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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)
Fussweg entlang Aabach

Veloweg entlang Aabach

Uster starkt den dffentlichen Verkehr
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Busliniennetz (verdichtetes Liniennetz auf stadtischem Angebotsniveau)
Bushof (neuer, barrierefreier Bushof mit gentigend Haltekanten)
Bushaltestellen
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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
zZielt 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 Luckenschluss 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 6ffentlichen 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 Kapazitéten 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

N

Tempo-30-Zone
Tempo-30-Zone geplant
I 1 Begegnungszone

— A
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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 fir 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.

e U b
0 025 05 1 km

=== Hauptverkehrsweg
—— Nebenverkehrsweg
== Autobahn

O Wichtige Knotenpunkte

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 Zurich. Im Viertelstundentakt verkehren die S5
und die S15 von Pféffikon/Rapperswil via Riiti— Wetzikon — Uster
—Stadelhofen —Ziirich als Schnellverbindungen in beide Richtun-
gen. Ergdnzt 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. Sémtliche 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 fiir 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 Zirichstrasse 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-
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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.

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 flr das Zurlicklegen 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 &ffentlichen 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 liickenhafte und ungeniigend gestaltete Ve-
lowegnetz wurde in der Bevélkerungsbefragung 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.

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 erhéht. 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 Bahnilbergangen Winterthurerstrasse
und Brunnenstrasse.

Die langen Schliesszeiten der Bahniibergange 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 o&ffentlichen Verkehr behindern. Der Riickstau vom Bahn-
Uibergang 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 fiir den
Busbetrieb. Sie ermdglicht mit ihrer Dosierwirkung den Bussen
das Einbiegen auf die Hauptstrasse.
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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: Bahniibergange 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 gultige 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 erhéhtes 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 stadtebaulichen 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 Zlrichstrasse 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» L&sungen 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, Zirichstrasse, 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 fiihrt 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 flr 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 gemadss 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 Bahnlibergdangen. Die Ergebnisse werden Ende
2019 erwartet.

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 Erhéhung 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).
Prioritdér 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.

Starkung 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): Prioritéar 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

* * « Veloschnellroute (kantonal)

Ausgewadhlte Freizeitverbindungen
1 SchweizMobil-Route
o Veloroute mit Aabachbezug

0 025 05

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 Bediirfnisse mobilitatsbehinderter
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 Nanikon 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.

Prioritér ist die Erhhung 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 flr 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 mumn - 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 Erhéhung der Fahrplanstabilitdt 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 (ibrigen 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. Fir 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) o o o Stadterschliessung West Tempo-30-Zone
Hauptverkehrsstrasse (HVS) (symbolische Darstellung) Ml 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 beriicksichtigen 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

maoglich. 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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