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Wichtige Langsamverkehrsachsen
Anbindung Fuss- und Veloverkehr an Zielorte

Regionalbedeutsame Zielorte (Starkung Anbindung an alle Stadtteile sowie
an die Region fiir den Fuss- und Veloverkehr)

Stadtbedeutsame Zielorte (Stérkung Anbindung aller Stadtteile fiir den
Fuss- und Veloverkehr)

Tempo-30-Zonen (flachendeckend gesteigerte Aufenthaltsqualitat und
Verkehrssicherheit in den Wohnquartieren)

Begegnungszonen (Starkung Fuss- und Veloverkehr)
Zentralgebiete der Stadtteile (Begegnungsorte)
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Busliniennetz (verdichtetes Liniennetz auf stadtischem Angebotsniveau)
Bushof (neuer, barrierefreier Bushof mit gentigend Haltekanten)
Bushaltestellen
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Uster verfiigt iiber ein funktionales Hauptstrassennetz
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=== Hauptstrassennetz (Routen)
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e o o Stadterschliessung West (symbolische Darstellung)

Uster gestaltet seine Strassenrdume urban

NI Aufwertung Hauptstrassennetz (urbane Strassenraumgestaltung,
mit Beriicksichtigung OV, Fuss- und Veloverkehr)

Verkehrsberuhigtes Zentrum (Strassenachsen mit Fussgéngerzonen,

Abstimmung auf OV, Fuss- und Veloverkehr)
Zentrumspforte Sternenplatz
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Usters Strassennetz stosst in den Hauptverkehrszeiten an seine
Kapazitatsgrenzen. Durch das erwartete Wachstum droht eine
Uberlastung des Verkehrsnetzes und des OV-Angebots auch
ausserhalb der Hauptverkehrszeiten. Durch eine Verlagerung
des zusatzlichen Verkehrsaufkommens auf den offentlichen
Verkehr und den Veloverkehr soll dies verhindert werden: Uster
steigt um! Gleichzeitig werden durch Infrastrukturbauten auf
dem Hauptstrassennetz die heutige Verkehrskapazitat erhalten
und Aufwertungen im Stadtzentrum ermdglicht.

Leitsatz: Uster fordert den Fuss- und Veloverkehr

Die Velostadt verbessern

Das Velowegnetz wird aufgewertet und ausgebaut. Das Haupt-
routennetz verbindet die wichtigsten Zielorte der Stadtteile mit
dem Zentrum. Das Abstellplatzangebot an den Zielorten wird
erhoht. Die Velowege werden nach einheitlichen Kriterien fiir
Velofahrer aller Niveaustufen sicher gestaltet (vgl. Kapitel
7.2.1).

Das Fusswegnetz ausbauen

Das Fusswegnetz wird aufgewertet und erweitert. In den Er-
holungsgebieten und im Zentrum wird das Wegnetz verdichtet
und die Quartiererholung gefordert. Der Spazierweg am Aabach
wird vervollstandigt (Kapitel 7.2.2).

Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitit optimieren
Die Verkehrssicherheit auf den Hauptverkehrsstrassen und in
den zentralen Gebieten der Stadtteile wird erhoht, unter ande-
rem durch Tempo-30-Zonen oder Begegnungszonen (Kapitel
7.2.3).

Leitsatz: Uster starkt den offentlichen Verkehr

Den Bushof am heutigen Standort ausbauen

Der Bushof wird am heutigen Standort ausgerichtet auf die Ka-
pazitdten 2035 erweitert und an die Bediirfnisse mobilitdtsbe-
hinderter Personen angepasst. Der Raumbedarf fiir eine lang-
fristige Erweiterung auf der Nordseite des Bahnhofs wird
gesichert (vgl. Kapitel 7.3.1).

Die Fahrplanstabilitat mit Durchmesserlinien und
Anpassungen in der Verkehrsfiihrung verbessern

Durch die Verbindung von Linien zu Durchmesserlinien und die
punktuelle Bevorzugung des Busses wird der Fahrplan stabili-
siert (siehe Kapitel 7.3.2).

Das Liniennetz anpassen und erweitern

Mittels Taktverdichtung wird das Angebot der bestehenden Li-
nien erweitert. Mit einer nachfrageorientierten Planung wird
das bestehende Netz schrittweise ausgebaut. Der Fokus liegt
dabei auf Niederuster, Nanikon und Werrikon (vgl. Kapitel
7.3.3).

Leitsatz: Uster verfiigt iiber ein funktionales
Hauptstrassennetz

Erreichbarkeit sicherstellen

Das Hauptstrassennetz ist auf die Stadtentwicklung abgestimmt
und stellt die Erreichbarkeit der Stadt Uster sicher. Die Trenn-
wirkung der Bahn wird, koordiniert mit dem S-Bahn-Ausbau
und abgestimmt auf die regionalen Verkehrsstrome, mit den
notwendigen Infrastrukturbauten gemindert. Die Verbindungen
zwischen Uster und Nanikon sowie die Anschliisse hach Westen
und Osten stehen im Fokus (Kapitel 7.4.1).

Angebotsorientierte Planung
Anpassungen des Hauptstrassennetzes orientieren sich an der
heutigen Verkehrskapazitéat und wahren diese fiir die kinftige
Entwicklung (siehe Kapitel 7.4.2).

Leitsatz: Uster gestaltet seine Strassenraume
urban

Das Hauptstrassennetz aufwerten

Die Hauptverkehrsrouten erfahren eine urbane Strassenraum-
gestaltung, die Dimensionierung orientiert sich am stadtebau-
lichen Kontext. Im erweiterten Zentrumsgebiet wird der Stras-
senraum in den Stadtraum integriert und stellenweise mit einer
Temporeduktion die Durchldssigkeit erhoht. Der Nusslikreisel
wird zum Sternenplatz (vgl. Kapitel 7.5.1).

Weitere Aufwertung des Hauptstrassennetzes mit
neuen Verkehrsinfrastrukturen

Mit der Realisierung der Moosackerstrasse ergeben sich im
Zuge der Zentrumsentlastung weitere Aufwertungsmassnah-
men im Zentrumsgebiet (siehe Kapitel 7.5.2).
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7.1. AUSGANGSLAGE

Mit dem Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum wird eine
Verkehrszunahme erfolgen. Der kommunale Richtplan, mit wel-
chem im Kanton Zirich die Gemeinden die beabsichtigte Ver-
kehrsentwicklung aufzeigen missen, wurde in Uster 1986 fest-
gesetzt. Die sich in den letzten Jahren haufenden Vorstésse im
Gemeinderat zeigen, dass verschiedene Regelungen der dama-
ligen Planung nicht mehr den heutigen Anforderungen entspre-
chen: Mit einer Motion fordert der Gemeinderat vom Stadtrat
die Uberarbeitung der Parkplatzverordnung von 1992, das Volk
wird noch 2019 Uber die politisch umstrittene neue Abstellplatz-
verordnung abstimmen. Fir die Veloinitiative, 2018 von der SP
eingereicht, erarbeitet der Stadtrat derzeit eine Umsetzungs-
vorlage. Die Einflihrung neuer Buslinien respektive die Ange-
botserweiterung auf den bestehenden Linien sind weitere
Dauerthemen. Daneben wird Uster von kantonalen Strassen-
projekten und dem Ausbau des S-Bahn-Angebots tangiert, was
Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen und dessen Bewal-
tigung auf dem Gemeindegebiet von Uster hat.

Fir eine gesamthafte Betrachtung der verkehrlichen Entwick-
lung im stddtebaulichen Kontext entschied der Stadtrat, im
Rahmen des STEK auch ein Gesamtverkehrskonzept (GVK) zu
erarbeiten. Das STEK basiert somit auf der integrierten Be-
trachtung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

7.1.1. Uberkommunale Ziele

Auf regionaler und kantonaler Ebene sind fiir Uster relevante
Ziele fiir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung formuliert. So
zielt das Gesamtverkehrskonzept Kanton Ziirich (2018)
auf ein kantonales Verkehrssystem, welches Gesellschaft und
Wirtschaft eine ausreichende und effiziente Mobilitdt ermdg-
licht, die angestrebte Raumentwicklung untersttitzt und gleich-
zeitig auch die Umweltbelastung minimiert. Zwei wesentliche
Ziele sind auch fiir die Verkehrsentwicklung in Uster relevant.
Erstens soll sich das Verkehrsangebot so entwickeln, dass die
Erreichbarkeit urbaner Raume im Personenverkehr optimiert
wird und jene nicht-urbaner Raume erhalten bleibt. Zweitens
soll auf der Nachfrageseite mit Steuerungsmassnahmen eine
Reduktion der Tagesdistanzen sowie eine Erhéhung des OV-,
Fussverkehrs- und Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehrsauf-
kommen bewirkt werden (GVK ZH 2018: 32, 34).

Der kantonale Richtplan (2015) richtet in seiner Gesamtstra-
tegie Verkehr die Entwicklung der Siedlungsstruktur schwer-
punktmassig auf den offentlichen Verkehr aus. Dieser soll min-
destens die Halfte des Verkehrszuwachses, der nicht auf den
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Fuss- oder Veloverkehr entfallt, ibernehmen. Weiter sind der
Fuss- und Veloverkehr vor allem auf kurzen Distanzen und in
dicht besiedelten Gebieten zu fordern. Die qualitative Sied-
lungsentwicklung wird mit gezielten Aufwertungsmassnahmen
im Strassenraum unterstiitzt (Richtplantext Kanton Zirich
2015: 4.1-1). Neben den kantonalen Strassenprojekten Uster
West und Moosackerstrasse enthalt der kantonale Richtplan
einen Doppelspurausbau der Bahnlinie zwischen Uster und Aa-
thal. Der Liickenschluss der Oberlandautobahn (A53) zwischen
Autobahnkreisel Betzholz (Hinwil) und Uster ist ebenfalls fest-
gesetzt.

Der regionale Richtplan (genehmigt, in Festsetzung) konkre-
tisiert die kantonalen Ziele: Kurze Wege zwischen Wohn- und
Arbeitsplatz sind zu erméglichen. Der OV-Anteil ist von heute
17% auf 25% im Jahr 2030 anzuheben, wahrend der Anteil des
Fuss- und Veloverkehrs am Gesamtverkehr von 20% (2011) auf
22% (2030) steigen soll. Zudem sollen verlassliche Reisezeiten
flr den strassengebundenen o6ffentlichen Verkehr sichergestellt
und ein multimodales Verkehrssystem gefordert werden (Richt-
plantext Regionaler Richtplan 2018: 83).

Zwischen 2014 und 2016 erarbeiteten die Stadt Uster und die
kantonalen Amter fiir Verkehr und Raumentwicklung Stossrich-
tungen zur Siedlungs- und Mobilitédtsentwicklung unter dem
Titel «Uster iibermorgen». Im Dezember 2016 unterzeichne-
ten der Regierungsrat des Kantons Zirich und der Ustermer
Stadtrat eine Absichtserklarung zur Siedlungs- und Mobilitats-
entwicklung. Daraus geht hervor, dass Uster einerseits seine
Zentrumsfunktion in der Region starken muss. Anderseits soll
der Modalsplit zugunsten des Fuss-, Velo- und 6ffentlichen Ver-
kehrs verandert und die Kapazitdten fiir den MIV nicht erhoht
werden. Ebenfalls wurde festgehalten, dass die Stadt Uster bei
der Erarbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes die kantonalen
Strassen in ihre Planung einbeziehen kann und soll.

7.1.2. Strassennetz und Verkehrsaufkommen motori-
sierter Individualverkehr

Das Ustermer Strassennetz ist sternférmig um das Zentrum an-
geordnet, was eine gute flachige Abdeckung des Stadtgebiets
mit Buslinien vom und zum Bahnhof ermdglicht (vgl. Abbildung
38). Trotzdem weist Uster gemdss Mikrozensus Verkehr 2010
einen MIV-Anteil von 57% als Hauptverkehrsmittel pro Weg fiir
Ziel-, Quell- und Binnenverkehr aus (BFS 2012). Der Grossteil
des Ustermer Verkehrsaufkommens ist somit hausgemacht.

Weiter leitet das sternférmige Strassennetz den Durchgangs-
verkehr vor allem in Nord-Stid-Richtung durch das Stadtzen-



trum (Abbildung 39). Auf der Relation Ost-West hingegen weist
Uster aufgrund der Autobahnumfahrung A53 und der durch die
Bahnschranken erschwerte Ortsdurchfahrt fast keinen Durch-
gangsverkehr aus (AfV 2011: Gesamtverkehrsmodell).

Die Verkehrsknoten, die leistungsbestimmenden Faktoren im
Verkehrsnetz, bezeugen die Auslastung des bestehenden Stras-
sennetzes: Die Kapazitdten der Knoten Nusslikreisel, Nas-
hornkreisel und Seefeld-/Riedikerstrasse sind in der Spitzen-
stunde gerade noch ausreichend bis Uberlastet. Die Knoten
A53/ Aathalstrasse, Ziirich-/Zentralstrasse (NUsslikreisel), Berch-
told-/Bankstrasse und Winterthurer-/Haberweidstrasse weisen

Tempo-30-Zone
Tempo-30-Zone geplant
Il Begegnungszone

N \1

(Nashornkreisel /4 i}
\\Nasﬁom‘ Frst

zudem Sicherheitsdefizite auf und gelten als Unfallschwerpunk-
te (AfV 2011: Gesamtverkehrsmodell).

Usters Strassenraume sind mehrheitlich verkehrsorientiert ge-
staltet, auch in den Zentrumsgebieten. Dadurch wird die Aufent-
haltsqualitdt fiir Velofahrerinnen, Fussganger und Schulkinder in
wichtigen Begegnungsrdumen geschmalert. Tempo-30-Zonen,
welche einen erwiesenen Mehrwert fiir die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmer haben und sich fiir Begegnungsraume be-
wahren, werden in Uster jedoch nur auf Initiative der Quartier-
bevolkerung eingefiihrt. 2008 hatte das Stimmvolk die flachen-
deckende Einfiihrung in Wohnquartieren abgelehnt.

| T\ TR A o |
0 025 05 1 km @
Hauptverkehrsweg
Nebenverkehrsweg

Autobahn
Wichtige Knotenpunkte

ofl 'l

Abbildung 38: Strassennetz 2019. Die Hauptverkehrsrouten sowie die wichtigsten Knotenpunkte sind der Orientierung halber beschriftet.
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Abbildung 39: Verkehrsstrome. Quellen: EBP 2018, erganzt um DTV-Zahlen Verkehrsmessstellen (Daten 2018), Kanton Ziirich (TBA 2018).

7.1.3. Angebot offentlicher Verkehr

Die Bahnhofe Nanikon-Greifensee und Uster verfligen Uber ein
attraktives Angebot im Regionalverkehr mit Anschluss an den
Fernverkehr in Zirich. Im Viertelstundentakt verkehren die S5
und die S15 von Pféffikon/Rapperswil via Riiti— Wetzikon — Uster
—Stadelhofen —Ziirich als Schnellverbindungen in beide Richtun-
gen. Erganzt werden die Linien mit S9 und S14, im Viertelstun-
dentakt versetzt, mit Halt in Nanikon-Greifensee, Schwerzen-
bach und Dibendorf nach Zirich (2x stiindlich via Stettbach
— Stadelhofen, 2x stlindlich via Wallisellen—Oerlikon). In
Gegenrichtung fahrt die S14 weiter (iber Aathal —Wetzikon nach
Hinwil. Verantwortlich fiir die Angebotsentwicklung sind der ZVV
und die SBB zusammen mit dem Bundesamt fiir Verkehr (BAV).

Das Busnetz wird von den Verkehrsbetrieben Zirichsee und
Oberland (VZO) als marktverantwortliches Verkehrsunterneh-
men geplant und mehrheitlich auch betrieben. Das sternférmi-
ge Grundgeriist auf den Hauptachsen beinhaltet sechs Regio-
nallinien, welche teilweise nur alle 30 oder 60 Minuten fahren.
Flinf Stadtbuslinien im Viertelstundentakt, und ab Dezember
2019 eine sechste Linie (818) im Halbstundentakt, ergdnzen
das Netz und bieten Verbindungen abseits der MIV-Hauptach-
sen in die Quartiere an (Abbildung 40). Der Fahrplan beriick-
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sichtigt das sternférmige Strassennetz. Sdmtliche Linien fahren
den Bushof Uster gleichzeitig an, was das Umsteigen auf andere
Buslinien und die Nutzung des Busses fiir innerstadtische Wege
ermdglicht. Einige Linien verkehren als Durchmesserlinien. Die
Fahrgastzahlen der Buslinien sind in den letzten Jahren stetig
gestiegen. An einem Werktag benitzen rund 18000 Fahrgaste
die zentralen Haltestellen im Bahnhofsumfeld, wovon ein be-
trachtlicher Teil mit dem Bus innerhalb von Uster unterwegs ist
oder aus den Ustermer Quartieren auf die S-Bahn umsteigt.

Mit der Kombination aus Bus und S-Bahn ist Uster durch den
offentlichen Verkehr weitestgehend erschlossen. Ab praktisch
allen Siedlungsgebieten ist in 400 Metern Fusswegdistanz eine
Bushaltestelle oder aber in 750 Metern Fusswegdistanz ein
Bahnhof erreichbar. Ausnahmen bilden kleine Erschliessungslii-
cken in peripheren Lagen; in der Summe bietet jedoch lediglich
die Kombination aus Nanikon und Werrikon ein ausreichendes
Fahrgastpotenzial fir die Einfiihrung einer neuen Linie.

Die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs droht insbesondere
durch fehlende Fahrplanstabilitdten im Busverkehr abzuneh-
men. Aktuell kann keine Buslinie in Uster eine hohe Anschluss-
qualitdt garantieren. Durch das stark steigende MIV-Aufkom-
men und die steigenden Fahrgastfrequenzen an Zwischen- und



Endhaltestellen hat sich die Fahrplanstabilitdt in den letzten
Jahren verschlechtert. Durch den oft stockenden Verkehr auf
der Oberland-/Dammstrasse sowie auf der Zlrichstrasse sind
fast alle Buslinien in irgendeiner Form von Behinderungen
durch den MIV betroffen. Das heutige Kreiselsystem in Uster
verhindert zudem eine Busbevorzugung an Knoten. Die
Bus-Bus-Anschllisse am Bahnhof Uster kdnnen vor allem in den
Hauptverkehrszeiten nicht mehr garantiert werden. Die An-
schliisse auf die S-Bahn hingegen sind, dank der relativ langen
Umsteigezeiten von fiinf Minuten, stabil.

Des Weiteren haben die steigenden Fahrgastzahlen Kapazitats-
engpasse auf den Linien 811, 813, 816, 817, 842 und 845 zur
Folge.

Aufgrund der schlechten Fahrplanstabilitdt konnen die Poten-
ziale beim innerstadtischen Verkehr nicht voll ausgenitzt wer-
den. Die Stabilisierung der Fahrplane ist aber Grundvorausset-
zung fir die nachhaltige Veranderung des Modalsplits im Sinne
der kantonalen und regionalen Ziele. Weiter ist durch das er-

o
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wartete Wachstum von Uster und der Region bei hoher Fahr-
planstabilitdt mit einer Nachfragezunahme von bis zu 10% zu
rechnen. Der anstehende Ausbau des Busangebots ist ohne Ka-
pazitatserweiterungen am Bushof Uster allerdings unmdglich.

Fir die Erweiterung des Busangebots bestehen verschiedene
konzeptionelle Ansatze. Es zeigte sich, dass Durchmesserlinien
die Fahrplanstabilitdt am effizientesten erhohen, Tangentialver-
bindungen zwischen den Quartieren hingegen einen geringen
Mehrwert aufweisen. Kapazitdtsengpdssen auf den Buslinien
kann mit einer Taktverdichtung am besten begegnet werden,
mit der Angebotserweiterung S-Bahn 2G kdnnte gar ein stadti-
scher Takt von ungefahr sieben Minuten eingefiihrt werden. Zur
Unterstiitzung der angestrebten stadtebaulichen Entwicklung
sollte die Zirichstrasse im Zentrumsbereich mit Haltestellen

ausgestattet und Nanikon—Werrikon mit einer neuen Buslinie
an Uster angebunden werden. Ein Ausbau dieser Linie an das
Einkaufsgebiet von Volketswil ist aus Sicht der OV-Planung
denkbar.

v

_b}aﬂster =

y(Sulzbach

Abbildung 40: Busliniennetz 2019, erganzt um die neue Linie 818 (ab Dezember 2019).
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7.1.4. Fuss- und Veloverkehr

Uster soll sich zur Velostadt entwickeln. Dies geht zumindest
aus verschiedenen Vorstossen von Gemeinderatsmitgliedern
hervor. Die erfolgreich eingereichte Veloinitiative der SP spie-
gelt auch das Bediirfnis der Bevolkerung, haben doch dop-
pelt so viele Personen die Initiative unterzeichnet wie erfor-
derlich.

Stadtstruktur und Topografie bieten gute Voraussetzungen fiir
den Veloverkehr. Die wichtigsten Zielorte liegen nahe bei-
einander, ideal fiir das Zurilicklegen innerstadtischer Wege zu
Fuss oder mit dem Velo. Die Auswertung des Mikrozensus Ver-
kehr zeigt aber, dass im Quell-/ Zielverkehr noch wenig auf die-
ses Verkehrsmittel gesetzt wird. Wie im offentlichen Verkehr
weisen auch das Fuss- und Velowegnetz Optimierungspotenzia-
le auf. Zum einen haben sich die Anforderungen an Fuss- und
Velowege seit der Festsetzung des kommunalen Richtplans von
1986 verdndert. Sicherheitsaspekte und die Anforderungen fiir
eine barrierefreie Mobilitdt werden bei der Gestaltung heute
hoher gewichtet. Weiter ist die Dichte des heutigen Veloweg-
netzes im kantonalen Stadtevergleich eher bescheiden.

Insbesondere das llickenhafte und ungeniigend gestaltete Ve-
lowegnetz wurde in der Bevolkerungsbefragung 2017 und auch
in den Echordumen bemangelt. Die Ausgestaltung von Velowe-
gen muss weiter auch neuen Veloformen wie E-Bikes oder
Cargo-Velos/Veloanhdngern entsprechen. Hinzu kommt die
Uberlastung der Veloabstellanlagen am Bahnhof Uster: In un-
mittelbarer Bahnhofsnahe befinden sich rund 1300 Velo-Ab-
stellplatze. Das Angebot entspricht vor allem in den Sommer-
monaten der Nachfrage; Angebot und Nachfrage decken sich
jedoch nicht in allen Abstellanlagen gleich gut (Abbildung 41).
Durch das erwartete Wachstum wird der Bedarf an Veloabstell-
platzen insbesondere am Bahnhof wesentlich zunehmen.
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Betreffend Verkehrssicherheit lasst sich die Situation fiir den
Langsamverkehr in Uster generell verbessern. So sind die Be-
gegnungsorte in den Stadtteilen heute nur teilweise durch Tem-
po-30-Zonen signalisiert, was das Unfallrisiko erhdht. Unfélle
mit Fussgangerbeteiligung sind insbesondere auf den Haupt-
verkehrsstrassen im Zentrumsgebiet haufig. Ein Teil dieser Un-
falle lasst sich auf die Tatsache zuriickfiihren, dass die markier-
ten Querungsstellen von den Fussgangern nicht genutzt
werden. Die Ubergénge oder der Wunsch nach einer direkten
Querung entsprechen nicht tiberall den vorhandenen Fussgan-
gerstreifen.

7.1.5. Bahniibergdnge

Die quer durch das Siedlungsgebiet verlaufende S-Bahn-Linie
kreuzt mehrere Strassen a Niveau, das heisst ohne Unter- oder
Uberfiihrungen (Abbildung 42). Das gute Bahnangebot wirkt
sich entsprechend auf die Bahniibergdnge aus. Die fiir die Ver-
kehrsabwicklung relevanten Bahniibergdnge sind pro Stunde
mehr als die Halfte der Zeit geschlossen. Folglich wird als
Nord-Siid-Verbindung vor allem die Unterfiihrung Dammstrasse
genutzt, gefolgt von den Bahniibergdngen Winterthurerstrasse
und Brunnenstrasse.

Die langen Schliesszeiten der Bahniibergdnge auf den Zufahrts-
achsen machen Uster fiir Nord-Siid-Verbindungen unattraktiv
und verringern so den Durchgangsverkehr. In den Hauptver-
kehrszeiten bilden sich dennoch lange Riickstaus, welche auch
den offentlichen Verkehr behindern. Der Riickstau vom Bahn-
Ubergang Brunnenstrasse, welcher als einziger Bahniibergang
von Bussen genutzt wird, ist dabei besonders einschneidend.
Bei der Abzweigung Aathalstrasse/Sulzbachstrasse ist die ge-
schlossene Barriere Aathalstrasse hingegen ein Vorteil fir den
Busbetrieb. Sie ermdglicht mit ihrer Dosierwirkung den Bussen
das Einbiegen auf die Hauptstrasse.

A
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Uberlastete Anlage Gut ausgelastete Anlage
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Abbildung 41: Angebot an Veloabstellpldtzen beim Bahnhof Uster. Angebot und Nachfrage decken sich nicht tberall gleich gut.
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Abbildung 42: Bahniibergdange und ihre Schliesszeiten. Mit der Einfiihrung der Taktverdichtung und dem Ausbau des Liniennetzes der S-Bahn wird
die Verkehrsfiihrung in Uster bei gleichbleibendem Strassennetz zur Herausforderung.

Mit der Einflihrung der Taktverdichtung und dem Ausbau des
Liniennetzes der S-Bahn (siehe Kapitel 7.1.8) wird die Verkehrs-
fiihrung in Uster bei gleichbleibendem Strassennetz zur Heraus-
forderung. Neben dem Langzeitprojekt Uster West sind in der
kantonalen Planung derzeit keine weiteren niveaufreien Que-
rungsmoglichkeiten zur Entlastung vorgesehen.

7.1.6. Ruhender Verkehr

Auf Ustermer Stadtgebiet ist ein grossziigiges Parkraumange-
bot vorhanden, welches gemdss der Parkierungsverordnung
vom 8. Februar 2016 bewirtschaftet wird. Die geltenden Tarife
sind tief und daher wenig lenkungswirksam und stellen das
Auto flir den innerstadtischen Verkehr in Konkurrenz zu Velo-
und Fussverkehr (vgl. Abbildung 43).

Die aktuell giltige Parkplatzverordnung (PPV) wurde 1992 in
Kraft gesetzt. 2018 wurde diese Verordnung auf parlamentari-
schen Vorstoss hin revidiert. Die neue Abstellplatzverordnung

(APV) legt sowohl den minimalen Bedarf als auch die maximal
zulassige Anzahl Parkplatze fiir verschiedene Nutzungsarten
fest. Bei speziellen Nutzungsformen, welche ein erhdhtes Ver-
kehrsaufkommen in Uster zur Folge haben, schreibt die Verord-
nung eine Bewirtschaftungspflicht vor. Das Volk wird im Herbst
2019 abschliessend (iber diese neue Verordnung befinden.

7.1.7. Verkehrssituation im Zentrum

Im Stadtzentrum konzentrieren sich viele Nutzungen und auch
die Hauptverkehrsstrassen kommen hier zusammen. Die Ver-
kehrsfiihrung im Stadtzentrum wird im stédtebaulichen Kontext
in Kapitel 8 behandelt. Hauptthemen im Bereich Mobilitdt sind
die Verkehrsberuhigung, die Aufwertung des Strassenraums fiir
mehr Aufenthaltsqualitdt, die Entwicklung von Bahnhof und
Bushof sowie die Parkierung.
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Abbildung 43: Ruhender Verkehr. Auf Stadtgebiet ist ein grossziigiges Parkraumangebot vorhanden, bewirtschaftet gemass Parkierungsverordnung.

7.1.8. Bestehende iibergeordnete Planungen

Fir den Nord-Stid-Durchgangsverkehr in der Stadt Uster sind
im kantonalen Richtplan zwei neue Strassen zur kurz- bis mit-
telfristigen Realisierung vorgesehen (siehe Abbildung 44). Mit
Uster West soll eine alternative, niveaufreie Querung der
SBB-Linie als Entlastung der beiden Bahnlbergdange Winterthu-
rerstrasse und Zirichstrasse geschaffen werden. Mit der Moos-
ackerstrasse sollen die Achsen Talackerstrasse, Zentralstras-
se, Apothekerstrasse, Zirichstrasse und der Zentrumsbereich
selbst entlastet werden. Die entlasteten Achsen sind nach der
Realisierung abzuklassieren.

2007 wurde das Projekt Uster West im kantonalen Richtplan
festgesetzt und in der Folge die Linienfiihrung weiter optimiert.
Die Strasse verlauft am Ortsrand und in unmittelbarer Nahe
zum Werriker Riet, dessen Schutzverordnung 2014 angepasst
wurde. Gegen diese Verordnung wurde Rekurs gefiihrt, worauf
2017 seitens Baudirektion eine angepasste Verordnung erlas-
sen wurde, gegen welche wiederum rekurriert wurde. Die Um-
setzung des Projektes wird somit immer wieder verzogert. Fir
die Erarbeitung des STEK wurde der Grundsatzentscheid ge-
fallt, dass trotz des ungewissen Realisierungszeitpunkts an den
festgesetzten Kantonsstrassen Uster West und Moosackerstras-
se festgehalten wird. Die Projekte galten fiir das STEK als «ge-
plante Realitdten», deren Auswirkungen in die planerischen
Uberlegungen miteinflossen.

Mit diesen Strassenprojekten sind gegeniiber dem heutigen
Hauptstrassennetz drei verschiedene Endzustdnde denkbar.
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— Realisierung von «Uster West»
— Realisierung von «Moosackerstrasse»
— Realisierung von «Uster West» und «Moosackerstrasse»

Die einzelnen verkehrlichen Lésungen Uster West und Moos-
ackerstrasse gilt es so zu konzipieren, dass sie einer spdteren
Erganzung durch das jeweilig andere Strassenprojekt standhal-
ten. Im Rahmen des STEK wurde in diesem Zusammenhang
von «aufwartskompatiblen» Lésungen gesprochen.

Verkehrliche Wirkung Uster West und Moosackerstras-
se: Mit der Realisierung von Uster West und der Moosacker-
strasse werden einerseits diverse Strassenabschnitte im Zen-
trum (Winterthurerstrasse, Zlrichstrasse, Gschwaderstrasse,
Oberlandstrasse, Dammstrasse, Berchtoldstrasse, Apotheker-
strasse, Zentralstrasse und Riedikerstrasse) sowie der Nissli-
kreisel vom Verkehr entlastet. Andererseits fiihren diese neuen
Verkehrsinfrastrukturen zu Verkehrszunahmen auf der Wilstras-
se, Sonnenbergstrasse, Zirichstrasse (Nashornkreisel bis Kno-
ten Sonnenberg-/Ziirich-/Brandstrasse), Seestrasse und Blin-
denholzstrasse.

Verkehrliche Wirkung Uster West: Die alleinige Realisie-
rung von Uster West entlastet einerseits die Winterthurer-
strasse, Oberlandstrasse (Abschnitt Knoten Dammstras-
se/Oberlandstrasse bis Winterthurerstrasse), Berchtoldstrasse,
Dammstrasse und Gschwaderstrasse. Andererseits fihrt die
neue Verkehrsinfrastruktur zu einer Verkehrszunahme auf der
Sonnenbergstrasse, Seestrasse und der Zirichstrasse (Nas-
hornkreisel bis Knoten Sonnenberg-/ Ziirich-/Brandstrasse).



Verkehrliche Wirkung Moosackerstrasse: Mit der Realisie-
rung der Moosackerstrasse werden einerseits die Zentralstras-
se, Zirichstrasse (Nashornkreisel bis Brunnenkreisel), Apothe-
kerstrasse und Seefeldstrasse sowie der Nusslikreisel vom
Verkehr entlastet. Die Moosackerstrasse bringt keine Verkehrs-
entlastung der Bahniibergange. Andererseits fiihrt die neue
Verkehrsinfrastruktur zu einer Verkehrszunahme auf der Wil-
strasse, Blindenholzstrasse und Seestrasse.

Wahrend der zweijahrigen Bearbeitungszeit des STEK haben
sich die Rahmenbedingungen fiir die beiden kantonalen Stras-
senprojekte gedndert. Ende 2018 hat das Baurekursgericht
die Rekurse zur angepassten Schutzverordnung fir das Werri-
ker Riet mehrheitlich gutgeheissen. Der Kanton Zirich hat
beschlossen, das Urteil nicht weiterzuziehen und die Schutzver-
ordnung erneut anzupassen. Die Vergrésserung der Schutz-
und Pufferzonen hat wiederum Auswirkungen auf die Linien-
fiihrung von Uster West, deren Spielraum nochmals enger wird.
Das Projekt Uster West ist somit ungewiss. Der definitive Ent-
scheid fiir oder gegen die Realisierung der neuen Wester-
schliessung liegt beim Kanton.

In Anbetracht der bereits weit fortgeschrittenen Bearbeitung
des STEK und dem im Falle Uster West ungewissen weiteren
Vorgehen war es nicht mdglich, die gednderten Rahmenbedin-
gungen im geplanten Zeithorizont des STEK vollumfassend zu
adaptieren. Zur Stadterschliessung Uster West und der damit
verbundenen barrierefreien Nord-Siid-Verbindung kann das
STEK deshalb keine konkreten Aussagen machen.

Mit der Neuen Greifenseestrasse beabsichtigt der Kanton
den Bau einer weiteren Kantonsstrasse auf Gemeindegebiet der
Stadt Uster. Das Vorhaben ist im regionalen Richtplan enthalten
und dient als Entlastungsachse fiir das Industriegebiet Volkets-
wil sowie langfristig als Erschliessungsstrasse fiir das Entwick-
lungsgebiet Grossriet. Gegen die Planauflage Ende 2018 be-
gehrten die betroffenen Gemeinden Uster und Greifensee
vertiefte Abkldrungen, insbesondere zur Zweckmassigkeitsbe-
urteilung. Der Kanton Zirich priift nun die nachsten Schritte.

Der Liickenschluss der Oberlandautobahn (A53) zwi-
schen dem Autobahnkreisel Betzholz (Hinwil) und Uster befin-
det sich noch immer in der planerischen Vorbereitungsphase.
Mit der Anpassung des Bundesbeschlusses (iber das National-
strassennetz wird die Oberlandautobahn zwischen Briittisellen
und der Verzweigung Reichenburg Teil des Nationalstrassen-
netzes. Das Projekt steht somit in Konkurrenz zu anderen Aus-
bauprojekten auf Nationalstrassen. Fiir die Stadt Uster ergibt
der Liickenschluss gemass den Verkehrsmodellrechnungen
eine Entlastung vom Nord-Siid-Durchgangsverkehr.

Die Angebotsverdichtung im S-Bahn-Netz mit dem Ausbau-
schritt Bahninfrastruktur 2035 wird wesentliche Auswir-
kungen auf die Schliesszeiten der Bahnilibergange in Uster
haben. Der Ausbau verbessert das Fern- und Regionalver-
kehrsangebot der S-Bahn. Geplant ist neben dem Ausbau des
Bahnhofs Stadelhofen und dem Briittenertunnel auch der Dop-
pelspurausbau im Aathal. Aktuell erarbeitet die SBB eine Studie
zu den Auswirkungen STEP 2035 auf die Riickstausituation an
den Ustermer Bahnlbergdangen. Die Ergebnisse werden Ende
2019 erwartet.
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Abbildung 44: Strassenprojekte im kantonalen Richtplan. Die
geplanten Kantonsstrassen Uster West und Moosackerstrasse sollen Uster
vom Durchgangsverkehr entlasten. Quelle: Richtplan Kanton Zirich 2018.

Mit der S-Bahn der zweiten Generation, S-Bahn 2G, skizzieren
der ZVV und die SBB ein Maximalkonzept unter der Annahme,
dass sich die Nachfrage im Bahnverkehr verdoppeln wird. Es
handelt sich um ein sehr langfristiges Angebotskonzept, mit
dessen Realisierung ab Uster Richtung Zirich rund 14 bis 16
Zige pro Stunde und Richtung Aathal 8 bis 12 Ziige pro Stunde
verkehren (vgl. Kapitel 3.3.6). Die Trennwirkung der Bahnlinie
wird durch die markante Erhdhung der Schliesszeiten an samt-
lichen Bahniibergangen zusatzlich verstarkt (vgl. Kapitel 7.1.5).
Die Umsetzung dieser Vision ist ungewiss, hatte sie doch im
ganzen Kanton Zirich einschneidende Massnahmen zur Folge.
Da vor 2060 keine Realisierung erwartet werden kann, nimmt
das STEK keinen inhaltlichen Bezug auf dieses Thema.

7.1.9. Auswirkungen auf verkehrliche Planungen in
Uster — Uster steigt um!

Das Strassennetz in Uster stdsst heute teilweise an seine Kapa-
zitatsgrenzen. Bei gleichbleibendem Mobilitatsverhalten und
-angebot droht durch das erwartete Wachstum eine Uberlas-
tung des Verkehrsnetzes und der OV-Infrastruktur auch ausser-
halb der Hauptverkehrszeiten. Die im Richtplan eingetragenen
Strassenprojekte Uster West und Moosackerstrasse kdnnten die
Problematik entscharfen; die neusten Entwicklungen im Projekt
Uster West legen jedoch die Vermutung nahe, dass mittelfristig
lediglich der Bau der Moosackerstrasse realistisch ist.

Fir die sich verscharfende Problematik bei den Bahniibergan-
gen sind, sollte das Projekt Uster West seitens Kanton verwor-
fen werden, Alternativen zu erarbeiten. Ein Ausbau der Unter-
fihrung Dammstrasse oder der Bau einer Unterfiihrung
Winterthurerstrasse sind mégliche Optionen. Da es sich in bei-
den Fallen um kantonale Strassenprojekte handelt, ist die Stadt
von (bergeordneten Planungsstellen abhéngig. Ahnliche Vor-
aussetzungen existieren bei der Moosackerstrasse, beim Aus-
bau der S-Bahn und bei der Entwicklung der Regionalbuslinien.
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Die Stadt ist auf eine enge und kooperative Zusammenarbeit
mit Akteuren angewiesen, welche ihre nachsten Schritte in
einem grosseren Kontext planen. Dabei existieren auch zeitli-
che Abhangigkeiten.

Um das stadtische Mobilitdtsverhalten positiv beeinflussen zu
kdnnen, fokussiert das STEK deshalb primar auf Handlungsan-
satze, welche die Stadt selbst umsetzen kann. Dies zeigt sich
auch bei den definierten Schllsselprojekten (vgl. Kapitel 10.2).
Prioritér gilt es, Kapazitatsengpdsse im bestehenden Netz zu
I6sen. Grosste Stellschraube ist die Senkung des MIV-Anteils im
Modalsplit durch eine Verlagerung vom Autoverkehr auf den
offentlichen Verkehr sowie auf den Langsamverkehr: Uster
steigt um! Dieses von den Echordumen gestiitzte Leitziel be-
stimmt die Leitsdtze und Strategien des STEK massgeblich, be-
deutet jedoch nicht die Bekampfung des Autos als Verkehrs-
mittel.

Forderung des Langsamverkehrs: Uster braucht attraktive
und sichere Velo- und Fussgangerverbindungen. Das Fussweg-
netz ist besonders fiir die quartierbezogene Naherholung auf-
zuwerten. Das «Fahrerlebnis» muss fiir alle Velofahrer attraktiv
sein, ebenso das Parkieren an den wichtigen Zielpunkten. Ge-
nerell sind stadtbedeutsame Zielorte lber direkte und sichere
Fuss- und Velowege mit allen Stadtteilen und dem Zentrum zu
verbinden. Auch sollen die Verbindung entlang des Aabachs ge-
starkt und ein attraktives Fusswegnetz im Seefeld, in den Stadt-
waldern und im Freiraum zwischen Nanikon und Uster angebo-
ten werden. Zielorte von regionaler Bedeutung sind zusatzlich
gut an die umliegenden Gemeinden anzubinden. Samtliche
Zielorte wurden in der Bevolkerungsbefragung evaluiert und in
den Echoraumen verifiziert.

Stiarkung des offentlichen Verkehrs: Das Busangebot ist
abgestimmt auf die zunehmende Nachfrage schrittweise auszu-
bauen und die Fahrplanstabilitat zu verbessern. Da die Regio-
nalbusse tiberkommunale Abhéngigkeiten aufweisen, wird am
bestehenden Regionalnetz festgehalten. Ein barrierefreier und
dem kiinftigen Angebot entsprechender Bushof ist Grundvor-
aussetzung filr die Stabilisierung des Fahrplankonzepts.

Der Raumnutzung angepasste Strassenraumgestal-
tung: Strassenrdaume im erweiterten Zentrumsgebiet sind
urbaner, Begegnungsorte in den Stadtteilen verkehrsberuhigt
zu gestalten. Die Verkehrssicherheit ist insbesondere in den Be-
gegnungsgebieten der Stadtteile zu erhohen.

Anpassung der Verkehrsfiihrung in und zum Zentrum:
Zur Reduktion des Auto-Binnenverkehrs missen die Velo- und
Fussgangerrouten zum Zentrum und die Aufenthaltsqualitat im
Zentrum verbessert werden. Flr den Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs ist eine fllssigere Zufahrt fiir die Busse vorzusehen.
Siehe hierzu Kapitel 8.

Weiter muss sichergestellt werden, dass der durch das Wachs-
tum entstehende Mehrverkehr durch den &ffentlichen und den
Langsamverkehr aufgefangen werden kann. Die noch nicht
rechtskraftige Abstellplatzverordnung wiirde dieses Ziel positiv
unterstutzen.
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7.2. USTER FORDERT DEN FUSS- UND VELO-
VERKEHR

7.2.1. Die Velostadt verbessern

Das Velowegnetz wird ausgebaut und aufgewertet (Abbildung
45): Prioritér wird das auf den Alltagsverkehr ausgerichtete
Hauptnetz angegangen und wo notwendig vervollstandigt. Das
Netz verbindet alle Stadtteile mit dem Zentrum und den wich-
tigsten Zielorten. Untereinander werden die Stadtteile tber
Nebenrouten erschlossen, welche auch die Anbindungen der
Stadtteile an das Hauptnetz beziehungsweise wichtige Quer-
verbindungen sicherstellen. Die Ausgestaltung der Fahrbahn
auf Haupt- und Nebenrouten erfolgt nach einheitlichen Quali-
tatskriterien, welche das Befahren fiir alle Velobenitzer ver-
bessert (siehe Abbildung 45 und Tabelle 1).

Fir die Benutzung des Velos zur Fahrt an den Bahnhof Uster
und ins Stadtzentrum sind in diesem Gebiet ausreichend Ab-
stellmdglichkeiten anzubieten. In einer vorausschauenden und
mit der SBB abgestimmten Planung wird die Veloparkierung am
Bahnhof angegangen. Das Angebot wird, wenn immer mdglich,
sinnvoll auf die Zufahrtspunkte zum Bahnhof verteilt. Velopark-
hauser am Bahnhof Ost und Bahnhof Nord sind mdgliche An-
gebotserweiterungen. Nordlich des Bahnhofs ist zusammen mit
dem Ausbau der Abstellpldtze eine Aufwertung des Bahnhofs-
platzes Nord vorzunehmen.

Die Nord-Siid-Verbindung fiir Velofahrerinnen ist generell zu
verbessern. Die Unterfiihrung Brunnen-/Bahnhofstrasse wird
fiir ein angenehmeres Bahnqueren mit dem Velo angepasst und
auf die Erweiterung der Veloparkierung beim Bahnhof abge-
stimmt. Dies erfolgt mittels unterirdischen Abstellpldtzen. Am
Bahniibergang Gschwaderstrasse ist mittelfristig eine Fuss- und
Velounterfiihrung zu priifen. Die Unterfiihrung Bahnhof West
wird besser signalisiert. Bei der Unterfiihrung Dammstrasse
wird die Verkehrssicherheit erhéht und die Velofiihrung im Zuge
eines allfalligen Ausbaus beidseitig und attraktiv gestaltet. Bei
einer langfristigen Umgestaltung der Personenunterfiihrung
Bahnhof Mitte sind zusatzliche Veloabstellplatze und eine neue
Velounterfiihrung zu integrieren.

7.2.2. Das Fusswegnetz ausbauen

Das Fusswegnetz wird mit verschiedenen Schwerpunkten er-
weitert respektive angepasst. Das Wegnetz besteht aus Haupt-
und Nebenverbindungen, welche nach einheitlichen Kriterien
gestaltet werden (siehe Abbildung 46 und Tabelle 2).

Im Zentrumsgebiet existiert ein engmaschiges und attraktives
Wegnetz mit klaren Hauptverbindungen. Dabei wird ein Raster
von 100 mal 100 Metern angestrebt. Die Wegfiihrung vom
Zeughausareal via Gerichtsstrasse und durch den Kern Nord bis
zum Gotthardweg wird als durchgehende Verbindungsachse
gestaltet. Ein attraktiver Zugang zum Zeughausareal ber die
Berchtoldstrasse ist vorzusehen. Die direkte Verbindung vom
Bahnhof Uber die Webernstrasse zum Stadtpark wird aufgewer-
tet. Die Fussweganbindung aus den Stadtteilen in das Zentrum



Die Velostadt verbessern

Alltagsverbindungen

=== Hauptverbindung

—— Nebenverbindung

e » « Veloschnellroute (kantonal)

Ausgewadhlte Freizeitverbindungen
1 SchweizMobil-Route
o Veloroute mit Aabachbezug

Zielorte
4i¢  Regionalbedeutsame Zielorte
Zentralgebiete der Stadtteile

Abbildung 45: Raumliche Umsetzung der Strategie «die Velostadt verbessern».

erfolgt liber ansprechende Nebenverbindungen. Die Unterfiih-
rungen Gschwaderstrasse (neu), Dammstrasse und Brun-
nen-/Bahnhofstrasse werden unter Beriicksichtigung der sub-
jektiven Sicherheit und der Bedirfnisse mobilitédtsbehinderter
Personen angepasst. Bei einer langfristigen Umgestaltung der
Personenunterfilhrung Mitte, im Zuge des Bahnhofsausbaus mit
einem weiteren Perron, wird eine direkte Wegfiihrung vom Breit-
ackerweg zur Webernstrasse realisiert.

Attraktive Freizeitwege ermdglichen eine stadtnahe Erholung.
Im Seefeld und im Erholungsraum zwischen Nénikon und Uster
sind entsprechende Spazierrouten vorhanden, die Raume sind
durch attraktive Wege erschlossen. Zu den Stadtwaldern und
den Freirdumen im Siedlungsgebiet fiihrt ein dichtes Wegnetz,
ebenso vom Zentrum in die Sportanlage Buchholz. Entlang des
Aabachs entsteht eine durchgdngige Fussroute. Die Liicken im
Bereich Park am Aabach sowie Richtung Osten (parallel zur
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Aathalstrasse) werden geschlossen. Velofahrerinnen und Fuss-
ganger werden wenn mdglich auf separaten Wegen mit Bezug
zum Aabach gefiihrt, der Fussweg liegt wo mdglich direkt am
Gewasser, situativ in der «zweiten Reihe».

7.2.3. Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat
optimieren

Die Strassenrdume werden fiir Fussganger und Velofahrende
sicher gestaltet. Die Koexistenz aller Verkehrsteilnehmer ist da-
bei zu erhalten. Fiir die integrierte Betrachtung (vgl. hierzu
auch Kapitel 7.4) sind die erarbeiteten Massnahmen zu dieser
Strategie in Abbildung 50 enthalten.

Prioritar ist die Erhdhung der Verkehrssicherheit auf den Haupt-
verkehrsrouten und an den zentralen Orten der Stadtteile. Wo
noch nicht vorhanden, werden in den Wohnquartieren Tempo-
30-Zonen eingefiihrt. Eine Reduktion des Fahrtempos sowie
eine verbesserte Ubersichtlichkeit sind das Ziel, bauliche Mass-
nahmen mit Hindernissen sind stets auf ein Minimum zu redu-
zieren.

Die zentralen Orte der Stadtteile werden als Begegnungszonen
ausgestaltet und damit flir die Quartierbevolkerung aufgewer-
tet. Die Fahrbeziehungen fiir den MLV bleiben erhalten.

Typ Bevorzugte Lage

Verkehrsfunktion

Merkmale Velofiihrung
(je nach Lage einzeln zu beurteilen)

innerorts

ausserorts

Hauptverbindungen

Quartierstrasse
Separate Radwege

Hauptverkehrsachsen mit
tiefer Verkehrsbelastung
oder breitem Querschnitt

Attraktive Fiihrung des
Veloverkehrs mit Fokus
auf Sicherheit und
Direktheit, schnelles
Vorankommen

Anbindung regionaler
Zielorte

Mischverkehr MIV/Velo
mit Temporeduktion MIV
Radstreifen

Radweg bei hoher

Verkehrsbelastung, mind.
3.6m

Mischverkehr Fuss/Velo
nicht zugelassen

Fuss-/Radweg mind.
3.6m

Bei hohem Fussganger-
aufkommen und
Velohauptverbindung
Separierung Fuss/Velo

Nebenverbindungen

Quartierstrassen
Separate Radwege
Hauptverkehrsachsen

Verbindung/Erganzung
des Hauptnetzes mit
Fokus auf Sicherheit und
Attraktivitat

Anbindung stadtbedeut-
samer Zielorte

Mischverkehr MIV/Velo
mit Temporeduktion MIV

Radstreifen

Mischverkehr Fuss/Velo
zugelassen, mind. 3.6 m

Radstreifen (Radweg bei
hoher Verkehrsbelastung
mind. 2.4 m)

Mischverkehr Fuss/Velo
zugelassen, mind. 3.6 m

Veloschnellrouten

Separate Radwege
Quartierstrassen

Komfortable, durchge-
hende und direkte
Verbindungen mit
Vortrittsberechtigung

Regionale Verbindung

Separate Infrastruktur,

Separate Infrastruktur,

mind. 4.8 m mind. 4.8 m
— Vortrittsberechtigte — Vortrittsberechtigte
Flihrung Flihrung

Tabelle 1: Standards Velorouten. Die Standards basieren auf den kantonalen Vorgaben. Quelle: EBP 2018.

Typ

Bevorzugte Lage

Verkehrsfunktion

Merkmale Fusswegfiihrung

(je nach Lage einzeln zu beurteilen)
ausserorts

innerorts

Hauptverbindungen

Quartierstrasse
Separate Fusswege

Hauptverkehrsachsen mit
tiefer Verkehrsbelastung
oder breitem Querschnitt

Attraktive Fiihrung des
Fussverkehrs mit Fokus
auf Sicherheit und
Direktheit, schnelles
Vorankommen

Anbindung regionalbe-
deutsamer Zielorte

Beidseitiges Trottoir,
mind. 2 m respektive in
zentrumsnahen Lagen
mind. 3 m

Bereiche mit Fussganger-
vortritt

Mischverkehr Fuss/Velo

Dem Zweck angepasste
Moblierung

Nebenverbindungen

Quartierstrassen
Separate Fusswege
Hauptverkehrsachsen

Verbindung/Erganzung
des Hauptnetzes mit
Fokus auf Sicherheit und
Attraktivitat

Anbindung stadtbedeut-
samer Zielorte

Ausgestaltung in
Abhéngigkeit von
Verkehrsbelastung und
Temporegime
Mischverkehr Fuss/Velo
zugelassen, mind. 3.6 m

Dem Zweck angepasste
Méblierung

Fuss-/Radweg, bei
hohem Fussgdngerauf-
kommen und Velohaupt-
verbindung Separierung
Fuss/Velo

Mischverkehr Fuss/Velo
zugelassen, mind. 3.6 m

Dem Zweck angepasste
Moblierung

Tabelle 2: Standards Fusswegverbindungen. Die Standards basieren auf den kantonalen Vorgaben. Quelle: EBP 2018.
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Das Fusswegnetz ausbauen

Alltagsverbindungen Freizeitverbindungen Zielorte

= Hauptverbindung —— Freizeitverbindung 4% Regionalbedeutsame Zielorte
—— Nebenverbindung mwn - Aabachweg : Stadtbedeutsame Zielorte
T Fussgéngerfreundliches Zentrum '+ Wanderwege SchweizMobil [ Zentralgebiete der Stadtteile

Abbildung 46: Raumliche Umsetzung der Strategie «das Fusswegnetz ausbauen».
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7.3. USTER STARKT DEN OFFENTLICHEN VERKEHR

7.3.1. Den Bushof am heutigen Standort ausbauen

Der Bushof wird am bestehenden Standort barrierefrei ausge-
baut und deckt den Kapazitatsbedarf bis 2035. Fiir eine lang-
fristige Erweiterung werden auf der Nordseite die entspre-
chenden Flachen am Bahnhof gesichert. Dem Ankunftsort
Bahnhof/Bushof wird ein dem Regionalzentrum Uster entspre-
chendes Gesicht verliehen. Die Gestaltung des offentlichen
Raums der Bankstrasse und beim neuen Bahnhofsplatz Sid
entspricht den funktionalen Anspriichen fiir einen fliissigen
Busbetrieb, tragt aber auch stadtrdumlichen Anspriichen Rech-
nung. Die Planung und Realisierung erfolgt in einem gemein-
samen Projekt der Stadt Uster, der SBB und unter Einbezug der
tatigen Busbetriebe.

7.3.2. Die Fahrplanstabilitat mit Durchmesserlinien
und Anpassungen in der Verkehrsfiihrung verbessern

Die Buslinien werden wo sinnvoll zu Durchmesserlinien ver-
kniipft, wodurch sich die Anzahl Direktverbindungen zu wichti-
gen Zielorten erhdht und die Anzahl Umsteigevorgange am
Bahnhof reduziert. Die Verknipfungen werden aufgrund der
Nachfrage- und Fahrplanentwicklung schrittweise umgesetzt.
Es werden prioritér nérdlich mit stidlich der Bahn gelegene Li-
nien verbunden. Mdgliche Verknlipfungen sind (Abbildung 47):
— Linie 725 (Regionalbus Volketswil) mit Linie 843 (Stadtbus
Riedikon)
— Linie 811 (Stadtbus Haberweid) mit Linie 815 (Stadtbus See)
— Linie 812 (Stadtbus Hegetsberg) mit Linie 817 (Stadtbus

Sonnenberg)

— Linie 813 (Stadtbus Nossikon) mit Linie 830 (Postauto Wer-
matswil)

— Linie 814 (Stadtbus Eschenbiiel) mit Linie 818 (Stadtbus
Sportzentrum)

— Linie 816 (Stadtbus Pfannenstielstr.) mit Linie 844 (Regional-
bus Sulzbach)

Flr eine Erhdhung der Fahrplanstabilitdat wird die Verkehrsfiih-
rung der Busse teilweise angepasst (Abbildung 48). Das Einbie-
gen der Busse in die Aathal- und die Winterthurerstrasse wird
erleichtert. Eine separate Fiihrung der Busse ist auf Abschnitten
der Pféffikerstrasse, Zirichstrasse, Oberlandstrasse, Damm-
strasse, Zentralstrasse und der Bankstrasse zu priifen. In Fuss-
ganger- und Begegnungszonen ist das Durchfahren mdglich.

7.3.3. Das Liniennetz anpassen und erweitern

Auf in den Hauptverkehrszeiten Uberlasteten Linien wird eine
Taktverdichtung eingefiihrt, welche mit dem Ausbau des Bahn-
angebots zu einem stadtischen Takt erweitert wird.

Mit der Erweiterung des Bushofs wird das Liniennetz an die
kiinftige Nachfrage angepasst. Dabei wird auf dem bestehen-
den Regionalnetz aufgebaut. Zwei neue Stadtbuslinien werden
angestrebt:
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— Bahnhof — Bahnhofstrasse — Ziirichstrasse — Eschenbliel
(= Werrikon — Tumigerstrasse — Bahnhof Nanikon-Greifensee
— Nanikon Dorf) (Linie 814)

— Bahnhof — Bahnhofstrasse — Seestrasse — Niederuster — See
(Linie 815)

Die (brigen Linien werden in diesem Zusammenhang optimiert,
und die See- und die Ziirichstrasse neu mit Haltestellen er-
schlossen (vgl. Abbildung 49). Nach der Umgestaltung des
Sternenplatzes wird dieser von allen den Platz querenden Li-
nien bedient. Durch eine zusatzliche Haltstelle an der Einmiin-
dung des Breitackerwegs in die Oberlandstrasse wird der Bus
als Verkehrsmittel zum und vom Bahnhof attraktiver gemacht.

Abbildung 47: Durchmesserlinienprinzip. Die Anzahl Direktverbindun-
gen wird erhdht, die Anzahl Umsteigevorgange am Bahnhof Uster reduziert.

Stockender Verkehr und/oder Riickstau
O Erschwerte Ein-/Abbiegemandver

Abbildung 48: Busbevorzugung. Fiir eine Erhdhung der Fahrplanstabili-
tat ist die Verkehrsfiihrung der Busse lokal anzupassen.
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Abbildung 49: Busliniennetz 2035. Das heutige Netz wird in der Linienfiihrung optimiert und das Angebot erweitert. Die konkreten Angebotsanpassun-
gen sind in weiteren Schritten zu definieren. Das Prinzip der Durchmesserlinien und die Erganzung der Regionallinien gelten dabei als Grundsatze.

7.4. USTER VERFUGT UBER EIN FUNKTIONALES
HAUPTSTRASSENNETZ

7.4.1. Erreichbarkeit sicherstellen

Die Erschliessung von Uster (iber das Hauptstrassennetz wird
auch bei einem Ausbau des S-Bahn-Angebots gewahrt. Dafiir
werden die notwendigen Infrastrukturen auf den wichtigsten
Achsen erstellt: Die Verbindung von Nanikon und Uster sowie
die Anbindung an die Autobahn im Westen und im Osten wird
sichergestellt (siehe Abbildung 50). Ausbauten sind sowohl auf
die kommunalen Bediirfnisse als auch auf die regionalen Ver-

kehrsbeziehungen abzustimmen. Ein funktionierendes Ver-
kehrssystem ist zu wahren, ein Ausbau der Kapazitdt und damit
Mehrverkehr zu vermeiden.

Konkretere Massnahmen zur Querung der Bahnlinie kénnen
aufgrund der Ubergeordneten Vorhaben und aktuellen Pla-
nungsstdnde der Projekte Uster West und S-Bahn 2G im Rah-
men des STEK nicht definiert werden. Die Erarbeitung dieser
wichtigen verkehrsplanerischen Losungen erfolgt in Zusam-
menarbeit mit den SBB, dem Kanton Zirich und der Stadt Uster
und sind bereits angelaufen. Erste Ergebnisse als Basis der
kiinftigen Konzeption des Hauptstrassennetzes kénnen voraus-
sichtlich 2020 erwartet werden.
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Erreichbarkeit sicherstellen Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitdt optimieren
=== Hochleistungsstrasse (HLS) cee Stadters_chliessung West Tempo-30-Zone
=== Hauptverkehrsstrasse (HVS) (symbolische Darstellung) Il Begegnungszone

Verbindungsstrasse (VS) . ... Klassierung abhangig von der

Sammelstrasse (SS) Westerschliessung
Abbildung 50: Funktionales Hauptstrassennetz mit hoher Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitét. Je nachdem, wie die westliche
Stadterschliessung gelost wird, fallt die Ausgestaltung der Winterthurerstrasse und der Ziirichstrasse anders aus.

7.4.2. Angebotsorientierte Planung motorisierten Verkehr auf die stadtrdumlich definierten Ziele,
die raumlichen Gegebenheiten und auf die Bediirfnisse des
Das Hauptstrassennetz der Stadt Uster wahrt die heutige Kapa- ~ Fuss- und Veloverkehrs abgestimmt. Eine Verstetigung des Ver-
zitat. Es findet eine angebotsorientierte und somit keine nach-  kehrs wird angestrebt, neue Formen der Verkehrssteuerung
frageorientierte Planung statt. Dabei wird das Angebot fiir den  sind im Zusammenhang mit OV-Priorisierungen zu priifen.
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7.5. USTER GESTALTET SEINE STRASSENRAUME
URBAN

7.5.1. Das Hauptstrassennetz aufwerten

Hauptverkehrsstrassen werden generell siedlungsvertraglich
gestaltet. Die Bediirfnisse des Fuss- und Veloverkehrs sowie
des offentlichen Verkehrs werden in der Gestaltung berticksich-
tigt, die Aufwartskompatibilitdt mit zukinftigen Planungen ist
gewabhrleistet.

Im erweiterten Zentrumsgebiet wird der Strassenraum in den
Stadtraum integriert. Querungswiderstande fiir Fussgangerin-
nen werden abgebaut, die Sicherheit fiir Velofahrer erhoht.
Dies sind die lokalen Schwerpunkte (Abbildung 51).

Urbane Strassenraumgestaltung mit Temporeduktion:
Die zentralen Abschnitte der Bahnhof-/Brunnenstrasse, der Zii-
richstrasse (bis Zeltweg/Slidstrasse) und der Berchtoldstrasse
werden zum Stadtraum. Insbesondere die Zirichstrasse wird
zur Flanierzone. Durch die Reduktion der Hochstgeschwindig-
keit auf Tempo 30/40 werden Querungswiderstdnde abgebaut
und der Durchgangsverkehr fliissiger. Die Massnahmen werden
in einem Konzept konkretisiert.

Urbane Strassenraumgestaltung mit Temporeduktion
und Regimewechsel: Auf der Zentralstrasse wird ein tempo-
reduziertes Einbahnregime eingefiihrt, das dem MIV die Zu-
fahrt in das Zentrumsgebiet ermdglicht. Vom Sternenplatz bis
zur Apothekerstrasse wird der Strassenraum als Stadtraum ge-
staltet, die frei werdende Fahrbahn wird als Hauptachse fiir
Velos und Fussganger gestaltet. Gewerbe, Geschéfte und Res-
taurants entlang der Strasse erhalten mehr Aussenflache. Die
Linienfihrung des Busverkehrs ist beim konkreten Projekt zu
priiffen. Dem Mehrverkehr auf der Apothekerstrasse wird mit
flankierenden Massnahmen begegnet.

Urbane Strassenraumgestaltung ohne Temporeduk-
tion: Die Verbindung Oberlandstrasse — Dammstrasse — Berch-
toldstrasse wird neue Hauptroute fiir die Nord-Siid-Verbindung.
Die Brunnenstrasse und die Bahnhofstrasse werden entspre-
chend entlastet. Die zentralen Abschnitte der Oberland-, der
Winterthurer-, der Flora-, der Damm- und der Riedikerstrasse
werden zu urbanen Strassenrdumen ohne Anpassungen im
Temporegime umgestaltet.

Umgestaltung des Niisslikreisels zum Sternenplatz: Der
Nusslikreisel wird als wichtiges Scharnier zur Flanierzone Zi-
richstrasse/Bahnhof zu einem stddtischen Platz umgestaltet.
Bei der Organisation der Verkehrsstrome sind die Bedirfnisse
des Langsamverkehrs zu bericksichtigen und die Aufenthalts-
qualitat fur Fussgangerinnen zu erhohen. Die Randbereiche
sind in die Platzgestaltung zu integrieren — hier soll ein Mehr-
wert entstehen.

Verkehrsberuhigung im Zentrum: Zur Unterstiitzung des
Regionalzentrums Uster wird das Strassennetz des kommerziel-

len Zentrums verkehrsberuhigt. Das Zentrum bleibt fiir den MIV
von aussen erschlossen, Massnahmen finden sich in Kapitel 8.2.2.

Nanikon: Im Ortskern von Nanikon wird zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit eine Begegnungszone eingerichtet. Der stdli-
che Teil der Stationsstrasse wird siedlungsvertraglich und mit
einer Reduktion der Fahrgeschwindigkeit umgestaltet.

7.5.2. Weitere Aufwertung des Hauptstrassennetzes
mit neuen Verkehrsinfrastrukturen

Moosackerstrasse: Mit der Realisierung der Moosackerstras-

se durch den Kanton sind weitere Aufwertungen im Zentrum

moglich. Es handelt sich um flankierende Massnahmen, mit
welchen die heutige Verkehrskapazitat gewahrt bleibt (Abbil-

dung 52):

— Umgestaltung der Zentralstrasse als Begegnungszone, mit
klarem Fahrbereich fiir Velos und Busse.

— Strassenraumgestaltung auf der Zirichstrasse vom Sternen-
platz bis zum Nashornkreisel. Den Fussgangern wird flachi-
ges Queren ermdglicht, Erdgeschossnutzungen erhalten
mehr Flachen fiir die Aussenraumgestaltung.

Uster West: Mit der Realisierung der Strasse Uster West durch

den Kanton sind weitere Aufwertungen im Zentrumsbereich

moglich. Folgende Massnahmen im Strassennetz sind zur Auf-

wertung anzugehen:

— Umgestaltung der Winterthurerstrasse

— Umgestaltung der Kreuzung Winterthurerstrasse / Oberland-
strasse/ Loren-Allee

Wie in Kapitel 7.1.8 angemerkt, ist das kantonale Projekt Uster
West als Gibergeordnete Vorgabe derzeit ungewiss.
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Das Hauptstrassennetz aufwerten

Verkehrsberuhigte Strassenabschnitte
Tempo-30-Zone

Begegnungszone

Hauptverkehrsweg

Nebenverbindung

0 025 05

[N Urbaner Strassenraum ohne Temporeduktion
111 Urbaner Strassenraum mit Temporeduktion
—»  Einbahnstrasse

i? Zentrumspforte Sternenplatz

1 km @

Abbildung 51: Raumliche Umsetzung des Leitsatzes «Uster gestaltet seine Strassenraume urban» ohne neue Strasseninfrastrukturen. Die
Umgestaltung von Strassenrdumen ist ohne Verlagerung des Verkehrsaufkommens mdéglich.
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—— Verkehrsberuhigte Strassenabschnitte [N Urbaner Strassenraum ohne Temporeduktion
Tempo-30-Zone 111 Urbaner Strassenraum mit Temporeduktion

[l Begegnungszone —»  Einbahnstrasse

=== Hauptverkehrsweg ¢ Zentrumspforte Sternenplatz

—— Nebenverbindung

Das Hauptstrassennetz aufwerten

==« Stadterschliessung West (symbolische Darstellung)

Abbildung 52: Raumliche Umsetzung des Leitsatzes «Uster gestaltet seine Strassenraume urban» mit Realisierung Moosackerstrasse.
Die Realisierung der Moosackerstrasse bis 2035 ermoglicht weitere Aufwertungsmassnahmen auf den entlasteten Strassenziigen.
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Themenkarte Zentrumsentwicklung

Uster investiert in ein attraktives Stadtzentrum von regionaler Kraft
Ansiedlung geeigneter Nutzungen:
Hohe ~ — | Wohnen und Dienstleistung am erweiterten Stadtpark
max. 60m ‘ B Einkaufen, Dienstleistung, Gastronomie
'~ G OV-Drehscheibe, Einkaufen

Erweitertes Dienstleistungszentrum
max. 40m[ Dienstleistung und Nahversorgung

Regionale Gesundheitsversorgung
max. 30m Verdichtetes Wohnen mit Garten
Wohnen und Gewerbe im alten Zentrum
Kulturelles

I>mmONAQ

Weiterentwicklung der Vielfalt:

Stadtebauliche Weiterentwicklung orientiert sich am jeweiligen Baufeld
[ Prioritére Baufelder/Baufelder mit hohem Abstimmungsbedarf
) Mogliche Standorte fiir temporare Nutzungen Gastronomie
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Flanierzone: Fussgéngerzone (+ Velo + Bus)
Stadtrdume mit hoher Aufenthaltsqualitdt
Wichtige Achsen Langsamverkehr
Bahnhofsplatze Nord und Sud

Flachendeckende Begegnungszone im Kerngebiet
Fusswegdistanz zum Bahnhof 8 bis 10 Minuten
Stadtrelevante Freirdume




ZENTRUMSENTWICKLUNG

Ein attraktives und belebtes Stadtzentrum ist im Kontext des
erwarteten Wachstums Chance und Bedingung zugleich, will
Uster seine Position als Regionalzentrum festigen. Zwar kann
Uster dank der ansassigen Detaillisten bereits heute ein funk-
tionierendes Zentrum vorweisen. Das STEK bot aber die Gele-
genheit einer umfassenden Auslegeordnung fiir die weitere
Entwicklung. Die Ansiedlung neuer Angebote wurde dabei als
grosste Herausforderung erkannt. Ein ansprechendes Angebot
an Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten kann nicht allein durch
raumplanerische Massnahmen erreicht werden: Flir mehr Fre-
quenz im Zentrum sind neben Optimierungen des hohen
MIV-Aufkommens insbesondere die Aufenthaltsqualitat und Be-
lebung des 6ffentlichen Raums anzugehen.

Leitsatz: Uster investiert in ein attraktives Stadt-
zentrum von regionaler Kraft

Die Ansiedlung geeigneter Nutzungen fordern

Das Stadtzentrum setzt sich aus Teilen mit unterschiedlichen
Funktionalitdten zusammen, welche sich entsprechend ihrer
Funktionen weiterentwickeln. So sind primar im kommerziellen
Zentrum sudlich der Bahn Einkaufsnutzungen anzusiedeln, im
Dienstleistungszentrum nérdlich der Bahn liegt der Fokus auf
Buroflachen (siehe Kapitel 8.2.1).

Mit einer Verkehrsberuhigung die Aufenthaltsqualitdt
verbessern

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt wird das Verkehrsre-
gime im Zentrumsbereich angepasst. Im Kerngebiet wird eine
Begegnungszone eingefiihrt, die Gerichts- und die Poststrasse
werden zu Fussgangerzonen umgestaltet. Eine Ausdehnung
der Fussgangerzone auf die Webernstrasse ist vertieft zu pri-
fen, denn dies ware fiir die Zentrumsentwicklung sehr erstre-
benswert. Velofahren ist mit reduzierter Geschwindigkeit auch
in den Fussgangerzonen gestattet, die Erschliessung der
Grundstiicke bleibt gewahrt. Auf der Poststrasse verkehrt der
Bus (vgl. Kapitel 8.2.2).

Auf der Vielgestaltigkeit des Ustermer Zentrums
aufbauen

Die bauliche Verdichtung fiir Wohnen und Arbeiten erfolgt
unter Berticksichtigung der jeweiligen Baufelder, welche sich
aus den heutigen Typologien ergeben (siehe Kapitel 8.2.3).

Durch Hochhduser die Wahrnehmung des Zentrums
unterstreichen

Das Zentrum bleibt der eigentliche Standort fiir hohere Hauser
in Uster. Fiir deren Realisierung sind wiederum die Baufelder zu
berlicksichtigen. Ein Regelsystem ist zu erarbeiten (Kapitel
8.2.4).

Den o6ffentlichen Raum fiir mehr Aufenthaltsqualitat
strukturieren

Die Frei- und Strassenrdaume werden gemass ihrer Bedeutung
im Stadtgefiige entwickelt. So hebt sich die Flaniermeile auf
den zentralen Strassen von der Gestaltung der Quartier- und
Einfallsachsen ab (siehe Kapitel 8.2.5).

Mit EG-Kategorien Adressbildung und Zuganglichkeit
verbessern

Die moglichen Nutzungen im Erdgeschoss werden im Zentrum
vorgegeben. Die frequenzbringenden Nutzungen werden in den
Erdgeschossen der zentralen Strassenziige konzentriert (vgl.
Kapitel 8.2.6).

Aktivierung und Belebung des Zentrums

Mit vereinfachten Bewilligungsverfahren fiir tempordre Gastro-
nomieangebote und Zwischennutzungen wird das Angebot im
Zentrum erhéht und die Aufenthaltsqualitdt verbessert (Kapitel
8.2.7).
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8.1. AUSGANGSLAGE

Das innerstadtische Zentrum blickt auf eine bewegte Geschich-
te zurlick. Zu Beginn der siebziger Jahre, im Zuge der regen
Bautatigkeit, verschob sich das Geschaftszentrum vom Bahnhof
zu den neu entstehenden Einkaufszentren Uschter 77 und Illus-
ter an die Zlrichstrasse. Mit dieser Umgestaltung des historisch
gewachsenen Stadtkerns gab sich Uster dem Zeitgeist entspre-
chende stadtische Strukturen, ausgerichtet auf den motorisier-
ten Individualverkehr (Galliker und Ulmann 2018: 78).

Seither hat sich das Zentrum kontinuierlich weiterentwickelt,
begonnen bei der Umgestaltung der Zirichstrasse und des
Bahn- und Bushofs in den 1990er-Jahren. Mit der Testplanung
2011 zur Zentrumsentwicklung wurde ein zweiter starker Wan-
del eingeldutet: Durch die Entwicklung brachliegender Areale
im Stadtkern gibt sich die Stadt ein neues Gesicht. Die Tiirme
der Areale Kern Nord und Siid zeigen die angestrebte Entwick-
lung an, weitere Projekte auf Grundlage der 2015 bewilligten
Gestaltungsplane Am Stadtpark und Zeughausareal sowie Park
am Aabach befinden sich in der Planung. Die ausgearbeiteten
Gestaltungsplane Gerichtsplatzareal und Untere Farb warten
derzeit auf ihre Genehmigung.

Begleitet und getrieben wird die Zentrumsentwicklung von par-
lamentarischen Vorstdssen. Dabei besteht im Ustermer Parla-
ment grundsatzlich Einigkeit zur angestrebten Entwicklung des
Stadtzentrums. Die Vorstellungen zu einem belebten Zentrum
gehen allerdings stark auseinander. Die Einfiihrung eines fuss-
gangerfreundlichen Zentrums, in Uster seit mehreren Jahrzehn-
ten Politthema, verlief zéh, wurde schlussendlich aber fiir die
Flanierzone an der Gerichtsstrasse mit dem Flaneur d’Or 2008
ausgezeichnet.

Im Gegensatz zu den meisten Stdadten vergleichbarer Grisse
weist Uster ein Stadtzentrum bestehend aus Punktbauten aus
(Abbildung 53). Zusammengebaute Strassenziige, sogenannte
Blockrander, finden sich lediglich entlang der Bahnhofstrasse
gegeniiber vom Stadthaus. Die Punktbauten spiegeln die unter-
schiedlichen Bauideale und charakterisieren den offentlichen
Raum im Zentrum. Die Idee der Stadtfelder findet sich folglich
im Kleinen auch im Zentrum wieder.

Ein attraktives und belebtes Stadtzentrum ist fiir Uster in vie-
lerlei Hinsicht erstrebenswert. Erstens beeinflusst das Ein-
kaufs- und Versorgungsangebot im Stadtkern die Standortat-
traktivitat der Stadt als Wohn- und Arbeitsstandort. Zweitens
ist die Zentrumsentwicklung fiir die in den Echordumen gefor-
derte Ausrichtung der Stadt als eigenstandiges, regionales
Zentrum von hoher Bedeutung. Im Projekt «Stadtraum Uster
2035» wird der Weiterentwicklung des Zentrums deshalb viel
Platz eingeraumt.
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8.1.1. Zentrumsfunktionen

Das Zentrum wird wesentlich bestimmt durch seine Erreichbar-
keit. Uster hat im fusslaufigen Einzugsbereich des Bahnhofs
von 8 bis 10 Minuten viele Orte mit unterschiedlichen Nutzun-
gen. Das innerstadtische Zentrum setzt sich somit aus verschie-
denen raumlichen und funktionalen Strukturen zusammen,
welche das Stadtzentrum zu einem Geflecht aus einzelnen Zen-
trumsteilen machen. Dadurch ergeben sich unterschiedliche
Bedeutungen fiir ein unterschiedliches Publikum zu unter-
schiedlichen Zeiten. Dieser vielfaltige 24-Stunden-pro-Tag-
Rhythmus auf kleinem Raum ist eine besondere Qualitat der
Stadt. Die funktionalen Zentrumsteile werden nachfolgend be-
schrieben und sind in Abbildung 54 dargestellt.

Kommerzielles Zentrum (A)

Das kommerzielle Zentrum stellt den Kern des Zentrumsge-
flechts dar. Mit einer grossen Einzelhandels- und Arbeitsplatz-
dichte ist es das Hauptversorgungszentrum von Uster und
deckt den Detailhandel ab. Weiter finden sich hier Dienstleis-
tungs- sowie Post- und Bankgeschdfte. Der Bereich ist sehr
urban und bietet eine hohe funktionale und stadtebauliche
Dichte; die verkehrsorientiert gestaltete Ziirichstrasse bildet je-
doch eine Zasur. Der stattfindende Verdichtungsprozess auf
dem Gerichtsplatzareal kann als Impulsgeber fiir eine urbane
Weiterentwicklung gesehen werden.

Das kommerzielle Zentrum umfasst auch die Stadtverwaltung.
Sie liegt in optimaler Lage zum Stadtkern und bietet eine wich-
tige Versorgungsfunktion. Fir die Erreichbarkeit aus der Ge-
samtstadt stellt die direkte Nahe der Verwaltung zum Mobilitats-
zentrum eine besondere Qualitdt dar. Die Anbindung des
Stadthauses an die Einkaufsstrasse Gerichtsstrasse ist allerdings
noch nicht intuitiv gestaltet. Durch den Wochenmarkt auf dem
Stadthausplatz und weitere Veranstaltungen ist das administra-
tive Zentrum temporar auch Begegnungs- und Einkaufsort.

Dienstleistungszentrum (B)

Der Zentrumsteil nérdlich des Bahnhofs bietet neben Wohnen
eine Vielzahl an Arbeitsplatzen im Dienstleistungssektor und
eine kleine Alltagsversorgung. Das Dienstleistungszentrum ge-
hért zum Stadtteil Brunnenwiese, welcher ein grosses Potenzial
besitzt, ein dichtes und durchmischtes Quartier zu werden. Im
Kontext der Entwicklungsabsichten der SBB am Bahnhof erge-
ben sich Chancen zur Starkung dieses vom Ubrigen Zentrums-
gebiet abgeschnittenen Zentrumsteils, was wiederum die Ent-
wicklung des Stadtteils beschleunigen kénnte.

Historisches Zentrum (C)
Das historische Zentrum verlauft vom Nusslikreisel entlang der
Zentralstrasse bis zur Einfahrt Apothekerstrasse. Es umfasst
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Abbildung 53: Ustermer Stadtzentrum von oben. Quelle: GIS ZH, Kanton Zirich (Zugriff April 2019).

einen Teil des ehemaligen Dorfkerns von Kirchuster und bildet
den altesten Zentrumsteil. Die Gebdudestruktur ist historisch
gewachsen und zwdngte die Strasse in eine gewundene Fiih-
rung, wodurch sich dieser Zentrumsteil in seiner Erscheinung
markant abhebt. Dank der Ortsbildschutzzone im giiltigen
Zonenplan ist das «alte Uster» hier noch erlebbar. Gastronomie
und Einzelhandel von lokalen Anbietern pragen die Nutzungen
des historischen Zentrums. Das hohe Verkehrsaufkommen be-
eintrachtigt allerdings die Aufenthaltsqualitat.

Regionale Gesundheitsversorgung (D)

In der weiteren Betrachtung der Zentrumsbereiche hat auch die
Gesundheitsversorgung eine zentrale Bedeutung — regional und
kommunal. Es deckt die medizinische Versorgung von Uster ab
und umfasst neben dem Spital weitere soziale Einrichtungen.
Die nachbarschaftlichen Betriebe Stiftung Wagerenhof, Spitex

Uster, Heime der Stadt Uster und das Spital Uster arbeiten seit
2011 im Rahmen einer Bildungskooperation (Ausbildungsko-
operation Gesundheitsmeile) enger zusammen. Der geplante
Ausbau des Spitals und die Erweiterung um ein Rehazentrum
kénnten das Stadtbild von Uster markant veréndern. Die vor-
gesehenen Volumen im Gestaltungsplan sind umstritten, Ge-
richtsverfahren zum beabsichtigten Gestaltungsplan verzégern
die Realisierung. Bei der Stiftung Wagerenhof sind namhafte
bauliche Entwicklungen in der Realisation. Die Heime der Stadt
studieren die mogliche Entwicklung zusammen mit der benach-
barten Genossenschaft. Wichtig fiir die Institutionen der «Ge-
sundheitsmeile» ist eine direkte Verbindung zum Bahnhof Uster.

Neben den bestehenden funktionalen Gebieten zeichnet sich

durch anstehende Entwicklungen in anderen Zentrumsberei-
chen die Entstehung weiterer Funktionsgebiete ab.
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Abbildung 54: Zentrumsteile mit funktionaler Bedeutung 2019. Weitere Zentrumsgebiete besitzen durch anstehende Entwicklungen ebenfalls das
Potenzial, zu eigenen funktionalen Zentrumsteilen zu werden. Dazu gehdren das Bahnhofsumfeld, das Zeughausareal und Gebiete am Stadtpark.

Mobilitdtszentrum

Das Mobilitatszentrum stellt den Ankunftspunkt in der Stadt dar
und umfasst den Bahnhof und den damit verbundenen Bushof.
Der anstehende Umbau des Bushofs nach Behindertengleich-
stellungsgesetz und die gedusserten Entwicklungsabsichten der
SBB werden den Stadtteil funktional und rdumlich verandern.
Dadurch bietet sich die Chance, die Ankunftssituation am Bahn-
hof auf beiden Seiten zu verbessern. Auch kénnen zeitgleich die
Veloabstellproblematik und das Verkehrschaos auf der Bank-
strasse angegangen werden. Dabei sollte sich der Bahnhofs-
raum den sich verdandernden Mobilitdtsformen anpassen und
dem steigenden Bedarf entsprechend mitwachsen.

Kulturelles Zentrum

Das kulturelle Zentrum entsteht auf dem Zeughausareal. Es
wird durch Gastronomie, kulturelle und soziale Einrichtungen
gepragt, erganzt mit punktuellen Wohnnutzungen. Durch die
schrittweise Realisierung des Gestaltungsplans wird dieser Zen-
trumsteil als Aufenthaltsort an Bedeutung gewinnen. Die rdum-
liche und funktionale Anbindung an den engeren Zentrumsperi-
meter auf der Gerichtsstrasse, besonders im Bereich des
Gerichtsplatzes, wo mit dem Gestaltungsplan Gerichtsplatzareal
eine urbane Zentralitdt geschaffen wird, sollte dafiir gestalte-
risch gestarkt werden.

Stadtpark

Sudlich der Ziirichstrasse befinden sich der Stadtpark und die
daran angebundenen Veranstaltungslokale Landihalle und
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Stadthofsaal. Der preisgekrénte Stadtpark wird mit der Umset-
zung des Gestaltungsplans Am Stadtpark vergréssert und durch
ein gastronomisches Angebot erweitert. Die Eigentlimerin plant
Alterswohnungen im mittleren Preissegment zu realisieren, er-
ganzt mit publikumsorientierten Dienstleistungsflachen im Erd-
geschoss. Mit der Realisierung des Kulturzentrums verlegt die
Stadt die Nutzungen aus dem Stadthofsaal auf das Zeughaus-
areal, wodurch auf stédtischem Grund Flachen an strategischer
Lage freigespielt werden. Durch die starke Trennwirkung der
Ziirichstrasse werden die Gebdude nordlich des Stadtparks
noch nicht als Teile des Zentrums wahrgenommen. Mit der Um-
setzung des Gestaltungsplans Untere Farb kann der Stadtpark
auch sudlich des Aabachs erweitert werden.

Wohnquartier Brunnenwiese

Ein Grossteil des Stadtteils Brunnenwiese profitiert von einer
sehr geringen Fusswegdistanz zum Bahnhof und somit zum
Stadtzentrum. Die hervorragende Erschliessung mit dem o6f-
fentlichen Verkehr pradestiniert dieses Gebiet fir eine starke
Verdichtung. Allerdings weisen die nérdlichen Bereiche heute
sehr geringe bauliche Dichten bei hohen stadtebaulichen Quali-
taten auf: Gepflegte Garten und gleichformige Punkthauser aus
den 1940er- und 1950er-Jahren, die sich giebelstandig auf den
Strassenraum ausrichten, geben dem Quartier einen homoge-
nen Charakter im Stile der klassischen Gartenstadt. Im Zeitalter
der Innenentwicklung stellt sich die Frage, ob Gebiete mit be-
sonderer Wohnqualitdt zugunsten von Verdichtung verandert
werden sollen.



Wohnquartier westlich des Dienstleistungszentrums
Westlich des Dienstleistungszentrums befindet sich ein Wohn-
quartier, welches von unterschiedlichen Typologien und Dichten
gepragt ist. Da das Gebiet im Einzugsgebiet des Zentrums und
vor allem des Bahnhofs liegt, ware eine Entwicklung aus raum-
planerischer Sicht wiinschenswert. Zusatzlich hat das Gebiet
das Potenzial, das Dienstleistungszentrum zu erweitern. Verein-
zelte Verdichtungsprojekte bilden bereits den Auftakt fiir diese
Entwicklungsrichtung.

8.1.2. Verkehrliche Herausforderungen

Das Zentrum von Uster ist heute stark durch den motorisierten
Individualverkehr gepragt — dies obwohl im Zentrumsgebiet
von Uster bereits flachendeckend Tempo 30 gilt. Auf der We-
bernstrasse und einem Teil der Gerichtsstrasse ist zudem eine
Begegnungszone ausgeschildert; im stdlichen Teil der Post-
strasse gilt ein Fahrverbot und auf der Gerichtsstrasse zwischen
der Amtsstrasse und der Poststrasse ist Einbahnverkehr signa-
lisiert. Weiter sind entlang der Zentrumsstrassen vergleichswei-
se viele Parkierungsméglichkeiten vorhanden, 6ffentliche sowie
private. Zusammen mit &ffentlichen und privaten Parkierungs-
anlagen und Parkhdusern befinden sich rund 1200 o6ffentlich
zugangliche Parkplatze im Zentrumsgebiet.

Die Verkehrsfiihrung im Ustermer Zentrum ist seit Langem ein
Politikum. Politische Vorstdsse zu der Belebung des Stadtkerns,
einem verkehrsfreien Zentrum und der Veloparkierung, aber
auch die heissen Diskussionen zur erarbeiteten Abstellplatzver-
ordnung machen sowohl den Handlungsdruck als auch den
politischen Zwiespalt deutlich. Dabei unbestritten ist das hohe
Verkehrsaufkommen im Zentrum. Dieses bildet sich aus dem
Quell- und Zielverkehr ins Zentrum und dem Durchgangsver-
kehr in Nord-Std-Richtung. Die Verkehrsmengen schmalern die
Aufenthaltsqualitdt auf den wichtigsten Zentrumsstrassen Ge-
richtsstrasse, Bankstrasse und Webernstrasse flir Fussganger
und Velofahrer. Das hohe Verkehrsaufkommen auf der Bank-
strasse erschwert die Fussgangerquerung und verhindert in
den Hauptverkehrszeiten das fliissige An- und Abfahren der
Busse (Abbildung 55). Zudem schwachen die verkehrsorientier-
ten Strassenrdume der Berchtold- und der Zirichstrasse die
Verbindung der Zentrumsteile. Die Parkplatze im Strassenraum
tragen ebenfalls zu einer verkehrslastigen Wahrnehmung bei.

Mit den kantonalen Strassenprojekten Uster West und Moos-
ackerstrasse kdnnte das Zentrum vom Verkehr entlastet wer-
den. Wahrend die Entlastung der Berchtoldstrasse mit Uster
West zusammenhdngt, wiirden die Zentralstrasse, die Bahnhof-
strasse, die Brunnenstrasse, die Ziirichstrasse und der Sternen-
platz — der heutige Nsslikreisel — von der Moosackerstrasse
profitieren.

8.1.3. Bushof Uster

Der Bushof, zentraler Knotenpunkt am Bahnhof Uster, wurde in
den 1990er-Jahren erstellt und ist auf maximal neun Fahrzeuge
ausgelegt. Die Ausgestaltung der Haltekanten fiihrt bei der
heutigen Auslastung bereits zu Abhangigkeiten im Betrieb. Mit

der geplanten Einflihrung der Buslinie 818 im Dezember 2019
ist die Kapazitat der Anlage definitiv ausgereizt. Zudem ent-
spricht der Bushof mit einer Kantenhéhe von 11cm nicht dem
Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG), dessen Anforderun-
gen bis 2023 umgesetzt sein missen. Mit der Anordnung der
Haltekanten und der bestehenden Stiitzen fiir das Gber dem
Bushof liegende Gebdude kdnnen die Anforderungen des BehiG
ohne Erweiterung des Bushofs nicht erfiillt werden. Der Umbau
des Bushofs ist unvermeidbar, kommt aber im Kontext des Pro-
jekts «Stadtraum Uster 2035» zum richtigen Zeitpunkt.

Mit Umbau und Erweiterung des Bushofs bietet sich auch die
Chance, die Verkehrssituation auf der Bankstrasse und den An-
kunftsort fiir Bahnreisende zu verbessern. Dabei zeigten die
Teilnehmer der Echordume teilweise auch Sympathie fiir eine
Aufteilung des Bushofes nérdlich und stidlich des Bahnhofs. Ein
zentraler Vorteil wird bei der vereinfachten Anfahrt ohne Que-
rung der Geleise gesehen.

Abbildung 55: Bankstrasse. Besonders in den Hauptverkehrszeiten
erschwert die hohe Verkehrsmenge die Buszufahrt zum Bahnhof.

Abbildung 56: Der Bushof aus den 1990er-Jahren gelangt an seine
Kapazitdtsgrenzen. Schon heute sind nicht geniigend Anlagekanten
vorhanden, sodass Busse auch neben dem Perron fiir Pausenzwecke halten.
Quelle: Hoffmanns Bilder 2017.
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Diesem Vorteil stehen allerdings grosse Nachteile gegeniiber,
welche sich mit einem Ausbau am bestehenden Standort ver-
meiden lassen. Erstens iberwiegen die betrieblichen Vorteile:
Der Busfahrplan ist auf ein fllissiges Umsteigen zwischen den
Buslinien und auf die S-Bahn ausgerichtet. Durch die Verteilung
der Haltekanten entstiinden langere Umsteigewege Bus-Bus
durch die Personenunterfiihrung, was nicht nur fiir Mobilitats-
behinderte eine Qualitatseinbusse darstellt — im Sinne von Us-
ters Inklusionsbestrebungen eine schwierige Option. Weiter
erschwert die Aufteilung der Haltestellen die Orientierung fir
Ortsunkundige. Zweitens herrschen erschwerte Bedingungen
im Strassenraum. Die vorhandenen Strassenbreiten und die en-
gen Ein- und Ausfahrtssituationen an der Oberlandstrasse be-
dingen vor allem fiir gréssere Buskompositionen bauliche An-
passungen.

Aber es gibt auch stadtebauliche Vorteile fiir eine Konzentration
am heutigen Standort: Die Umorganisation des Bushofs bedeu-
tet bauliche Veranderungen fiir die Bankstrasse. Es besteht die
Chance, einen dem Regionalzentrum Uster angemessenen
Bahnhofsplatz als Orientierungspunkt im Stadtraum zu erstel-
len. Die Biindelung der Ein- und Aussteiger nahe dem kommer-
ziellen Zentrum erhdht dessen Fussgdngerfrequenz und tragt
dadurch zur Belebung bei. Im Zuge der Umbauten kann die
Bankstrasse als urbaner Strassenraum umgestaltet und als
Ubergang vom Bahnhof ins Stadtzentrum hervorgehoben wer-
den. Diese Gesamtbetrachtung erlaubt auch die Erweiterung
des Abstellangebots fiir Velos.

Konzeptionell betrachtet sprechen somit zahlreiche Erkenntnis-
se fiir den Ausbau des Bushofes im Suden der Bahnlinie. Ent-
sprechend wird dieses Ziel im STEK postuliert. Gleichzeitig ist
die erforderliche Bushoferweiterung eine dusserst komplexe
Aufgabe, welche nebst konzeptionellen Vorgaben verschiedene
funktionale Abklarungen erfordert. Es wird Aufgabe eines kon-
kreten Projektes sein, die Vor- und Nachteile der einzelnen Va-
rianten zu prifen und gegeneinander abzuwagen.

8.1.4. Politischer Kontext

Die Zentrumsentwicklung erhielt in beiden Echordumen viel
Diskussionsraum. Mit den Vertretern des Parlaments wurden in
zwei von zehn Werkstatten die gewonnenen Erkenntnisse ver-
tieft diskutiert. Die Dialoge mit dem Echoraum 1 fiihrten zu
wichtigen Grundsatzen fiir die weitere Entwicklung.

Belebung: Das Stadtzentrum ist zu allen Tageszeiten zu bele-
ben: einerseits durch eine Vergrésserung des Angebots inner-
halb der Gebaude, andererseits durch attraktive Aussenraume
und Mdéglichkeiten von Aussennutzungen. Bestehende Hiirden
zur Nutzung des offentlichen Raumes miissen abgebaut werden.

Aussenraumgestaltung: Das im Mitwirkungsprozess erarbei-
tete Konzept der Zentrumsmeilen (vorgeschlagen wurden die
sich kreuzende Einkaufs- und Kulturmeile) soll weiterverfolgt
werden. Die Strassenrdume der Gerichts-, der Post- und der
ZUrichstrasse sind aufzuwerten und die offentlichen Pldtze zu
verbinden. Auch sollen die Ubergénge vom Strassenraum in die
Geschafte fliessender werden.
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Verkehrsberuhigung mit garantierter Autozufahrt: Die
Flanierstrassen Gerichts- und Poststrasse sowie eventuell die
Webernstrasse kénnen flir Fussganger und Velofahrer umge-
staltet werden. Der zentrale Abschnitt der Bankstrasse kann
zum Bahnhofsplatz und somit zum direkten Zentrumszugang
umfunktioniert werden. Die Zufahrt fiir den MIV in das Stadt-
zentrum, insbesondere zur Poststelle, muss aber gewahrt blei-
ben. Das Angebot an Veloabstellplatzen um den Bahnhof muss
auf allen Anfahrtsseiten verbessert werden.

Zentrum Nord: Die Versorgungsmdglichkeiten auf der Nord-
seite des Bahnhofs miissen gestarkt werden. Fir die langfristi-
ge Erweiterung des Bushofs nérdlich des Bahnhofs sind die not-
wendigen Raume zu sichern.

8.1.5. Konsequenzen fiir die Zentrumsentwicklung

Die Weiterentwicklung des Zentrums ist nicht nur fiir die Stadt
selbst, sondern auch fiir Uster als Regionalstadt und als Arbeits-
platzstandort von zentraler Bedeutung. Der Zentrumsentwick-
lung ist folglich hohe Aufmerksamkeit zu schenken.

In Anbetracht der stadtebaulichen Gesamtsicht (siehe dazu Ka-
pitel 4.2) sollte die notwendige Verdichtung von Wohnen und
Arbeiten einer Ubergeordneten stadtebaulichen Idee folgen,
welche die spezifischen Funktionen und baulichen Auspragun-
gen im kleineren Kontext berticksichtigt. Hohe Hauser (Gebau-
de bis 30 Meter Hohe) und Hochhauser (Gebaude bis 60 Meter
Hohe) konnen die Wahrnehmung des Zentrums weiter unter-
streichen. Bei der Planung ist aber eine Orientierung am Be-
stand gefordert, damit sich die Identitdt des Stadtzentrums
storungsfrei weiterentwickelt. Auch das tendenziell warmer
werdende Klima ist in die Planung zu integrieren.

Durch die Ansiedlung geeigneter Nutzungen sind die Zentrums-
teile in ihrer Funktion generell zu starken und durch neue Zen-
trumsteile zu erganzen. Auch in den neuen Gebieten ist eine
Weiterentwicklung mit Riicksicht auf den Bestand wichtig.

Neben der stadtebaulichen Weiterentwicklung ist fiir den Erfolg
des Ustermer Zentrums aber auch dessen Belebung zu fordern.
Dies konnte zum einen durch die erleichterte Bespielung des
offentlichen Raums und die Angebotserweiterung durch tempo-
rare Nutzungen angegangen werden. Andererseits ist der 6f-
fentliche Raum im Zentrumsgebiet fiir mehr Aufenthaltsqualitat
einheitlich zu strukturieren: Mit einer Umgestaltung von Stras-
sen- zu Begegnungsrdumen und der Belebung Uber Erdge-
schossnutzungen kann die Aufenthaltsqualitét deutlich gestei-
gert werden. Dazu zahlt auch eine verbesserte Anbindung an
die umgebenden Naherholungsrdume, insbesondere die Erho-
lungsraume entlang des Aabachs.

Die angestrebte Ansiedlung von Arbeitsplatzen im erweiterten
Zentrumsgebiet wird wiederum die Nachfrage erhdhen, wo-
durch sich das Angebot im Zentrum vergréssern kann. Mit der
Konzentration des erweiterten Bushofs wiirde zusatzliche Fre-
quenz fir das Zentrum generiert. Aus stadtebaulicher, techni-
scher und finanzieller Sicht sollte die Erweiterung des Bushofs
fiir die Nachfrage 2035 auf der Siidseite des Bahnhofs stattfin-



den. Im Zuge der Entwicklung der Potenzialgebiete im Stadtteil
Brunnenwiese sind aber die Voraussetzungen fiir einen weite-
ren Ausbauschritt im Norden des Bahnhofs zu sichern. Eine ad-
aquate unterirdische Verbindung fiir Fussganger und Velofah-
rerinnen sollte dabei mitgedacht werden.

Nicht zuletzt kann die Belebung im Zentrum durch eine Ver-
kehrsberuhigung geférdert werden. Dabei wird auf das Mdogli-
che im bestehenden Strassennetz fokussiert. Die Strassenziige
mit direktem Zugang zu Geschaften und Restaurants sind dabei
mit dem Fokus auf Fussganger und Velofahrer zu gestalten. Die
Zufahrt mit dem Auto respektive fiir die Anlieferung ist ange-
messen zu gewahrleisten, denn insbesondere die Detaillisten,
Post und Banken, die Kundenmagnete des Ustermer Zentrums,
sind darauf angewiesen.

Schlussendlich sind die einzelnen Zentrumsteile untereinander
besser zu vernetzen. Insbesondere mit der Entwicklung des
Zeughausareals erhdlt die Berchtoldstrasse neu eine wichtige
Bedeutung als Verbindungselement. Die Nutzungen rechts und
links der Ziirichstrasse und der Zentralstrasse miissen ebenfalls
besser miteinander verbunden werden.

8.2. USTER INVESTIERT IN EIN ATTRAKTIVES
STADTZENTRUM VON REGIONALER KRAFT

Das Stadtzentrum wird als Einkaufs- und Arbeitsplatzstandort
gestarkt. Mit einer abgestimmten baulichen Verdichtung insbe-
sondere in den Potenzialgebieten soll die Nachfrage vor Ort ge-
steigert werden. Die unterschiedlich gepragten Zentrumsraume
werden basierend auf ihren Funktionen weiterentwickelt, um so
das Zentrum in seiner Vielfalt zu stdrken. Mit der Aufwertung
des Strassenraums, unter anderem durch Massnahmen der
Verkehrsberuhigung, wird die Aufenthaltsqualitat im Zentrum
verbessert. Das STEK sieht fiir die Zentrumsentwicklung sieben
Strategien vor.

8.2.1. Die Ansiedlung geeigneter Nutzungen fordern

Die Unterteilung des Stadtzentrums in Zentrumsteile wird wei-
terverfolgt und mit neuen Gebieten erganzt (Abbildung 57). Mit
spezifischen Nutzungsschwerpunkten werden deren Profile ge-
starkt, sodass sich ihre Funktionen nicht konkurrenzieren, son-
dern erganzen.

Kommerzielles Zentrum (A): Das kommerzielle Zentrum wird
mit sehr gut erreichbaren Arbeitsplatzen in einem urbanen Ar-
beitsplatzumfeld und zusatzlichem Wohnraum weiter verdichtet.

(3 o PRARS

Kommerzielles Zentrum “D} Regionale Gesundheitsversorgung EIGH Erweiterter Stadtpark
NEX Mobilitatszentrum ["HZ! Wohnquartier Brunnenwiese — verdichtetes Wohnen mit Garten

Dienstleistungszentrum
Historisches Zentrum [ZE} Kulturelles Zentrum Erweitertes Dienstleistungszentrum

Fusswegdistanz vom Bahnhof 8 bis 10 Minuten

Abbildung 57: Funktionale Zentrumsteile 2035. Durch die Weiterentwicklung der bestehenden Gebiete gemass ihren Funktionalitdten und die
Ergénzung neuer Zentrumsteile wird das Zentrum erweitert und gleichzeitig diversifiziert.
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Das Gebiet des Gerichtsplatzareals erganzt nach seiner Entwick-
lung das kommerzielle Zentrum um neue Nutzungen und
Freirdume. Zielgruppen sind kleinere und mittlere Dienstleis-
tungsunternehmen, Back Office, Versorgungs- und Dienstleis-
tungsgeschafte fir den taglichen Bedarf, aber auch Gastrono-
miebetriebe wie Restaurants und Bars. Ein differenziertes
Einkaufsangebot mit internationalen Ketten und lokalen Anbie-
tern konnte durch Kooperationen mit der Standortférderung
und den Gewerbeverbanden gesichert werden.

Zur Verbesserung der Lagequalitaten fiir Gewerbe und Unter-
nehmen wird die Gerichtsstrasse als Einkaufsstrasse und Ver-
bindung zum Kulturzentrum aufgewertet und die Aufenthalts-
qualitat durch ansprechende Verweilmdglichkeiten erhéht. Die
Poststrasse tibernimmt dieselbe Funktion in Nord-Siid-Richtung
und verbindet als attraktive Fussgangerzone mit platzartigen
Aufenthaltsbereichen den Bahnhof mit dem Stadtpark. Die
Post- und die Webernstrasse werden die Hauptverbindungen
vom Bahnhof in das Stadtzentrum und erhalten eine entspre-
chende Gestaltung als Sichtachsen. Eine Ausscheidung der We-
bernstrasse als Fussgangerzone wird angestrebt. Die Realisier-
barkeit ist aber aufgrund ihrer Erschliessungsfunktion im
Umsetzungsprojekt zu tiberpriifen.

Dienstleistungszentrum (B): Im Zentrumsteil nordlich des
Bahnhofs stehen Dienstleistungsnutzungen im Vordergrund der
weiteren Entwicklung. Zudem Ubernimmt dieser Zentrumsteil
durch seine Dichte und mit seiner Mischung aus Wohnen, Biiros
und Nahversorgung fiir die nordlichen Stadtteile die Funktion
der Alltagsversorgung. Der Cluster aus Dienstleistungsunter-
nehmen im Gesundheitsbereich etabliert sich weiter durch das
erganzende Gastronomie- und Freizeitangebot.

Der Zugang aus den nordlichen Stadtteilen zum Bahnhof ist
durch die Umgestaltung der Zufahrtswege Industriestrasse,
Falmenstrasse und Breitackerweg verkehrssicher ausgestaltet.
Zusatzlich akzentuiert ein gestalteter Bahnhofsplatz Nord den
Zugang zur Personenunterfiihrung und erleichtert Ortsunkundi-
gen die Orientierung.

Historisches Zentrum (C): Die bestehenden Funktionen und
stadtraumlichen Strukturen und Qualitdten bleiben erhalten.
Der historische Zentrumsteil wird Uber eine Umgestaltung des
Nusslikreisels zum Sternenplatz visuell an das kommerzielle
Zentrum angebunden. Der neue Sternenplatz ermdglicht die
Sicht von der Zentral- in die Bahnhofstrasse, verfiigt iber eine
attraktive Fussganger- und Velofiihrung und bietet verschiede-
ne Aneignungsmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum. Der (brige
Strassenverkehr wird flissig tUber den Platz gelenkt. Zur Ver-
besserung des Stadtklimas ist eine adaquate Gestaltung durch
Begrlinung anzustreben.

Gastronomie, Einkaufen, Kultur und Wohnen erfahren Uber die
Verkehrsberuhigung und die Umgestaltung des Strassenraums
zum Offentlichen Stadtraum eine Aufwertung.

Regionale Gesundheitsversorgung (D): Die «Gesundheits-
meile» wird Arbeitsschwerpunkt von regionaler Bedeutung
(siehe Kapitel 5.2.2). Dafiir werden die Anbindungen fiir den
Bus- und den Langsamverkehr an das Stadtzentrum verbessert.

Mobilitatszentrum (E): Der Bahnhof Uster wird durch Kapa-
zitdtserweiterungen des Bushofes mit gleichzeitiger barriere-
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freier Umgestaltung als Drehscheibe im &ffentlichen Regional-
verkehr gestarkt. Die Entwicklungsabsichten der SBB werden
mit den Zielen der Stadt Uster koordiniert und die sich ergeben-
den Synergien fiir die Aufwertung des offentlichen Raums ge-
nutzt. Beispielsweise besteht das Potenzial, mit einem markan-
ten Hochbau beim Abzweiger von der Bahnhofstrasse in die
Bankstrasse den Auftakt zum Bahnhofsplatz und zur Fussgan-
gerzone im Zentrum zu akzentuieren. Die vorhandenen und zu-
kiinftig noch mehr nachgefragten Veloabstellplatze sind, wenn
unterirdisch angeordnet, direkt an eine Fussgdngerunterfiih-
rung anzubinden. Dabei sind die Veloabstellanlagen in ihrer
Lage auf die Velorouten abzustimmen und fahrbar zu erschlies-
sen. Beide Infrastrukturmassnahmen sind in einem Entwick-
lungsprozess mit der SBB anzugehen.

Die Bankstrasse erhadlt zugunsten des Busverkehrs ein neues
Verkehrsregime (vgl. auch Kapitel 8.2.2) und wird dank einer
attraktiven Bahnhofsplatzgestaltung vom Durchgangsort zum
Aufenthaltsort. Neubauten richten die Erdgeschossnutzungen
auf die gut frequentierte Lage aus und machen die Bankstrasse
zu einer attraktiven Adresse.

Kulturelles Zentrum (F): Die (sozio)kulturellen Angebote im
Zentrum konzentrieren sich auf das Zeughausareal. Durch die
urbanen Volumen entsteht eine neue Zentralitdt im Stadtgefii-
ge, die positive Impulse fiir die Entwicklung der umliegenden
Quartiere setzen kann. Hohere bauliche Dichten in unmittelba-
rer Umgebung sind bei der Anpassung der Bau- und Zonenord-
nung zu ermdglichen.

Erweiterter Stadtpark (G): Bei der Entwicklung an den
Stadtpark grenzender Flachen wird die Erweiterung der Park-
anlage gepriift und wo mdglich umgesetzt. Entlang der Ziirich-
strasse etablieren sich Wohnen und Biiros, welche durch eine
verbesserte Strassenquerung mit dem (ibrigen Zentrum ver-
netzt sind. Die Verbindung des Stadtparks mit den weiteren
Freirdumen entlang des Aabachs fiir Velofahrer und Fussgange-
rinnen ist sichergestellt.

Wohnquartier Brunnenwiese (H) — verdichtetes Woh-
nen mit Garten: Der bestehende Stadtteil Brunnenwiesequar-
tier weist einen charakteristischen, hohen Durchgriinungsgrad
aus. Dieser wird erhalten und weiterentwickelt. Dabei wird der
Stadtteil nicht generell in neue bauliche Typologien Uberfiihrt:
Es werden die planerischen Voraussetzungen geschaffen, dass
bei der erwarteten gestaffelten Entwicklung an den bestehen-
den Charakter angekniipft werden kann. Das Thema «Haus mit
Garten» wird zum potenziellen Leitmotiv. Mittels vertiefter Stu-
dien sind diese konzeptionellen Gedanken zu priifen und in ein
spezifisches, qualitatssicherndes Regelwerk zu Uberfiihren.

Erweitertes Dienstleistungszentrum (I): Das Dienstleis-
tungszentrum wird Richtung Westen erweitert: Das bestehende
Wohnquartier wird dichter und an den Zugangspforten markant
gestaltet. Neben einem Typologiewechsel stehen hier die Aus-
gestaltung des offentlichen Raums im Kontext der wichtigen
Fuss- und Velowegverbindungen zum Bahnhof sowie die Aus-
gestaltung der strassenseitigen Erdgeschosse im Zentrum.
Grosste Herausforderung bilden die komplexe Parzellierung,
und die damit verbundene hohe Eigentiimerzahl, als auch die
Gestaltung der Ubergénge in benachbarte Wohngebiete.



8.2.2. Mit einer Verkehrsberuhigung die Aufenthalts-
qualitat verbessern

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und zur Anbindung
der Zentrumsteile untereinander wird das Verkehrsregime im
Zentrumsbereich angepasst. Die Ansatze werden nachfolgend
erortert (Abbildung 58).

Flachendeckende Begegnungszone: Im Zentrumsgebiet,
begrenzt durch die Berchtoldstrasse, die Zirichstrasse, die
Bahnhofstrasse und von der Bahnlinie, wird eine Begegnungs-
zone realisiert. Dadurch werden die Zufahrten zum Stadtzen-
trum einheitlich signalisiert, was durch die notwendigen Anpas-
sungen des Strassenraums unterstrichen wird. Fussgangerinnen
und Fussganger erhalten Vortritt und die Aufenthaltsqualitdt im
Zentrum wird gestarkt.

Fussgdngerzone auf der Gerichts- und der Poststrasse:
Die Fussgangerzonen gestatten das Velofahren im Schritttempo
und auf der Poststrasse auch die Zufahrt der Busse. Die Zufahrt
fur die Anlieferung und Anwohner ist gewahrleistet. Im Umset-
zungsprojekt muss ausgelotet werden, ob die Anlieferung liber
eine zeitliche Begrenzung geregelt wird.
Eine Ausdehnung der Fussgangerzone auf die Webernstrasse
ist im Ausfiihrungsprojekt zu priifen. Im Sinne der Zentrums-
7 NN -
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Zentrumserschliessung
<=» Veloverkehrsverbindungen

Fussverkehrsverbindungen
¢— Buslinien

% Fusswegdistanz vom Bahnhof 8 bis 10 Minuten

7P Tiefgaragen
Kiss+Ride

@ Veloparkierung

entwicklung ist dies anzustreben. Mit der Einflihrung einer
Fussgangerzone auf der Webernstrasse geht die Aufhebung der
offentlichen oberirdischen Parkpldtze einher. Die frei werden-
den Flachen werden als zusatzliche Aussenrdume fiir Geschéfte
und Gastronomiebetriebe, Veranstaltungsflachen, Standaktio-
nen oder zusatzliche Veloparkplatze genutzt. Der Abbau &ffent-
licher Parkplatze wird mit der Realisierung der Tiefgaragen
Zeughausareal und Gerichtsplatzareal kompensiert.

Im ndchsten Sanierungszyklus wird die Gerichtsstrasse zusatz-
lich als Verbindungsachse zum Kulturzentrum aufgewertet.

Neues Verkehrsregime auf der Bankstrasse: Zusammen
mit der Erweiterung des Bushofs am heutigen Standort ist das
Verkehrsregime auf der Bankstrasse zu andern: Zwischen der
Einfahrt Poststrasse und bis zur Einfahrt Amtsstrasse wird ein
Fahrverbot fiir den motorisierten Individualverkehr eingefiihrt.
Die Bankstrasse wird in diesem zentralen Abschnitt Bestandteil
des Bahnhofsplatzes. Von diesem Fahrverbot ausgenommen
sind Bus, Taxi, Velo und die Anlieferung. Die Zufahrt zu den
Parkhausern von Coop und Kern Nord bleibt bestehen. Die 6f-
fentlichen Parkplatze auf dem zentralen Abschnitt der Bank-
strasse werden aufgehoben, um Raum fiir den Ausbau des Bus-
hofs, eines Bahnhofsplatzes und fiir Veloabstellmdglichkeiten
zu gewinnen. Kurzzeitparkplatze werden auf der Bankstrasse
weiterhin angeboten.

\\ -\ i . ._

——

Verkehrsberuhigung
I Fussgangerzone

Begegnungszone
| ||| Urbane Strassenraumgestaltung
ﬁ:{ Sternenplatz

Busfiihrung im Zentrum
[ Bushof

4 & Fahrverbot MIV

@ Bushaltestelle

Abbildung 58: Verkehrsberuhigtes Zentrum. Neben Temposignalisationen ist auch die Umgestaltung der Strassenrdume ein wichtiges Element.
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Zufahrt zum Bahnhof: Trotz Sperrung der Bankstrasse fir
den MLV ist das Bringen und Abholen von Personen mit dem
Auto weiterhin méglich. Vor der Personenunterfiihrung auf der
Nordseite des Bahnhofs sowie auch bei den Velostandern West
und Ost auf der Stidseite sind genligend grosse Kiss+Ride-Sta-
tionen vorhanden, mdglichst nahe an den Zugangen zu den
Bahnsteigen. Der Ausbau der Veloabstellpldtze erfolgt koordi-
niert mit der Bahnhofsentwicklung.

Veloparkierung im Zentrum: Fiir eine geordnete Velopar-
kierung und eine moglichst velofreie Fussgangerzone werden
entlang der Strassen mit frequenzorientierten Nutzungen klei-
nere und bei den Zugdngen zu den Fussgangerzonen grossere
Abstellanlagen realisiert. Hierflir wird ein Konzept zur Positio-
nierung, Anzahl und Materialisierung erarbeitet. Dabei sind die
Bedurfnisse nach gedeckten Anlagen und Angeboten fiir Las-
tenvelos oder Velos mit Anhangern zu bericksichtigen.

Langfristige Umgestaltung der Webernstrasse: Die We-
bernstrasse, neben der Poststrasse die Hauptverbindung vom
Bahnhof ins Zentrum von Uster, wird in ihrer Funktion langfris-
tig gestarkt. Bei einer Entwicklung des Jelmoliareals erfolgt eine
Verlangerung bis zur Zirichstrasse. Die Arealentwicklung re-
agiert auf die neue Strassenverbindung, indem die Erdge-
schossnutzungen passend gewahlt und die Aussenraumgestal-
tung darauf abgestimmt werden. Durch die Beriicksichtigung
der Achse bei der Umgestaltung des Bahnhofsbereichs wird der
Webernstrasse zusétzliches Gewicht verliehen.

8.2.3. Auf der Vielgestaltigkeit des Ustermer Zentrums
aufbauen

Die fiir Uster charakteristische bauliche Vielfalt der einzelnen
Strassengevierte ist auch im Zentrum die Grundeinheit flir das
Weiterbauen. Durch diese differenzierte Betrachtung von Bau-
feldern wird der kleinteilige und dadurch vielseitige Charakter
erhalten und weiterentwickelt. Der Fokus liegt dabei eindeutig
auf dem Aussenraum. Die Bautypologie ist so zu wahlen, dass
dieser gestarkt wird. Jegliche bauliche Entwicklung muss sich in
ein Gesamtkonzept des betroffenen Baufelds einfligen.

Da durch die Entwicklung der fiir die siidlich und nérdlich un-
mittelbar angrenzenden Baufelder starke Anreize fiir eine stad-
tebauliche Verdichtung entstehen, wird in den blau eingefarb-
ten Baufeldern (Abbildung 59) eine stimmige Entwicklung als
besonders bedeutend erachtet. Fir die Revision der Bau- und
Zonenordnung sind fiir diese Gebiete die Spielrdume noch ge-
nauer auszuloten, es bedarf einer aktiven planerischen und
stadtebaulichen Begleitung der Entwicklung durch die Stadt,
stadtebaulicher Studien und daraus abgeleiteter stadtebauli-
cher Spielregeln. Das STEK unterteilt die Baufelder in die fol-
genden Typen.

— Typ 1: Parzelleniibergreifende Entwicklung mit parallel zu
den zentralen Strassenziigen ausgerichteten Bauten und ru-
higen Innenhofen.

— Typ 2: Grossere Punktbauten mit Bezug zur Hauptstrasse
und nach hinten ausgerichteten Freirdumen.

— Typ 3: Durch die geringe Parzellentiefe Ausrichtung der Ge-
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baude auf beide Strassenseiten, wobei der Zugang zu Gewer-
befldchen auf der frequentierten, Zugdange zu Wohnen allen-
falls auf der schwacher frequentierten Strassenseite liegen.

— Typ 4: Parzellenlibergreifende Entwicklung fiir eine dichtere
Bebauungsstruktur, wobei vom Einfamilien- zum Mehrfami-
lienhaus gewechselt wird. Die Ansiedlung von Erdgeschoss-
nutzungen als Alternative zum Wohnen ist entlang der fre-
quentierten Strassen zu férdern.

— Typ 5: Parzelleniibergreifende Entwicklung, wobei die wert-
volle Griinraumstruktur erhalten bleiben soll. Leitmotiv ist
das Thema «Haus mit Garten».

— Typ 6: Entwicklung grosserer Punkt- oder Sockelbauten,
welche sowohl dem Stadtpark als auch der Zirichstrasse zu-
gewandt sind. Die Aussenrdume sind nach Siiden gerichtet
und erganzen den heutigen Stadtpark.

— Typ 7: Zusammen mit der SBB sind die Areale am Bahnhof
so zu entwickeln, dass die anstehenden Aufgaben Bushof
und Veloparkierung nachhaltig gelost werden kdnnen.

8.2.4. Durch Hochhauser die Wahrnehmung des
Zentrums unterstreichen

Das Zentrum von Uster bleibt das eigentliche Potenzialgebiet
fur Hochhauser. Alle Baufelder des Zentrums gelten als poten-
zielle Standorte, wobei Lage und Hohe aus dem Baufeld heraus
als auch im Kontext des Zentrums zu begriinden sind. Aufgrund
der Topografie gelten fiir die einzelnen Baufelder unterschied-
liche Maximalh&éhen (siehe Abbildung 59).

Im Zusammenhang mit den angesprochenen Bebauungsstu-
dien zum Erlangen von stadtebaulichen Spielregeln ist auch ein
mdoglichst schlankes Regelsystem fiir die Realisierung von
Hochhausern zu erarbeiten. Darin sollen neben Schattenwdir-
fen, Sichtbeziehungen sowie Orientierung und auch die Gestal-
tung von 6ffentlich zuganglichem Raum auf den Dachgeschos-
sen oder Sockelbauten angesprochen werden.

Hochhduser ausserhalb des Zentrumsgebiets sind stadtebaulich
nicht zwingend; potenzielle Standorte wurden jedoch im Rah-
men des STEK nicht vertieft geprift. Bei entsprechenden Be-
gehren ist durch die jeweiligen Projektverfasser eine stadtebau-
liche Analyse vorzunehmen. Diese hat sich zumindest auf den
jeweiligen Stadtteil zu beziehen und muss den Mehrwert des
Standorts fiir die Umgebung, das Freiraumgefiige und das
Stadtbild begriinden. Die Erarbeitung entsprechender Studien
ist mit der Stadtplanung abzustimmen.

8.2.5. Den offentlichen Raum fiir mehr Aufenthalts-
qualitat strukturieren

Die Freirdaume werden funktional zusammengefasst und unter
spezifischen Schwerpunkten aufgewertet (Abbildung 60).

Schwerpunkt «Flanierzone»

Die Flanierzone umspannt das Gebiet um die Gerichtsstrasse
und die Poststrasse, und im weiteren Sinne auch die Webern-
strasse. Sie hebt sich durch eine reprasentative Gestaltung und
Materialisierung der offentlichen Strassen- und Platzraume



Mit Baufeldern auf der Vielgestaltigkeit aufbauen
[ Baufelder mit hohem Entwicklungspotenzial
Ubrige Baufelder
=== Kanten mit besonderen Gestaltungsanspriichen an den 6ffentlichen Raum

Die Wahrnehmung des Zentrums unterstreichen
[ ] Maximale Gebdudehshen

Fusswegdistanz vom Bahnhof 8 bis 10 Minuten
m== Fussgangerzone

Entwicklungsansitze fiir prioritdre Baufelder

1 Parzelleniibergreifende Entwicklung, Zeilenbauten parallel zur Hauptstrasse
mit ruhigen Innenhdfen

2 Grossere Punktbauten mit Bezug zur Hauptstrasse und nach hinten
ausgerichteten Freirdumen

Ausrichtung der Gebdude nach beiden Strassenseiten, publikumsintensives
Gewerbe im EG entlang der dunklen Kanten

Parzelleniibergreifende Entwicklung fiir dichtere Baustruktur
Parzelleniibergreifende Entwicklung, Leitmotiv «Haus mit Garten»
Grossere Punktbauten mit den Stadtpark erweiternden Aussenrdumen
Entwicklung unter integraler Betrachtung des Bahnhofszentrums

Noubs~ W

Abbildung 59: Baufelder. Analog zum Prinzip der Stadtfelder soll im Zentrum beim Weiterbauen das jeweilige Baufeld beriicksichtigt werden.

deutlich von den restlichen Zentrumsbereichen ab. Der &ffentli-
che Raum ist fiir den Fuss- und Veloverkehr attraktiv gestaltet.
Kleine Platze und die «Vorzonen» heben sich gestalterisch vom
restlichen Bereich ab und werden zu wichtigen Orientierungs-
punkten im Freiraumsystem. Die Flanierzone wird umgeben
von einer attraktiv gestalteten Begegnungszone, welche die
heutige Tempo-30-Zone ablost.

Schwerpunkt «Raume von hoher Aufenthaltsqualitat»

Stadtraume mit Zugangsfunktion zu wichtigen Zentrumsorten
bediirfen einer besonderen Gestaltung, denn sie sind viel ge-
nutzte Aufenthalts- und Durchgangsraume. Der Abschnitt der
Zirichstrasse zwischen Sternenplatz und Nashornkreisel erhalt
ein neues Profil. Durch eine stadtvertragliche Querschnittsge-
staltung des Strassenraums mit vergrosserten Vorzonen und
einer sequenziellen Profilierung von Nutzungsschwerpunkten
(wie Aussenbereiche von Restaurants, Bars, kulturellen Einrich-
tungen) gewinnt die Ziirichstrasse an Aufenthaltsqualitat. Kurz-
zeitparkplatze bringen zusatzlich Kundenfrequenz. Die Que-
rungsmoglichkeiten werden so gesetzt, dass die Landihalle und
der Stadtpark direkt angebunden sind. Durch das bewusste

Setzen von Baumgruppen und das Auflésen der linearen Baum-
reihen wird die rein strassenraumorientierte Gestaltung lang-
fristig aufgehoben. Ein Gestaltungskonzept muss die Umgestal-
tung prazisieren. Der Sternenplatz ist das Eingangstor zum
Stadtraum und wird dementsprechend neu konzipiert.

Die Berchtoldstrasse wird vom trennenden zum verbindenden
Element zwischen Zeughausareal und kommerziellem Zentrum.
Die Bahnhofstrasse, Bindeglied zwischen Stadthaus und Kern
Nord und Sud, erfahrt eine sinngemasse Umgestaltung. Der
Zugang zur weitergefiihrten Zirichstrasse durch das «Kernge-
biet» gilt es dabei gut erkennbar zu gestalten. Die Brunnen-
und die Industriestrasse, wichtige Zugangsstrassen zum nord-
lichen Bahnhofsgebiet, werden intuitiver erlebbar.

Schwerpunkt «Wichtige Langsamverkehrsachsen»
Grundsatzlich sind die Verbindungsachsen durch die lineare,
strassenbegleitende Gestaltung stark durchgriint. Die Verbin-
dungsachsen an der Ziirichstrasse grenzen sich durch die linea-
re Gestaltung klar von der Flanierzone auf derselben Strasse
ab, begriinte Mittelstreifen kdnnen als zusdtzliches Gestal-
tungselement dienen.
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Den offentlichen Raum fiir mehr Aufenthaltsqualitét strukturieren

Il Flanierzone
I Stadtraume mit hoher Aufenthaltsqualitét
Wichtige Langsamverkehrsachsen

Begegnungszone
Il Bahnhofsumgebung
Stadtrelevante Freirdume

== Anknipfungspunkte Fuss- und Velowegverbindungen
" Fusswegdistanz vom Bahnhof 8 bis 10 Minuten

Abbildung 60: Offentliche Raume im Stadtzentrum. Offentliche (Frei-)Rdume werden ihrer Funktion entsprechend aufgewertet.

Schwerpunkt «Bahnhofsumgebung»

In der Bahnhofsumgebung sind die Warte- und Aufenthalts-
bereiche ansprechend und zu allen Tageszeiten fiir die subjek-
tive Sicherheit adaquat zu gestalten. Die Ausgestaltung der
Platze erfolgt abgestimmt auf die Erweiterung des Bahn- und
Bushofs.

8.2.6. Mit EG-Kategorien Adressbildung und Zugdng-
lichkeit verbessern

Zur Unterstiitzung des Gewerbes wird der kundenorientierte
Detailhandel in einzelnen Strassenziigen konzentriert. Insbe-
sondere die Siidseite ist dafiir flr attraktive Aussenrdume vor-
zusehen, da die langere Sonnenscheindauer die Aufenthalts-
qualitat positiv beeinflusst. Beides wird in der Bau- und
Zonenordnung mit der Setzung von Nutzungsschwerpunkten
und Gestaltungsgrundsatzen fiir die Erdgeschossflachen an den
Zentrumsstrassen definiert.

— Erdgeschosstyp «Muss»: In den Erdgeschossen sind zwin-
gend frequenzorientierte Nutzungen enthalten. Beim Kleinge-
werbe sind die Ubergénge vom Gebaude zum Aussenraum so
zu gestalten, dass die Erdgeschossnutzer sich diesen aneig-
nen kdnnen. Dies setzt freie Flachen sowie idealerweise eine
teilweise Uberdachung (z. B. Vor- oder Riickspriinge) voraus.
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— Erdgeschosstyp «Kann»: Die Erdgeschosse kénnen so-
wohl mit kundenorientierten Nutzungen als auch «stillem»
Gewerbe geflillt werden.

— Erdgeschosstyp «Offen»: In diesen Erdgeschossen sind
alle Nutzungen mdglich, somit auch Wohnen. Wird Wohnen
realisiert, ist dies grundsatzlich als Hochparterre auszugestal-
ten, womit der oOffentliche Aussenraum bis zur Fassade er-
streckt werden kann. Sollte dies nicht mdglich sein, sind die
privaten Vorzonen baulich vom &ffentlichen Raum abzugren-
zen. Loésungen mit biederem «Abstandsgriin» sind zu ver-
meiden.

8.2.7. Aktivierung und Belebung des Zentrums

Zur Belebung des Zentrums kdnnen die baulichen Interventio-
nen durch Massnahmen auf der Nutzungsebene erganzt wer-
den, die ausserhalb der Stadtplanung angesiedelt sind. Dies
sind mégliche Instrumente zur Zentrumsbelebung und zur
Stadtbelebung allgemein (Abbildung 61).

Stossrichtung «mobile Gastronomie»

Saisonale Buvetten: Buvetten, welche (ber ein paar Monate
an einem bestimmten Ort in einfachen «Barackeninfrastruktu-
ren» aufgestellt werden, tragen zu Aufwertung und Belebung
eines Standorts bei. Sie schaffen Aufenthaltsqualitat und



verbreitern das Gastronomieangebot. Zur Initiierung von Bu-

vetten besteht folgender Handlungsbedarf:

— Gesetzliche Grundlagen anpassen (Offnungszeiten, Bewilli-
gung)

— Standort(e) bestimmen

— Erweiterung der o6ffentlichen WC-Anlagen

— Ausschreibungsverfahren starten

Foodtrucks: Foodtrucks sorgen fiir Belebung, Aufenthaltsqua-
litdt und die temporadre Erweiterung des Gastronomieangebots.
Sie dirfen zu bestimmten Zeiten an bestimmten Orten aufge-
stellt werden, wobei eine Bewilligung notwendig ist. Um attrak-
tiver Standort flir Foodtrucks zu werden, besteht fiir die Stadt
Uster folgender Handlungsbedarf:

— Ubersichtsplan mit Standplétzen

— Verfiigbarkeit 6ffentlicher WC-Anlagen

— Leitfaden mit Entsorgungskonzept

— Standardisiertes Bewilligungsverfahren

Y

T
-\
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EG-Kategorisierung fiir die Adressbildung

MUSS: Frequenzorientierte Erdgeschossnutzung,
Mieter muss auf Laufkundschaft ausgerichtet sein

KANN: Mieter muss nicht auf Laufkundschaft ausgerichtet sein,
aber kein Wohnen im EG

OFFEN: Alle Nutzungen im EG mdglich, allfélliges Wohnen im Hochparterre

Baufelder
Frequenzreiche Strassen, Fuss- und Veloverkehr
Fusswegdistanz vom Bahnhof 8 bis 10 Minuten

Stossrichtung «neue Nutzungen in Gebduden ermagli-
chen»

Zwischennutzung: In der Schweiz ist Zwischennutzung kein
eigenstandiger rechtlicher Begriff. Bewilligungsgesuche stellen
die zusténdigen Behdérden oft vor Entscheidungsprobleme. Im
Vordergrund stehen die Zonenkonformitat, umweltschutzrecht-
liche Bestimmungen und Brandschutz. Um Zwischennutzungen
zu ermdglichen, braucht es ein politisches Bekenntnis, die
rechtlichen Grundlagen zugunsten einer Zwischennutzung aus-
zulegen. Im Rahmen einer Immobilienstrategie kénnen Zwi-
schennutzungen bei eigenen Liegenschaften initiiert werden.

Forderung Kleinstbetriebe: Mit diversen Massnahmen kon-
nen Kleinstbetriebe, auch in Kombination mit Geschaften, ge-
fordert werden. Fir Uster missen die relevanten Hebel tber-
priift werden, wichtig sind in jedem Fall die Vereinfachungen
und Erleichterungen in den Bereichen Anwesenheitspflicht und
Betriebsbewilligungen.

Aktivierung und Belebung: Mégliche Nutzungen und deren Standorte
@ Forderung Kleinstbetriebe @ Open-Air-Jugendanlasse

@ Pop-up im &ffentlichen Raum Foodtrucks (Tagesbewilligung)

) 2zwischennutzungen @ Buvetten/Sommerbars (saisonal)
Pop-up-Stores @ Kleinveranstaltungen

Abbildung 61: EG-Kategorien und Zentrumsbelebung. Fiir eine Konzentration der Belebung auf die frequenzreichen Strassen wird auf die Ausgestal-
tung der Gebdude geachtet. Strassenzugewandte Gebaudekanten weisen fiir die EG-Nutzung spezielle Anforderungen auf. Die Aktivierung und Belebung des
Zentrums wird durch die Ansiedlung von (temporarer) Nutzungen geférdert. Dafiir sind aber auch Massnahmen ausserhalb der Stadtplanung notwendig.
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Stossrichtung «tempordre Aneignung des offentlichen

Raums ermdoglichen>

Vereinfachte Bewilligungen fiir Kultur- und Freizeitan-

lasse: Mit Sonderbewilligungsverfahren fiir gemeinniitzige

Zwecke kann die Aneignung von Freirdumen durch Vereine,

Kultur, Quartierorganisationen, aber auch Jugendliche und Kin-

der erleichtert werden. Dazu missen Kriterien fiir eine Bewilli-

gung entwickelt werden. Handlungsbedarf:

— Einen Ablauf innerhalb der Verwaltung entwickeln

— Ein Merkblatt und ein Gesuchformular erstellen

— Kommunikation und Zugang zu Informationen gewahrleisten
(Website, Zeitungen)

Temporare Aktivitdten im 6ffentlichen Raum: Mit der Er-

maoglichung von tempordren Aktivitaten im offentlichen Raum

kdénnen Gewerbe, Organisationen, aber auch Anwohnerinnen

und Anwohner (vordefinierte) 6ffentliche Raume temporar in

Beschlag nehmen und diese zeitlich begrenzt umgestalten. Not-

wendige Vorkehrungen sind:

— Regeln und Ablauf festhalten

— Ansprechperson in der Stadtverwaltung bestimmen

— Kommunikation und Zugang zu Information gewahrleisten
(Website, Zeitungen)

— Allenfalls ein Signet als Gutesiegel entwickeln
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AKTIVE STADTENTWICKLUNG

9.1. AUSGANGSLAGE

9.1.1. Planungstradition in Uster

Uster hat eine lange Tradition, stadtebauliche Entwicklungen
mit Investoren und Grundeigentiimern zu verhandeln. Ein er-
folgreiches Beispiel dafiir ist die Zentrumsentwicklung, die mit
einer Vorinvestition der Stadt in eine Test- und Masterplanung
initilert worden ist und bis heute viele Aktivitdten und Investi-
tionen bei Grundeigentiimern ausgeldst hat. Weitere Beispiele
sind die Umnutzungsprojekte ehemaliger Industrieareale wie
die Siedlungen im Lot oder Arche Nova. Auch hier hat die Stadt
mitverhandelt, wodurch hervorragende Architektur mit einem
gesamtstadtischen Mehrwert verknUlpft werden konnte.

Gebiets- und Arealentwicklungen fanden in Uster mehrheitlich
unter Anwendung der folgenden Planungsinstrumente statt:

— Quartierplanverfahren

— Testplanungen, Wettbewerbsverfahren

— Gestaltungsplanverfahren/Sondernutzungsplanung

— Stadtebauliche Vertrage

— Aktive Bodenpolitik

Dank diesem langjahrigen Vorgehen wird die Stadt von Inves-
toren als verldsslicher Partner bei Projektentwicklungen wahr-
genommen (Eigentiimerbefragung Zimraum 2019: 25). Eine
gute Basis flir die Herausforderungen der Innenentwicklung,
wo es noch mehr darum geht, Eigentiimer zu Investitionen auf
ihren bebauten Grundstiicken zu motivieren. Die Wahl eines
Umsetzungsinstruments hangt dabei vom Handlungsbedarf ab.

9.1.2. Entwicklungsmotivation aus Eigentiimer- und
Investorensicht

Ein Grossteil der Wachstumsreserven befindet sich auf Liegen-
schaften mit Einfamilienhausern. Dies bedeutet, dass an Innen-
entwicklungsprozessen vermehrt unerfahrene Privateigentiimer
beteiligt sind. Derzeit werden Entwicklungen grésstenteils bei
einem Eigentlimerwechsel in Angriff genommen, im fehlenden
Wissen um das Verdichtungspotenzial.

Bei der Entwicklung von (unternutzten) Liegenschaften im Sin-
ne der Innenentwicklung spielen fiir professionelle Investoren
verschiedene Faktoren eine Rolle. Eine notwendige Sanierung
kann Anstoss fiir eine Entwicklung sein, wird im Kontext von
stadtischen Vorgaben an die Aussenraumgestaltung oder Mehr-
wertabgaben jedoch stark relativiert. Generell sind Verdich-
tungsprojekte nur auf Flachen im langjahrigen Besitz interes-
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sant, da die hohen Landpreise im Falle eines Landerwerbs und
die Mietausfalle wahrend des Umbaus den Zusatzgewinn in den
meisten Fallen aufheben.

Entscheiden sich Investoren fiir eine Entwicklung, ist fiir sie ein
professionelles Gegeniiber aus Politik und Verwaltung zentral.
Wichtig sind rasche Prozesse, Planungssicherheit und Transpa-
renz bei Entscheidungen. Bei parzelleniibergreifenden Entwick-
lungen mit unerfahrenen Besitzern ist eine koordinierende
Unterstlitzung seitens Stadt erwiinscht (Zimmerli 2019: 35-38).

9.1.3. Voraussetzungen fiir die aktive Stadtentwick-
lung

Ein Wachstum im Bestand stellt Uster vor neue Herausforde-
rungen. Neben der Férderung von parzelleniibergreifenden
Bauprojekten durch Private muss die Stadt auch Investoren
und Unternehmen ansprechen kénnen. Dies bedingt eine akti-
vere Rolle der &ffentlichen Hand. Es braucht ein politisches Be-
kenntnis zum entsprechenden Ressourceneinsatz und fiir den
Einsatz von Dialoginstrumenten mit Investoren.

Neben den klassischen Instrumenten sind Prozesse gefragt, mit
welchen «Entwicklungshilfe» geleistet wird. Neben einer akti-
ven Bodenpolitik und der Abgabe von Land im Baurecht kénn-
ten dies initilerende Vorleistungen oder Beratung und Betreu-
ung in allen Projektphasen sein. Die Stadtverwaltung muss
dabei als verlasslicher Partner auftreten und Planungssicherheit
bieten (Zimmerli 2019: 38). Im Kontext der Stossrichtungen
des STEK erlauben solche Instrumente eine zielgerichtete
Stadtentwicklung von hoher Qualitat. Zur Etablierung der neu-
en Instrumente kénnen Pilotprojekte mit einer spezifischen Of-
fentlichkeitsarbeit beitragen.

Zu guter Letzt kann die Stadt Investoren und Unternehmen
eine Plattform bieten, sich liber anstehende Entwicklungen und
Standortpotenziale zu informieren. Die Standortférderung
Ubernimmt auch hier eine aktive Rolle in der Stadtentwicklung.
Diese Art von Stadtentwicklung gelingt aber nur, wenn sich die
Politik fiir eine aktive Boden- und Stadtentwicklungspolitik aus-
spricht. Da dieser Aushandlungsprozess in Uster noch nicht an-
gelaufen ist, kann das STEK hier keine abschliessenden Ansatze
nennen. Auch bedingt eine aktive Stadtentwicklung eine Um-
strukturierung in der Verwaltung. Die im Folgenden aufgefiihr-
ten Instrumente zeigen auf, wie die Stadt Uster die aktive
Stadtentwicklung angehen mochte.



9.2. USTER PLANT PROAKTIV UND GEHT NEUE
WEGE BEI DER INNENENTWICKLUNG

9.2.1. Standortférderung, Stadtentwicklung und
Bodenpolitik gehen Hand in Hand

Fir die tatsachliche Entwicklung ist die Stadtplanung auf die Zu-
sammenarbeit mit der Standortférderung und die stadtischen
Finanzen angewiesen. Mit drei Stossrichtungen kann die Reali-
sierung von Innenentwicklungsprojekten unterstiitzt werden.

Stossrichtung «Investoren und Unternehmen finden»
Durch gezieltes Engagement der Stadt kdnnen Grundeigenti-
mer und Investoren angesprochen und bei der Entwicklung von
Bauprojekten in Uster unterstiitzt werden. Je nachdem bietet
sich eine Zusammenarbeit der Verwaltungsbereiche Stadtpla-
nung, Liegenschaften und Standortférderung an.

Jahrlicher Investorentag: An einem jahrlichen Investorentag
prasentiert die Stadt Uster grossere Aufwertungsprojekte. Ent-
wicklern wird eine Plattform geboten, geplante Areale zu prasen-
tieren und Investoren, Unternehmen oder Betreiber zu finden.
Der Tag soll zum weit herum bekannten Netzwerkanlass werden.

Entwicklungsmoglichkeiten fiir ansdssige Unterneh-
men: Investoren fiir grossere Bliro- und Gewerbefldchen sind
in der Regel die Unternehmen selbst. Fiir die Weiterentwicklung
von Ustermer Unternehmen auf Stadtgebiet muss die Stadt of-
fen fir Verhandlungen und Unterstiitzungsarbeit sein.

Definition politischer und wirtschaftlicher Ziele: Die 6f-
fentliche Hand mdchte mittels stddtebaulichen Vertragen eine
hochwertige Stadtentwicklung sicherstellen. Im Rahmen der
Projektentwicklung, vor Projektbeginn, gilt es, die &ffentlichen
Interessen (Stadtebau, Erdgeschossnutzungen, Wohnformen)
mit den wirtschaftlichen Zielen des Investors (z. B. Renditevor-
gaben) abzustimmen respektive auszuhandeln. Basis bildet das
Mehrwertabschdpfungsgesetz MAG. Dies schafft Planungssi-
cherheit auf beiden Seiten.

Stossrichtung «Behordliche Hiirden abbauen»
Zwischennutzungen und die Belebung des offentlichen Raums
bedingen vereinfachte Bewilligungs- und Nutzungsverfahren.
Dabei hat die Stadt verschiedene Handlungsansatze.

Nutzungskonzept 6ffentliche Stadtraume: Mit einem Nut-
zungskonzept kann festgelegt werden, welche kulturellen oder
wirtschaftlichen Nutzungen wo ermdglicht werden sollen. M6g-
liche Aktivitdten sind Foodtrucks, saisonale Buvetten, Zwi-
schennutzungen, vereinfachte Bewilligungen fiir Kultur- und
Freizeitanlasse, Férderung von Kleinstbetrieben oder tempora-
re Aktivitaten. Die Ansatze sind im Kapitel 8.2.7 beschrieben.

Spezifische Bewilligungsverfahren: Durch vereinfachte
Bewilligungsverfahren fiir Zwischennutzungen und temporare
Gastronomiekonzepte kann Uster als attraktiver Standort ge-
fordert werden. Die Anpassung des Regelwerks zur Nutzung
des offentlichen Raums erleichtert die Belebung des stadti-
schen Freiraums zusatzlich, nicht nur im Zentrum.

Aktivitdten der Wirtschaftsféorderung: Weiterfiihren der
etablierten Gefdsse wie die Zukunftswerkstatt «Plan U» oder
Aktivitaten des Vereins «Herzkern Uster». Die Vereine kdnnen
als wichtige Plattform fungieren, um Projekte zu erméglichen.

Stossrichtung «Die Ansiedlung geeigneter Nutzungen
fordern»

Uster kann die Ansiedlung geeigneter Nutzungen auf zwei Ebe-
nen férdern: durch Vereinbarungen mit Investoren oder durch
Impulse eigener Entwicklungen.

Nutzungsvereinbarungen: Zielvereinbarungen, Nutzungs-
vereinbarungen und stadtebauliche Vertrdge als juristische
Grundlage fiir die Zusammenarbeit mit Investoren und zur Rea-
lisierung bestimmter Angebote.

Entwicklungsprojekte auf stadtischen Grundstiicken:
Lancierung eigener Projekte durch Umnutzungen, Neuentwick-
lungen oder die Abgabe im Baurecht, um erwlinschte Nutzun-
gen zu initiieren.

9.2.2. Implementierung neuer Planungsinstrumente

Die klassischen Planungsinstrumente haben sich in Uster be-
wahrt und werden weiter eingesetzt. Sie werden um spezifische
Entwicklungsinstrumente fiir die Innenentwicklung erganzt. Die
durch die Politik festzulegenden Ansatze sind nach Stossrich-
tungen geordnet.

Stossrichtung «Mehrere Eigentiimer zur abgestimmten
Entwicklung zusammenbringen»

Auf der Planungsebene kann die aktive Stadtentwicklung einen
Beitrag zu einer abgestimmten Innenentwicklung leisten, mit
dem Investoren und Eigentlimer aktiviert, Qualitdten gesichert
und mehr Mdéglichkeiten geboten werden.

Geviert-Entwicklungsleitbild: Initiierung von libergeordne-
ten Planungen (z. B. Geviert-Entwicklungsleitbild, Testplanung)
mit dem Ziel, einen Orientierungsrahmen fiir einzelne Projekt-
entwicklungen zu schaffen sowie eine Dialogplattform aufzu-
bauen, Uber die verschiedene Eigentliimer ins Gesprach kom-
men, in Verhandlung treten und Entwicklungsinteressen
abgleichen kdnnen.

Dynamische Sondernutzungsplanung: Im Gestaltungs-
plan wird eine Ausniitzung liber das gesamte Geviert festge-
legt. Innerhalb der Baufelder ist eine Bandbreite an Ausniitzung
maoglich (minimal/ maximal). Wer zuerst baut, kann (wahlwei-
se) mehr Ausniitzung abschopfen.

Aktivierung von Eigentiimern in Transformationsgebie-
ten: Zur Aktivierung von mehreren Grundeigentiimern in
Transformationsgebieten kann der finanzielle Beitrag an eine
Initialplanung als Katalysator genutzt werden: Als Ausgangsla-
ge wird ein Planungskredit beschlossen. Grundeigentiimer kon-
nen sich in einem vordefinierten Zeitfenster in einer losen Ge-
meinschaft mit einer ersten Ideenskizze und einem groben
Realisierungszeitplan auf diesen Planungskredit bewerben. Die
Vergabe des Planungskredits kann sich auf noch zu definierende
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Kriterien abstiitzen: Er geht entweder vollstdndig oder aufge-
teilt in mehrere Pakete an die grosste Eigentiimergruppe, an
die Gruppe mit dem gréssten Planungsperimeter, an die Gruppe
mit der besten Ideenskizze oder an die Gruppe, die zuerst rea-
lisiert. Die Kriterien kénnen auch kombiniert werden. Das Vor-
gehen soll dazu beitragen, Grundeigentiimer zu organisieren
und handlungsfahig zu machen.

Qualitatssicherung: Die Verantwortung der Stadt geht lber
die Einforderung von qualitdtssichernden Massnahmen bei
komplexeren Planungs- und Bauvorhaben hinaus. Es muss ein
Leitfaden entwickelt werden, nach welchen Kriterien die Um-
setzung gepriift wird und welche Sanktionen bei der Nicht-Um-
setzung getroffen werden.

Stossrichtung «Eigentiimer zu Investitionen bewegen>
Durch impulsgebende Projekte im stadtischen Raum oder die
entsprechende Unterstlitzung durch die &ffentliche Hand kon-
nen weitere Anreize fiir Entwicklungen gesetzt werden.

Investitionsprojekte zur Aufwertung von offentlichen
Raumen: Mit Aufwertungsprojekten im offentlichen Raum
(Strassenraum, Platze, Freiraumgestaltung, Tempo 30 etc.)
steigt der Wert der angrenzenden Privatgrundstiicke, womit
sich Investitionen in den Gebaudebestand eher lohnen. Der Fo-
kus liegt auf der Erh6hung der Aufenthaltsqualitat fiir Fussgan-
ger und Velofahrerinnen.

Anlaufstelle: Aufbau einer Anlaufstelle, die Anfragen zu Bau-
vorhaben entgegennimmt. Im Hintergrund kann ein «Qualitats-
sicherungsnetzwerk» mit privaten Biliros aufgebaut werden,
Uiber das Kompetenzen an interessierte Privateigentiimer ver-
mittelt werden kdnnen.

Bauvoranfrage: Mit Bauvoranfragen kdnnen Investoren be-
reits sehr friih Ideen im Hinblick auf eine Baubewilligung priifen
lassen. Sie erhalten damit mehr Planungssicherheit.

Stossrichtung «Eigenheimerweiterung, Eigenheimver-
kauf und Wohnungsumziige fordern»

Privateigentiimer mit Einfamilienhdusern kdénnen darin unter-
stitzt werden, ihr Eigenheim an veranderte Anspriiche anzu-
passen oder auch sich eine passende Form fiir das Wohnen im
Alter zu suchen. Es besteht das Risiko, dass durch Investitionen
zum Eigenbedarf der Flachenverbrauch im Alter nicht reduziert
werden kann. Das sind mogliche Ansdtze.

Lancierung des Programms «Weiterbauen»: Einfamilien-
hausbesitzer werden zu einem Informationstag eingeladen,
an dem sie sich Uber Weiterentwicklungsmdglichkeiten ihres
Eigenheims informieren kénnen und Kontakte zu entsprechen-
den Fachpersonen erhalten. Angebot einer «Potenzialanalyse»
im Rahmen dieses Programms, um Mdglichkeiten aufzuzeigen.

Marktplatz fiir Wohnungsanbieter: Lancierung eines jahr-
lichen «Marktplatzes der Wohnungsanbieter» oder «Tag der
offenen Wohnungen», bei dem Wohnungsanbieter ihre Woh-
nungen oder Wohnprojekte der interessierten (dlteren) Uster-
mer Bevolkerung (sowie der interessierten Bevolkerung aus der
Region) prasentieren kdnnen.
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UMSETZUNG

10.1. DAS STEK ALS GRUNDLAGE FUR DIE RAUM-
ENTWICKLUNG

Mit seinen Leitsatzen und Strategien lenkt das STEK die (iber-
geordnete raumliche Entwicklung der Stadt bis 2035. Vom
Stadtrat eigenverbindlich festgesetzt, gilt es als wichtigstes
Grundlagenpapier fiir die kommunale Richt- und Nutzungspla-
nung. Wohlverstanden basiert das STEK auf einer Momentauf-
nahme. Die Umstdnde fiir die Raumplanung andern sich aber
laufend, und es ergeben sich stdndig neue Voraussetzungen
und Mdglichkeiten. Wo sich die Rahmenbedingungen gedndert
haben, werden die kommenden Planungsschritte die Entwick-
lungsansdtze anpassen missen. Ansonsten gilt es, die STEK-
Ziele zu konkretisieren und behérden- respektive eigentiimer-
verbindlich festzulegen.

Damit das STEK als Gesamtkonzept seine Wirkung positiv ent-
falten kann, ist die Entwicklung sogenannter Schliisselprojekte
essenziell. Als Schliisselprojekte werden Interventionen be-
zeichnet, welche Impulsgeber fiir die Entwicklung ihrer Umge-
bung sind und einen grossen Beitrag an das Zielbild fiir «Stadt-
raum Uster 2035» leisten. Schlisselprojekte befinden sich
sinngemass in dynamischen Gebieten. Sie wurden bewusst ge-
wahlt, damit die unterschiedlichen Wachstumsdynamiken in
den Stadtteilen und Aussenwachten erhalten bleiben kdnnen.
Das Ziel, den Grossteil des Wachstums in der Kernstadt abzu-
fangen, wird somit gestiitzt.

Die nachfolgenden Projekte kénnen umgehend gestartet wer-
den. Die Umsetzung des STEK findet somit parallel in der Uber-
arbeitung der kommunalen Richtplanung und in der Umsetzung
von Folgeprojekten statt.

10.2. SCHLUSSELPROJEKTE

Bereits wahrend der Erarbeitung hat der Steuerungsausschuss
beschlossen, direkt aus dem STEK Folgeprojekte auszuldsen
(Abbildung 62). Aus planerischer Sicht sind die Umsetzung des
verkehrsberuhigten Zentrums und der Ausbau des Bushofs
prioritar zu behandeln. Es liegt in der Verantwortung des Stadt-
rats, die entsprechenden Projekte zu lancieren.

10.2.1. Bahnhofzentrum
Der Bahnhof ist als attraktives Bahnhofzentrum zu entwickeln.
Dazu gehért die Entwicklung des Bahnhofs als OV-Drehscheibe

mit einem gut funktionierenden und fiir alle Passagiere hinder-
nisfrei nutzbaren Bushof. Durch die zeitliche Vorgabe des Bun-
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des (Anmerkung: gemdss Behindertengleichstellungsgesetz
BehiG des Bundes muss der Bushof bis Ende 2023 barrierefrei
ausgestaltet sein) und die bestehenden Kapazitdtsengpasse ist
die Umsetzung prioritar. Gleichzeitig ist ein Ausbau der Velopar-
kierung umzusetzen. Aber auch eine stadtebauliche Weiterent-
wicklung mit Ausbau des Dienstleistungsangebotes sowie eine
Aufwertung der Ankunftsorte mit den Bahnhofsplatzen Std und
Nord sind anzustreben.

Kosten: hoch — Volksentscheid notwendig
Involvierte: Kanton, SBB, VZO, Stadt Uster
Zeithorizont: kurzfristig

10.2.2. Verkehrsberuhigtes Zentrum

Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und eine bessere Er-
reichbarkeit fiir Fussganger und Velofahrende im Zuge einer
Verkehrsberuhigung sind fiir die offentliche Hand der grésste
Hebel zur Aufwertung des Stadtzentrums. Gleichzeitig ist die
Erreichbarkeit des Zentrums mit dem Auto via Zirichstrasse zu
wahren. Da sich im Zentrumsgebiet viele Nutzungsanspriiche
Uberlagern, sind bei der Projekterarbeitung das ansassige Ge-
werbe und der Gemeinderat miteinzubeziehen.

Kosten: offen (abhangig von Eingriffstiefe)
Involvierte: Kanton, Stadt Uster
Zeithorizont: kurzfristig

10.2.3 Zeughausareal

Die bereits weit fortgeschrittene Planung des Kulturzentrums
auf dem ostlichen Teil des Zeughausareals wird weiterverfolgt.
Dieser Arealteil befindet sich im Eigentum der Stadt. Mit der
Realisierung des Kulturzentrums und den Wohnnutzungen im
Westteil des Areals, ein Teil davon in Form von gemeinniitzigem
Wohnungsbau, erhdlt das Areal einen neuen Stellenwert im
Stadtgefiige.

Durch die Ansiedlung offentlicher und kultureller Nutzungen
Ubernimmt das Zeughausareal eine wichtige Zentrumsfunktion.
Neben der Umsetzung des bewilligten Gestaltungsplans ist
auch die Verbindung der Freirdume des Zeughausareals mit
den umgebenden Frei- und Strassenraumen entscheidend.

Kosten: hoch
Involvierte: Stadt Uster
Zeithorizont: mittelfristig



10.2.4. Landschafts- und Freiraumentwicklung Seefeld

Im Seefeld kann mit wenigen Interventionen viel bewirkt wer-
den. Prioritdre Massnahmen sind neben dem Neubau eines
Seerestaurants die Entflechtung des Freizeitverkehrs, die Er-
stellung eines Rundwegs und der Ausbau der Liegewiesen.

Kosten: tief
Involvierte: Grundeigentiimer, Stadt Uster
Zeithorizont: kurzfristig

10.2.5. Erholungsachse Aabach

Die Wedfiihrung flr den Langsamverkehr entlang des Aabachs
ist weiter zu optimieren. Die Umsetzung erfolgt vorwiegend im

Bahnhofzentrum

Verkehrsberuhigtes Zentrum

Zeughausareal

Landschafts- und Freiraumentwicklung Seefeld
Erholungsachse Aabach

Stadtwalder

PEEENE

Rahmen von Einzelprojekten entlang des Aabachs. Das Wege-
konzept soll mit 6kologischen Aufwertungsmassnahmen im
Mindungsbereich und fiir den obersten und untersten Ab-
schnitt erganzt werden.

Kosten: mittel
Involvierte: Kanton, Grundeigentiimer, Stadt Uster
Zeithorizont: mittelfristig (Einzelprojekte)

10.2.6. Stadtwailder

Zur verbesserten Erholungsnutzung der stadtnahen Walder
sind gezielte, sanfte Massnahmen notwendig. Auf ihren Wald-
flachen kann die Stadt zeitnah Erholungspotenziale ausschép-
fen und dadurch das Seefeld und Naturschutzgebiete entlasten.

Allmend Heusser-Staub

Belebung und Aktivierungen im offentlichen Raum

[9) Urbane Strassenraumgestaltung im Zentrumsgebiet

Fuss- und Velounterfiihrung Brunnenstrasse / Bahnhofstrasse
Stadterschliessung West: Uster West oder Alternativprojekt (Leitung Kanton)
Stadterschliessung Siid-Ost: Moosackerstrasse (Leitung Kanton)

Abbildung 62: Schliisselprojekte. Mit der Umsetzung von Schliisselprojekten kann das STEK seine Wirkung positiv entfalten, auch wenn nicht alle

Stossrichtungen des STEK weiterverfolgt werden kénnen.
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Kosten: tief
Involvierte: Waldbesitzer, Stadt Uster
Zeithorizont: mittelfristig

10.2.7. Allmend Heusser-Staub

Nach dem Ausbau der Fussballpldtze auf der Sportanlage Buch-
holz werden die Flachen Heusser-Staub frei fiir eine neue Nut-
zung. Ziel ist es, diese der Bevoélkerung fiir eine nicht institutio-
nalisierte, polysportive Nutzung zur Verfligung zu stellen — als
Allmend. Diese Nutzweise stellt eine qualitative Erganzung der
Parkanlagen entlang des Aabachs dar. Fir eine zeitnahe Um-
nutzung muss baldmdglichst ein Gestaltungskonzept fiir die All-
mend, die punktuelle Aufweitung des Aabachs und die Anbin-
dung an das Freiraumnetz erarbeitet werden.

Kosten: mittel
Involvierte: Stadt Uster, Kanton
Zeithorizont: mittelfristig

10.2.8. Belebung und Aktivierungen im oéffentlichen Raum

Fiir die Belebung des offentlichen Raums sind Aktivitdten vom
Verein Herzkern, dem Gewerbeverein oder dhnlichen Institutio-
nen notwendig. Zudem sind vereinfachte Bewilligungsprozesse
flr Veranstaltungen respektive temporare Nutzungen des of-
fentlichen Raumes zu definieren.

Kosten: gtinstig
Involvierte: Stadt Uster, Verein Herzkern, Gewerbeverein, WFU
Zeithorizont: stetig (Einzelprojekte)

10.2.9. Urbane Strassenraumgestaltung im Zentrums-
gebiet

Mit der Aufwertung der Strassenrdume als integrierten Stadt-
raum mit Qualitaten fir den Langsamverkehr kann viel fir die
Wahrnehmung von Uster als urbanes Regionalzentrum und zur
Veloférderung erreicht werden. Prioritdr ist die Umgestaltung
des Sternenplatzes sowie der Zirichstrasse, der Berchtoldstras-
se und der Bahnhofstrasse.

Durch eine Verstetigung des motorisierten Verkehrs auf einem
tiefen Temporegime kénnen Aufwertungen fiir Fussganger und
Velofahrer erzielt werden, ohne dass die Kapazitat fiir den mo-
torisierten Verkehr eingeddmmt wird. Die Abwicklung aller Ver-
kehrsteilnehmer bleibt auf diesen Strassenziigen damit gewahrt.

Kosten: hoch

Involvierte: Kanton, VZO, Stadt Uster
Zeithorizont: langfristig

10.2.10. Fuss- und Velounterfiihrung Brunnenstrasse /
Bahnhofstrasse

Zur Verbindung des nérdlichen Teils von Uster mit dem siidli-
chen Teil und umgekehrt ist eine Fuss- und Velounterfiihrung
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auf der zentralen Achse Brunnenstrasse/Bahnhofstrasse ein
wichtiges Element zur Férderung des Langsamverkehrs. Diese
wichtige Verbindung verbindet den siidlichen Stadtteil ideal mit
den Institutionen der Gesundheitsmeile oder der Sportanlage
Buchholz. In der Gegenrichtung ist sie der zentrale Zugang der
nordlich der Bahngeleise gelegenen Quartiere zum Stadtzen-
trum sowie Richtung Niederuster und zum See.

Dieses zentrale Infrastrukturelement ist in Abstimmung auf die
Entwicklung «Bahnhofzentrum» (Fahrbeziehungen Buslinien
sowie Anordnung und Erschliessung Veloparkierungsanlagen)
sowie auf die Kapazitaten von Dammstrasse und Winterthurer-
strasse fiir den motorisierten Verkehr abzustimmen.

Kosten: hoch — Volksentscheid notwendig
Involvierte: Kanton, SBB, Stadt Uster
Zeithorizont: langfristig

Die ersten neun Schliisselprojekte fallen in den Zustdndigkeits-
bereich der Stadt Uster. Sie kdnnen somit unabhdngig von
Ubergeordneten Planungen realisiert werden. Zur Umsetzung
der STEK-Ziele ist eine angemessene Stadterschliessung jedoch
unabdingbar. Bei den zwei letztgenannten Schliisselprojekten
liegt die Fiihrung allerdings beim Kanton Ziirich.

10.2.11. Stadterschliessung West: Uster West oder
Alternativprojekt (Leitung Kanton)

Die Stadterschliessung ab der Autobahnausfahrt Uster West ist
sicherzustellen. Es gilt, einen niveaufreien Bahniibergang um-
zusetzen, um die Erreichbarkeit der Stadt Uster mit dem moto-
risierten Individualverkehr auch bei einem realisierten Doppel-
spurausbau der S-Bahn und den damit verbundenen, wesentlich
langeren Barriereschliesszeiten zu gewadhren.

Aufgabe der Stadt Uster ist dabei, den projektverantwortlichen
Kanton zu unterstiitzen, aber auch die erforderlichen kantona-
len Leistungen zeitnah einzufordern.

Kosten: hoch
Involvierte: Kanton, SBB, Stadt Uster
Zeithorizont: mittelfristig

10.2.12. Stadterschliessung Siid-Ost: Moosackerstras-
se (Leitung Kanton)

Mit der Realisation der Moosackerstrasse kann das historische
Zentrum von Uster —Kirchuster wesentlich vom Verkehr entlas-
tet und aufgewertet werden. Ebenso werden Sternenplatz und
Zurichstrasse entlastet, wovon der Langsamverkehr profitiert,
und die Zentrumsentwicklung in Richtung Stadtpark wird ge-
starkt. Aufgabe der Stadt Uster ist dabei, den projektverant-
wortlichen Kanton zu unterstiitzen, aber auch die erforderli-
chen kantonalen Leistungen zeitnah einzufordern.

Kosten: hoch
Involvierte: Kanton, Stadt Uster
Zeithorizont: mittelfristig



10.3. BEVOLKERUNGSWACHSTUM

Das seit Jahren anhaltende Wachstum in Uster zeugt von der
hohen Standortqualitat der Stadt. Durch die Uberbauung der
letzten Baullicken im Siedlungsgebiet wird bei gleichzeitiger
Verbesserung der Anbindung an die Stadt Zirich der Druck auf
Entwicklungen im Bestand steigen, der Wachstumstrend in Us-
ter wird mit hoher Wahrscheinlichkeit anhalten. Somit steigt
auch der Druck auf die Entwicklung der ermittelten Potenzial-
gebiete. Die Stadt Uster hat jetzt die Mdglichkeit, sich auf ko-
operative Planungsprozesse vorzubereiten.

Gemadss den groben Schatzungen (siehe Kapitel 5.1.4) ist
durch die Mobilisierung der bestehenden Potenzialgebiete in
Uster ein Bevolkerungszuwachs von bis zu 10000 Personen
maoglich. Mit welcher Geschwindigkeit sich dieses Wachstum in
Uster niederschlagt, ist abhangig vom Zusammenspiel vieler
Kriterien. Welche Reserven wann aktiviert werden, und in wel-

chem Ausmass, ist nur schwer vorhersehbar. Der Kanton
beispielsweise rechnet mit einem sehr progressiven Pro-
gnosemodell. Die von der Stadt Uster initiierte Prognose (FPRE
2017) geht in ihrer Wachstumsprognose von einer restriktive-
ren Raumnutzung aus, welche langfristige Entwicklungsprozes-
se von Innenentwicklungspotenzialen starker berlicksichtigt
(vgl. Abbildung 63).

Der Vergleich dieser Prognosen zeigt, dass ein Bevdlkerungs-
anstieg bis 2035 auf 42000 Personen auch bei einem durch
Innenentwicklung verlangsamten Wachstum erwartet werden
kann. Mit dem STEK wurden die Voraussetzungen geschaffen,
einerseits das Wachstum zu férdern und andererseits dessen
Stadtvertraglichkeit sicherzustellen. Halt das jahrliche Wachs-
tum von durchschnittlich 300 Personen pro Jahr weiter an, er-
folgt die Zunahme zudem in einem kaum spirbaren Ausmass
und es kann immer wieder auf sich andernde Qualitdtsanforde-
rungen reagiert werden.

STEK max.

Trend Prosperitdt

STEK min.

Trend restriktiv

— Stagnation

50000
45000 ,/’/;///,
40000

35000

30000

25000 x x x x ; ;

2000 2005 2010 2015

2020

2025 2030 2035

Abbildung 63: Erwartete Bevolkerungsentwicklung bei der Umsetzung des STEK. Durch die Kombination der im STEK skizzierten Massnahmen
kann das geforderte Einwohnerwachstum von 20% erreicht werden. Quellen: FPRE 2017, STAT 2016.
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Die nachhaltige Raumplanung ist heute mehr denn je eine der
grossten Herausforderungen unserer Zeit. Die Entwicklung
einer nachhaltigen und lebenswerten Stadt bedingt kompeten-
te Stadt-, Landschafts- und Verkehrsplaner, kann aber nicht al-
lein durch sie erreicht werden. Lésungsansatze sind von Politik,
Bevolkerung und Wirtschaft gemeinsam zu tragen. Gemeinsam
erreichte Planungsergebnisse sind zu akzeptieren und mdg-
lichst zeitnah umzusetzen. Weiter braucht es Konsistenz in der
Planung Uber Legislaturperioden hinaus. Mit dem STEK gibt
sich Uster ein Leitbild, welches diese langfristige Gemein-
schaftsaufgabe unterstitzen soll.

Mit seinem Fokus auf zentrale Entwicklungsmdglichkeiten, wel-
che in der Eigenkompetenz der Stadt liegen, hofft das STEK auf
eine hohe Glaubwiirdigkeit. Wahrend zentrale Aufgaben im
Zentrum von der Stadt angegangen werden kénnen, bedarf es
aber besonders in der Verkehrsplanung den Umsetzungswillen
des Kantons Zirich, auf welchen die Stadt angewiesen ist. Die
Umsetzung der (bergeordneten Ziele zum Modalsplit im Be-
sonderen kann nur gelingen, wenn auch auf den Kantonsstras-
sen die Strassenraumgestaltung und das Temporegime ange-
passt werden kénnen. Gleiches gilt fiir die Angebotsentwicklung
im Offentlichen Verkehr, welche nicht alleine durch die Stadt
getragen wird. Auch die Abstimmung des strassengebundenen
Verkehrs mit dem Ausbau der S-Bahn benétigt einen wesentli-
chen Effort des Kantons auf seinem Strassennetz.

Das STEK erhebt keinen Anspruch auf Vollstéandigkeit. Es fokus-
siert auf die rdumliche Entwicklung, und dies auf einer sehr
konzeptionellen Ebene. Stadtentwicklung ist aber mehr als
Raumplanung: Die gesellschaftliche Entwicklung, Integration,
Bildung, aber auch die Entwicklung von Sport und Kultur gehd-
ren ebenso dazu wie stadtebauliche und verkehrliche Aspekte.
Diese Bereiche werden im STEK indirekt gestreift, indem Aus-
sagen zu ihren raumlichen Entwicklungsmdglichkeiten gemacht
werden, ohne dabei auf die inhaltlichen Anspriiche dieser Ent-
wicklungsbereiche einzugehen. Parallel zum STEK wurden des-
halb mit den zustdndigen Instanzen der Stadt Uster spezifische
Planungen initiiert, welche sich vertieft diesen Fragestellungen
widmen. Die entsprechenden Erkenntnisse werden in der zwei-
ten Phase der kommunalen Richtplanung gebiindelt und koor-
diniert.

Die Umsetzung des STEK beginnt unmittelbar nach seiner Fest-
setzung. Die Schliisselprojekte wie das Bahnhofzentrum und
das verkehrsberuhigte Zentrum starten noch im selben Jahr. Mit
der Uberarbeitung der kommunalen Richtplanung wird zu Be-
ginn 2020 die zweite Phase des Projekts «Stadtraum Uster
2035» ausgeldst. Die Uberarbeitung der kommunalen Nut-
zungsplanung ist auf 2023 angesetzt. Mit dem geplanten Ab-
schluss der BZO-Revision 2025 liegt eine auf die kommenden
Bediirfnisse ausgerichtete Nutzungsplanung vor, welche min-
destens bis 2035 raumpragend sein soll.
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GLOSSAR

Innenentwicklung

Nutzung von Bauland- und Flachenreserven innerhalb des Sied-
lungsgebietes fiir die raumliche Entwicklung. Innenentwicklung
kann durch die Bebauung noch unbebauter Flachen im Sied-
lungsgebiet oder durch Verdichtungen auf bereits bebauten
Arealen (z. B. durch Schliessung von Baullicken, Aufstockungen
oder Umnutzungen und Umbauten) erreicht werden.

Kantonaler Richtplan

Die Richtplanung steuert die raumwirksamen Tatigkeiten im
Hinblick auf eine nachhaltige Nutzung des Bodens. Es wird
unterschieden zwischen kantonaler, regionaler und kommuna-
ler Richtplanung. Der kantonale und der regionale Richtplan
bilden die Vorgaben fiir die kommunale Richt- und Nutzungs-
planung. Der kantonale Richtplan ist das Planungsinstrument
des Kantons Ziirich zur Steuerung der nachhaltigen raumlichen
Entwicklung im Kanton und zur Koordination grenziberschrei-
tender Raumplanung. Er definiert die Stossrichtungen, legt das
Siedlungsgebiet abschliessend fest und koordiniert die Bereit-
stellung wichtiger Infrastrukturen. Auch formuliert er die Min-
destanforderungen fiir die regionale und kommunale Raumpla-
nung.

Lv

Langsamverkehr. Eingeschlossen sind samtliche Verkehrsmittel,
welche aus eigener Kraft angetrieben werden. Im STEK liegt
der Fokus auf dem Fuss- und Veloverkehr.

Mehrwertausgleich

Das Mehrwertausgleichgesetz (MAG) im Kanton Zirich soll
dazu beitragen, die Ziele der nachhaltigen Raumplanungsstra-
tegie umzusetzen. Es sieht vor, Planungsungleichheiten — Wert-
steigerung durch verbesserte Nutzung eines Grundstlicks oder
Wertminderung beispielsweise durch Auszonung von Bauland
— zu mildern. Dadurch soll die bauliche Entwicklung in urbanen
Gebieten gefordert und landliche Gemeinden von Wachstum
entlastet werden. Das MAG ist im Kanton Zirich in der Fest-
setzungsphase.

MIV

Motorisierter Individualverkehr. Neben den Privatautos sind hier
auch Lastwagen und der Ubrige gewerbliche Strassenverkehr
gemeint.

Nutzungsplanung

Die Nutzungsplanung regelt auf Stufe Gemeinde die zuldssige
Bodennutzung beziiglich Zweck, Ort und Mass parzellenscharf
und grundeigentiimerverbindlich. Sie umfasst einen Zonenplan
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und eine Bau- und Zonenordnung, welche Zweck und Mass der
Nutzung in den einzelnen Zonen umschreibt. Die verbindliche
Grundlage fir die Nutzungsplanung stellt die kantonale Richt-
planung dar. Gemdss Bundesgesetz Uber die Raumplanung
(RPG) miissen Nutzungsplane periodisch, spatestens jedoch
nach 15 Jahren Uberprift und nétigenfalls angepasst werden,
wenn sich die Verhaltnisse geandert haben.

Nutzungszonen

Das kommunale Baurecht regelt die raumliche Nutzung durch
die Zuweisung des Baulandes zu Nutzungszonen, welche im
zugehorigen Zonenplan enthalten sind. Die Bau- und Zonen-
ordnung beschreibt unter anderem die zuldssigen Nutzungen
und baulichen Dimensionen aller Zonen. Im Zonenplan der
Stadt Uster werden Zonen fiir verschiedene Nutzungen ausge-
wiesen. Dazu zahlen unter anderem Wohn- sowie Wohn- und
Gewerbezonen, Gewerbe- oder Industriezonen, Zonen fiir of-
fentliche Bauten und Anlagen, Landwirtschafts- als auch
Schutz- und Freihaltezonen. Fir die verschiedenen Bauzonen
sind die zuldssige Geschosshéhe sowie Larmschutzwerte fest-
gehalten.

Offentlicher Raum

Der offentliche Raum bezeichnet Raume des Siedlungsgebie-
tes, die fiir die Offentlichkeit frei zugénglich sind. Im engeren
Sinn sind dies Strassenrdume und Verkehrsflachen sowie Erho-
lungs- und Griinrdume wie Parkanlagen, Platze oder Spielplat-
ze. Im weiteren Sinn kénnen darunter auch private Raume, die
offentlich zuganglich sind, verstanden werden wie Einkaufszen-
tren, Innenhofe oder Sportanlagen.

ov
Offentlicher Verkehr. In Uster besteht das OV-Angebot aus Zug,
Bus und der Schifffahrt.

Ortsplanungsrevision

Mit der Ortsplanung regeln die Gemeinden die bauliche Ent-
wicklung ihres Siedlungsgebietes. Sie umfasst die kommunale
Richtplanung und die Nutzungs-, Gestaltungs- und Erschlies-
sungsplanung. Die Ortsplanung muss im Rahmen einer Orts-
planungsrevision periodisch, spadtestens alle 15 Jahre, (ber-
prift und an aktuelle Entwicklungen und Rahmenbedingungen
angepasst werden. Damit ist sie eine der wirkungsvollsten Auf-
gaben der offentlichen Hand.

PBG ZH

Planungs- und Baugesetz des Kantons Zirich. Das PBG prazi-
siert das Bundesgesetz liber die Raumplanung (RPG) auf Kan-
tonsebene. Es legt Ziele und Zwecke der Raumplanung im Kan-
ton fest und umfasst, vereinfacht gesagt, die Voraussetzungen



des Bauens, der Einordnung und Gestaltung der Bauten sowie
die Anforderungen an Konstruktion, Betrieb und Unterhalt. Hin-
zu kommen Verfahrensvorschriften.

Quartiere

Die Quartiereinteilung in Uster ist historisch begriindet, hat ver-
waltungstechnische Griinde und bildet unter anderem die Ein-
zugsgebiete der Quartiervereine ab. Ihre Existenz wird im STEK
nicht infrage gestellt. Die stadtebauliche Weiterentwicklung er-
folgt auf den erarbeiteten Stadtteilen.

RZO

Region Ziircher Oberland. Der Zweckverband vertritt die regio-
nalen Interessen gegenliber dem Bund und dem Kanton. Die
RZO ist unter anderem verantwortlich fiir die regionale Richt-
planung.

Siedlungsgebiet

Das Siedlungsgebiet umfasst das im Rahmen einer Gemeinde
Uiberbaute Gebiet. Es umfasst Gebdude und Anlagen zum Woh-
nen, Arbeiten, Ausbilden, Einkaufen oder fiir die Freizeitgestal-
tung sowie dazugehdrende Infrastrukturanlagen wie Strassen,
Werke, Ver- und Entsorgungsbauten. Dem Siedlungsgebiet
liegt das Baugebiet zugrunde, welches auch noch nicht bebaute
Flachen beinhaltet. Nicht zum Siedlungsgebiet zahlen Landwirt-
schaftsflachen und Naturraume wie Walder, Auen, Felder oder
grosse Gewasser (Nichtbaugebiet).

Stadtteile

Raumliche, stadtebaulich sinnvolle Aufteilung des Siedlungsge-
bietes fiir die bauliche Weiterentwicklung. Die Einteilung be-
rlicksichtigt die bauliche Vergangenheit, das heutige Angebot
an offentlichen Infrastrukturen und Versorgungsmaglichkeiten
sowie Begegnungsorte. Neben der Einteilung der Stadt Uster
(Kernstadt) in Stadtteile zahlen auch die Aussenwachten dazu.

Standortqualitat

Zur Standortqualitat werden alle Vorziige eines Standortes ge-
zahlt, die ein Standort seiner Bevélkerung als auch seinen an-
sassigen Unternehmen bieten kann. Oft wird hierbei auch von
Standortfaktoren gesprochen. Hierzu zéhlen zum Beispiel der
Steuerfuss, die Marktpreise fiir Immobilien oder das Arbeits-
platzangebot. Aus raumlicher Sicht interessieren insbesondere
die Erreichbarkeit des Standortes fiir verschiedene Verkehrs-
mittel, das Mobilitatsangebot, die Erholungsqualitaten, das
Ortsbild oder das bedarfsgerechte Raumangebot fiir verschie-
dene Nutzungen in den Bereichen Konsum, Freizeit, Bildung,
Betreuung, Gewerbe.

ZPG

Zlrcher Planungsgruppe Glattal. Der regionale Planungsver-
band des Glattals ist das Pendant zur RZO. Die ZPG ist verant-
wortlich fiir den regionalen Richtplan des Glattals.

A"\

Zircher Verkehrsverbund. Der ZVV ist verantwortlich fiir den
offentlichen Verkehr im Kanton Zirich. Ihm unterliegen die
ganzheitliche strategische Planung sowie die Koordination, Ver-
marktung und Finanzierung des OV-Angebots.

QUELLENVERZEICHNIS
Fachliche Grundlagen

Grundlage fiir das STEK bilden die Berichte der beauftragten
Planungsteams. Auf die Angabe im Text wird verzichtet.
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