Einschatzung ist durch die SBB Immobilen vorzunehmen und erfolgt aus-
schliesslich fiir den Gewerbe-/Biiro-/Wohnbau auf dem Areal Ost und ist somit unabhangig der
weiteren, offentlichen Infrastrukturmassnahmen. Der SBB-Beschluss pragt das weitere Vorgehen
flr die Phase Studienauftrag/Wettbewerb.

Anschliessend wird dem Gemeinderat ein Beschluss zur Entwicklung «Bahnhofzentrum» unterbrei-
tet. Der Gemeinderat soll iber den Standortentscheid und den Ausbau des Bahnhofzentrums mit
Bushof und Veloparkierung befinden, ebenso lber die Bahnhofsplatze Nord und Stid sowie Uber die
Verkehrsflihrung MIV in Abhdngigkeit zum Bushof. Zudem legt er die nachsten Schritte fest und
spricht den notwendigen Planungskredit.

Projektorganisation

Das Projekt hat sich in seinen Grundziigen im Projekt «Stadtraum Uster 2035» entwickelt und wur-
de, vom Steuerungsausschuss lanciert, mit den Echordumen 1 und 2 diskutiert. Entsprechend ist es
zielfihrend, wenn sich die Projektorganisation an der Organisation des Projektes «Stadtraum Uster
2035» orientiert.

Steuerungsausschuss

Das Projekt «Bahnhofzentrum» wird durch den Steuerungsausschuss «Stadtraum Uster 2035» ge-
fiihrt.

Zustandigkeiten sind im SRB Nr. 558/2016 geregelt, die Zusammensetzung aufgrund der Neukonsti-
tuierung des Stadtrates nach den letzten Gesamterneuerungswahlen im SRB 242/2018.

Projektleitung

Die Projektleitung liegt beim Geschdftsfeld Stadtraum und Natur. Sie erhalt die Kompetenz, ein
Begleitgremium aus den Bereichen der Busbetreiber, der SBB und allenfalls weiteren (Fach-) Perso-
nen zusammenzustellen.

Partizipation

Wie diese erste Auslegeordnung zeigt, sind die notwendigen Entscheide stark von funktionalen
Sachzwdngen und Fakten gepragt. Dies schrankt eine Partizipation, welche fiir das Projekt einen
Mehrwert generiert, wesentlich ein. Gleichzeitig ist es wichtig, dass der Gemeinderat als zentraler
Entscheidungstrager in den Projektfortschritt eingebunden ist. Entsprechend werden der Abtei-
lungsvorsteher Bau und der Stadtplaner angehalten, die Kommission Planung und Bau (KPB) situa-
tiv Uber den Planungsfortschritt zu informieren. Dies erfolgt in Absprache mit dem Kommissionspra-
sidenten.

Termine

Das Projekt startet mit Beschluss des Stadtrates zum Bahnhofzentrum vom 28. Mai 2019. Damit
werden die Arbeiten gemdss diesem Beschluss unabhdngig von den ausstehenden Gemeinderats-
beschliissen zur Motion 603/2017, dem Postulat 632/2018 und der Anfrage 525/2018 aufgenom-
men. Sollte der Gemeinderat bei diesen Geschaften vom Antrag des Stadtrates abweichen, ist das
Projekt «Bahnhofzentrum» zu sistieren und dem Stadtrat ein neuer Vorgehensvorschlag zu unter-
breiten.

Das Vorgehen des Projektes ist darauf auszulegen, dass die Vorgaben des Behindertengleichstel-
lungsgesetzes (BehiG) eingehalten werden. Entsprechend soll der Bushof bis Dezember 2023 behin-
dertengerecht ausgebaut sein. Dies stellt zwar eine dusserst ehrgeizige Zielsetzung dar, ist aber
rechtlich zwingend.
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Finanzierungsbeteiligungen Bahnhofzentrum
Fordergelder

Die in diesem Beschluss dargelegten Massnahmen — Bushof, Veloparkierung, Bahnhofplatz — ent-
sprechen grundsatzlichen den Anforderungsprofilen, welche durch den Bund via seinen Agglomera-
tionsprogrammen unterstiitzt werden. Bereits im Agglomerationsprogramm der 2. Generation hat
die Stadt Uster die Realisierung eines Veloparkhauses Ost mit Kosten von 5,5 Mio. Franken angege-
ben. Hierzu liegt eine Kostenbeteiligungszusage des Bundes (iber 40 Prozent vor.

Im Friihling 2020 lduft die Eingabefrist fiir das Agglomerationsprogramm der 4. Generation. Die
Eingabe des gesamten Bahnhofzentrums stellt eine Chance dar. Ob mittels der Agglomerationspro-
gramme eine Teilfinanzierung durch den Bund erfolgt, kann jedoch nicht beurteilt werden. Es liegen
noch keine Vorgaben zu den Finanzierungsbedingungen und den zur Verfligung stehenden Mitteln
VOr.

Bushof

Die erforderlichen Umbauten nach BehiG und die Erweiterung basieren unter anderem auf einer
Nachfrage aus der Region. Nach Art. 6 Abs. 2 des Gesetzes liber den 6ffentlichen Personenverkehr
(PVG) haben sich die Nachbargemeinden an den finanziellen Aufwendungen zu beteiligen. Der Kos-
tenschlissel muss individuell definiert werden. Zudem beteiligt sich der Ziircher Verkehrsverbund
(ZVV) an den Kosten fiir Regionalbuslinien.

Veloparkierung

Auch die SBB tragen eine Verantwortung fiir die Veloparkierung bei Bahnhofen. Entsprechend sind
die SBB bei der Planung und Finanzierung einzubinden. Auch hier muss der Kostenschliissel indivi-
duell definiert werden.

Kosten

Die Kostenzusammenstellung fiir die Phase «Grundlagenklarung» zeigt folgendes Bild:

Beschreibung Gebundene Ausgaben  Ungebundene Ausgaben

Fr. inkl. MWST Fr. inkl. MWST
I.  Verkehrsplanung (Bus, Velo, Fuss, MIV) 105 000.00 0.00
II. Stadtebauliche Rahmenbedingungen 50 000.00 0.00
III. Eingabe Agglomerationsprogramm 55 000.00 0.00
IV. Rechtsberatung 0.00 5 000.00
IV. Kommunikation 0.00 5000.00
V. Technische Arbeiten inkl. Projektleitung 20 000.00 0.00
Total 230 000.00 10 000.00

Finanzplanung

In der Investitionsplanung 2019 sind 200 000 Franken und in der Finanzplanung 2020
400 000 Franken enthalten.

www.uster.ch



uster

Stadtrat Wohnstadt am Wasser
Sitzung vom 28. Mai 2019 | Seite 11/13

Kreditbewilligung

Vorhaben Bahnhofzentrum Uster, Grundlagenklarung
Kostenstelle oder Projekt-Nummer 30290.093

Kreditbetrag einmalig? Fr. 240 000.00

Kreditbetrag wiederkehrend? Fr. 0.00

Zustandig Stadtrat

Artikel Gemeindeordnung? Art. 37 lit. aund c

Ausgabe im Voranschlag enthalten* Ja

Beanspruchung Kreditkompetenz Stadtrat Fr. 0.00

Bei der Kreditbewilligung handelt es sich um einen Bruttokredit. Es liegt eine Zusage der SBB zur
pauschalen Kostenbeteiligung (Thema Veloparkierung beim Bahnhof) {iber 20 000 Franken vor.

Arbeitsvergaben

Verkehrsplanung

Vorhaben Bahnhofzentrum Uster

Arbeitsgattung Ingenieurleistungen

Verfahrensart Freihdndiges Verfahren

Schwellenwert Kleiner als Fr. 150 000 (kantonale Regelung)

Begriindung Ausnahme Fachkompetenz OV-Planung Uster/VZO

Freihandige Vergabe

Vergabesumme?> Fr. 102 300.00
Firma und Ort asa AG, Rapperswil
Datum Offerte 16. Mai 2019

Die Firma «asa AG», Rapperswil, hat im Rahmen des Stadtentwicklungskonzeptes die OV-Planung
vorgenommen. Zudem hat sie eine Vorprojektstudie zum Ausbau des heutigen Bushofes nach Be-
hiG gemacht. Entsprechend ist zur Vermeidung von kostenintensiver Einarbeitungsphasen die frei-
handige Vergabe iber dem kommunalen Schwellenwert zielfiihrend. Die Abteilung Bau empfiehlt,
die Ingenieurleistungen der «asa AG», Rapperswil, zum angebotenen Preis von 102 300 Franken zu
vergeben.

1 Bei Bereichen mit Vorsteuerabzugsmaglichkeit exkl. MWST; bei Bereichen ohne inkl. MWST
2 dito

3 Allenfalls gebundene Ausgabe gemass § 121 Gemeindegesetz

4 Inklusive Nachtragskredite

5 Inklusive Mehrwertsteuer
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Bauingenieur

Vorhaben Bahnhofzentrum Uster
Arbeitsgattung Ingenieurleistungen

Verfahrensart Freihdndiges Verfahren
Schwellenwert Fr. 75 000.00

Vergabesumme® Fr. 53 134.80

Firma und Ort dsp Ingenieure + Planer AG, Uster
Datum Offerte 16. Mai 2019

Die Abteilung Bau empfiehlt, die Ingenieurleistungen der «dsp Ingenieure + Planer AG», Uster, zum
angebotenen Preis von Fr. 53 134.80 zu vergeben.

Der Stadtrat beschliesst:

1. Von der umfassenden Auslegordnung und den Problemstellungen wird Kenntnis genom-
men.

2. Das Projekt «Bahnhofzentrum» wird lanciert.

3. Das Projekt «Bahnhofzentrum» ist auf die terminlichen Vorgaben des Behindertengleich-
stellungsgesetzes abzustimmen.

4, Das Geschéftsfeld Stadtraum und Natur wird beauftragt, das Projekt «Bahnhofzentrum»
in Abstimmung mit der SBB zu entwickeln.

5. Das Geschaftsfeld Stadtraum und Natur wird beauftragt, die proklamierten Bediirfnisse
der Kapitel «Situation Bushof», «Situation Veloparkierung» und «Situation MIV-Erschlies-
sung», verkehrstechnisch abzustimmen und ein Umsetzungsvorschlag auszuarbeiten.

6. Das Geschaftsfeld Stadtraum und Natur wird beauftragt, einen Gemeinderatsantrag «Um-
setzungsvorschlag Bahnhofzentrum», inkl. zugehérigem Projektierungskredit, auszuarbei-
ten.

7. Fir die Grundlagenklarung Bahnhofzentrum wird ein einmaliger Kredit von 240 000 Fran-
ken bewilligt.

8. Die Ingenieurleistung Verkehrsplanung wird im freihdndigen Verfahren fiir 102 300 Fran-
ken an die «asa AG», Rapperswil, vergeben.

9. Die Ingenieurleistung Bauingenieur wird im freihdndigen Verfahren fiir Fr. 53 134.80 an
die «dsp Ingenieure + Planer AG», Uster, vergeben.

6 Inklusive Mehrwertsteuer
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10. Mitteilung als Protokollauszug an

— Die berticksichtigten Firmen durch die Abteilung Bau

— SBB AG, Development SBB Immobilien, Alexandra Nievergelt, Vulkanplatz 11,
8048 Ziirich

— Verkehrsbetriebe Ziirichsee und Oberland AG (VZO), Werner Trachsel, Binzikerstrasse 2,
8627 Griiningen

— Gemeinderat

— Abteilungsvorsteher Bau, Stefan Feldmann

— Abteilung Finanzen, Kreditkontrolle

— Abteilung Bau

— Geschaftsfeld Stadtraum und Natur (im Doppel)

offentlich
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