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Bahnhofzentrum Uster, Erschliessungskonzeption - Planungsbericht Projektstudie

Zusammenfassung

Die Stadt Uster verzeichnete in den letzten Jahre ein betrachtliches Wachstum als
attraktiver Wohn- und Arbeitsort. Im Rahmen der laufenden Stadtentwicklung soll
die Bevolkerungszahl weiter wachsen. Aus diesem Kontext heraus resultieren nebst
Anpassungen am Wohnungsangebot auch Modifikationen im 6ffentlichen und pri-
vaten Verkehr.

Im Bahnhofgebiet konzentrieren sich vielfaltige und oft widersprichliche Anliegen
an diesen 6ffentlichen Raum. Neben dem hohen Verkehrsaufkommen des motori-
sierten Verkehrs sowie Fuss- und Veloverkehrs entspricht der Bushof nicht mehr den
aktuellen gesetzlichen Anforderungen. Ergénzend kann das Busangebot mit der
vorhandenen Infrastruktur nicht weiter ausgebaut werden. Ein stadtischer «Zent-
rumsplan» zeigt mogliche Handlungsfelder zur Weiterentwicklung dieses zentralen
und attraktiven Entwicklungsgebiets auf.

In der vorliegenden Projektstudie «Bahnhofzentrum Uster; Erschliessungskonzep-
tion» wird in einer Gesamtschau aufgezeigt, wie sich die verschiedenen Entwick-
lungsabsichten im Vollausbau aufeinander abstimmen lassen und welche Elemente
far eine zukunftsfahige Raumorganisation Schlisselstellen sind.

Die Losungsansatze und Erkenntnisse aus einem breit angelegten Variantenstudium
sowie die Rickmeldungen aus der Begleitgruppe bilden die Basis flur dieses Gesamt-
konzept. Eine mdgliche Etappierung mit entsprechenden Ausbauschritten liegt vor.
Allfallige Abhangigkeiten in der Umsetzung sind untersucht und ausgewiesen.

Das Gesamtkonzept setzt sich aus folgenden grésseren Projektmodulen zusammen:

— Bushofbereiche beidseits der Bahnlinie:
Heutiger Bushofstandort stdlich der Bahnlinie und ein zusatzlicher Standort
«Bushof Nord».

— Ausbau der Veloparkierung nérdlich der Bahnlinie in der heutigen Bebauungs-
struktur.

— Angebotsausbau und Neuorganisation der Veloparkierung stdlich der Bahnlinie
in einer unterirdischen Anlage mit Anbindung an zwei Personenunterfiihrungen.

— Ausbau der bestehenden Personenunterfiihrung Ost zu einer attraktiven Fuss-
ganger- und Veloquerung der Bahnlinie im 6stlichen Bahnhofgebiet.

Mit dieser Projektstudie sind auf konzeptioneller Stufe die notwendigen Planungs-
parameter und Uberlegungen zur Strukturentwicklung fachlich weitgehend geklart.
Diese Untersuchungen und Erkenntnisse dienen nun der politischen Entscheidungs-
findung und Interessensabwagung sowie der weiteren Projektentwicklung als
Grundlage. Der Projektabschluss erfolgte Ende 2020.
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Die planerischen Rahmenbedingungen haben sich seit 2020 bahnseitig verandert.
Das schienengebundene Angebot auf 2035 kann nicht wie urspringlich geplant im
7.5-Minutentakt eingefiihrt werden und hat direkte Konsequenzen auf die Anzahl
und Anordnung der Anlegekanten.

Aus einer Konzeptvernehmlassung bei den marktverantwortlichen Unternehmun-
gen (VZO, VBG und Postauto) und einer entsprechenden Konsolidierungssitzung
vom Dezember 2022 resultiert eine weitere Projektbearbeitungsphase.

Gemass Auftrag soll eine Anordnung mit der maximalen Anzahl an flexiblen Hal-
tekanten gefunden werden. In diesem Kontext sind auch Lésungsansatze mit
einer reduzierten Kissenldsung bei der zweiten Fahrzeugtulre zu verifizieren. Als
ideale Zielgrosse gilt nach wie vor eine 22cm-Kantenhohe auf der gesamten Fahr-
zeuglange. Dabei sind die betrieblichen Vorgaben zu berlicksichtigen und eine
grundsatzliche Verhaltnismassigkeit zu wahren.

Diese Projektphase baut auf der vorliegenden, komplexen Erschliessungskonzeption
auf. Aus einer Vielfalt von Themenfeldern stehen die beiden Elemente «betriebliche
Flexibilitat / Haltekantenangebot» und «hindernisfreier Zugang zum 6ffentlichen
Verkehr» in einer direkten Abhangigkeit und werden in einem separaten Bericht
logisch und kompakt dokumentiert.
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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage

Der Stadtrat Uster hat in seiner Strategie «Uster 2030» das Ziel der nachhaltigen
Stadtentwicklung postuliert. Dazu gehért u.a. ein fussgangerfreundliches und
attraktives Zentrum. Der Bahnhof Uster und sein direktes Umfeld definiert die stad-
tebauliche SchlUsselstelle in diesem Perimeter - der lokale Handlungsbedarf

ist entsprechend hoch.

Im Rahmen der Stadtentwicklung soll die Zahl an Einwohner/-innen bis 2035 um ca.
10'000 auf 45'000 wachsen. Abgeleitet aus dieser Prognose werden eine verdichtete
Bauweise im Zentrum und Anpassungen im 6ffentlichen und privaten Verkehr abge-
leitet. Der stadtische «Zentrumsplan» bildet mégliche Standorte fur eine Bushofer-
weiterung, erganzende Veloabstellanlagen, Stellflachen/-bereiche fir Kiss+Ride
sowie bedeutende Fussganger- und Veloachsen ab.

Abb. 1 Ubersicht Bahnhofgebiet, freier Massstab (Quelle: GIS-Browser Stadt Uster (gis.uster.ch))

Der heutige Bushof entspricht insbesondere aufgrund der tiefen Haltekanten nicht
den gesetzlichen Anforderungen eines behindertengerechten Infrastrukturbauwer-
kes (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG). Um die geforderte Hindernisfreiheit
zu gewahrleisten muss er daher in naher Zukunft zwingend umgebaut werden.

Mit der heutigen Anzahl von neun Haltekanten kann das bestehende Busangebot
betrieben werden, weitere Ausbauschritte sind aber nicht mehr ohne zusatzliche
betriebliche Einschrankungen moglich. Seitens Stadt wird eine konzentrierte Bushof-
erweiterung an bestehender Lage als beste Variante erachtet. Ein zweiter Bushof,
nordlich der Bahngleise, wird im stadtischen Zentrumsplan als Alternativstandort
angezeigt. Im Rahmen eines Workshops zum Stadtentwicklungskonzept wurde der
Stadt nahegelegt, aus strategischen Uberlegungen an einem méglichen Bushof-
standort Nord festzuhalten.

Unter Berlcksichtigung der erwarteten Bevélkerungsentwicklung und der Verkehrs-
verlagerung wird die Nachfrage an Veloabstellpldtzen in den nachsten Jahren
weiter deutlich zunehmen und das Angebot ist bedarfsorientiert markant zu er-
hoéhen. Zur Steigerung der Abstellkapazitat wird im Zentrumsplan, ergénzend zu
der heutigen oberirdischen Veloparkierung, eine unterirdische Veloabstellanlage
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zwischen der Personenunterfiihrung Ost und der Personenunterfihrung Mitte aus-
gewiesen. Fur das noérdliche Einzugsgebiet soll das Veloparkierungsangebot gemass
Zentrumsplan ebenfalls ausgebaut und aufgewertet erweitert werden.

Zu den stadtischen Anliegen existieren seitens SBB ebenfalls Entwicklungs- und

Optimierungsideen im Bahnhofgebiet:

Im Bereich der heutigen Veloparkierung «Stdost» besteht Entwicklungspotenzial
far einen Hochbau. Im Rahmen einer Potential- und Machbarkeitsstudie wurde
2019 gepruft, ob an dieser zentralen Lage eine stadtische Velostation und paral-
lel dazu ein Hochbau, der die stadtebaulichen sowie wirtschaftlichen Parameter
erfullt, realisiert werden kann.

Aufgrund von gednderten Rahmenbedingungen und den noch ungeklarten Fra-
gen zum Denkmalschutz plant die SBB zusammen mit der Stadt Uster eine ergan-
zende Machbarkeitsstudie als Drittprojekt (vgl. Kap. 1.6).

Um die Angebotsqualitdt am Bahnhof zu verbessern und die beiden kommerziel-
len Bereiche optisch zu verbinden, sind zwischen dem Nebengebaude und der
Passage zusatzliche Angebote angedacht. Parallel soll die Zirkulationsflache fur
den Fussverkehr optimiert und einige raumbestimmende Elemente (Taxis, Tafeln,
etc.) entfernt werden (nur teilweise Bestandteil der Projektstudie).

Auch beim Park+Rail «Stdwest» ist ein Entwicklungspotenzial zu orten. Es wurde
eine erste Studie «Bankstrasse» durch Spuhler Partner Architekten erstellt (da-
tiert 17.04.2014). Da die Planung mehrere Eigentimer betrifft, handelt es sich um
ein langfristiges Vorhaben. Um das Entwicklungspotenzial ausschépfen zu kén-
nen, gilt es einen parzellentbergreifenden Gestaltungsplan zu erarbeiten (vgl.
Kap. 1.6).
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1.2 Aufgabenstellung

1.2.1  Auftrag und Ziele

In der Projektstudie «Bahnhofzentrum Uster; Erschliessungskonzeption» ist mittels
einer Gesamtschau aufzuzeigen, wie sich die verschiedenen und teils widersprichli-
chen Anliegen an das Bahnhofgebiet koordinieren bzw. sich aufeinander abstimmen
lassen und welche Planungsparameter zur Strukturentwicklung von entscheidender
Relevanz fur die kiinftige Raumorganisation sind.

Es sollen die mittel- und langerfristigen Entwicklungsabsichten dokumentiert wer-
den und den Projektbeteiligten (Stadt, SBB, VZO) als Entscheidungsgrundlage sowie
zur weiteren Konkretisierung von Vor- und Bauprojekten dienen.

Auf der Basis der beschriebenen Ausgangslage mochte die Stadt im Rahmen der
Projektstudie folgende Planungsfelder proaktiv weiterentwickeln bzw. prazisieren,
wo moglich als Entwicklungseinheit zusammenfassen und in einer vergleichenden
Betrachtung objektiv bewerten:

— Bushof und Busbetrieb
— Veloparkierung
— Fussganger- und Velofiihrung

— Erschliessung und Anlieferung

1.2.2 Themenbereiche
Bei der Ausarbeitung des Gesamtkonzepts fur das Bahnhofzentrum Uster sind insbe-

sondere folgende Themenbereiche zu berlcksichtigen:

— Interessenslinie SBB (fur S-Bahn 2G)
(aktuell: Horizont bis 4. Perronkante; kiinftig: Horizont ab 4. Perronkante)

— Ausbau Bushof (Konzentration oder Splitting)
(Ausbau Bushof Stid oder Bushof Stid kombiniert mit Neubau Bushof Nord)
inklusive Angebotsplanung VZO (Buskonzept 2035)

— Strukturentwicklung (moéglicher Hochbau im Baufeld G)
(heutige Veloparkierung (VP) Stdost auf SBB-Areal)

— Kantonale Velobahn (geplanter Linienverlauf):
(Bahnstrasse — Neuwiesenstrasse — Industriestrasse — Zieletenstrasse — Bahnweg)

— Wichtige Fussganger-/Veloachse Nord
(Breitackerweg als Verbindung Oberlandstrasse — Bahnhof)

— Anbindung Bahnhof an Zentrum
(Poststrasse, Webernstrasse, Verbindung Bank-/Tannenzaunstrasse)
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— Angebotsvorgaben Veloabstellmoglichkeiten (teilweise mit Ausbau):
- Anlagen Nordwest und Sudwest: keine Anpassungen
- Anlage Nordmitte (Velostation): Ausbau um 570 auf Total 800 Platze
- Anlage Stdost: Ausbau um 420 auf Total 1’000 Platze
Diese Ausbauzielgréssen basieren auf der Motion 603/2017 von Karin Nieder-
mann (SP), Paul Stopper (BPU), Ursula Rauftlin (GLP) und Patricio Frei (Griine): «Er-
halt der Anzahl Velo-Parkplatze beim Bahnhof Uster Ost». Aus Verhandlungen
zwischen der Stadt und den SBB resultierten diese Zahlen. Diese wurden mittels

Erhebung «Auslastunge der Veloparkierungsanlagen» durch die Firma ewp
14.10.2019) referenziert.

— Taxi (sudliche Bahnhofseite)

Kiss&Ride (Nordmitte, SGdwest und Stdost) mit den jeweiligen Einzugsgebieten

— Verkehrsberuhigtes Zentrum «attraktives Stadtzentrum» mit Fussgangerzone
und Unterbrechung ftr den motorisierten Individualverkehr (MIV)

Kantonale Veoschnero\ /

e AR

3| +0
Total 110
— +0
| ] Total 230 NN e
% xS

==

\ TAaxi NN
; Bushof Siid Struktur- \
entwicklung ‘:
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Zentrum |
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= +420
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Abb. 2 Themenbereiche, freier Massstab (Darstellung: asa AG)
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1.2.3 Planungsperimeter

Der Planungsperimeter der Projektstudie umfasst das Gebiet direkt am Bahnhof
(Kernperimeter, rot) mit dem angrenzenden Strassennetz (Betrachtungsperimeter,
blau). Dieser wird raumlich begrenzt durch:

— Industriestrasse (resp. Oberlandstrasse) im Norden
— Brunnen-/Bahnhofstrasse im Osten
— Bankstrasse (resp. Tannenzaunstrasse) im Stiden

— Damm-/Berchtoldstrasse im Westen

e 0 10T TR - = - .
— et LTS a0 (O [ B =z3 ;Fﬁ} o L—‘ (] =

Abb. 3 Planungsperimeter: Kernperimeter (rot), Betrachtungsperimeter (blau), freier Mst. (Darstellung: asa AG)

1.3 Auftragsabgrenzung

Mit der Projektstudie sind auf konzeptioneller Stufe die notwendigen Planungspara-
meter und Uberlegungen zur Strukturentwicklung zu kléren. Diese Untersuchungen
und Erkenntnisse sollen der politischen Interessenabwagung und Entscheidungs-
findung dienen und als Grundlage zur Grobkostenschatzung, Konkretisierung von
Vor- und Bauprojekten sowie fur die Budgetierung beigezogen werden.

"
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1.4 Vorabkldrungen und -untersuchungen

Nachfolgende Vorabklarungen und Untersuchungen wurden im Vorfeld oder unmit-
telbar zu Beginn der Projektstudie getatigt:

— Vorabklarungen fur BehiG-konformen Umbau bestehender Bushofs (vgl. Kap 2.5)

— Klarung Interessenslinien SBB-Infrastruktur (vgl. Kap. 1.6 und 2.1):
«Horizont bis 4. Perronkante» und «Horizont ab 4. Perronkante»

— Abklarungen zur Entwicklung des notwendigen Platzbedarfs fur den langer-
fristigen Busbetrieb (Anzahl notwendiger (Bus)Haltekanten im Zusammenhang
mit der S-Bahn 2G (ab 2035)) (Arbeitspapier asa AG, vgl. Beilage 4). Unter der
Pramisse, dass das schienengebundene Angbot auf 2035 nicht wie urspringlich
geplant im 7.5-Minutentakt eingefihrt werden kann, haben die Stadt Uster zu-
sammen mir den VZO im Mai 2024 in einem ergdnzenden Ergebnisbericht «Bus-
konzept Uster 2035» ein gemeinsames, umsetzbares Zielbild fir den Bushof er-
arbeitet. Die Konsequenzen, welche aus dieser verdanderten Rahmenbedingung
resultieren, werden in einem separaten Bericht «Bus-/Bahnhof Uster, Optimie-
rung hindernisfreie Infrastruktur» dokumentiert.

1.5 Planungsprozess / Projektkonsolidierung

1.5.1  Projektbeteiligte

Die Federfuhrung fur die Projektstudie oblag der Stadt Uster, Abteilung Bau,
Geschaftsfeld Stadtraum und Natur (Projektleitung: Stadtplaner Patrick Neuhaus).

Auftraggeberin Stadt Uster

Abteilung Bau, Stadtraum Patrick Neuhaus, ehemaliger Leiter Geschaftsfeld und
und Natur Stadtplaner (bis Ende Mai 2023)

Rita Newnam, Leiterin Geschaftsfeld und Stadtplanerin
(ab 01. November 2023)

Die Projektstudie wurde zusammen mit einer Begleitgruppe entwickelt, in dieser
haben folgende Personen mitgearbeitet:

Begleitgruppe «Bahnhofzentrum Uster»

Stadt Uster, Stadtrat Stefan Feldmann, Abteilungsvorsteher Bau
Stadt Uster, Stadtraum und Natur | Patrick Neuhaus, Stadtplaner
Stadt Uster, Stadtraum und Natur | Manuela Raab, Leistungsgruppenleiterin Verkehrspla-

nung
Stadt Uster, Marcel Kauer,
Infrastruktur und Unterhalt Leistungsgruppenleiter Infrastrukturmanagement
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Begleitgruppe «Bahnhofzentrum Uster»

Stadtpolizei Uster Christian Kurt, Leiter \lerkehrsbereiche (bis Mitte Mai
2019)
SBB AG, Immobilien Develope- Alexandra Nievergelt,
ment Projektleiterin Anlageobjekte Entwicklung
SBB AG, Immobilien Lukas Schneller, Leiter Kombinierte Mobilidt
(jeweils vertreten durch Alexandra Nievergelt)
VZO AG Werner Trachsel, Direktor
dsp Ingenieure + Planer AG Martin Karli,
Leiter Geschaftsfeld Projektmanagement / Bauleitung
dsp Ingenieure + Planer AG Alen Sandmann, Projektleiter
asa AG Jan Wenzel, Projektleiter
asa AG Jonas Jost, Projektleiter Stv.

Die Projektstudie wurde seitens Auftragnehmerin mit folgendem Team bearbeitet:

Auftragnehmerin und Bearbeitungsteam asa AG

Projektleiter Jan Wenzel, dipl. Ing. FH, Raumplaner SVI, Reg. A
Projektleiter Stv. Jonas Jost, BSc FHO in Raumplanung VSS SVI
Projektingenieur (OV-Fachspezia- | Jonas Schaufelberger, BSc FHO in Raumplanung
list)
Zeichner Sven Arnold, Lernender

Zeichnerin Cynthia Luthi, Lernende

1.5.2 Begleitgruppensitzungen (Projektkonsolidierung)

Die Projekbeteiligten trafen sich fur die Arbeit in der Begleitgruppe zu zwei Sitzun-
gen in der stadtisch genutzten «Villa am Aabach» in Uster. Zwei zusatzlich geplante
Begleitgruppensitzungen mussten aufgrund der COVID-19-Pandemie ersatzlos
gestrichen und daher das Projektdesign kurzfristig umgestellt werden.

1.5.3  Arbeitssitzungen mit Auftraggeberin (Projektkonsolidierung)

Zur Klarung der erforderlichen Arbeitsschritte sowie zur Vor- und Nachbearbeitung
der Begleitgruppensitzungen trafen sich Auftraggeberin und Auftragnehmerin zu
drei Arbeitssitzungen. Nach Ausbruch der COVID-19-Pandemie fand dieser bilaterale
Austausch ausschliesslich per Telefon und E-Mail statt.
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1.5.4 Bilateraler Austausche mit Projektbeiteiligten

Zur Klarungen spezifischer Anliegen und Fragestellungen sowie fur einen Projekt-
abgleich fanden direkte bilaterale Austausche zwichen Auftragnehmerin und den
jeweiligen Projektbeteiligten statt (jeweils in Absprache mit der Auftraggeberin):

— Busbetrieb (Klarung Entwicklung Platzbedarf Bus ab 2035) mit VZO AG

— Projektabgleich (Arbeitsstande zur Grobkostenschatzung) mit dsp Ingenieure +
Planer AG

1.5.5 Projektabschluss

Die wesentlichen Berichtinhalte wurden bis zum August 2020 erarbeitet. Es zeigte

sich jedoch, dass fir die Konzeption des Bushofs eine vertiefte Betrachtung

erforderlich ist. Diese wurde im Zeitraum vom Dezember 2022 bis April 2024 vor-
genommen und erfolgte in enger Zusammenarbeit mit den VZO AG. Folgende

Projektbeteiligte wirkten mit:

— VZO AG: Werner Trachsel (Direktor bis 2023), Joe Schmid (Direktor ab 2023),
Christoph Muller (Leiter Verkehrsplanung), Adrian Suter (Leiter Angebot und
Markt)

— Stadt Uster: Patrick Neuhaus (Stadtplaner bis 2023), Rita Newnam (Stadtplanerin
ab 2023), Manuela Raab (LG-Leiterin Verkehrsplanung), Sina Germann (Raumpla-
nerin),

— asa AG: Jan Wenzel, Jonas Schaufelberger
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1.6 Planungsgrundlagen

1.6.1  Planungen

Art

Beschreibung, Verfasser und Datum

Grundlagen

- Grundlagenbericht «Version einer Personenunterfihrung Bahnhof»,
Stadt Uster, Stand November 2018

- Kurzbericht «MIV-Erhebung Zentrum / Bahnhofsgebiet»,
ewp AG,11. Dezember 2009

- Kommunaler Gesamtplan «B. Verkehrsplan, Strassen, Parkierung, Offent-
licher Verkehr», Stadt Uster, Stand Méarz 2007

- Kommunaler Gesamtplan «B. Verkehrsplan, Fuss- und Wanderwege, Rad-
wegey», Stadt Uster, Stand Mai 1994

- Stadtentwicklungskonzept Uster « STEK»,

Stadt Uster, Geschaftsfeld Stadtraum und Natur, Oktober 2019
- Stadtentwicklungskonzept Erganzungsbericht,

Stadt Uster, Geschéaftsfeld Stadtraum und Natur, Oktober 2020
- Kommunale Richtplanung Stadt Uster

Stand Uberweisung an Gemeinderat 2024

Projekt-
relevante Pla-
nungen
(Drittpro-
jekte)

- Studie «Bankstrasse Uster»; Spuhler Partner Architekten, 17.04.2014
(Park+Rail)

- Vorabklarungen (Vorabzug) «Veloparkierungsanlage an der Industrie-
strasse 6», Reichle Architekten AG, 22. Juni 2018

- Stadtentwicklungskonzept Uster « STEK»,
Stadt Uster, Geschaftsfeld Stadtraum und Natur, Oktober 2019

- Machbarkeitsstudie «Bahnhofsareal Uster-Ost»,
ewp AG, Oktober 2019

- Bahnausbau im Zusammenhang «S-Bahn 2G»
(vgl. Drittplane «Interessenslinie SBB-Infrastruktur»)

- Klassierung «Geplante Veloschnellroute» Uber Industriestrasse (Routen-,
Verbindungsnummer 05_015 und _021) auf dem «Velonetz Alltag»
GIS-Browser Kanton ZH (maps.zh.ch), Onlineabfrage am 01.07.2020

- Buskonzept Uster 2035, Ergebnisbericht
Stadt Uster und VZO, datiert 28. Mai 2024
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1.6.2 Geodaten

Datensatz Thema und Beschreibung Quelle und Datum
158 - OREB-Kataster | Kommunale Verkehrsbaulinie | GIS-Browser Kanton ZH (maps.
zh.ch)
(Bezug am 28.08.2019)
493 - Orthofoto Sommer RGB/Infrarot 2018 GIS-Browser Kanton ZH (maps.
zh.ch)
(Bezug am 28.08.2019)
10116 - Datenmodell Kanton Zurich GIS-Browser Kanton ZH (maps.
Amtliche Vermessung | (DMO1AVZH24) zh.ch)
(Bezug am 28.08.2019)
10119 - Eigentumsbeschrankungen ZH | GIS-Browser Kanton ZH (maps.
Amtliche Vermessung | (Mehranforderungen) zh.ch)
(Bezug am 28.08.2019)

1.6.3 Sonstige Dokumente

Art Beschreibung

Normen - VSS 40 238 «Fussganger- und leichter Zweiradverkehr; Rampen, Treppen
und Treppenwege», Ausgabe: 2019-03

- VSS 40 246a «Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradver-
kehr, Unterfihrungen», Ausgabe: 2019-03

- VSS 40 201»Geometrisches Normalprofil; Grundabmessungen und Licht-
raumprofil der Verkehrsteilnehmer», Ausgabe 2019-03

- VSS 40 273a «Knoten; Sichtverhaltnisse in Knoten in einer Ebene», Aus-
gabe: 2019-03

Merkblatter, |- 120 «Bus-Haltestellen», Die Schweizer Fachstelle «Hindernisfreie Architek-
Empfehlun- tur», Vorabzug Marz 2018

gen

Schreiben - «SBB-Parzelle Nr. B6916-22¢ - Verfugbarkeit zur Errichtung eines Velo-

parkhauses», SBB AG, Immobilien Portfolio Management, 9. Januar 2019

Sonstiges - Flyer «Grossparkieranlagen», Velopa AG, undatiert,
Onlinebezug am 21.04.2020
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1.6.4 Drittplane
Beschreibung Zweck Kommentar
Interessenslinie Planerische «Uster - Interessenslinie SBB Infrastruktur»,

SBB-Infrastruktur

Rahmenbedingung

Situationen 1:2000, «Horizont bis 4.
Perronkante» und «Horizont ab 4. Perron-
kante»,

Plan 1 und 2,

SBB, Infrastruktur, NT-S51/u147859,
15.01.2019

Gebaudegrundrisse
SBB-Giterschuppen

Basis zur Entwicklung
der Varianten fur Aus-
bau der VP Nordmitte

Neubau «Guterexpedition», Grundrisse
1:50, «Erdgeschoss» und «Untergeschossy,
Plannummer 400-001 und -002,

im Bestand SBB, Sektion Hochbau, Bauabteilung Kreis

1.6.5 Verkehrsbaulinien

Nachfolgende Verkehrsbaulinien (kommunalen Baulinien) sind fir die Projektstudie
von Relevanz und in Kraft (rechtskraftige Gemeindebaulinien):

— Bankstrasse: Seite Sud komplett, Seite Nord nur 6stlich von Bahnhofgebaude
— Brunnenstrasse: nérdlich der Bahnlinie komplett, stidlich der Bahnseite keine
— Bahnhofstrasse: beidseitig
— Industriestrasse: beidseitig

- Falmenstrasse: beidseitig

Abb. 4 Verkehrsbaulinien (kommunale Baulinien), freier Massstab (Darstellung: asa AG)
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1.6.6  Projektrelevante Rahmenbedingungen

Das Bahnhofgebiet wird u.a. von folgenden projektrelevanten Rahmenbedingun-
gen tangiert:

Geplante kantonale Velobahn (pink)

Interessenslinie SBB-Infrastruktur (violett)

Projekt attraktives Stadtzentrum Uster
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Abb. 5 Projektrelevante Rahmenbedingungen, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)

Die Stadt Uster verfugt im direkten Bahnhofsumfeld nur im Bereich der Strassenpar-
zellen Uber eigenes Land. Die wesentlichen Flachen und Immobilien am Bahnhof
sind im Besitz der SBB. Mittels Bahnhofsvertrag kann die Stadt Uster bemachtigt
werden, gewisse Flachen der SBB fir die Erfullung ihrer 6ffentlicheren Aufgaben zu
nutzen. Ein solcher Vertrag existiert bereits und regelt beispielsweise die Nutzung
des Bushofes oder die Veloparkierung. Die Konzeption erfolgt primar auf den Fla-
chen der SBB und der Stadt Uster.
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Eigentum

Stadt Uster (Liegenschaften)
Stadt Uster (Strassen)

Kanton Zirich (Liegenschaften)
Kanton Zarich (TBA)
Kanton Zirich (NH5)

Schweizerische Bundesbahnen SBB

Flurwegberechtigte /-

Abb. 6 Eigentumsverhéltnisse, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)

1.6.7 Bestandesaufnahme durch Auftragnehmerin

Als Planungsgrundlage wurde durch die Auftragnehmerin am 24./25. Oktober 2019
eine Bestandesaufnahme im Planungsperimeter (Kernperimeter) durchgefuhrt:

— Begehung und Aufnahme
— Fotodokumentation

— Plandarstellungen
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1.7 Schnittstellen zum Drittprojekt «Attraktives Stadtzentrum»

Das Vorhaben der MIV-Unterbindung auf der Bankstrasse ist auf das Projekt
«attraktives Stadtzentrum Uster» abgestimmt. Die beiden Projekte wurden so ent-
wickelt, dass das neue Verkehrsregime als Gesamtpaket funktioniert, jedoch auch
unabhdngig voneinander umgesetzt werden kann.

Abb. 7 Konzeptschema Verkehrsregime attraktives Stadtzentrum (Darstellung:Studio Vulkan)
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2. Dokumentation Bestand

Der Bahnhof Uster verfugt Gber folgende Infrastruktur:

— 9 Bushaltekanten stdlich der Bahnlinie

— 2 Haltekanten fur Cars und Veranstaltungen nérdlich der Bahnlinie
— 66 Park+Ride Platze

— 3 Taxistandplatze

— Mehrere Kurzzeitparkplatze entlang der Bankstrasse, die fur Kiss+Ride genutzt
werden kénnen

— 1390 Veloabstellplatze, wovon 220 in einer bewachten Velostation angeordnet

sind
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L 3NN
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=

Abb. 8 Bahnhofinfrastruktur, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)
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2.1 Bestandesaufnahme

Im Kernperimeter wurde eine detailiert Bestandesaufnahme mit erganzenden Foto-
aufnahmen durchgefuhrt (vgl. Kap. 2.2 und Beilage 1 und 2).

Abb. 9 Ausschnitt der detailierten Bestandesaufnahme im Kernperimeter, freier Massstab (Darstellung: asa AG)
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2.2 Fotodokumentation

Nachfolgende Impressionen illustrieren die heutige Situation vor Ort fur ausge-
wahlte Themenbereiche der Projektstudie (vgl. Kap. 1.2.1 und 1.2.2).

Abb. 12 Bankstrasse, Abschnitt West

Abb. 14 Bankstrasse, Bereich «Bahnhofplatz» Abb. 15 Bankstrasse, Abschnitt Ost
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Abb. 16 Bahnhofstrasse, Blickrichtung Norden

Abb. 20 Industriestrasse, Abschnitt Ost Abb. 21 Industriestrasse, Bereich «Bahnhofzugang»

24



Bahnhofzentrum Uster, Erschliessungskonzeption - Planungsbericht Projektstudie

e e |G Lol

Abb. 22 Industriestrasse, Abschnitt West Abb. 23 Falmenstrasse, Blickrichtung Stden

= EELTLFE . ~.7 ol = . 2 -
Abb. 24 Maoglicher Standort neuer Bushof Nord Abb. 25 Madglicher Standort neuer Bushof Nord
(Blick von Knoten Falmen-/Industriestrasse) (heutiger Vorplatzbereich mit Parkierung)

Abb. 26  Veloparkierung Stidost Abb. 27 Zugang bewachte Velostation Nordmitte
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2.3 Heutiger Bushof

2.3.1 Busbetrieb mit bestehender Anlage

Der bestehende Bushof verfugt Gber 9 Haltekanten (5 fur Gelenkbusse 18m und
4 fUr Standardbusse 12m). Die meisten Haltekanten konnen vollautonom betrieben
werden, zwei lediglich teilautonom.

Warteraum

—
/ﬁeseweplatz 12m/ ‘Is_r_n-:__l_: 8

—ll'é\~— s R

e T T —815!?81_—_—

Haltekanten 50d: ca. +10cm

vollautonom nur Zufahrt autonom nur Wegfahrt autonom

Abb. 28 Linienbelegung und betriebliche Abhangigkeiten der jeweiligen Haltekanten (Darstellung: asa AG)

Beengte Platzverhaltnisse erschweren einen reibungslosen Busbetrieb: Schwier-
ige Fahrmanover sowie Konflikte zwischen wartenden Busfahrgasten und zirkulie-
renden Zufussgehenden sind die Folge.

Abb. 29 Beengte Platzverhaltnisse fur wartenden Busfahrgaste und zirkulierende Zufussgehende

Die Haltekanten weisen eine Hohe von ca. + 10cm auf. Aufgrund des tiefen Bus-
perrons mussen Rollstuhlfahrende somit beim Zu-/Ausstieg der Busse die fahrzeug-
gebundene Klapprampe in Anspruch nehmen, teilweise mit zusatzlicher externer
Hilfeleistung. Eine autonome Benutzung der Anlage ist fur diese Busfahrgaste somit
nicht gewahrleistet und der Bushof in der heutigen Form daher nicht BehiG-kon-
form.
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2.3.2 Vorabklarungen «BehiG-konformen Umbau» bestehende Anlage

Im Jahre 2018 durchgefiihrte Vorabklarungen fir ein BehiG-konformen Umbau des
heutigen Bushofs (vgl. Kap 1.4) orientierten sich an folgenden Randbedingungen:

— maximal mégliche Anzahl Haltekanten erreichen

— alle Haltekanten auf eine H6he von + 22cm dimensionieren:
- niveaugleicher Zu-/Ausstieg fur Rollstuhlfahrende ware somit gewahrleistet
- Anlage ware dadurch autonom benutzbar und somit BehiG-konform

Aus diesen Untersuchungen resultierten folgende Erkenntnisse:

— Angebot fir maximal 10 Haltekanten an zwei langen «Fliesskanten» méglich:
5 fur Gelenkbusse 18m und 5 fur Standardbusse 12m

— Ausstellplatze fur 2 Gelenkbusse 18m moglich

— keine der Haltekante vollautonom benutzbar, daher untauglich fir Berieb:
- aufgrund variabler Haltepositionen der Linien schwierige Kundenorientierung
- dadurch erhdhte Personenzirkulation und Herausforderung fir mobilitésein-
geschrankte Fahrgaste
- Probleme (gegenseitiges Blockieren) bei Verspatungen von Bahn oder Bus

— Zugange Busperron konzentrieren sich auf lediglich vier Bereiche (mit Rampen)
(vgl. Abb. 29)

Warteraum .

~Ausstellplatz” Ausstellplatz
Haltekanten Mord: +22cm

Haltekanten Sid: +22cm

Abb. 31 Betriebliche Abhédngigkeiten der jeweiligen Haltekante/-position (Darstellung: asa AG)
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Abb. 33 Befahrbarkeit aller Haltekanten und Ausstellplatze (Darstellung: asa AG)

2.3.3 Konsens «Doppelaufstellung an gemeinsamer Fliesskante»

Lange Fliesskanten sind, wie in den Untersuchungen dargelegt, aus verschiedenen

Grinden problematisch bzw. im Betrieb sogar untauglich. Aus diesen Vorabklarun-
gen resultiert der Konsens, dass bei einem BehiG-konformen Umbau der heutigen

Anlage maximal eine Doppelaufstellung von zwei Fahrzeugen an einer gemeinsa-

men Fliesskante aus Betreiber- und Nutzersicht vertretbar ist.

Abb. 34 Konsens «Doppelaufstellung an kurzer Fliesskante» (am Beispiel Bereich Nordwest) (Darstellung: asa AG)
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2.4 Bahnhofvorfahrt Bestand

Am Bahnhof Uster ist die Zufahrt heute fur den motorisierten Verkehr von allen
Strassen her moglich. Zwei Park&Ride Anlagen sind UGber die Bankstrasse (West) und
die Zieletenstrasse mit dem motorisierten Individualverkehr erreichbar. Entlang der
Bankstrasse bieten Kurzzeitparkplatze die Moglichkeit fur Kiss&Ride. Neben dem
stdlichen Aufgang der PU Mitte sind drei Taxistandplatze vorhanden.

Abb. 35 Angebot PW-Parkierung, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)
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2.5 Veloparkierung Bestand

KA. g . *;.iﬁ-.

Abb. 36 Veloparkierung (Photo: Apple Map)

Am Bahnhof Uster bestehen heute folgende Veloparkierungsanlagen:

— Velo-Parkierung P+R Nord, 110 Platze
— Velo-Parkierung Industriestrasse West, 60 Platze
— Velo-Parkierung P+R West, 230 Platze

— Velo-Parkierung Industriestrasse oben, 10 Platze

— Velostation, 220 Platze

— Velo-Parkierung Stidost, 580 Platze

— Velo-Parkierung Bahnstrasse, 70 Platze

Abb. 37 Angebot Veloparkierung, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)
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3. Bediirfnisse und Anforderungen

3.1 Basis fiir das Gesamtkonzept

Der Bahnhof Uster funktioniert als Mobilitatsdrehscheibe und definiert sich Gber die
Umsteigfunktion zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln. Die OV-Nutzenden
gelangen zu Fuss, mit dem Velo, mit dem Bus, mit der Bahn oder mit dem Auto zum
Bahnhof Uster. Je nach Verkehrsmittelwahl ergeben sich unterschiedliche Bedurf-
nisse der Nutzenden. Daraus lassen sich die Anforderungen sowohl an die
Bahnhofsinfrastruktur als auch an die Gestaltung ableiten. Aufgrund der begrenz-
ten Platzverhaltnisse konnen gegebenenfalls nicht alle Bedurfnisse vollumfanglich
berucksichtigt werden. Ausgewogene Interessenabwagungen sollen vertretbare,
pragmatische Lésungen begriinden. Verkehrsmittel mit einer attraktiveren Flachen-
effizienz sind zu priorisieren.

.
\

Aufenthalt + Stadtbild

Abb. 38 Stadtische Mobilitatsdrehscheibe, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)

3.2 Busbetrieb
Die Buslinien fihren sternférmig zum Bahnhof Uster und erschliessen samtliche
Stadtquartiere und Nachbarsorte.

Am Zielort «Bahnhof» sind fur die Kundschaft vor allem die Umsteigebeziehung
auf die Bahn oder auf andere Buslinien wichtig. Zudem ist der Bahnhof Uster die
wichtigste Haltestelle, um ins Stadtzentrum zu gelangen. Die Kundschaft des 6ffent-
lichen Verkehrs erwartet kurze Wege beim Umsteigen, eine gute Auffindbarkeit der
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Busse, schlanke Anschllsse und geschiitzte, ansprechende Wartebereiche. Ein dich-
tes Angebot in Kombination mit einer direkten Linienfihrung, komplettieren einen
attraktiven 6ffentlichen Verkehr.

Fur den Bushof Uster kénnen somit folgende Anspriiche abgeleitet werden:

Ausreichende Haltekanten fur den heutigen Betrieb und den zukUnftigen Aus-
bauschritt gemass Buskonzept 2035; total 14 Kanten fir Gelenkbusse 18m erfor-
derlich (+ 2 zusatzliche Reservekanten)

Maximale Anzahl Haltekanten am Mitteldock anordnen, Abwagung zwischen
der Anordnung im Norden und auf der Bankstrasse fur die restlichen bendétigten
Haltekanten.

sofern Haltekanten stdseitig entlang der Bankstrasse erforderlich sind, ist die
Durchfahrt fur den MIV aus Sicherheitsiberlegungen grundsatzlich zu unterbin-
den.

seitens dem marktverantwortlichen Unternehmen (VZO) ist eine moglichst hohe
betriebliche Autonomie beziglich der Zu- und Wegfahrten je Haltekante anzu-
zielen

optionaler Bushofstandort Nord:

- 3 bis 4 Haltekanten notwendig

- Wendemaoglichkeit im Bushofbereich vorsehen

- keine Ein-/Ausfahrten in/von Brunnenstrasse aufgrund Rickstau «Bahnschran-
ke» und ev. Fuss-/Velorampe fur die Unterfiihrung Brunnen-/Bahnhofstrasse

- geplante Velobahn Gber Industriestrasse bertcksichtigen

BehiG-Ausbau mit hoher Haltekanten von +22cm Hohe zwingend notwendig

Bahnersatz und Sonderfahrten (Erganzungskurse) mit Gelenkbussen 18m ge-
wabhrleisten.

Abb. 39 Bahnhofzufahrten der Buslinien, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)
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3.3 Bahnhofvorfahrt

Der Bahnhof und damit das Projekt Bahnhofzentrum liegen im Herzen der Stadt.
Entsprechend gross ist auch das Bedurfnis, diesen zentralen Ort mit motorisierten
Verkehrsmitteln (MIV), Auto oder Motorrad erreichen zu kénnen. Die Grinde sind
dabei mannigfaltig und reichen tGber den Zugang zur Bahn (Park&Ride), Besorgun-
gen tatigen (Bahntickets, Kiosk, Einkaufen) bis hin zum Bringen oder Abholen von
Menschen (Kiss&Ride; Taxi).

Fur die Nutzenden des Park&Ride-Angebots sind vor allem gunstige Parkplatze mit
gutem Zugang zur Bahn wichtig. Beim Kiss&Ride werden aus allen Stadtteilen und
moglichst direkt (abhédngig von der Stausituation) Personenumschlagsflachen ange-
fahren. Dabei wird die Ndhe zu den Aufgangen der Unterfihrungen favorisiert.
Taxis bevorzugen gut sichtbare Standplatze direkt am Hauptankunftsort. Fir Besor-
gungen werden Kurzzeitparkplatze in kurzer Distanz zum Zielgeschaft geschatzt.

Im Bahnhofzentrum sind zahlreiche Betriebe angesiedelt, die auf eine reibungs-
lose Anlieferung angewiesen sind. In diesem Zusammenhang muss das temporére
Abstellen von Lastwagen moglich sein.

Fur die Bahnhofvorfahrt kdnnen somit folgende Anspriche abgeleitet werden:

— je Zufahrtspunkt Stellflachen/-bereiche fiur Kiss&Ride vorsehen (Einzugsgebiete)
— Taxi-Bereich(e) auf der stdlichen Bahnhofseite ermdglichen

— Erschliessung der umliegenden Liegenschaften wahren

— Anlieferung und Warenumschlag gewahrleisten

— Verkehrssicherheit erhéhen

— Park&Ride erhalten

Abb. 40 Dezentrale Anordnung der Taxistandplatze, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)
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3.4 Veloparkierung

Die Nutzenden des 6ffentlichen Verkehrs gelangen mit dem Velo aus allen Him-
melsrichtungen an den Bahnhof Uster. Nebst einer méglichst direkten und sicheren
Zufahrt zu einer Abstellanlage soll das Velo diebstahlsicher und witterungsge-
schitzt in einer ausreichend dimensionierten Anlage abgestellt werden kénnen.
Zudem sind kurze Wege zur Bahn zentral. Aktuell ist nur ein kleiner Anteil an Velo-
fahrenden bereit, flr einen sicheren Veloabstellplatz (z.B. in einer Velostation)
Gebuhren zu entrichten.

Anhand der Auslastung der Anlagen zeigt sich, dass die Anlage Stidost die mit
Abstand beliebteste ist. Ausserdem besteht fur Velofahrende aus dem Norden und
Nordosten nur ein sehr kleines Angebot an Abstellpladtzen. Im Norden und Sad-
osten Ubersteigt die Nachfrage das Angebot bereits heute. Mit dem erwarteten
Bevolkerungswachstum und dem angestrebten Umstieg auf Verkehrsmittel des
Umweltverbunds wird sich die Nachfrage weiter erhéhen. Quantitative Aussagen
zur ktinftigen Nachfrage an Veloabstellplatzen sind schwierig. Es liegen keine gesi-
cherten Zahlen vor. Unabhangige Schatzungen von der Stadt Uster und den SBB
ergeben einen Zusatzbedarf von ca. 1'000 Veloabstellplatzen bis ins Jahr 2035.

Fur die Veloparkierung kénnen somit folgende Anspriiche abgeleitet werden:
- Standort Nordmitte um 570 Platze auf Total 800 Platze ausbauen

— Standort Stdost um 420 Platze auf Total 1’000 Platze ausbauen (allfallige Velo-
station und mogliche Strukturentwicklung durch SBB-Hochbau bertcksichtigen)

— an den beiden Standorten Nordwest und Stidwest sind keine Anpassungen erfor-
derlich

€

Abb. 41 Dezentrale Anordnung der Veloparkplatze, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)
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3.5 Fuss- und Veloverkehrsachse Nord-Siid

Im stadtischen Kontext resultiert aus der Bahnline eine rdumliche Trennwirkung
«Nord/Std». Fir den Verkehr bedeutet das an den geschlossenen Bahnschranken
immer wieder lange Wartezeiten.

Damit der Fuss- und Veloverkehr einen Mobilitatsvorteil erhalt sind Unterfihrungen
in regelmassigen Abstanden SchlUsselstellen. Allfallige Umwege bedeuten einen
grossen Zeitverlust.

Die Wegbeziehung zwischen dem Bahnhof und dem Zentrum ist sehr wichtig. Es
existiert auch der Wunsch nach einer direkteren Anbindung der Hauptunterfiihrung
an das Zentrum.

Fur die Fuss- und Veloverkehrsachse Nord-Sud sollen kiinftig folgende Querungen
bereitstehen bzw. teilweise ausgebaut werden:

— Querung Bahnlinie Hohe Brunnen-/Bahnhofstrasse fir Fuss- und Veloverkehr
verbessern (STEK-Absicht: LV-Unterfihrung fur Velo verbessern).

— bestehende Fussgangerunterquerung West (Bank-/Industriestrasse)

— bestehende Fussgangerunterquerung Mitte (Bushof/Industriestrasse)

Abb. 42  Fuss- und Veloverkehrsquerungen, freier Massstab (Darstellung: Stadt Uster)
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3.6 Bahnhofsumfeld

Unabhangig zum gewahlten Verkehrsmittel bewegen sich alle Besuchenden auf
dem Bahnhofplatz zu Fuss. Fir diese Fortbewegungsart sind kurze, direkte und
sichere Wege sowie eine gute Orientierung von zentraler Bedeutung. Zu diesem
Anforderungsprofil zahlt auch eine hindernisfreie Ausgestaltung der Verkehrsan-
lage.

Der Bahnhof mit seinen angrenzenden ¢ffentlichen Radumen ist ein zentraler Begeg-
nungsort im Stadtgeflige. Nebst dem Vorwartskommen und Umsteigen ist auch die
Schaffung einer Aufenthaltsqualitat wichtig. Eine vielfaltige Nutzung aktiviert den
«Bahnhofplatz», definiert den Ort Uber die Verkehrsfunktion hinaus und ermdéglicht
eine bessere Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Der stdliche
und der noérdliche Perimeter der Bahngeleise sind als Einheit zu betrachten.

4. Variantenstudium

4.1 Planungsansatz

Das Gesamtkonzept zeigt eine harmonisierte Anordnung und Organisation von
samtlichen Entwicklungsmodulen im Vollausbau auf. Basis dieser Gesamtschau bil-
den die erarbeiteten Losungsansatze, welche als zielfihrend und konsensfahig
beurteilt wurden, sowie die Erkenntnisse aus dem Variantenstudium (Beilagen 5 und
6).

Im Rahmen der Gesamteinbettung «Bahnhofsplanung» ist zu erwahnen, dass der
Bushof in der vergleichenden Betrachtung abgetiefter und konkreter bearbeitet
wurde. Dies aufgrund der gesetzlichen Vorgaben und Handlungsoptionen der Stadt
Uster. Die Ubrigen Planungen sind aktuell weniger weit fortgeschritten und weisen
entsprechend eine andere Bearbeitungstiefe auf.

Die einzelnen Planungseinheiten des Gesamtkonzepts werden sinnvollerweise nicht
alle zeitgleich als Gesamtpaket umgesetzt. Da ein stimmiger Projektlberbau exis-
tiert kdnnen sie bedarfsabgestimmt und zeitlich gestaffelt realisiert werden. Dies
ermoglicht der Stadt Uster situativ die zum Umsetzungszeitpunkt aktuellen Anfor-
derungen (Rahmenbedingungen) zu reflektieren, Schnittstellen zu prazisieren und
dynamisch auf die unterschiedlichen Planungshorizonte zu reagieren.

Eine Etappierung mit moéglichen Ausbauschritten, vom heutigen Bestand zum Voll-
ausbau, wurde entwickelt sowie deren Abhangigkeiten ausgewiesen (vgl. Kap. 5.1
und Beilage 3).
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4.2 Bushof

Fur die Konzeption des Bushofs existieren verschiedene Varianten. Einerseits muss
die Art der Haltekanten (Autonomitat, Vielseitigkeit, ...) geklart werden und ande-
rerseits stellt sich die Frage, ob der Bushof im Stiden konzentriert oder aufgesplittet
auf einen Standort Stid und Nord werden soll. Das Variantenstudium fur die Art der
Haltekanten wird im Detailbericht «Merkmale und Vergleich Systemansatze Bushof»
(Beilage 5) dargelegt. Fir das Variantenstudium des Systemansatzes werden diese
Erkenntnisse als Grundlage verwendet.

4.2.1 Entwicklung langfristiger Platzbedarf fir Busbetrieb

Die Kapazitaten des heutigen Bushofs sind ausgereizt. Seit Einfihrung der Bus-
linie 818 im Dezember 2019 bestehen keine Reserven fur einen anstehenden
Angebotsausbau mehr. Allfallige zusatzliche Buslinien kénnten keine attraktiven
Bahnanschlisse mehr gewahrleisten. Das STEK sowie die parallelen Planungen der
VZO sehen jedoch zusatzliche Buslinien und Taktverdichtungen vor. Erganzend wird
die Siedlungs- und Nachfrageentwicklung im Umland auch im Regionalbusangebot
Ausbauten notwendig machen.

Aufgrund dieser angestrebten Ausbauten im Angebot wurde ein Bedarf von 14 + 2
Haltekanten als Anforderung fur die Projektstudie ermittelt (14 fur Normalbetrieb
und 2 als Reserve, vgl. Kap. 3.2). Die durchgefiihrte Voruntersuchung, inwiefern
diese Anzahl an Haltekanten auch langfristig notwendig ist oder ob sie bei der
EinfGhrung der S-Bahn 2G allenfalls wieder reduziert werden kann, kommt zu fol-
gendem Schluss (vgl. Kap. 1.4 und Beilage 4):

Die Ausgangslage (aktueller Planungsstand) lasst keine abschliessende Abklarung
zu.

Die STEP-Konzeption (AS 2035) lasst keine Reduktion des Bedarfs an Haltekanten
erwarten (aufgrund Bahnangebot 2035). Die ermittelte Anzahl von 14 + 2 Halte-
kanten ist somit weiterhin sinnvoll und als Planungsgrundlage zu verwenden.

Eine langerfristige Abnahme des Bedarfs an Haltekanten ist moglich (aber nicht
gesichert) und wirde aufgrund der Bahnkonzeption so spat erfolgen, dass bis dahin
das Angebot durch einen ungenltigend dimensionierten Bushof deutlich beeintrach-
tigt werden koénnte.

Eine Abweichung vom ermittelten Bedarf an Haltekanten wiirde wie bekannt die
Angebotsqualitat verschlechtern (Wegfall diverser Anschlisse im Knoten) und dem
Ziel einer Verkehrsverlagerung auf den OV widersprechen.
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4.2.2 Untersuchungen fir Umbau und Ausbau «Bushof Stud»

Mit einem BehiG-konformen Umbau des heutigen Bushofs Stud kénnen maximal 8
Haltekanten fur Gelenkbusse 18m, nach dem Konsens «maximale Anzahl autonomer
Haltekanten», am Mitteldock angeordnet werden. Die restlich notwendigen Halte-
kanten (6 fir Normalbetrieb und 2 als Reserve, vgl. Kap. 3.2) mUssen entlang der
Bankstrasse bereitgestellt werden (Beilage 7)

Abb. 43 Ausbaumdglichkeiten am Bushof Std (Darstellung: asa AG)

4.2.3 Betriebskonzept Bushof Sud

Der Bushof Sud wird wie bis anhin aus/in beiden Richtungen der Bankstrasse
bedient. Die Zu- und Wegfahrten Uber den Knoten Brunnen-/Bahnhof-/Bankstrasse
sind vom Verkehrsregime aufgrund der Fuss- und Velounterfihrung Brunnenstrasse
(Einbahnregime oder Sperrung fur den motorisierten Verkehr) und den Barrieresch-
liesszeiten abhangig.

Die Haltekanten am Mitteldock werden im Uhrzeigersinn befahren.

Ab den beiden Fliesskanten vor der «Bibliothek» und jener vor dem «McDonalds»
kann nicht via Bushof gewendet werden. Diese vier Haltekanten sind somit nur

in einer Richtung bedienbar: Anfahrt von Westen und Wegfahrt nach Osten,
beziehungsweise bei der Haltekante vor dem «McDonalds» Anfahrt aus beiden Rich-
tungen.
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Ab den restlichen vier Fliesskanten an der Bankstrasse, zwei vor «Die Mobiliar» (als
Reserve) und zwei vor «Kiosk», kann via Bushof gewendet werden. Sie sind somit
von Westen oder Osten anfahrbar und in beide Richtungen wegfahrbar.

4.2.4 Untersuchungen ftr Neubau «Bushof Nord»

An einem zusatzlichen Bushofstandort Nord kdnnen an einem Mitteldock maxi-
mal 4 Haltkanten fur Gelenkbusse 18m angeordnet werden, wenn die Durchfahrt
der Industriestrasse (Quartiererschliessung und geplanten Veloschnellrtote) sowie
die Erschliessung des SBB-Gebdudes (Assek. Nr.1834) zufriedenstellend und sicher
gewahrleistet werden sollen (vgl. Beilage 8).

Damit ein tragfahiger Lésungsansatz konzipiert werden kann, werden folgende
Rahmenbedingungen beriicksichtigt:

— Keine Zu-/Wegfahrtsmanoéver von Bussen Uber die Brunnenstrasse, aufgrund
«Staustrecke» bei geschlossener Bahnschranke und Knotengeometrie Brunnen-/
Industriestrasse.

— Keine Zu-/Wegfahrtsmanéver von Bussen Uber die Industriestrasse West, auf-
grund Siedlungsstruktur mit hauptsachlicher Wohnnutzung und entsprechender
Strassenraumgestaltung sowie Uberlagernder Klassierung im kantonalen Velo-
netzplan als «Veloschnellroute».

— Konzentration aller Zu-/Wegfahrtsmanéver von Bussen auf die Falmenstrasse.

Abb. 44 Geometrie und Organisation eines moglichen Neubaus «Bushof Nord» (Darstellung: asa AG)
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Abb. 45 Zu-/Wegfahrt und Befahrbarkeit eines moglichen Neubaus «Bushof Nord» (Darstellung: asa AG)

4.2.4.1 Betriebskonzept Bushof Nord

Der Bushof Nord wird ab der Oberlandstrasse Uber die Falmenstrasse erschlossen
und das Mitteldock im Uhrzeigersinn befahren.

Die Zufahrt der beiden nérdlichen Haltekanten erfolgt via dem Bus-Wendeplatz
westlich des Mitteldocks, die Wegfahrt mit einem Wendemanéver um den Mittel-
dock.

Die Zufahrt der beiden stdlichen Haltekanten erfolgt ostlich und die Wegfahrt
westlich des Mitteldocks.
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4.2.5 Schlusselfrage der Standort-Evaluation

Beim erforderlichen Ausbau der Anzahl an Haltekanten geht es noch immer um
die Schlisselfrage, ob das neue Haltekantenangebot ausschliesslich am heutigen
Bushofstandort (stidlich der Bahnlinie) konzentriert werden soll oder ob ein Ange-
botssplittung unter Einbezug des Bushofstandortes Nord eine zielfihrendere
Strategie darstellt.

In der Projektstudie war insbesondere zu klaren, inwiefern das Angebot von 14 + 2
Haltekanten (vgl. Kap. 3.2) mit einem zusatzlichen Neubau «Bushof Nord» vollum-
fanglich am heutigen Mitteldock des «Bushofs Stud» bereitgestellt werden kann. Mit
diesem Ansatz sollen entlang der Bankstrasse keine weiteren Haltekanten erstellt
werden mussen. Denn sobald solche notwendig sind, hatte dies aus busbetriebli-
chen und sicherheitsrelevanten Uberlegungen eine Unterbindung der
ungehinderten Durchfahrt fur den MIV auf der Bankstrasse zur Folge.

s

Abb. 46  Kann mit einem Neubau «Bushof Nord» auf die zusatzlichen Haltekanten entlang der Bankstrasse
verzichtet werden? (Darstellung: asa AG)

Aufgrund der Untersuchungen fir die Standorte Nord und Sud kann die zu klarende
Schlusselfrage bezuglich Bushofstandort folgendermassen beantwortet werden:
Auch mit einem Bushof Nord sind zusatzliche Haltekanten entlang der Bankstrasse
ausserhalb des Mitteldocks erforderlich, da mit dem zuséatzlichen Bushofstandort
lediglich die Halfte der «fehlenden» Haltekanten bereitgestellt werden kann. Somit
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ware eine Unterbindung der ungehinderten Durchfahrt fir den MIV auf der Bank-
strasse auch mit einem Bushof Nord erforderlich.

Abb. 47 Auch mit einem zusatzlichen Bushofstandort nérdlich der Bahnlinie kann nicht auf alle zusatzlichen
Haltekanten entlang der Bankstrasse verzichtet werden (Darstellung: asa AG)
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4.2.6 Systemansatz «Konzentration»

Der Systemansatz mit einer Konzentration aller Haltekanten stdlich der Bahnlinie
wirde folgende Bausteine voraussetzen (vgl. Beilage 7):

— 8 Haltekanten am Mitteldock

— 8 Haltekanten entlang der Bankstrasse
- 2 an der nordlichen Strassenseite
- 6 am sudlichen Fahrbahnrand

— 2 Bahnhofvorfahrten mit Wendemaoglichkeit: Bankstrasse auf Hohe Amtsstrasse
und Hohe Poststrasse

Abb. 48 Systemansatz «Konzentration» (Darstellung: asa AG)
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4.2.7 Systemansatz «Splitting»

Der Systemansatz mit einer Aufteilung der Haltekanten auf zwei Bushofstandorte
stdlich und nérdlich der Bahnlinie wiirde folgende Bausteine voraussetzen (vgl. Bei-
lage 8):

- 8 Haltekanten am Mitteldock des Bushofs Sud

— 4 Haltekanten am Mitteldock des Bushofs Nord

— 4 Haltekanten entlang der Bankstrasse am stdlichen Fahrbahnrand
— Bus-Wendeplatz am Knoten Industrie-/Falmenstrasse

— 2 Bahnhofvorfahrten mit Wendemoglichkeit stidlich der Bahnlinie: Bankstrasse
auf Héhe Amtsstrasse und Hohe Poststrasse

— Bahnhofvorfahrt ohne Wendemaéglichkeit nérdlich der Bahnlinie: Industriestrasse
Hoéhe Zugang PU Mitte

— Ausbau Falmenstrasse und Verlegung Industriestrasse

- Anpassung Knoten Industrie-/Falmen und Oberland-/Falmenstrasse (inkl. Ver-
schiebung Fussgangerstreifen)

%

Abb. 49 Systemansatz «Splitting» (Darstellung: asa AG)
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4.2.8 Fazit Systemansatze Bushof

Um die beiden Systemansatze im Planungsfeld «Bushof» objektiv vergleichen zu
kénnen wurde ein detaillierter Kriterienkatalog entwickelt.

Die Merkmale fur beide Systemansatze wurden bewertet und miteinander vergli-
chen. Dabei ging es um eine qualitative Bewertung mit einer Skala von «markanter
Nachteil» bis «markanter Vorteil» (ohne Gewichtung der Kriterien) (vgl. Beilage 5).
Die Zusammenstellung gliedert sich in folgende Hauptthemen:

1. Betrieb

2. Kunden

3. Erschliessung und Verkehrsregime
4. Raumentwicklung

5. Projektrisiken

‘Splitting”

Rahmenbedingungen und Anforderur
Haltekanten i total 14 Gelenkbusse 1. iche Haltekanten als Reserve)

-an gleicher Haltekante max. Doppelaufstellung fir zwei Gelenkbusse 18m:
autonome Zufahrt der hinteren Position und autonome Wegfahrt der vorderen Position

i Lastwagen)

auf Bushof,
Unterfihrung

- Behindertengerechter Ausbau (BehiG-konform => hohe Haltekanten +22cm Hohe)

- Bahnersatz und Sonderfahrten: Befahrbarkeit fur Gelenkbusse 18m

Abkiirzungen:

- BH: Bushof

- DHK: Doppelhaltekante => fur zwei Gelenkbusse 18m hintereinander
tekant

2 (8H Sud und 8H Nord)

epunkte mit & HK (4 DHK) entlang der Bankstrasse (inkL, Reserve)

MIV-Durchfahrt Bankstrasse wird gespert (Lastwagen und eingeschrénkter Nutzerkreis gestattet)

1. Betrieb

1t konnen den Bahnhof ohne.
)

Zu-MWegfahrtswege Busse (zulvon Bushof (BH)

Bedienung Haltestelle Dammstrasse

Befahrbarkeit Haltekanten (HK) (enge Wendemandver vorinach Fahrgastwechsel)

Einschrankungen Haltekanten (HK) (nicht ausfin alle Richtungen an-labfahrbar)

Konflikte Busse < > Parkierungs-/Anlieferungsverkehr

Konflikte Busse < > Velofahrende

9 und bel folgenden
uF-lAbfahrt

Abb. 50 Ausschnitt Zusammenstellung

«Merkmale und Vergleich Systemansatze Bushof» (Darstellung: asa AG)

Der Vergleich der Systemansatze «Splitting» und «Konzentration» zeigt, dass im
Betrieb die Variante «Konzentration» insbesondere Vorteile bei der Befahrbarkeit
der Haltekanten, bei der Erschliessung der Haltestelle Dammstrasse und der Kun-
denorientierung aufweist. Ein Splitting ermoglicht radialen Buslinien mit reinem
norddéstlichen Ziel-/Quellort eine Anfahrt des Bahhnhofs ohne Umwegfahrten (ev.
Umfahrung von Staustrecken). Gleichzeitig schrankt diese Variante die stadtebau-
lichen Entwicklungsméglichkeiten im Norden ein. Umfassende Anpassungen an der
Verkehrsinfrastruktur, Abhangigkeiten zum Privatgrund (SBB) und die Verlagerung-
des Schwerverkehrs generieren massgebliche Projektrisiken.
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Die Kozeption «Bushof» wurde in Zusammenarbeit mit den VZO entwickelt. Die
VZO konnte nach Prafung des Konzepts bestatigen, dass mit dem Systemansatz
«Splitting» das heutige Busangebot betrieben werden kann. Mit dem Buskonzept
2035 (damaliger Stand 11.03.2020, Basis 7.5'-Takt auf den Schienen) wird aufgezeigt,
dass der Systemansatz «Splitting» auch den Ausbauschritt 2035 ermdglicht. Dabei
ist jedoch zu berucksichtigen, dass der Bushof im Endzustand 2035 sehr stark ausge-
reizt ist. Weitere Angebotsentwicklungen sind dann héchstens noch mit Abstrichen
bei der Qualitat moglich und politische Wiinsche nach zusatzlichen Linien sind

nicht mehr moéglich. Aus Sicht asa und VZO kann die Sicherung einer allfalligen
Einzelkante auf der Nordseite des Bahnhofs die Flexibilitat erhohen bzw. die Fahr-
planstabilitat fur Linien ab/nach Norden verbessern.

4.2.9 Vorschlag fur Gesamtkonzeption

Als Bestvariante wird der heutige Bushofstandort «Bushof Sid» auch kunftig als
Zentrum fur den Busbetrieb vorgeschlagen. Das Mitteldock wird BehiG-konform
umgebaut und durch zusatzliche Haltekanten entlang der Bankstrasse erganzt. Um
einen reibungslosen Busbetrieb und einen sicheren Personenfluss fur die Umstiegs-
beziehungen zu gewahrleisten, wird die Bankstrasse zwischen Amtstrasse und
Poststrasse fur den motorisierten Individualverkehr gesperrt.

Ein zusatzlicher Bushofstandort «Bushof Nord» soll langfristig als Nebenbereich fur
den Busbetrieb zur Verfligung stehen (rdaumlich gesichert werden) und prioritar von
Linien aus/in nordlicher Richtung, d.h. ohne einer Querung der Bahnlinie, angefah-
ren werden. Dies ermoéglicht der Stadt Uster zudem eine finanzielle Etappierung der
Bushoferweiterung.
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4.3 Bahnhofvorfahrt

Im Bereich der Bahnhofsvorfahrt gibt es im Wesentlichen zwei unterschiedliche
Varianten. Wahrend die eine Variante den heutigen Bestand mit der MIV-Durch-
fahrt auf der Bankstrasse abbildet, zeigt die zweite Variante die Erschliessung mit
gesperrter Bankstrasse. Diese zweite Variante ist erforderlich, wenn Haltekanten auf
der Bankstrasse erstellt werden (siehe Kapitel 4.2.6).

Der Bahnubergang Brunnenstrasse wird aufgrund der verlangerten Barriereschliess-
zeiten durch den Ausbauschritt STEP AS 2035 ca. 37 Minuten pro Stunde geschlossen
sein. Damit ist die Kapazitat gegentber heute ohnehin schon deutlich verringert.
Als Hauptachse fur den motorisierten Verkehr bietet die Dammstrasse die erforder-
lichen Durchflusskapazitaten in Nord-Sud Richtung. Die effektive Befahrbarkeit des
BahnUbergangs Brunnenstrasse hangt von dem konkreten Projekt fir die Fuss- und
Velounterflihrung Brunnenstrasse ab. Diese sieht je nach Variante ein Einbahnre-
gime oder eine Vollsperrung fir den motorisierten Verkehr vor.

Fur das Park & Ride Angebot werden ebenfalls keine Varianten gepruft, da kein
Handlungsbedarf besteht.

4.3.1 Variante «durchgangige Bankstrasse»

Diese Variante entspricht dem Bestand. Die Bankstrasse ist durchgangig fur den
motorisierten Verkehr befahrbar. Kurzzeitparkplatze fur Kiss&Ride, Besorgungen
und Taxistandplatze kénnen auf der Stdseite, im Osten wie auch auf der Nordseite
der Bankstrasse angeordnet werden. Park&Ride-Abstellplatze befinden sich wie bis-
her im Sidwesten und Nordwesten.
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4.3.2 Variante «Teilsperrung Bankstrasse»

Die Haltekanten auf der Bankstrasse bedingen eine Teilsperrung der Bankstrasse fur
den MIV. Folgende Aspekte werden dabei berlcksichtigt:

— Zufahrten und Anlieferung flir bestehende Liegenschaften bleiben bestehen
— Vorfahrt Sidwest bis an Knoten Bank-/Amtsstrasse moglich

- Vorfahrt Stdost bis an Knoten Bank-/Poststrasse moéglich
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Abb. 51  Zentrumserschliessung geméss STEK (Darstellung: Stadt Uster)

48



Bahnhofzentrum Uster, Erschliessungskonzeption - Planungsbericht Projektstudie

4.3.3 Fazit Varianten Bahnhofvorfahrt

Variante durchgangige Bankstrasse:

Vorteile

Nachteile

Zufahrt ist fir den MIV ndher an den
OV-Zugangspunkt und an weitere Bahnhofs-
einrichtungen maoglich

Keine Haltekanten auf der Bankstrasse mog-
lich

Attraktive Kurzzeitparkplatze am Bahnhof

Konflikte mit dem Busverkehr

Keine Umwegfahrten um das Zentrum
herum

Verminderte Verkehrssicherheit im Bereich
des Bahnhofs

eine platzartige Gesamtkonzeption
«Bahnhofzentrum» ist schwierig umsetzbar

Variante Teilsperrung Bankstrasse:

Vorteile

Nachteile

Ausbau des Bushofs ist bedarfsgerecht und
hindernisfrei moglich

Gehdistanz von Vorfahrt bis zur Bahn erhoht
sich auf ca. 50 — 80 m

Erhohte Verkehrssicherheit fur alle Verkehrs-
teilnehmenden im Bereich des Bahnhofs

Anzahl Parkplatze entlang der Bankstrasse
reduziert sich

Ungestorter Busbetrieb maéglich

Autofahrende mussen an den Vorfahr-
ten wenden (Kreisel Poststrasse, Abbiegen
Amtsstrasse — Tannenzaunstrasse)

Der Durchgangsverkehr am Bahnhof wird
deutlich reduziert

eine platzartige Gesamtkonzeption
«Bahnhofzentrum» ist gut realisierbar

4.3.4 Fazit Bahnhofvorfahrt

Bedingt durch die favorisierte Variante des Bushofs mit Haltekanten auf der
Bankstrasse ist die Teilsperrung der Bankstrasse fur den MIV erforderlich. Die Bahn-
hofvorfahrt bleibt von Westen her bis zum Knoten Amtsstrasse, beziehungsweise
der Tiefgarageneinfahrt beim Coop mdglich. Von Osten her ist die Zufahrt bis zum
Kreisel Poststrasse moglich. Aufstellflachen fir Kiss&Ride und Kurzzeitparkplatze
werden im 6stlichen Abschnitt der Bankstrasse und an der Amtsstrasse angeboten.
Taxistandplatze kénnen vor dem Kreisel Poststrasse angeordnet werden.
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4.4 Veloparkierung

Die Veloabstellanlagen sollen am Standort «Nordmitte» um 570 Platze auf Total 800
Platze und am Standort «Stdost» um 420 Platze auf Total 1’000 Platze ausgebaut
werden. Fur beide Standorte wurden unterschiedliche Méglichkeiten zur Anord-
nung geprift.

Im Rahmen der Projektstudie wurden fir den notwendigen Angebotsausbau von
Veloabstellpladtzen an der VP «Nordmitte» (heutige Velostation) insgesamt vier-
Varianten im SBB-Gebaude (Assek. Nr. 1834, ehemaliger Guterschuppen) untersucht.
Diese (Teil-)Varianten setzten sich aus vier Modulen bzw. Standorten im oder beim
Gebdude zusammen und lassen sich teilweise kombinieren (vgl. Beilage 12):

— Modul «GUterschuppen» mit drei Untervarianten
— Modul «Verladerampe» - Variante 3 «Langs»

— Modul «Keller Mitte» - Variante 4 «Lédngs»

— Modul «Vorplatz Ost» - Varianten 5a-d

Die VP «Sudost» steht im Zusammenhang mit der seitens SBB erwlnschten Areal-
entwicklung. Eine solche Umnutzung gilt es sorgfaltig auf die 6ffentlichen Anliegen
abzustimmen. Nur eine gesamtheitlich Uberzeugende Losung, die fir alle Betei-
ligten einen Mehrwert generiert, kann an dieser stadtebaulich prominenten Lage
erfolgsversprechend entwickelt und realisiert werden. Fir die VP «Stdost» wurden
im Rahmen einer Machbarkeitsstudie durch ewp verschiedene Varianten gepruft.
Die Varianten unterscheiden sich hinsichtlich der Integration in einen allfélligen
Hochbau der SBB auf dem betreffenden Grundstutck:

— Variante 1 «Velohaus» - Veloparkierung im UG und EG (Hochparterre), keine
Kombination mit weiteren Nutzungen

— Variante 2 «Velostation Uber Terrain» - Veloparkierung im EG und 1. OG, integ-
riert in 4-geschossigen Hochbau

— Variante 3 «Velohaus Plus» - Veloparkierung in UG und EG (Hochparterre), integ-
riert in 4-geschossigen Hochbau

- Variante 4 «Unterirdische Velostation» - Veloparkierung im UG, integriert in
4-geschossigen Hochbau, mit Zugangen zu den Unterfiihrungen Mitte und Ost

— Variante 5 «<Hochhaus» - Veloparkierung im UG, integriert in 20-geschossigen
Hochbau, mit Zugangen zu den Unterfihrungen Mitte und Ost

Aufgrund der Variantenbewertung im Rahmen der Machbarkeitsstudie beschranken
sich die Untersuchungen im Rahmen der Erschliessungskonzeption Bahnhofzentrum
auf die Variante 4 «Unterirdische Velostation».
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4.41 Veloparkierung; Modul «Guterschuppen»

Diese Varianten sehen eine Umnutzung des heutigen Sport-Shops vor und wirden
via der Verladerampe im Norden und der ausgebauten Treppe (mit Schieberinne) im
Westen fur die Nutzerinnen und Nutzer erschlossen werden. Folgende Anzahl an
Veloplatzen kénnten in diesem Modul maximal erstellt werden (vgl. Beilage 12):

— Variante 1a «Langs 4 Reihen»: 430 Platze (mit Flachen fur Spezialvelos: 330 - 380)

— Variante 1b «Langs 3 Reihen»: 510 Platze (mit Flachen fir Spezialvelos: 320 - 400)

— Variante 2 «Quer»: 470 Platze (mit Flachen fur Spezialvelos: 350 - 390 Platze)

Op
6,22 Vorteile:
200 . !
5% - orsste Anzahi Platze (ale Var. Mod. ‘Giterschuppen)
s ~verbessertes Parksystem fir Doppelstockparker ‘Etage'2 plus'
kann verwendet werden
empfohlene Gangbreiten fiir Doppelstockparker kannen mit
wenigen Ausnahmen trotzdem vollumfanglich eingehalten
‘werden (bis max. 3cm)
wenige 'gefangene’ Stellen (Sackgassen)

Nachteile:

- grésste Anzahl Doppelstockparker an den Hauptfahrgassen
(aller Var. Mod. ‘Guterschuppen’)

2
< >
/

Legende:
[ ! Doppelstockparker
B, | i Dopp p

I Eingeschossparker

VWK
\Xﬂ“///

% .

Merkmale und Organisation:

Zugange und Belichtung:

- 1 neuer Zugang stirnseitig

=> Zufahrt via bestehender Verladerampe Nordwest
-4 bestehende Zugange (Schiebetore) langsseitig

=> Zugang via ausgebauter Treppe (Verbreiterung,

Schieberinne) Sudost

alle restlichen bestehenden Zugange (Schiebetore),

4 an Fassade gegen Bahngeleise, nicht mehr als solche in
Betrieb (ev. Umbau zu Fenster fur natarliche Belichtung
Veloabstellanlage)

Abstellplatze und Parkiersysteme:
-3 Doppelreihen (Blocke) als ‘Doppelstockparker
doppelseitig 90° (‘Etage’2 plus', gem. Flyer Velopa AG)
- 14 * 20er-Element (Lange: 2.35m): 280 Platze
-1+ 16er-Element (Lange: 1.90m): 16 Plitze
-1+ 1er-Element (Lange: 1.68m): 14 Plitze
1+ 12er-Element (Lange: 1.45m): 12 Plitze
-1 Einzelreihe als ‘Doppelstockparker einseitig 90°" an Fassade
gegen Bahngeleise (‘Etage'2 plus’, gem. Fiyer Velopa AG):
15 * 12er-Element (Lange: 2.70m): 180 Platze

1% 8er t (Lange: 1.80m): 8 Pl
dchen fa

- Total Platze mit Flachen fur Spezialvelos (Option A): ca. 400
- ca. 400 Platze als Doppelstockparker
- ca. 10 Spezialvelos (2.5%) auf Freiflache als
Senkrechtparkierung
=> anstelle Doppelreihe Nord (Block Nord)
(Verlust von ca. 110 Platzen ‘Doppelstockparker)
- Total Plitze mit Flachen fur Spezialvelos (Option B): ca. 320
- ca. 320 Platze als Doppelstockparker
<a. 10 Spezialvelos (3.1%) auf Freiflache als Langsparkierung
ihe an Fassade gegen Bahngeleise
190 Platzen ‘Doppelstockparker’)

acher und Accu-Ladestationen

- Flachen far diese Elemente sind noch nicht ausgewiesen
- Accu-L und weitere

sind in der weiteren Projektierung zu klaren/prazisieren

Abb. 52 Variante 1b einer moglichen Umnutzung des heutigen Sport-Shops (Darstellung: asa AG)

4.4.2 Veloparkierung; Modul «Verladerampe»

Bei einer Umnutzung der heutigen Verladerampe kénnten bei diesem Modul maxi-
mal 250 Platze (ohne Flachen fir Spezialvelos) angeboten werden, sofern die
Zufahrt zum Warenlift im Erschliessungskern weiterhin gewahrleistet werden muss

(vgl. Beilage 12).
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Abb. 53 Variante mit einer moglichen Umnutzung der Verladerampe (Darstellung: asa AG)
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4.4.3 Veloparkierung; Modul «Keller Mitte»

Mit einer Umnutzung des mittleren Kellers (heutige Nutzung unklar) kénnten bei
diesem Modul maximal 190 Platze (ohne Flachen fir Spezialvelos) angeboten wer-
den. Eine allfallige Erweiterung im westlich angrenzenden Kellerteil wirde weitere
Platze fir ca. 220 Velos schaffen. Diese Option wurde in der Projektstudie jedoch
nicht vertieft untersucht (vgl. Beilage 12).

Legende:

| Eingeschossparker

Abb. 54 Variante bei einer moglichen Umnutzung der Kellerrdumlichkeiten (Darstellung: asa AG)
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4.4.4 Veloparkierung; Modul «Vorplatz Ost»

Auf dem Vorplatz Ost wurden insgesamt vier verschiedene Anordnungen mit zwei
prazisierten Untervarianten der Veloparkierung gepruft (vgl. Beilage 13). Ein Ersatz-
angebot fur die wegfallenden Autoabstellplatze kann auf der freien Flache der
Verladerampe geschaffen werden.

Bei der Variante 5a mit 220 Abstellplatzen (Doppelparker) kénnen die Eingriffe tief
gehalten werden. Die Zufahrt fur Velos erfolgt tGber den Innenhof und die Carpark-
platze bleiben erhalten. Werden mehr Abstellplatze mittels Doppelparkern
angestrebt, ist eine andere Anordnung zu suchen. Dies erfordert einen direkten
Zugang ab der Industriestrasse und eine Reduktion der Carparkplatze. Zudem ist
hier eine zuséatzliche Abstimmung mit der geplanten Velobahn erforderlich.

‘

Abb. 55 Variante 05a: Veloparkierung Nord im Innenhof mit 220 Veloabstellpldtzen (Darstellung: asa AG)

Mit der Variante 5b ist die Bereitstellung von 480 Veloabstellplatzen méglich. Es
wurden klassische Doppelstockparker vorgeschlagen. Der westliche Carparkplatz
kann erhalten bleiben, der &stliche wird der Veloparkierungsanlage zugeschlagen.

Hebebihne, : N SN \ >

! Doppelstockparker

Abb. 56 Variante 05b: Veloparkierung Nord im Innenhof mit 480 Veloabstellplatzen (Darstellung: asa AG)
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Die Variante 5c ist mit der Variante 5b beinahe identisch, auf die 6stliche Ausfahrt
wird jedoch zugunsten der Veloparkierung verzichtet. Mit dieser Variante sind 530
Veloabstellplatze moglich.

& N
\

7 7 Y, N ’f' :
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Legende:

s i Doppelstockparker

Abb. 57 Variante 05¢: Veloparkierung Nord im Innenhof mit 530 Veloabstellplatzen (Darstellung: asa AG)

Die Variante 5d ermdglicht 590 Veloabstellplatze. Die gesamte Flache der Carpark-
platze auf der Stdseite der Industriestrasse wird der Veloabstellanlage zugeschlagen.
Im Vergleich zu den anderen Varianten sind hier ebenerdig nur noch 12 Parkplatze
flr Autos moglich.

Legende:

2 [ ! Doppelstockparker

Abb. 58 Variante 05d: Veloparkierung Nord im Innenhof mit 590 Veloabstellplatzen (Darstellung: asa AG)
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445 Fazit Veloparkierung «Nordmitte»

Aufgrund der unbekannten Entwicklungsabsichten der SBB als Eigentimerin des
betreffenden Grundstiicks, wurde von der Auftraggeberin entschieden im Grund-
satz die Konzeption der Veloabstellplatze gemass der Variante 08j zu favorisieren.
Bei diesem Loésungsansatz handelt es sich um eine Weiterentwicklung der Variante
5b, welche jedoch den Fortbestand der Ausstellbucht fur Reisecars entlang der
Industriestrasse gewahrleistet. Ohne Gbermassige Einschrankungen fir die anderen
Nutzungen kénnen etwa 400 zusatzliche Veloabstellplatze realisiert werden.

Die Veloparkierung kann bedarfsgerecht etappenweise und auch als Zwischennut-
zung realisiert werden.

Doppelstockparker

Abb. 59 Variante 08;j: Veloparkierung Nord im Innenhof mit 400 Veloabstellplatzen und Teilerhalt der Busbuchten
entlang der Industriestrasse (Darstellung: asa AG)

4.4.6 Veloparkierung «Studost»

Die Untersuchungen fur den notwendigen Angebotsausbau von Veloabstellplatzen
an der VP «Sudost», im Bereich der heute oberirdischen Veloplatze, beschrankten
sich auf die Variante 4 «Unterirdische Velostation» der ewp-Machbarkeitsstudie
«Bahnhofareal Uster-Ost» (vgl. Kap. 1.6). Basierend auf dieser Vorgabe wurde das
Variantenstudium der Fuss- und Veloverkehrsunterfiihrung aus dieser Projektstudie
(vgl. Kap. 5.9.3) erarbeitet (vgl. Beilage 14).

Ein maximaler Mehrwert kann nur erzielt werden, wenn die neue Fuss- und Velover-
kehrsunterfuhrung die unterirdische Veloabstellanlage fahrbar und méglichst direkt
erschliesst.
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Ein Vollausbau des Untergeschosses wiirde Platze fir maximal 1'300 Velos bzw.
maximal 1'100 Velos bei separat ausgewiesenen Flachen fur Spezialvelos schaffen.
Eine solche Anlage ist idealerweise an die bestehende PU Mitte sowie an die auszu-
bauende PU Ost anzuschliessen und mit erganzenden Serviceeinheiten wie
Garderoben, WC, Schliessfacher etc. auszustatten. Eine unterirdische Velostation
«Stdost» ist nur in Kombination mit einer Arealentwicklung der SBB realisierbar.

Legende:

! Doppelstockparker

Abb. 60 Veloparkierung Stdost bei einem Vollausbau des Untergeschosses (Darstellung: asa AG)

4477 Vorschlag fur Gesamtkonzeption

Als realistischste Variante fur die VP «Nordmitte» wird die Variante mit 400 Veloabs-
tellplatzen im Innenhof in das Gesamtkonzept Ubernommen. Ein Bushof Nord ist mit
dieser Variante nicht kombinierbar.

Die VP «Sudost» wird wie vorgeschlagen in das Gesamtkonzept Gbernommen. Es
ergeben sich Abhangigkeiten zur Fussgénger- und Velounterfihrung
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4.5 Fussganger- und Velounterfiihrung

Die niveaugleichen Bahnibergénge mit den entsprechenden Schliesszeiten der Bahn-
schranken limitieren die zeitliche Verfligbarkeit der stadtinternen Nord-Stid-Querun-
gen. Eine STEK-Zielvorgabe der Stadt ist es daher, die Querung dieser Fahrbeziehung,
insbesondere fur den Veloverkehr 6stlich des Bahnhofs zu verbessern.

4.51 Loésungsansatze PU Brunnenstrasse

Die heutige PU Ost bei der Brunnen-/Bahnhofstrasse zugunsten des Velos zu verbes-
sern (vgl. Abb. 14 und 15), stellt aufgrund der raumlich beengten Situation, der
Verkehrs- und Nutzungsanspriiche sowie der ortsbaulichen Uberlegungen eine
grosse Herausforderung dar. Es wurden in einer ersten Auslegeordung vier Lésungs-
ansatze mit einer nérdlichen Rampe entlang der Brunnenstrasse und einer stdlichen
Rampe am Knoten Brunnen-/Bahnhof-/Bankstrasse untersucht.

Abb. 61 Uberischt untersuchter Lésungsansétze fir verbesserte LV-Querung an der PU Ost (Darstellung: asa AG)

Diese Losungsansatze unterscheiden sich hauptsachlich beztglich Rampengefalle
(von 6 - 18%) und der stdlichen Rampenabwicklung (gerader Verlauf gegen Wes-
ten mit unterschiedlichem Gefalle, Abwicklung gegen Westen mit einer Kehre nach
Osten sowie mit zwei Kehren gegen Siden an den Knoten).
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Mogliche Losungsansatze mit einer Rampe stdlich der Bahnlinie in die Bahnhof-
strasse oder in die Freiestrasse (jeweils nach Osten) wurden nach einer ersten
Grobbeurteilung verworfen. Auch eine nérdliche Rampe im Bereich der Bahnstrasse

wird als nichtzielfihrende Option beurteilt.

Es zeigte sich, dass diese Optionen raumlich und/oder betrieblich nicht oder nur mit
einem unverhaltnismassig grossen Aufwand umsetzbar waren. Zudem wirde eine
Rampenanlage in der Bahnstrasse und der Freiestrasse nicht den Wunschlinien des
Veloverkehrs entsprechen. Dadurch sinkt auch eine Akzeptanz der anvisierten Ziel-
gruppe. In Absprache mit der Auftraggeberin wurde auf weiterflihrende

Abkldrungen verzichtet.
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Abb. 62  Uberischt untersuchter Lésungsansatze fur verbesserte LV-Querung an der PU Ost (Darstellung: asa AG)
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4.5.1.1 Loésungsansatz «LV 1» (6%- und 10%-Rampen)

Dieser Losungsansatz weist im Norden eine gerade und flache rollstuhltaugliche
6%-Rampe mit Treppenzugang in die Industriestrasse auf.

Im Stiden weist die Rampe das SBB-konforme 10% Gefalle fir ungedeckte Rampen
auf, wird mittels zweier Kehren abgewickelt und der Rampenkopf liegt unmittelbar
beim Knoten (vgl. Beilage 9, Seite 1).

In der Unterfiihrung kann eine normkonforme lichte Hohe von 3.50m gewahrleistet
werden.

VT

Beispiel 6 %

V| |4
A '_l,»" :

Abb. 63 Losungsansatz «LV 1» mit Beispielen einer Rampe mit 6% Gefélle (Darstellung: asa AG)
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4.5.1.2 Loésungsansatz «LV 2» (18%-Rampen)

Bei diesem Ansatz wurde die platzsparendste, jedoch noch halbwegs vertretbare,
Loésung, untersucht. Dieser Losungsansatz weist daher beidseitig sehr steile Ram-
pen mit 18% Gefalle, gerader Linienfilhrung und einer Separierung in Rampen- und
Treppenwegbereich auf. Solche Rampen mulssten zwingend gedeckt oder beheizt
werden, um bei Nasse und/oder Schnee die Unfallgefahr zu minimieren.

Die zweigeteilte FiUhrung mittels Rampe und Treppenweg ist, wie man auf dem Bei-
spielbild erkennen kann, konflikttrachtig (vgl. Beilage 9, Seite 2). Optional ware eine
Fihrung auf einer gemeinsamen Rampe zu prifen.

Rampen mit 18% Langsgefalle sind fur den/die 'normale/n’ Velofahrer/in in der Stei-
gung nicht fahrbar.

Wie bei «LV 3» und «LV 4» betragt die lichte Hohe in der Unterfiihrung 3.00m und
weicht somit von dem empfohlenen Normwert ab. Aus Sicht der Projektverfasser ist
dies jedoch vertretbar, um den ortsbaulichen Eingriff auf das notwendige Minimum
zu reduzieren

'LV 2°

=

'Beispiel 18 %

Abb. 64 Losungsansatz «LV 2» mit Beispielen einer Rampe mit 18% Gefalle (Darstellung: asa AG)
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4.5.1.3 Losungsansatz «LV 3» (12%- und 10%-Rampen)

Dieser Lésungsansatz untersucht im Norden die flachste Rampe, bei welcher noch
uneingeschrankt von/zur Industriestrasse aus-/eingefahren werden kann. Diese
raumliche Voraussetzung ermdéglicht noch eine Rampe mit dem SBB-konformen
12% Gefalle fur gedeckte Anlagen.

Im Stiden weist die Rampe das SBB-konforme 10% Gefalle fir ungedeckte Rampen
auf, wird mittels einer Kehren abgewickelt und der Rampenkopf liegt unmittelbar
beim Knoten (vgl. Beilage 9, Seite 3).

Rampen mit solchen Gefallsverhaltnissen sind fur viele Velofahrerende auch in der
Steigung befahrbar.

Wie bei «LV 2» und «LV 4» betragt die lichte Hohe in der Unterfiihrung 3.00m und
weicht somit vom empfohlenen Normwert ab, was aus Sicht der Projektverfasser
jedoch vertretbar ist um den ortsbaulichen Eingriff zu reduzieren.

%

'LV 3' % Biuspiel 10

Abb. 65 Losungsansatz «LV 2» mit Beispielen einer Rampe mit 10% Gefalle (Darstellung: asa AG)

61



Bahnhofzentrum Uster, Erschliessungskonzeption - Planungsbericht Projektstudie

4.5.1.4 Loésungsansatz «LV 4» (12%-Rampen)

Dieser Ansatz ist im Norden mit dem der Lésung «LV 3» identisch (vgl. Abb. 46).

Die Rampe im Suden wurde im gleichen Gefalle von 12% als gerades Bauwerk orga-
nisiert. Der Rampenkopf ist vom Knoten weggerlckt, um den raumlichen Eingriff
zusatzlich zu reduzieren und die Fahrbeziehungen von/zu der Fussganger- und
Velounterfilhrung vom komplexen Verkehrsablauf am Knoten zu entflechten.
Beide Rampen weisen das SBB-konforme 12% Gefalle fur gedeckte Rampen auf
(vgl. Beilage 9, Seite 4).

Wie beim Lésungsansatz «LV 3» kdnnen Rampen mit solchen Gefallsverhaltnissen
von vielen Velofahrerenden auch in der Steigung befahren werden.

Wie bei «LV 2» und «LV 3» betragt die lichte Hohe in der Unterfihrung 3.00m und
weicht somit von der empfohlenen Normwert ab, was aus Sicht der Projektverfasser
jedoch vertretbar ist um den ortsbaulichen Eingriff zu reduzieren.

Abb. 66 Losungsansatz «LV 4» mit Beispielen einer Rampe mit 12% Gefélle (Darstellung: asa AG)
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4.5.1.5 Fazit zu den Lésungsansatzen

Als Fazit zu den untersuchten Lésungsansatzen im Planungsfeld «Fuss- und Velover-
kehrsunterfihrung» kann Folgendes festgehalten werden:

— Ein Ausbau der PU Ost zu einer Anlage mit fahrbaren LV-Rampen setzt einen Ein-
bahnabschnitt auf der Brunnenstrasse, zwischen der Industriestrasse im Norden
und der Bankstrasse im Suden voraus (Velo kann/muss auch weiterhin oberirdisch
im Gegenverkehr gefiihrt werden kdénnen).

— Eine Anbindung der PU Ost an eine allfallige unterirdische Veloabstellanlage
kann bei allen Lésungsansatzen ermoéglicht werden (jedoch mit unterschiedli-
chem Komfort fur die Nutzenden).

— Um dem Anliegen einer verbesserten Fuss- und Veloverkehrsunterfiihrung
gerecht werden zu kdnnen sind Kompromisse nétig zwischen:
- Nutzerfreundlicheit und -akzeptanz (Komfort fur alle LV-Arten)
- Konsequenzen fur Privateigentum bzw. heutigen Nutzungen
- Ortsvertraglichkeit
- Kostenfolge
- Realisierungschancen

Der Losungsansatz «LV 4» kommt aus Sicht der Projektverfasser am nachsten an
einen solchen Kompromiss heran und wird daher in Absprache mit der Auftragge-
berin weiterverfolgt und in Varianten prazisiert.

4.5.2 Prazisierte Varianten

Die beiden entwickelten Varianten basieren auf dem Lésungsansatz «LV 4» und
unterscheiden sich bezlglich Lage der Rampe Sid:

— Variante 1: Rampe befindet sich am nérdlichen Fahrbahnrand der Bankstrasse

— Variante 2: Rampe befindet sich am stdlichen Fahrbahnrand der Bankstrasse
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4.5.2.1 Variante 1 «Bankstrasse Nord»

Bei dieser Variante mit der Rampe am nérdlichen Fahrbahnrand der Bankstrasse
kann das Infrastrukturbauwerk mit einem allfalligen Hochbau (SBB-Neubau im Bau-
feld G, heutige Veloparkierung Stidost) kombiniert werden. Eine Arkadenlésung
ermdglicht relativ einfach und effizient die Realisierung einer gedeckten Rampe mit
entsprechendem Gefalle.

Vorteile dieser Variante liegen im Bereich der stadtebaulichen Auspréagung, des
Mehrnutzen eines allfalligen Hochbauprojekts im Bereich der heute oberirdischen
Velostander und geringerer Projektrisiken (vgl. Beilage 6).

Schemaschnitt 1:250, Bankstrasse

Abb. 67 Variante 1 «Bankstrasse Nord»: Geometrie mit Schemaschnitt der Bankstrasse (Darstellung: asa AG)
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4.5.2.2 Variante 2 «Bankstrasse Std»

Bei dieser Variante mit der Rampe am stdlichen Fahrbahnrand der Bankstrasse
befindet sich das Infrastrukturbauwerk im Vorplatzbereich zwischen Gebaude

«Bankstrasse 1» (Assek. Nr. 7490) mit Gastronutzungen im Erdgeschoss und der
Fahrbahn.

Eine allfallig notwendige Uberdachung wiirde als Solitdrbau zwischen der heutigen
Bebauung und einem allfalligen Hochbau in Erscheinung treten.

Diese Variante weist lediglich bezlglich Zuganglichkeit und Befahrbarkeit der sudli-
chen Rampe geringfligige Vorteile auf.

Schemaschnitt 1:250, Bankstrasse

Kiss & Ride

Abb. 68 Variante 2 «Bankstrasse Sud»: Geometrie mit Schemaschnitt der Bankstrasse (Darstellung: asa AG)
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45.3 Fazit «Fuss- und Veloverkehrsunterfihrung»

Um die beiden Varianten im Planungsfeld «Fuss- und Veloverkehrsunterfihrung»
(vgl. Kap. 1.2.1) objektiv vergleichen zu kénnen wurde ein detaillierter Kriterienkata-
log entwickelt. Die Merkmale fir beide Varianten wurden bewertet und miteinan-
der verglichen. Die qualitative Bewertung erfolgte ohne Gewichtung

(vgl. Beilage 6).

Die Zusammenstellung gliedert sich in folgende Hauptthemen:
1. Zuganglichkeit und Befahrbarkeit Rampe Std

Erschliessung und Parkierung

2

3. Stadtebauliche Auspragung

4. Hochbauprojekt im Baufeld G (SBB-Neubau)
5

Projektrisiken

Variante 1 ‘Bankstrasse Nord’ Variante 2 ‘Bankstrasse Sid’

Rahmenbedingungen und Anforderungen (Auszug):

- unterirdische Velostation anstelle heute ebenerdiger Veloabstellaniage Stidost

(Arealentwicklung mit Hochbau)

ZufussgehendelVelofahrende
iberdacht ode t,im Mischverkeh, 4.50m lichte Breite)

und Rampe Sid)

ten der heutigen
igen Form im Gegenverkehr befahrbar

- 2. Ausbauschritt (Ausbau Unterfahrung und Neubau Rampe Nord)

5 im Velo im Gegenverkeh)
i Durchfahrt gesperrt

(exki. Lastwagen und eingeschrankter Nutzerkreis)
~Bahnhofvoriaht as Wendeplatz (Lieferagen konn wenden)

Standplatz Nordwest) (bei Wahi von Bushof Systemansatz ‘Konzentration notwendig)

Abkirzungen:
- KR Kiss+Ride

- LV: Langsamverkeh (Fussganger/Zufussoehende, Velofahrende)
P4R: ParksRide (Park+Fail)

Hinweise und Annahmen

Lage Rampen

Abgrenzung Vergleich

1. Zugénglichkeit und Befahrbarkeit Rampe Siid

Auffindbarkeit und Orientierung

Fahrbahnquerungen Bankstrasse

Sichtverhltnisse)

Befarbarkeit Rampe und Unterfiihrung (Fahrgeometrie)

Soziale Kontrolle (i der Unterfihrung)

Abb. 69  Ausschnitt Zusammenstellung «Merkmale und Vergleich LV-Unterfihrungen» (Darstellung: asa AG)

4.5.3.1 Zwischenentscheid «Fuss- und Veloverkehrsunterfihrung»

Aufgrund deutlicher Vorteile der Variante 1 «Bankstrasse Nord» gegentber der
Variante mit der Rampe am stdlichen Fahrbahnrand der Bankstrasse wurde von der
Aufraggeberin entschieden, diese Losung in die Gesamtkonzeption zu Ubernehmen.
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4.5.4 Vorschlag fur Gesamtkonzeption

Am Bahnubergang Brunnenstrasse soll eine Personenunterfiihrung dem Velo- und
Fussverkehr das Queren der Bahnlinie bei geschlossener Barriere erleichtern. Damit
wird ihre Funktion als wichtige Fuss- und Veloverkehrsachse Nord-Std gestarkt.
Beidseitig der Bahnlinie binden LV-Rampen mit 12% Steigung die VP «Stdost»
fahrbar ans Strassennetz an. Der Rampenaufgang in der Bankstrasse wird auf der
nordlichen Seite empfohlen, damit eine Integration in den Hochbau der SBB még-
lich ist.

4.6 Bahnhofsumfeld

An dieser zentral6rtlichen, bedeutenden Lage wird die Adressbildung «Bahnhof»
u.a. Uber das Erscheinungsbild und die Attraktivitat definiert. Dieser Sachverhalt
begriindet die hohen Anspriiche an die Gestaltung und Aufenthaltsqualitat. Im
Rahmen der vorliegenden Projektarbeit wurden diese Themenfelder noch nicht
bearbeitet. Der Fokus lag vorwiegend auf den Funktionsweisen und Flachenanspru-
chen der unterschiedlichen Verkehrsmittel. Das Gestaltungspotenzial ist in einer
nachsten Projektphase, basierend auf den erarbeiteten Rahmenbedingungen, aus-
zuloten.
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5.

Gesamtkonzeption

Bushof: Konzentration mit 8 Haltekanten am Mitteldock und 6 (optional 8) an
der Bankstrasse, langfristige Erweiterung im Norden

PU Ost: mit Rampenaufgadnge mit 12% Steigung in die Bankstrasse (Nordseite)
und Brunnenstrasse, kombiniert mit der unterirdischen Veloparkierung Stidost

Veloparkierung Nordmitte: ca. 400 Veloabstellplatze auf dem Vorplatz der Lie-
genschaft Industriestrasse 3/5, bedingt die Verlegung von Parkplatzen auf die
Verladerampe, steht in Konflikt mit der Realisierung eines Bushofs Nord

Veloparkierung Stdost: ca 1100 Veloabstellplatze im Untergeschoss eines zu ent-
wickelnden Hochbaus

Bankstrasse: Sperrung fur den MIV zwischen Amtsstrasse und Poststrasse, Taxi-
standplatze und Flachen fur Kiss&Ride 6stlich der Poststrasse und westlich der
Amtsstrasse

N -y
E#-- AN :
‘:L L

Abb. 70  Schematische Darstellung der Gesamtkonzeption (Quelle: Stadt Uster)

68



5.1

Das Gesamtkonzept kdénnte in folgenden Ausbauschritten umgesetzt werden (vgl.
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Mogliche Ausbauschritte

Beilage 3):

5.1

Bestand

Etappe 1: Bushof Sud

Etappe 2: Veloparkierung Nordmitte

Etappe 3: Entwicklung Areale SBB inkl. Velostation Stidost
Etappe 4: Bushof Nord

A Bestand

Heutiger Bushof Sud mit 9 Haltekanten:

5.1

5 fur Gelenkbusse 18m

4 fir Standardbusse 12m

.2 Etappe 1: Bushof Sud

Umbau Bushof Sud auf 8 Haltekanten: fir Gelenkbusse 18m, teilautonom

— Ausbau entlang Bankstrasse um 6 (plus optional 2) zusatzliche Haltekanten

5.1

.3 Etappe 2: Veloparkierung Nordmitte

- Abhangig von SBB als Eigentimerin

— Abstimmen mit allfalliger Haltekante Nord

5.1

.4 Etappe 3: Entwicklung Areale SBB inkl. Velostation Stdost

— Abhangig von SBB als Eigentliimerin

- Abgestimmt auf PU Brunnenstrasse

5.1

.5  Etappe 4: Bushof Nord

Langfristige Landsicherung

Konkretes Konzept ist noch auszuarbeiten
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6. Weiteres Vorgehen

Folgende Aspekte sind je nach Weiterverfolgung der einzelnen Teilprojekte und
existierenden Varianten noch offen. Folgende thematische Vertiefungen sind situa-
tiv zu prifen:

— Bankstrasse: System Anlieferung und Warenumschlag ist bei einer weiteren Kon-
kretisierung der Planung zu vertiefen

— Eine hochwertige Gestaltung ist, basierend den Rahmenbedingungen dieses
Konzepts, in einer nachsten Projektphase auszuarbeiten

— PU Ost: Bei einer Weiterverfolgung des Ausbaus der PU Ost ist zu prifen, ob der
Aufgang zum Perron erneuert werden muss

— Bushof Nord: Die Positionierung einer einzelnen Haltekante mit einer Wende-
moglichkeit auf der Nordseite wurde im Gegensatz zu einem Bushof Nord nicht
vertieft geprift

Aufbauend auf der vorliegenden Erschliessungskonzeption kann eine Grobkosten-
abschatzung erarbeitet werden. Als Gesamtpaket steht der Auftraggeberin damit
eine Entscheidungsgrundlage fur die weiterzuverfolgenden Teilprojekte zur Verfa-
gung.

Seit der Fertigstellung dieser Arbeit im August 2020 haben sich die planerischen
Rahmenbedingungen seitens der Bahn veréandert. Die aktuelle Tatsache, dass das
schienengebundene Angebot auf 2035 nicht wie urspringlich geplant im 7.5-Minu-
tentakt eingefihrt werden kann, hat direkte Konsequenzen auf die Anzahl und
Anordnung der Anlegekanten. Dieser Sachverhalt erschwert auch die Realisierung
einer gesetzeskonformen Hindernisfreiheit und wird in einem separaten Bericht
behandelt.
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