GROSSER GEMEINDERAT VORLAGE NR. 1328

Zwischenbericht zur Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Bericht und Antrag des Stadtrates vom 12. Mdrz 1996

Sehr geehrte Frau Prdsidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

I.

Gemdss Beschluss des Grossen Gemeinderates vom 9. Mai 1995
(vgl. S. 139 im Protokoll Nr. 5) unterbreiten wir Thnen den
Zwischenbericht zur Planungsstudie Stadtverkehr zur Kenntnis-
nahme. Mit dem Zwischenbericht (Beilage 1), der einen umfang-
reichen Anhang (Beilage 2) enthdlt, konnte der erste Arbeits-
schritt im Mitwirkungsverfahren zur Planungsstudie: "Die
Analyse und Bewertung der Stadtzuger Verkehrsprobleme"
abgeschlossen werden. Die wichtigsten Ergebnisse sind auf
den ersten zwei Seiten des Zwischenberichtes in einer Kurz-
fassung dargestellt. Deshalb wird hier auf eine weitere
Zusammenfassung verzichtet und direkt eine politische Wiirdi-
gung der bisherigen Ergebnisse vorgenommen.

IT.

Zwischenbilanz des Mitwirkungsverfahrens

Das Mitwirkungsverfahren Planungsstudie Stadtverkehr wurde
am 9. Mai 1995 vom Grossen Gemeinderat der Stadt Zug be-
schlossen - als Folge der im Mai 1993 vom GGR iiberwiesenen
"Motion fiir eine realistische Stadtumfahrung". Aufgaben der
Planungsstudie Stadtverkehr sind eine fundierte Bewertung
und Analyse der Zuger Verkehrsprobleme, die Erarbeitung von
Interventionsszenarien und die Priifung von Varianten zur
kantonalen Planung der Umfahrungen Zug/Baar (UZB). Die
Resultate der Planungsstudie sind bewusst offengelassen. 1In
der GGR-Vorlage zur Planungsstudie ist dazu beziiglich Stadt-
umfahrung ein Dbreites "Fiinfer-Spektrum" aufgefiihrt. Es
reicht von "das kantonale Projekt erweist sich als gute
L8sung" bis hin zu "fiir die Stadt Zug ist iiberhaupt keine
Umfahrung nétig".

Seine Erwartungen an die Planungsstudie Stadtverkehr fasste
der Stadtrat in einer Medienmitteilung vom 9. Mai 1995 und
in einem Referat an der ersten Plenumssitzung des Mitwir-
kungsverfahrens vom 28. September 1995 in folgendem Kernsatz
zusammen: "Der Stadtrat beflirwortet ein planerisches Vorge-
hen, welches eine Basis fiir einen politischen Konsens der
Bewertung und L&sung der Verkehrsprobleme bietet und -




unabhdngig vom bewusst offenen Ergebnis beziiglich Umfahrung
- einen realen Nutzen fiir die Verkehrs-, Siedlungs- und
Gewerbepolitik bringt." Von den Interessengruppen erwartet
der Stadtrat im Mitwirkungsverfahren, dass sie sich in zwei
bewusst klar getrennten Arbeitsschritten um einen zugegebe-
nermassen nicht einfachen Konsens der folgenden zentralen
Fragen bemiihen:

- Welche Verkehrsprobleme stellen sich wo der Stadt Zug?

- Wie werden diese Probleme bewertet?

- Wie soll das kiinftige Strassennetz der Stadt Zug funktio-
nieren?

- Welche Massnahmen zur LOsung der Probleme sind geeignet?

Mit Befriedigung kann der Stadtrat zur Kenntnis nehmen, dass
es im ersten Arbeitsschritt des Mitwirkungsverfahrens - der
Analyse und Bewertung der Verkehrsprobleme - gelang, dank
intensiven Diskussionen und konstruktivem Dialog, den notwen-
digen Konsens zu erreichen. Der Stadtrat mdchte sich deshalb
bei allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern am Mitwirkungsver-

fahren - in dem 39 Interessengruppen mit liber 80 Beteiligten
vertreten sind - fiir ihr grosses Engagement und die erfolg-
reiche Konsensfindung bedanken. Die =zielgerichtete und

transparente Vorgehensweise und die einzelnen Schritte der
Meinungsbildung und Konsensfindung sind im Zwischenbericht
zur Planungsstudie gut nachvollziehbar dargestellt. Mit der
Dokumentation V-DOK ZUG im Anhang des Zwischenberichtes
werden zudem die komplexen Verkehrsprobleme und ihre unter-
schiedlichen Auswirkungen leicht verstdndlich dargestellt,
was eine wertvolle Grundlage fiir eine sachliche Diskussion

bietet.

Eine spezielle Erkenntnis, die im Zwischenbericht zur Pla-
nungsstudie mehrfach betont wird, erachtet der Stadtrat als
wichtig und zukunftsweisend: Die LOsung der Verkehrsprobleme
kann nicht allein die Aufgabe der O6ffentlichen Hand sein. In
den drei wichtigsten Verkehrsbereichen Arbeitsverkehr,
Einkaufsverkehr und Freizeitverkehr (inkl. Sport und Grossan-
ldsse) konnen und sollen Wirtschaft und Interessengruppen
wertvolle eigene Beitrdge =zur Losung der Verkehrsprobleme
leisten. Die Einflussmdglichkeiten des Staates in diesen
drei Bereichen werden oft iibersch&dtzt, wdhrend der Handlungs-
spielraum der iibrigen Beteiligten gleichzeitig unterschatzt
wird. Es ist deshalb sehr zu begriissen, dass im ndchsten
Arbeitschritt auch drei handlungsorientierte Arbeitsgruppen,
die von Wirtschaftsvertretern geleitet werden, die spezifi-
schen Beitrdge zur LOsung der Verkehrsprobleme aufzeigen,
welche diese Beteiligten selber leisten konnen.
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IIT.
Folgerungen aus den bisherigen Ergebnissen der Planungsstudie

Im Zwischenbericht werden auf den Seiten 2 und 3 die fiinf
wichtigsten Ergebnisse der Analyse und Bewertung der Zuger
Verkehrsprobleme zusammengefasst, die hier abschnittsweise
zitiert und in Hinblick auf den zweiten Arbeitsschritt kurz
kommentiert werden:

- "Die Verkehrsprobleme konzentrieren sich hauptsdchlich
auf die Spitzenstunden morgens und abends. Staus erstrek-
ken sich aber nur in den wenigsten F&llen auf mehr als
eine Viertelstunde. In dieser Zeit ist namentlich in der
Innenstadt die Umweltbelastung sehr hoch und deutlich
spiirbar. Die Grenzwerte der Luftreinhaltung allerdings,
sind in einem breiten Teppich stadtweit iiberschritten."

Folgerungen: Die Gesamtverkehrspolitik der Stadt Zug stiitzt
sich seit langem auf die beiden Sdulen "Umsteigen f&6rdern"
und "Verkehrsbewdltigung". Die Parkraumpolitik als drittes
Element unterstiitzt die Wirkung der beiden S&ulen. Beziiglich
Luftreinhaltung ist die konsequente weitere FO6rderung des
Umsteigens unumgdnglich. Bei den L&sungen zur Verkehrsbewdl-
tigung muss speziell bei der Kosten/Nutzen-Analyse beriick-
sichtigt werden, dass die Stadt Zug nicht etwa unter einem
permanenten "Verkehrsnotstand" 1leidet, sondern die Probleme
nur zeitlich sehr beschrdnkt massiert auftreten. Weil der
Pendlerverkehr fiir die Belastungen in den beiden Spitzenzei-
ten hauptverantwortlich ist, milissen sich die Massnahmen
schwergewichtig auf ihn beziehen.

- "Rdumlich konzentrieren sich die Verkehrsprobleme auf
die West- und Nordzufahrten der Stadt und den Kernbe-
reich (Postplatz, Neugasse und unterster Abschnitt der
Aegeristrasse). Die starke Entwicklung von Wohnungen und
Arbeitspldtzen 1in den westlichen Teilen der Stadt und
den dortigen Nachbargemeinden akzentuiert die Verkehrs-
problematik auf dieser Seite. Der Osten, andererseits,
wird von Schleichwegen geplagt, begonnen bei der Faden-
und der Rosenbergstrasse und bei der Loberenstrasse,
besonders akzentuiert mit der 'grauen' Gutschrankab-

fahrt.”

Folgerungen: Die Verkehrsprobleme im Westen und Norden der
Stadt Zug wurden bisher unterschdtzt und zu wenig angegan-
gen. Weil sie sich im Westen wegen der Siedlungsentwicklung
der Stadt und der Nachbargemeinden kiinftig noch verstédrken
werden, zeigt sich hier ein besonders grosser Handlungsbe-
darf. Die Probleme auf der Achse Nord - Siid erweisen sich
hingegen mit Ausnahme des Kernbereiches als weniger gravie-
rend, als lange angenommen wurde. Im Osten der Stadt miissen
ortliche Massnahmen zur L&sung der Verkehrsprobleme gepriift
werden.




- "Ihrer Herkunft nach sind die Verkehrsprobleme von Zug
in hohem Masse 'hausgemacht', sei es aufgrund des Ziel-
verkehrs nach Zug, des Quellverkehrs von Zug aus oder
des Binnenverkehrs. Dies macht die verkehrsplanerische
Aufgabe nicht leicht, iibertrdgt sie aber ganz speziell
auch auf die Bewohner und Unternehmer von Zug. Der
Durchgangsverkehr hat keineswegs die Grdssenordnung, von
der bisher zum Teil ausgegangen wurde."

Folgerungen: Diese Erkenntnis ist nicht nur beziliglich der
wichtigen Rolle der privaten Verkehrsakteure (Wirtschaft,
Interessengruppen, Private) zentral, sondern auch in Bezug
auf die Stossrichtung der Problemldsungen: Beim "hausgemach-
ten" Verkehr besteht ein noch grdsserer Handlungsbedarf als
beim Durchgangsverkehr. Die Stadt Zug muss also vordringlich
ihre eigenen "Hausaufgaben" im Verkehr erledigen und darf
nicht auf externe Ldsungen warten.

- "Neustadt und Altstadt werden als ein innerstddtisches
Ganzes gesehen. Die Neugasse und die Bahnhofstrasse
sollen dem Verkehr zwar zugdnglich, von ihm aber weniger
belastet werden und den Charakter eliner zentralen,
ungebrochenen Achse mit Einkaufs- und anderen st&ddti-
schen Funktionen erhalten. Dabei wird das Parkierungsan-
gebot im Bereich der Neustadt als geniigend erachtet, und
auch in der Vor- und Altstadt werden mit Ausnahmen
(Beispiel  Post) keine eigentlich Mangelsituationen
statuiert. Wichtig 1ist die gute Erschliessung dieses
Bereichs mit dem &6ffentlichen Verkehr."

Folgerungen: Im Mitwirkungsverfahren prdgte auch die -
jedoch nicht resigniert gemeinte ! - Einsicht "Wir miissen
mit dem Verkehr leben" die Diskussionen und erleichterte den
Dialog. Die unerwiinschten Belastungen des Verkehrs fir
Mensch und Umwelt sind die eine Seite des Problems, die
Wahrung der Zentrumsfunktionen von Zug - mit dem entsprechen-
den Verkehrsaufkommen - die andere. Harte Eingriffe, wie
z.B. ein Riegel am Postplatz, drohen die Stadt entzweizu-
schneiden und das stddtische Zentrum noch weiter in den
Norden zu verlagern.

- "Der Offentliche Verkehr in Zug erhdlt weitgehend gute
Qualifikationen, l&dsst aber durchaus noch Verbesserungen
zu (Beschleunigung). Beim Radverkehr sind verschiedene
Massnahmen zur ErhShung der Sicherheit vordringlich
(Beispiele: graue Gutschrankabfahrt, Vernetzung Radweg
von Oberwil her). Dem Fussgdnger wiirden in der Innen-
stadt und auf den Zufahrtsachsen mehr Inseln zur Stras-
senquerung dienen."

Folgerungen: Die bisherigen verkehrsplanerischen Bemiihungen
zugunsten des Offentlichen Verkehrs und eines umweltwelt-
freundlichen Individualverkehrs zeigen positive Auswirkungen




und miissen - wie in der st3dtischen Gesamtverkehrspolitik
festgehalten - noch intensiviert werden.

Iv.

Triage zur L&sung der Verkehrsprobleme / Potential der
LOsungsansdtze

Die Beteiligten des Mitwirkungsverfahrens haben ihren Kon-
sens zur Bewertung der Zuger Verkehrsprobleme in einem
Strassenfunktions-Plan (Seite 13 des Zwischenberichtes)
festgehalten. Er =zeigt fiir alle wichtigen Strassen die
gewilinschte kiinftige Funktion auf. Im n&chsten Arbeitsschritt
der Planungsstudie Stadtverkehr werden nun mit Hilfe von
sechs Arbeitsgruppen Ansdtze und Interventionsszenarien zur
Losung der Verkehrsprobleme und zur Erreichung dieser Stras-
senfunktionen erarbeitet. Einerseits wird dabei fir die
unterschiedlichen Verkehrsbereiche konkret aufgezeigt,
welcher Handlungsspielraum und welches Ld&sungspotential
vorhanden ist. Andererseits wird eine klare Triage vorgenom-
men zwischen

- Verkehrsproblemen, welche mit lokalen Massnahmen und mit
privater Initiative (Beispiel Industrien, Geschédfte)
angegangen werden konnen,

- Verkehrsproblemen, bei denen noch Innovation und Ange-
botsverbesserungen mdglich sind (z.B. O6ffentlicher
Verkehr),

- Verkehrsproblemen, die ohne Modifikation oder Ergadnzung
des Strassennetzes nicht 1&sbar erscheinen.

Bei der Bewertung der Verkehrsldsungen steht ein optimales
Kosten/Nutzen-Verhdltnis im Vordergrund, wie im Zwischenbe-
richt betont wird: "So wird sich =zeigen miissen, wo (West-
und/oder Nord- bzw. Ostteil der Stadt) und in welcher Folge
(schrittweises Vorgehen) was fiir Investitionen am sinnvoll-
sten sind."

Gefragt sind dabei vernetzte L&sungen, die unter Beteiligung
breiter Kreise konkretisiert werden konnen. Gegen dgrosse
Wirfe, die vermeintlich alle Zuger Verkehrsprobleme auf
einen Schlag 1l6sen, zeigte sich bei der Bewertung eine
gewisse Skepsis.

Der Stadtrat begriisst diese pragmatisch-innovative Vorgehens-
weise im ndchsten Arbeitsschritt (vgl. V-DOK ZUG) und bewer-
tet sie als erfolgversprechend. Wichtige Voraussetzung dazu
ist allerdings, dass die Interessengruppen bei der Diskussi-
on der Massnahmen auf dem erzielten Konsens aufbauen und
weiterhin einen fruchtbaren Dialog fiihren.




V.
Zusammenarbeit mit den Nachbargemeinden

Die intensiven Diskussionen im Mitwirkungsverfahren, das
vernetzte Vorgehen der Arbeitsgruppen und die sorgfdltig
erfolgte Analyse und Bewertung scheinen eine solide Basis zu
bilden, um ganzheitliche und tragfdhige L&sungen zu erarbei-
ten. Winschenswert fiir solche L8sungen ist eine noch engere
Zusammenarbeit mit dem Kanton und den Nachbargemeinden. Die
Gemeinde Baar spielt bereits jetzt eine aktive Rolle im
Mitwirkungsverfahren. Die Gemeinde Cham hat am 13. Februar
1996 ihre Einwohnerschaft zu einem Mitwirkungsverfahren iliber
die kiinftige Verkehrspolitik der Gemeinde eingeladen und

schldgt als zweite Phase vor: "Zusammen mit den Nachbarge-
meinden und dem Kanton soll eine gemeinsame, regionale
Verkehrsstrategie entwickelt werden." Der Stadtrat begriisst

diesen Vorschlag einer gemeinsamen, regionalen Verkehrsstra-
tegie und verspricht sich vom gemeinsamen Vorgehen insbeson-
dere auch vertrdgliche LOsungen fiir die grossen Verkehrsstro-
me Ennetsee - Zug, deren Auswirkungen sich bei der Bewertung
der staddtischen Verkehrsprobleme als besonders gewichtig
erwiesen.

Insgesamt ist es fraglich, ob die kantonale Planung der
Umfahrungen Zug/Baar (UZB) die richtige Antwort auf die im
Abschnitt III dargelegten Probleme und Ziele ist. Losungsmig-
lichkeiten sollen in der 2. Phase der Planungsstudie Stadt-
verkehr Zug aufgezeigt werden.

VI.

Antragq:

Der Stadtrat beantragt Ihnen, auf die Vorlage einzutreten
und vom Bericht des Stadtrates sowie vom Zwischenbericht zur
Planungsstudie Stadtverkehr Zug (vom 7. Mdrz 1996) in zustim-
mendem Sinne Kenntnis zu nehmen.

Zug, 12. Mdrz 1996

DER STADTRAT VON ZUG
Der Stadtprédsident: Der Stadtschreiber:

Othmar Romer Albert Miiller

Beilagen:
Zwischenberichte zur Planungsstudie Stadtverkehr Zug (vom

7.Mdrz 1996) mit Anh&ngen




Beilage 1

Zwischenbericht
zur Planungsstudie Stadtverkehr Zug

von der Mitwirkungsgruppe am 4. Mdrz 1996 verabschiedet
zuhanden des Stadtrates Zug

Synergo
in Zusammenarbeit mit

Albrecht & Partner, Luzern

M. Bilichi, Hydraulik AG, Ziirich
0. Merlo, Zug

Balance Services AG Stans

W. Wyss, Zug

Zirich, 7.3.96
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1. Zusammenfassung

Zug sieht sich vor der Frage, was zur Lésung seiner Verkehrsprobleme investiert
werden soll. Der Kanton plant ein Gesamtsystem neuer Umfahrungsstrassen von
Zug und Baar (Projekt UZB). Aufgrund der hohen zu erwartenden Kosten: von rund
600 Mio Fr. Gberwies der Grosse Gemeinderat der Stadt Zug im Juni 1993 die
Motion “fiir eine realistische Stadtumfahrung”, d.h.-den Auftrag zur Erarbeltung von
Alternativen zur UZB. - .

Die Planungsstudie Stadtverkehr Zug nimmt sich dieser Aufgabe an. Die Stadt hat
dazu ein Verfahren in die Wege geleitet, bei dem die am Verkehr interessierten und
von ihm betroffenen Kreise mitwirken kénnen. Die Mitwirkungsgruppe urnfasst - unter
Einschluss von Vertretern des Kantons und der Gemeinde Baar - (iber 80 Personen.
Diese treffen sich periodisch im Plenum. Die eigentliche Arbeit wird aber in kleineren -
Gruppen geleistet. Externe Fachleute begleiten und beraten sie. Im September 1995
begonnen soll die Studie innert einem Jahr sowohl eine umfassende und mehr Einig-
keit zeigende Problembewertung bringen, wie auch Interventionsszenarien ent-
wickeln und eine tragféhige kommunale und regionale Gesamtverkehrspolitik der -
Stadt Zug definieren. v

~Mit dem vorliegenden Zwischenbericht ist die Phase der Problembewertung abge-

schlossen: Zunachst hat jedes Mitglied der Mitwirkungsgruppe fir sein Wohnumfeld
und den Weg zur Arbeit seine individuelle Sicht der Verkehrsprobleme zum Ausdruck
gebracht. Mit Bezug auf gemeinsam benutzte Strassenabschnitte kam es dabei zu
teils unterschiedlichen Wertungen. Das Ziel der anschliessend gebildeten Arbeits-
gruppen war es, die Positionen anhand einer detaillierten Dokumentation zu klaren
und einen weitestmdglichen Konsens zu erreichen. Strassenzug um Strassenzug
wurde analysiert, in einigen Fallen mit Augenschein.

Das Ergebnis dieser ersten Phase ist eine von der Mitwirkungsgruppe diskutierte und
dann verabschiedete Karte, welche fir alle Teile des Zuger Strassennetzes festhailt:

- die heutige Funktion der einzelnen Strassen und
- die vor dem Hintergrund der Verkehrsziele und der oft problematischen
Begleiterscheinungen des Verkehrs gewdnschte Funktion.

Unterschieden wurden - gemass einschlagigen Richtlinien - Hauptverkehrsstrassen,
Hauptsammel- (oder Verbindungs-) strassen, Quartiersammel- und Erschliessungs-
strassen. Aus der Differenz der beiden Zustande - heute, gewlinscht - ergeben sich
Anhaltspunkte fir den Handlungsbedarf. Dieser ist gross, wenn etwa die von vielen
Wohnungen gesdaumte Letzistrasse heute als wichtige regionale Zu- und Wegfahrt
dient. Er ist klein, wo eine Strasse - wie die Zugerbergstrasse - firihren Verkehr aus-

reichend konzipiert ist.
Die Analyse kommt zu folgenden Schlussen:

n Die Verkehrsprobleme konzentrieren sich hauptsachlich auf die Spitzenstun-
den morgens und abends. Staus erstrecken sich aber nur in den wenigsten
Fallen auf mehr als eine Viertelstunde. In dieser Zeit ist namentlich in der
Innenstadt die Umweltbelastung sehr hoch und deutlich spurbar. Die Grenz-
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werte der Luftreinhaltung, allerdings, sind in einem breiten Teppich stadtweit
Uberschritten.

n Ré&umlich konzentrieren sich die Verkehrsprobleme auf die West- und Nord-
zufahrten der Stadt und den Kernbereich (Postplatz, Neugasse und unterster
Abschnitt der Aegeristrasse). Die starke Entwicklung von Wohnungen und
Arbeitsplatzen in den westlichen Teilen der Stadt und den dortigen Nachbar-
gemeinden akzentuiert die Verkehrsproblematik auf dieser Seite. Der Osten,
andererseits, wird von Schleichwegen geplagt, begonnen bei der Faden- und
der Rosenbergstrasse und bei der Loberenstrasse, besonders akzentuiert mit
der "grauen" Gutschrankabfahrt.

[ Ihrer Herkunft nach sind die Verkehrsprobleme von Zug in hohem Masse

. "hausgemacht”, sei es aufgrund des Zielverkehrs nach Zug, des Quellverkehrs
von Zug aus oder des Binnenverkehrs. Dies macht die verkehrsplanerische
Aufgabe nicht leicht, Gbertragt sie aber ganz speziell auch auf die Bewohner
und Unternehmer von Zug. Der Durchgangsverkehr hat keineswegs die Gros-
senordnung, von der bisher zum Teil ausgegangen wurde.

n Neustadt und Altstadt werden als ein innerstadtisches Ganzes gesehen. Die
Neugasse und die Bahnhofstrasse sollen dem Verkehr zwar zuganglich, von

-ihm aber weniger belastet werden und den Charakter einer zentralen, unge-
brochenen Achse mit Einkaufs- und andern stadtischen Funktionen erhalten.
Dabei wird das Parkierungsangebot im Bereich der Neustadt als genligend
erachtet, und auch in der Vor- und Altstadt werden mit Ausnahmen (Beispiel
Post) keine eigentlichen Mangelsituationen statuiert. Wichtig ist die gute Er-
schliessung dieses Bereichs mit dem 6ffentlichen Verkehr. ‘

m - Der offentliche Verkehr in Zug erhélt weitgehend gute Qualifikationen, lasst

~aber durchaus noch Verbesserungen zu (Beschleunigung). Beim Radverkehr
sind verschiedene Massnahmen zur Erhéhung der Sicherheit vordringlich
(Beispiele graue Gutschrankabfahrt, Vernetzung Radweg von Oberwil her).
Dem Fussganger wirden in der Innenstadt und auf den Zufahrtachsen mehr

Inseln zur Strassenquerung dienen.

Die Diskussionen in den Arbeitsgruppen zeigen das Bedurfnis, eine gute Triage zu
machen zwischen

a) Verkehrsproblemen, welche mit lokalen Massnahmen und mit privater Initiative
(Beispiel Industrien, Geschéfte) angegangen werden kénnen,

b) solchen, wo noch Innovationen und Angebotsverbesserungen maoglich sind
(6ffentlicher Verkehr) und dann eben

c) solchen, die ohne Modifikation oder Ergédnzung des Strassennetzes nicht I6sbar
erscheinen.

In jedem Falle ist die Relation zwischen Nutzen und Kosten der Massnahmen im
Auge zu behalten. So wird sich zeigen missen, wo (West- und/oder Nord- bzw. Ost-
teil der Stadt) und in welcher Folge (schrittweises Vorgehen) was fir Investitionen
am sinnvollsten sind. :

Mit der Bildung von sechs neuen Arbeitsgruppen, welche auch tber den Abschluss-
termin der Planungsstudie hinaus zusammenbleiben sollen (und die man deshalb als
“permanent" bezeichnet), werden die Handlungsspielraume in den kommenden Mo-
naten ausgelotet. Erwartet werden Losungen von realem Nutzen far die Verkehrs-,

Siedlungs-, Umwelt- und Gewerbepolitik.

. m)
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2. Vorwort

2.1 Auftrag

Die Planungsstudie Stadtverkehr Zug geht auf einen Beschluss des Grossen
Gemeinderates vom 9. Mai 1995 zuriick. Sie bezweckt eine fundierte Analyse und
Bewertung der Zuger Verkehrsprobleme und soll mdogliche Interventlonsszenanen v
aufzeigen.. Mit Bezug auf die "Stadtumfahrung” sind Vananten zu prifen.

Die Studie soll in den Rahmen eines breit abgestiitzten Mitwirkungsverfahrens ge-
stellt werden, wie bereits bei der Parkraumpolitik der Stadt. Insgesamt-soll die Arbeit
und das Mitwirkungsverfahren eine tragfihige kommunale und regionale Gesamt-
verkehrspolitik definieren, zum Nutzen des Lebens- und ertschaftsraums Zug

Mitwirkung bedeutet hler nicht nur Beteiligung an der Diskussion der Verkehrsprob-

leme und -Ldsungen. Sie beinhaltet auch das Bemiihen um reale Beitrige seitens

- der in der Mitwirkungsgruppe tatigen Interessensvertreter. In diesem Sinne sind auch

unkonventionelle planensche und verkehrspolltlsche Ansétze gefragt.

Aufgrund eines Wettbewerbs wurde der Auftrag am 19. September 1995 an ein -

~ Zurcher Planungsbiiro vergeben. thm steht eine Gruppe von mehreren Verkehrs-

ingenieurbiiros aus Zug und der weiteren Zentralschwelz zur Seite. Die Begleltung

der Arbeut obliegt dem Stadtlngenleur

2.2 Ablauf und Organlsatlon _

Die Planungsstudie wurde dem Auftrag entsprechend in zwei Phasen aufgetellt

1) Bewertung der Verkehrsprobleme 2) Entwickeln von Lésungsansétzen. Die erste
Phase dauerte bis im Januar 1996; die zweite erstreckt sich anschliessend bis im
Juni 1996. Der Schlussbericht erscheint im September 1996.

Die Mitwirku'ngsgruppe umfasst 85 Mitglieder, davon 39 Delegierte und 46 Beo-
bachter (siehe Liste im Anhang 1). Sie vertreten in"einer rdumlich und beziglich
Interessen ausgewogenen Art diverse Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Verkehrs-
kreise, wie auch den Kanton und die Gemeinde Baar. Die Mitwirkungsgruppe ist an
allen wichtigen Etappen der Entscheidfindung beteiligt; dazu wurden sieben Ple-
numsveranstaltungen festgesetzt..

Fir die erste Phase . bzw. fur die Problembewertung - wurden aus dem Kreise der
Mitwirkenden vier (temporare) Arbeitsgruppen gebildet. Sie hatten sich mit der

~derzeitigen und der wiinschbaren Funktion der verschiedenen Strassenabschnitte in
. Zug zu befassen. Eine breite Dokumentation stand zur Verfigung. Die Gruppen

nahmen sich je einem Stadtteil an: Sud Ost ("Hang"), West und Zentrum.

. Fur die 2. Phase wurden im Februar 1996 sechs neue (permanente) Arbeitsgruppen

geblldet Drei von ihnen befassen sich mit dem Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitver-
kehr; sie ziehen dazu Vertreter einschlagiger Akteure (lndustrlen Geschafte, Veran-
stalter von Grossanldssen) bei. Zwei weitere Gruppen befassen sich in umfassender
Weise mit dem Stadtverkehr und dem Regionalverkehr. Die letzte Gruppe setzt sich
grundsatzllch mit der Zukunft des Lebens- und Wirtschaftsraumes Zug auseinander;

" sie schafft einen Rahmen fiir die verkehrsplanerischen Arbeiten der andern Gruppen.




22. Februar 1996 5

3. Der Verkehr und die Entwickliungsziele der Region

Die Planungsstudie Stadtverkehr Zug steht nicht in einem Raum ohne Zielvorgaben.
Es gibt eine Reihe einschlagiger Regierungserklarungen und Grundlagen, die in die
Revision der Stadtplanung einfliessen werden. :

Das Leitbild 89 stellt die Verkehrsplanung ausdrticklich in den Dienst der Entwick-
lungspolitik und der Gestaltung der Stadt Zug. Die Zielsetzungen sind klar und geben
mehrere Anhaltspunkte fiir die Bewertung der heutigen Verkehrsprobleme und-
die kiinftige Verkehrspolitik. Die Tabelle im Anhang 8 hélt die zu beachtenden As-
pekte in Anlehnung an das Leitbild fest. Hier soll nur ein Uberblick gegeben werden.

Gemass dem Leitbild ist die gute Lage im tibergeordneten Verkehrsnetz zu erhal-
ten, nach Mdoglichkeit zu verbessern. Dabei soll Zug nicht einfach Satellit von Zirich
werden, sondern Eigenstandigkeit bewahren. Attraktivitat als Lebens- und Wirt-
schaftsraum unterstitzt diese Position. Lebensqualitat verkdrpert immer mehr auch
einen wichtigen Standortwert fir Firmen. Das stadtische Leitbild 89 lebt dieser Er-
kenntnis ebenso nach, wie das neulich verdffentlichte "Modell Zug" der Stiftung
Lebens- und Wirtschaftsraum Zug. Dies verpflichtet die mit menschlichem Masstab,

“hervorragendem baulichem Erbe und einem besonders schénen landschaftlichen
Rahmen ausgestattete Kleinstadt ganz besonders. Der Verkehr muss so funktio-
nieren, dass die genannten Werte nicht aufs Spiel gesetzt werden. Alle Segmente
von Bevolkerung und Wirtschaft konnen ihren spezifischen Beitrag zu umwelt-
freundlicher Mobilitéat leisten. Fast jede(r) Verkehrsteilnehmerln ist vom Verkehr
auch betroffen: am Wohn- und Arbeitsort und in der Freizeit.

Seine Aufgaben als regionales Wirtschaftszentrum soll Zug weiterhin wahrneh-
men. Die Zentrumsplanung von 1986 ist in weiten Teilen noch immer aktuell. Unter
diesen Bestrebungen darf eine vermehrte Kernbildung der Nachbargemeinden aber
selbstverstandlich nicht leiden. Zu vermeiden sind die Zersiedlung der Landschaft
und Siedlungsteile, die nurmehr per Auto erreichbar und - in Form von Arbeitsplatz-
konzentrationen oder Einkaufszentren - gleichzeitig grosse Verkehrserzeuger sind.
Bestgemeinte umweltfreundliche Verkehrsgestaltung nitzt nichts, wenn den aner-
kannten raumplanerischen Ziele nicht wirkungsvoll nachgelebt wird.

Nach wie vor der besonderen Férderung bedirfen der 6ffentliche Verkehr (regional
und lokal und dabei auch ausserhalb der Spitzenstunden) und der Rad- und Fuss-
gangerverkehr. Die freie Wahl der Verkehrsmittel stitzt sich darauf ab. Ausgedehn-
te Fussgangerzonen in der Stadt dienen der Erholung, wie auch dem Einkauf,

Der Strassenraum ist gerade unter stadtischen Verhéltnissen mehr als nur ein
Verkehrskorridor. Die stadtebauliche und urbanen Funktionen zugéngliche Gestal-
tung der Hauptstrassen gehort zu den schwierigsten Aufgaben der Verkehrsplanung.
In den letzten Jahren sind jedoch grosse Fortschritte in dieser Richtung gemacht
worden. Das Anliegen wird unterstitzt durch gescheite Parkplatzbewirtschaftung.

Viele dieser Aufgaben bedingen eine enge Zusammenarbeit zwischen Zug, den
Nachbargemeinden und dem Kanton. Dartber hinaus setzt die Verkehrsgestaltung
ein gemeinsames Engagement der Behdrden und der Privatwirtschaft sowie breite
Beteiligung der Bevolkerung und von Interessensverbanden voraus.

“
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4. Aktuelle Verkehrssituation

Zur Beschreibung der Verkehrssituation im Raume Zug wurden diverse kantonale
und stadtische Grundlagen ausgewertet. Die Aussagen wurden fir die Mitwirkungs-
gruppe in der sogenannten V-DOK ZUG vereinfacht zur Darstellung gebracht (siehe
Anhange 3 und 4).

4.1  Verkehrsbelastungen

Zun&chst fallt mit Bezug auf den Strassenverkehr auf (Tafel 1 der V-DOK ZUG),
dass die westliche und nordliche Stadtzufahrt von den dort stark gewachsenen
Nachbargemeinden und der N4a Belastungen in einer Groéssenordnung ausgesetzt
sind, die oft nur auf Autobahnen auftreten: im Durchschnitt uber 20'000 Motorfahr-

zeuge pro Tag.

Das Nadelohr bei der Westzufahrt ist das kurze Teilstlick zwischen der Steinhauser-
und der Letzistrasse, auf der Chamerstrasse. Hier kommen zwei Verkehrsstrome
zusammen und verteilen sich wieder. Entsprechend stark ausgepragt sind hier Stau-
situationen, fiir den motorisierten Individualverkehr wie auch fiir den Busverkehr (Ta-
feln 7 und 8). Fur die Stadtzufahrt erscheint neben der Chamerstrasse die General-
Guisan-Strasse pradestiniert. Die Querverbindung zwischen den beiden Achsen
(Letzistrasse) fuhrt aber durch dicht bebautes Wohngebiet.

Ebenfalls sehr hoch ist die Belastung im Zentrum der Stadt: In der Grabenstrasse
und der Neugasse (Zweirichtungsverkehr) und im einspurigen innersten Stadtring
Vorstadt/Bahnhofstrasse/Bundesplatz, welcher das Scharnier zwischen den Stro-
men von und nach Cham, Oberwil, Aegeri und Zug Nord/Baar darstelit.

Die hier in den Spitzenstunden notorischen Stausituationen verleiten viele Auto-
fahrer aus Aegeri, die sog. graue Gutschrankabfahrt zu wahlen (Aegeristrasse/

- Loretostrasse/alte Baarerstrase/Lissiweg oder Goblistrasse), um Zug oder die N4a

zu erreichen. Die sich daraus ergebenden Verkehrsmengen sind zwar nicht sehr
gross, vertragen sich mit der Umgebung vielerorts aber schlecht. In dhnlicher Weise
funktioniert die Loberenstrasse als Schleichweg fir Fahrten aus den stidlichen
Teilen von Zug und Walchwil. Aus den stdlichen Hangbereichen wird zudem haufig
die Fahrt via die Waldheim- und die Fadenstrasse (Retourweg auf der Rosenberg-
strasse) - und dann die graue Gutschrankabfahrt - gewahit.

Auf der Nordzufahrt (Baarerstrasse) lassen sich hohe Belastungen vor allem bis zu
den grossen Industrien feststellen. Zur Morgenspitze wird bei Stau haufig die Alter-
nativroute Ahornstrasse/Industriestrasse benutzt, was dort erhohte Umweltbela-:
stung mit sich bringt (vgl. Tafeln 10, 11 und 12).

Ein spezielles Problem stellen die gegenseitigen Behinderungen von Auto- und
Linienbusverkehr dar. Der dichte Fahrplan (vgl. Tafel 8a) hat viele Vorteile; die
Busse bleiben aber vorab in der Innenstadt und bei den stark befahrenen Kreuzun-
gen (Chamerstrasse) im Individualverkehr stecken, und sie stéren diesen ihrerseits.

-Das Problem wird akzentuiert durch die Tatsache, dass in der Baarerstrasse beim

Bahnhof mehrere Buslinien gleichzeitig anhalten und abfahren. Dies erleichtert zwar
das Umsteigen von Bus zu Bus und den Bahnanschluss, flihrt aber periodisch zu
einer starken Besetzung der Strasse durch die grossen Gefahrte.
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4.2 Wunschlinien, Verkehrsziele

Wunschlinien des Verkehrs geben an, welche Herkunft und welche Ziele Verkehrs-
strome aufgrund der vorhandenen Wohn-, Arbeits-, Einkaufs- und Erholungs-
gelegenheiten und aufgrund der dazwischen liegenden Verkehrsdistanzen haben.
‘Sie werden anhand von Verkehrserhebungen (zahlen und befragen) ermittelt.

Abbildung 1: Wunschlinien des motorisierten Individualverkehrs, 1992
(betreffend Gebietsabgrenzungen siehe Anhang 4,Tafel 5)

Nord (inkl. Zug-Nord)

Abendspitzenstunde
(17-1800h) 1031
524 226 [Res6 212
1305
448 o972 449 510 298
[213 363 |
: 691 1089} 265
West i Ost
(inkl. Sinkl. i
Herti, 129 Hang")
Lorze) 259
1405 101 111
632 216
N . 275
S 373 | f29¢ 174 87
Die Zahlen umittelbar vor B
einem Ziel bedeutenFz/Std im
Zielverkehr (z8: 373 Fz von
West nach Sad). 153
Sid (inkl. Zug-Siid)
—— < 200 Mfz/Std in beiden Rlchtungen zusammen (fette Zlffern)
— 200 - 400 Fz/Std
—— 400 - 600 Fz/Std Quelle: Bﬂchi, M., Motion fUr eine realistische
s 600 - 800 Fz/Std : Stadtumfahrung - Vorstudie, Aug. 1994
M 800 - 1'000 Fz/Std :
M - {'000 Fz/Std G/ revid.21.2.96

Das Charakteristische an den Wunschlinien des Verkehrs im Raum Zug ist, dass die
Beziehungen zwischen den Sektoren West und Nord und dem Zentrum sowie
unter sich am starksten sind (Tafein 2 bis 4). Im Vergleich dazu nehmen sich die
Relationen vom Siiden und vom Osten (Aegeri) ins Zentrum gering aus; etwas
ausgepragter sind sie

a) von Aegeri in die nordlichen und westlichen Teile der Stadt und in Richtung N4a

und
b) vom Suden her in den Westen der Stadt.

N.B.: Das Gleiche gilt jeweils fur die Gegenrichtung.

-
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Der Durchgangsverkehr spielt aber - betrachtet man die Stadt als Ganzes - mit
einem Verkehrsanteil von nur 4% eine sehr geringe Rolle. Zieht man den Betrach-
tungsbereich enger - ndmlich auf die Altstadt und die Vorstadt -, so zeigt sich, dass
der Durchgangsverkehr einen Drittel des gesamten Verkehrs ausmacht!.

Nachdem die Autobahn den wichtigen Durchgangsverkehrsstréme Ziirich-Luzern/
Gothard und vice versa absorbiert, kann man sagen, dass die Zuger Verkehrs-

- probleme vorwiegend “hausgemacht” sind - sie resultieren aus dem Quell-, Ziel-

und Binnenverkehr, also aus dem Verkehr von und nach sowie innerhalb der Stadt.
Wie bei einem Regionalzentrum tblich dominiert in der Morgenspitzenstunde der

" Zielverkehr, abends der Quellverkehr (iber die andern Verkehrsarten. Der Binnen-

verkehr (von einem Teil der Stadt in einen andern) macht rund einen Viertel aller
Autofahrten aus (vgl. Tafel 4).

4..3 Modal Split

Unter Modal Split wird hier der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr
verstanden. ' :

Im Vergleich zwischen dem Zupendlerverkehr und dem Wegpendierverkehr von -

Zug (Tafeln 15 und 16) fallt zunachst auf, dass der erstere ganz allgemein einen
deutlich besseren Modal Split hat als der letztere. Die Konzentration der Arbeits-

- platze auf den bahnhofsnahen Stadtbereich diirfte den Ausschlag dazu geben. Unter

den Nachbargemeinden Zugs féllt einzig Walchwil mit einem relativ tiefen Wert auf.
Bei den grosseren Distanzen sind die OeV-Anteile der Zupendler allgemein hoch;
dies ist mit dem Bahnangebot begriindet (in Spitzenstunden Halbstundentakt).

Andererseits zeigt sich, dass die gesti‘eute Lage der Arbeitsziele ausserhalb der
Stadt (vorab jene in Baar) den Autogebrauch eben eher nahe legt.

4.4 Zukunftsaussichten

Was die Zukunft betrifft durfte von Interesse sein, wie man sich die Entwicklung der
Einwohner- und Arbeitsplatzverteilung in der Region Zug vorstellen muss. Tafel
17 zeigt, dass in absoluten Werten und in den Zuwachsraten fur beides die west-
lichen Kantonsteile dominieren. Zug und Baar vermdchten gemass den Prognosen?
nur mit Bezug auf die Arbeitsplatzentwicklung mit den je einzeln konkurrierenden
Gemeinden Steinhausen, Hiinenberg, Cham und Risch gleichziehen.

Der Schwerpunkt der Verkehrsbeziehungen in der Region Zug wird sich damit
noch mehr nach Westen verlagern. Die westliche Zufahrt der Stadt wird noch

starkeren Belastungen ausgesetzt.

1 Man notiere, dass diese Angabe die frithere des Kantons ZUg ersetzt; dort wurde ein Anteil des

Durchgangsverkehrs von zwei Dritteln genannt.
? Wiest&Partner, Einwohner- und Arbeitsplatzprognose. z.H. Baudirektion des Kantons Zug, 1995.
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5. Bewertung der Verkehrsprobleme

5.1 Vorgehen
Die Bewertung der Verkehrsprobleme in Zug erfolgte in zwei Stufen:

- erste Stufe: Individuelle Bewertung durch die Mitglieder der Mitwirkungsgruppe
- zweite Stufe: Bewertung und Interpretation der Probleme in quartierweisén .

Arbeitsgruppen.

Zur ersten Stufe: Die individuelle Bewertung geschah anhand eines vorgegebe-
nen Beurteilungsrasters und unter Bezugnahme auf eine allen Mitwirkenden zur
Verfigung stehende Bewertungsgrundlage (V-DOK ZUG, vgl. Anhang 4).

Das Spektrum der Stellungnahmen erwies sich bei den einen Beurteilungskriterien
als sehr breit, bei den andern als enger, mit zum Teil "Ausreissern" (vgl. Abb. 2). Die
“Karten" waren damit gewissermassen auf den Tisch gelegt - in einer zweiten Stufe

galt es nun, die voneinander abweichenden Positionen zu diskutieren und unter Zu- }
zug weiterer Beurteilungsmaterialien eine Ann&herung in der Problembewertung zu

erreichen.

Abb. 2: Das Spéktrum der Problembewertung bei der Grabenstrasse und Neugasse
Beurteilungsmassstab: 5 4 3 -2 1 0 1 2 3 4 5

Kriterien: sehr schlecht ’ ., sehr gut
Erreichbarkeit per OeV : >

Erreichbarkeit per Auto & —— T

Parkierungsmaglichkeiten M%\ —4

Fuss- und Radwege P

Sicherheit Fussganger

Sicherheit Radfahrer _ — ——— .
Larmbelastung _ : C
Luftverunreinigung ; (

Erschitterungen T _

Ueberquerbarkeit der Strasse — :

Ortsbild-Beeintrachtigung i

Landschaftsbeeintrachtigung

Andere Faktoren:

.................... -

I B ]
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Zur zweiten Stufe: Die vier gebietsweise orientierten Arbeitsgruppen3 haben an
zwei halbtagigen Sitzungen aufgrund der V-DOK ZUG, detaillierteren Unterlagen und
wo notig Augenscheinen die Verkehrsprobleme auf allen wichtigen Strassenziigen
der Stadt bewertet. Sie haben die heutigen Strassenfunktionen analysiert und da,
wo sich diese mit den Strassencharakteristiken oder den Umfeldbedingungen nicht
vertrugen, Anderungen gewiinscht (vgl. Abb. 6). Sie haben tberdies fir eine Viel-
zahl von Strassenabschnitten und dabei fiir den 6ffentlichen’sowie den Auto-, Rad-
und Fussgéanger-Verkehr und ihre gegenseitige Vertraglichkeit Losungsanséatze in die
Diskussion gebracht. : .

Far die verkehrstechnische Bewertung wurden Elemente aus der einschiégigen
Strassenverkehrs-Norm 640040 der Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute
(VSS) beigezogen.

Abb. 3: Die Strassentypen und ihre Charakteristiken

HVS —THSS —TQsS ES

Funktionen |Verbinden |Sammeln Sammeln Erschliessen
Belastbar- | Uber 800 bis 800 Fz/h |bis 500 Fz/h |bis 150 Fz/h
keit: Fz/h
MVS im
Querschnitt -
Busverkehr |Halte ausn.- |Halte in der |Haltestellen |Bus verkehrt
weise im Regel im im Fahr- nur aus-
Fahrbereich | Fahrbereich |bereich nahmsweise
Parkieren unerwinscht | geregelt . ?efegelt oder ?e(egelt oder
- rei rei
Anlagen fur |in der Regel |bei stirke- |in der Regel |keine
Zweirad- nur Rad- - rem Zwei- nicht erforderlich
verkehr wege mog- |radverkehr |erforderlich
lich erwiinscht
Gehwege beiseitig. in der Regel |beid- oder mindestens
Fussganger- | beiseitig. einseitig einseitig
schutzinseln | Fussganger-
: schutzinseln
Verkehrs- |reduzierter Strassenquer- | Bauliche Massnahmen
beruhigung | schnitt. Optische Gestal- (ausser bei Busverkehr).
tung Strassenverkehrsraum | Einengungen, Versatze.
Richtwert Normalprofil [ mind. 6 m Kerngebiet | Variabel,
Fahrbahn- 6-7m, mind. 4,5 m
breite Wohngebiet
55m.
Industriegeb.
mind. 7 m

HVS = Hauptverkehrsstrasse MVS = Massgeblicher stundlicher Verkehr

HSS = Hauptsammelstrasse
QSS = Quartiersammelstrasse
ES = Erschliessungsstrasse

Quelle: Strassenverkehrsnorm 640040 der Vereinigung Schweiz. Strassenfachleute VSS

3 Zentrum (Alt- und Vorstadt), Stid, Ost und West. Dabei grenzen die letzteren beiden im Norden der
Stadt an der Bahnlinie aneinander.
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Abb. 4: Ausschnitt aus den detallierten Beurteilungsgrundlageh

Stasse b Abschady Stiassen- | Linga - 20 2o Vsig &S Geenzwen- | An der Be- | Gebdudo- Broite Rag | nsein | LSA | Bus Pam. Unise 1994
von s yp oTv “sv Laem Gbersche, bauung abstand | Fatw- | Fate- | sireifen Matz- Undase Vent
’ ’ Ase | bana | sireiten besicn |
Typ m nn..g (23 km/h Tyo Typ . . Tyo m m m vorh, voih. | vorh. | Typ Typ Anz Aar,
N& ] entlang Ammannsmatt Hs 600 35000 3500 120 nem [:9] 20 20 4 N ] N N
Chamerstiasse Grenre Cham Koflerste, S 680 18300 1850 80 L] AW [] 20 12 35 ) N J J 8 C 1 o
Kotlerste. Stenhauserstr. HVS 010’ 16300 1850 60 L] oW [:0] 20 10 38 N J J -] C 7 []
‘I steinhauserse, Leiziste. s 690 25800 2600 S0 L] AW [:e] 12 10 35 N N J 85 c ] s
Letzists 568 -Unterutw, HvS ro 14000 1400 50 - Gw 'eo 18 10 3s N N J a5 c 2 [
1 SBB-Untediw. Asbachstr, HVS 620 14000 1400 50 wim Gw. 0 18 -8 3 J 3 Ll ML 8/C 9 4
Steinrauserstrasse ‘| Riedmar Hs 380 9000 900 $0 uim GW 80 15 10 4 J N N a c 3 [
Chamersts Vs $90 10500 _1050 50 LY GwW 80/ €0 12 8 kX N N N 8 C 0 0
Letzistasse Gena. Guisan-Su. Chamersie, HS 300 11600 1150 50 [ ___(16w) ] 10 s 3.8 N N J 8 +C 0 0
. JGen Guisan-st. Letziste Attmendstr HVS 460 12500 1250 50 wrm ) Bo'lp s 10 4 J J N 8 [ 1 [
G -G.-Sits Gub st Aftrnandstr. Asbachste. Hvs 380 14000 1400 50 L o 2s L] k] 4 N N 8 e/c 3 2
|Gubeisuasse | A-b’umu. SB8-Untertidw Hs 330 15000 1500 50 i ;o] 20 '2, 35 4 3 N 2] [:] A 1
Legende: Art der Bebauung: LSA = Lichtsignalanlage
: O =offen :
Strassentyp: - EO = Einseitig offen Bus: -
HLS = Hochleistungsstrasse BO = Beidseitig offen B = Bus verkehrt auf diesem
HVS = Hauptverkehrsstrasse G = geschlosser Strassenabschnitt
QSS = Quartiersammelstrasse , : BS = eigener Busstreifen vor-
ES = Erschliessungsstrasse - Radstreifen: . handen
: J =ja, vorhanden
Larm: k J/N = nur teilweise vorhanden  Parkplatzbereich:
| = Empfindlichkeitsstufe | ~.N = nein, kein-Radstreifen A = PP-Bereich “Altstadt" ’
I, lll = analog . “vorhanden _ . B = PP-Bereich "Bahnhot"
AW = Alarmwert RW = eigenstéandiger Radweg  C = PP-Bereich "Allgemeines
IGW = Immissionsgrenzwert neben der Strasse Baugebiet"

Analoges gilt bei Fussgénger-
inseln und Lichtsignalanlagen

Abb. 5: Ausschnitt aus der "Problem-Buchfiihrung" an den Arbeitssitzungen

Streckenabschnitte

Strassentyp, -funktion: A 2345 6 7 8 9404412 134445 1647 18 43 20
Heuptverkehrssirasse H a4l VAT AL XXX X Legence:
Haudtsammelstrasse S /i H. S X XIXT IXIXT 112 Haven
Quertiersammelstrasse 7SS V7l ISt X|'S = Soit
Uebnge Erschliessungss:- XX QF S 77 X £ Halben wad
o Joll ide~keel

Verkehrsbelasiung XX XX 2% x| xx | X Jxx]x<|xx| x| x [x«fxe {xu]x
Empfindlichkeit au?
- LaArm rxal Legende: )
- stadiebauliche Fikt der Sir. x = erheblich
o A XX = starx
Problem-Bewertung:
Ercexchbarkeit per OeV
Erreichbarkeit per Auto
Parkierungsmoglichkeiter : X))
Fusswegneiz
Radwegne:z : ' X Legende:

- X = starkes
Sicherheit Fussganger X [ XX xx =sehr starkes
Sicherheit Radfahrer X X : Problem
Larmbelasiung XX IXx {xx |Xx XX XK XX | x X% jxx|x X
Luftverunreinigung K4 X4 d |0 XK | o e e [ | X ] o] | (e | x| ¢ e
Ueberquerbarkeit d. Strasse ] . XX | X
Onsbild-Beeintrachtigung x x|'x|x X xix x
Landschaﬂsbeeintr@ch!igurg L :

i
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 Die w:chtlgsten Ergebnlsse der Bewertung smd nachstehend festgehalten

5.2 Ergebmsse der Bewertung
- Neugasse und Bahnhofstrasse

Aus der derzemgen Hauptverkehrsstrasse in Elnkaufsstrassen umwandeln: Zugang-
lichkeit fir OeV und Autoverkehr wahren. Kein Riegel am Postplatz. Aufwertung

- eines zusammenhéngenden Stadtkernbereichs Metalli / Altstadt, fiir Fussgénger und

mit besseren Parkterungsmogllchkelten (u a. im Verkehr mit der Post)

- Bundesp/atz.

‘ HauptverblndUng West-Nord ab Chamerstraésé via stdlichen Teil der Alpenstrasse

und Bundesplatz zur Baarerstrasse und vice versa fithren (Einbahnring via Postplatz
aufheben). Reduzierter Verkehr via Vorstadt und Poststrasse zur Erschliessung des.

< Stadtkerns. Probleme des Veloverkehrs und OeV (Stau) in dieser Zone beachten.

- Gotthardstrasse: ‘
Beibéhaltu’ng der heutigen Funktion.
- Vorstadt und Posfstrasse'

Als Hauptsammelstrasse (also beziglich motor|3|ertem Verkehr eine Stufe hoher als

'Neugasse und Bahnhofstrasse) ausgestalten Vorstadt gegeniiber heute teilberuhigt.

Je nach Massnahmen zur Verkehrslésung in Zug liesse sich auch auf d|esem
“Biigel" eine weitere Beruhigung vorstellen.

© - Artherstrasse, Radweg Oberwil-Zug und Grabenstrasse:

Die Artherstrasse muss wéiterhin die Funktion als Hauptverkehrsstrasse erfillen;

~ dabei ist aber sowohl im Bereich Oberwil wie auch Casmo/Kantonsspltal die Ver-

kehrssicherheit deutlich zu erhShen.
Der Radweg Oberwil-Zug muss durchgangig vernetzt werden.

Die "Deklassierung" der Grabenstrasse um eine Stufe ware wiinschbar, um den
Beginn des Stadtkernbereichs anzudeuten

- Hofstrasse, Zugerbergstrasse, Waldheimstrasse:

Beibehaltung des Status als Quartiersammelstrassen. Bessere OeV-Erschliessung.

- Fadenstrasse (bzw. Rosenbergstrasse)

Unterschiedliche Sicht der Quatrtiere Zug-Sud und Zug-Ost: Charakter als hangsel-
tige Verbindung Std-Nord (mit einem gewissen Durchgangsverkehr) wahren (wenn-
gleich teilberuhigt), oder als Erschliessungsstrasse fur die Anwohner konzipieren.
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Abb. 6: Vorschlége fur eine zielorientierte Umwandlung der Strassenfunktionen

seitens der Arbeitsgruppen
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- Verb/ndung Seite Aeger/ - Stadt

~

Zwei Verblndungen wnchttg a) Aegen - Stadtkern b) Aegen - Zug Nord uhd West

zu a) Verblndung bis in den Bereich Dorfstrasse eher problemlos .Beibehalten der -
heutigen Funktion als Hauptverkehrsstrasse vorstellbar, ]edoch far Veloverkehr

SIcherer zu gestalten.

Verkehrsberuhigung auf dem untersten, empfindlichén engen und betr. Verkehrs-

sicherheit problematlschen Abschnitt der Aegeristrasse nétig. Aehnliche Funktion
~ angezielt wie Neugasse. Zur Vermeidung untere Aegerlstrasse und Kollnplatz _
'ostllche Stadtkemumfahrung prufen. - :

zu b) Derzeitige “graue" Gutschrankabfahrt auf heutiger Streckenfuhrung (via Loreto- .
und Goblistrasse) belassen, aber Massnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit

-~ far Fussganger und Velos. LUssistrasse jedoch eindeutig auf Erschllessungsstrasse

zurlickklassieren. Darliber hinaus prifen: Eigentliche Gutschrankabfahrt i.S. der Ver-
bmdung von Aegeri- und Gobllstrasse mit flanklerendem Riegel auf Loretostrasse

- Loberenstrasse und Lissiweg:

‘ Unte-rbindu.ng als 'S'chleich\)veg ndtig: Soll ErschliessungsstraSSe »sein,' mit OeV.

- Industriestrasse:

Im Bereich des Guthirtquartiers deklassieren auf Quartiérsammevlstra_sse.

- Baarerstrasse:

| Sich widerstrebende Auffassungen Belbehaltung der heutigen Funktlon (Hauptver- |
: kehrsstrasse) oder Umwandlung in eine Hauptsammelstrasse. Auf Antrag der

Gemeinde Baar soll letztere Lésung welterverfolgt werden. .

- Feldstrasse, Aabachstrasse:

Zlelvorstellungen gehen aus den Stelllungnahmen der Arbeltsgruppen noch nicht klar
hervor (Wohnquatrtiere, Zugang zu L&G).

o= Gubelstrasse, General-Guisan-Strasse:

Als Hauptverkehrsstrasse gebaut und grossentells so genutzt. Umweltprobleme im
westlichsten Teul Beibehaltung dieser Funktion im Prinzip mdglich.. :

Spezielle Losungen far Verkehrsprobleme hler und in der néchsten Umgebung
(Sportanlasse etc) suchen. :

- - Letzistrasse:

Als Strasse innerhalb eines Wohnquartiers auf den Status einer Quartiersammel-
strasse zurilickzufihren. Deshalb: andere Verbindung von der Gubel- und General-
Guisan-Strasse nach Westen suchen.
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- AIImehdstr'asSev

Nordlich Gunsan Strasse als Hauptverkehrsstrasse gebaut, als Quartlersammel-
strasse genutzt. Nutzung soll auf diesem tieferen vaeau blelben ausser es kame
neuer Verbmdungsbugel Zug West zur Dlskussmn . :

Sudhch Guisan-Strasse wichtige Fussgangerverblndung zum See.

- Chamerstrasse:

Von der’ Arbeitsgruppe als "Autobahn im Wohngeblet“ qualifiziert. Sammelt mehrere -

~ der grossen Zuger Verkehrsstréme. In Beriicksichtigung auf die Ausgestaltung dleser
Strasse Ruckfuhrung auf den Status einer Hauptsammelstrasse notig. -

- Stelnhauserstrasse .
Auf. Hauptsamm‘elstrasse deklassieren. Fuségéingérbeziehuhgen verbéssem. |
Sch’ochenmahle.st,rassé." | ‘ . |
Eine Stufe tiefer zu klassieren; da als Quartiersammelstrasse nicht ngeignet.-
53 | Haupteindriicke ' |
Aus der Diskussion der Arbeitsgrdpp'en' gehen folgende.HaUpteindr(]cké hervor:

1. Die Verkehrsproblerhe von Zug konzentrieren sich primar auf die Spitzenstunden
morgens und abends. Staus ergeben sich jeweils wéhrend rund einer Viertelstunde.
In dieser Zeit ist namentlich in der Innenstadt die Umweltbelastung sehr hoch.

2. Raumlich konzentrieren sich die Verkehrsprobleme auf die West- und Nord-
zufahrten der Stadt und den Kernberelch (Postplatz Neugasse und unterster
Abschnitt der Aegenstrasse) _

3. Das’ Parklerungsangebot im Bereich der Neustadt w1rd als genugend erachtet,
und auch in der Vor- und der Altstadt werden mit Ausnahmen (Beispiel Post) keine

: elgentllchen Mangelsituationen statwert

" 4. Das OeV-Angebot wird generell als gut qualifiziert, auch wenn teils Verbésse-
rungen noétig sind. Dasselbe gilt fur den Fussganger- und den Radverkehr.(mehr
Sicherheit vor allem in der Aegeristrasse und an der grauen Gutschrankabfahrt).

5. Zufolge Schleichwegen werden verschiedene Wohnquartiere Uberméssig bela-
stet (Rosenberg/Loreto/Loéberen, Industriestrasse, Herti/Letzistrasse).

S
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Das bei der Planungsstudie gewéhlte Vorgehen, in einer ersten Phase die heutigen
und die in Zukunft winschbaren Strassenfunktionen zu diskutieren, darf nicht als
Beschrankung auf die Strassenplanung verstanden werden. Zwar wird herausgear-
beitet, was fiir Strassen und was fiir einen Verkehr gewollt ist - die Spannweite der
moglichen Massnahmen ist aber gross. Schon im Pflichtenheft der Studie und dann
noch mehr in den Sitzungen der Arbeitsgruppen wurde zum Ausdruck gebracht, dass
die Verkehrsgestaltung an vielen Fronten anzusetzen hat. Die Interventionen reichen
von der weiteren Sensibilisierung-der Bevdlkerung auf die verkehrsbedingten Um-
weltprobleme und von den Eigeninitiativen der Unternehmen beztglich ihres Ver-
kehrsregimes bis zum Bau von Umfahrungsstrassen und zur Férderung des 6ffent-
lichen Verkehrs (Stadtbahn?) oder zu Strassenbenitzungsgebihren.

Abb. 7 gibt einen Uberblick. Die Massnahmen sind in einer Matriz angeordnet, wel-
che verschiedene Aktionslinien und die mdglichen Instrumente aufzeigt. Dabei ist die
Anordnung davon gekennzeichnet, dass im linken oberen Bereich eher die "libera-
leren”, auf freiwilliges Umdenken ausgerichteten Massnahmen stehen, rechts unten
aber die harteren und dabei die finanziellen Anreize und regulativen Eingriffe.

Abb: 7: Aktionslinien und Instrumente der Verkehrspolitik

Altionsbereiche A ErhGhung der
Umwelt-

Sensibilitat

Instrumente
7 va

B Ausschopfen C Fordemng des D Raumplanung
aokologischen Ver-
kehrs: OeV, Rad,

der technologi-
schen Maglich-
keiten

Marketing fiir

Fussganger
Marketing far off.

tiir weniger Ab-
hangigkeitv.
(Auto) Mobilitat
Raumbeobach-

E Redimensionie- - F Mobilititsspa-
rungd.mot Indivi- rende Lebens-

dualverkehrs

Kampagnen zur

und Wirtschafts-
formen

o

Information, Kampagnen, ‘neue Techno- Verkehr tung, Planungs- | Verhaltensande- | Untemehmens-
Altionen logen kurse rung, energiespa- | fihrung und
render Fahrweise | Biding
Umweltbeauf- Vereinbarungen | Regionaler Ver- | Orts- und Re- Interdep. Koord., Férderung.
2ur Absenkung kehrsverbund. gionalplanung, Flexiblere Ver- regionaler Sub-
tatsbe rater des Flotten- .| Kantonale Partizipationd. | wendung der Ver- | sistenzwirt-
verbrauchs. Subventionierung. | Bevdlkerung kehrseinnahmen schaft
Dokumentati- Larmschutz, Dichtere Fahr- Funktionelle . Verkehrslenkung, | Konzentrierte
onszentren, Sicherheitsmass | plane, rasche Durchmischung, | Umfahrungsstras- | Dezentralisation
Lehrmitte! nahmen. Sau- Verbindungen, OeV-orientierte | sen, Rickbauvon | 6ff. Dienstleistun-
‘ bere Fz. in off, attraktive Rad- | Plazierung Strassen gen. Telekommuy-
Verwaltungen und Fusswege OeBA nikation
Bezifferungvon | Handelbare Ver- | Halbtaxabo, Bauliche Vanabilisier. d. Allgemein ey-
Umweltschaden, | brauchszertifi- Regenbogenkarte. | Verdichtung bei | Mfz. Steuem. hohte Gebdhren
Oekobilanzen kate. Verbillig. Stationen Str.Benitz.- u. P- | auf Resourcen-
zelleAnraze ‘ sauberer Fz . Gebihren, SVA | verzehr
Verbot umwelt- | Typenprifung Préferenzierung | Baubewiligung Tiefere Tempo- | Verscharfung
a‘ebammd ethischinakzep- | unter Gkolog. Ge- | des OeV auf nur fr vom limiten, bessere der Umweltbe-
Verbote tabler Werbung | sichtspunkten, Strassen OeV erschliess- | Geschw.kontr. lastungsgrenz-
Importrestriktio- bare Gebiete *Grine" Str., werte und der
nen Sonnt.-Fahrverbot | Umwelthaftung

Quelle: Guller, P., Mobilitat in der Schweiz. z.H. EVED 1995.

In der nun folgenden zweiten Phase werden alle diese Handlungsmaglichkeiten
ausgelotet und - soweit von glnstigen Nutzen-/Kostenverhaltnissen begleitet - zu
einem koharenten Paket geschnurt.




. 22 Februar1996 17

,Die'Planu'ng allfalliger Strassennetiergénzungeh ist also niJr ein Pfad neben andern.

Seitens der Arbeitsgruppen wurde darauf hingewiesen, dass lokale Massnahmen -
wie Fussgéngerinséeln und Radstreifen in den starker befahrenen Strassen - und die

Parkplatzbewirtschaftung oder Parkleitsysteme unter Zuger Verhiltnissen schon bis-

her einiges gebracht haben. Jedenfalls missten solche Méglichkeiten weiter ausge-
schopft werden. Es-gehért angesichts der Fragen, die sich um das kantonsseitige
UZB-Projekt ergeben, jedoch mit zu den Aufgaben der Planungsstudie, die Zweck-
‘méssigkeit von Anderungen am Strassennetz zu priifen. Die Spanne reicht dabei
von ambitidsen Umfahrungen und Netzerganzungen bis zu kleineren Elngrlffen die
der umweltfreundhcheren Verkehrsgestaltung dienlich sein konnen

Abb. 8: Moghch Erganzungen des Strassennetzes von Zug

I Kurze Umfahrung von Alistadi und City, mit Anschiuss cer Aegeristrasse {Chance Jug 2002)
- mit Untervarianten (Anschlisse im Norden, Anschluss Zugerbergstrasse)
uzB Umfahrungen Zug/Baar, kantonales Gesamtprojekt, ohne Anschiuss der Aegeristrasse
Abtahrt Gutschrank oberirdisch (Chance Zug 2002 Plus)

Verldngerung Aapachstrasse  (Chance Zug 2002 Plus)
Bugel Neufeld-Gebiisirasse

Verlangerung Altmendstrasse

Neutihrung/Veriangerung Feldstrasse
‘Verldngerung General-Guisan-Strasse zur Stemhauserstrasse
Verlangerung General-Guisan-Strasse zur Chamerstrasse
10 . Halbanschluss Sieinhauserstrasse an N4a Richtung West
11 Neuflhrung Schechenminhlestrasse
12 Kollerstrasse (Autwertung)
13 Verbindung Char—e'strasse Gubelstrasse

14 Alternative Verbincung Feldstrasse-Gubelstrasse

CONONBWN

Otlene Strassenstrecke
————— Strassenstrecke in Tunnel oder Uberdeckt

= Flankierende Massnahme Unterbindung Durchgangsverkehr
(Riegel, bei Projekt UZB)

o
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7. Dispositionen fur die Phase 2

Die Arbeitsgruppen haben viel Konsens erreicht, "wo der Schuh driickt®, und wie das
heutige Strassennetz durch die verschiedenen Verkehrsteilnehmer und unter den
Gesichtspunkten der Stadtentwicklung genutzt sein sollte. Natirlich lassen die Aus-
sagen mehrere Wege zu Losungen offen. Aber die Gruppen haben mehr als eine lo-
se Wunschliste produziert. Es ist Aufgabe der nachsten Arbeitsphase, mit neu konsti-
tuierten “permanenten” Arbeitsgruppen den inneren Zusammenhang der Verkehrs-
planung zu starken und Losungsanséatze unter der Beteiligung breiter Kreise und mit
einem guten Verhaltnis von Nutzen und Kosten zu konkretisieren. Diese Gruppen
werden als "“permanent” bezeichnet, weil sie Gber die Periode der Planungsstudie
hinaus arbeiten sollten. ' :

7.1 Permanente Arbeitsgruppen

Zweck:

Die permanenten Arbe(tsgruppen wirdigen bestehende Losungsvorschlage far die
wichtigsten Verkehrsprobleme der Stadt und ihres Umlandes und erarbeiten
ergédnzende oder alternative Interventionsszénarien. Die Loésungsvorschlage werden
einer groben Zweckmassigkeitsprifung (Vor-/Nachteile fur Verkehrsteilnehmer, All-
gemeinheit, Verkehrsbetriebe und 6ffentliche Hand) unterzogen. Daraus sollen Priori-
taten und Etappierungsvorschlage hervorgehen.

Die Gruppen, ihr Vorsitz und ihre Begleitung:

Gruppe A: Arbeitsverkehr (H. Bullens, LG. Begleiter DeTommasi/Wagner)

Gruppe B: Einkaufsverkehr (R. Knecht, |G Metalli. Begleiter Wyss)

Gruppe C: Freizeitverkehr - Erholung, Kultur, Sport, Grossanlasse (B. Mathys, ZKB. Begleiter Merlo)
Gruppe D: Stadtverkehr (Frau P. Kistler, BL, Begleiter Blichi)

Gruppe E: Regionalverkehr (A. Gisler, SBG, Begleiter Burgler)

Gruppe F: Zukunftsentwicklungen (U. Straub, FDP, Begleiter Klein)

Die Gruppen A bis C befassen sich mit den Méglichkeiten der Wirtschaft und Interes-
sensvereinigungen, spezifische eigene Beitrage zur Losung der Verkehrprobleme in
Zug zu leisten. Selbstredend kénnen die Verkehrsbetriebe und die 6ffentliche Hand
dabei Partner sein. Die Gruppen D und E hingegen befassen sich mit "klassischen"
Aufgaben der Verkehrsplanung. Gruppe F liefert fur alle andern Inputs.

Zusammensetzung:

In jeder Gruppe sitzen die Vertreter respektiver Interessensverbande und weitere

interessierte Mitglieder der Mitwirkungsgruppe. Die letzteren konnen in mehreren

permanenten Arbeitsgruppen téatig sein. In die Gruppe E sollen auch Vertreter von
Nachbargemeinden/-regionen integriert werden.
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’ Aufgaben:

Die Arbeitsgruppen

- erarbeiten und beurteilen Interventionsszenarien unterschiedlicher Eingriffsharte
“und Art (Verkehrslenkung, Infrastrukturen, Massnahmen der Verkehrsbetriebe,

der Privatwirtschaft und einzelner Bevélkerungsgruppen), die zur SklZZlerung
eines oder mehrerer alternativer Verkehrskonzepte fir Zug und seine Umgebung

v fihren. .
- - konzipieren im Rahmen dneser Interventionsszenarien Losungen far wuchtlge

Verkehrsprobleme. :
- ‘beachten bei ihrer Tatigkeit dle Aspekte welche die Nachbargemeinden und den

Kanton betreffen.
Arbeltswelse:

Die Arbeitsgruppen '
werden von den fachtechmschen Beratern des Planungsteams begleitet; dlese

unterstitzen die Gruppen promotorisch, dienen als Relais zur Fachwelt und lelsten

eigene fachtechnische Beitrage.
- koordinieren ihre Tatitgkeit untereinander.und mit der PrOJektleltung Stadtverkehr

- informieren das Plenum der Mitwirkungsgruppe Uber die Arbeitsergebnisse.

Im Anhang 6 sind die Pflichtenhefte fir jede einzelne Arbeitsgrdppe dargestellt.

Vd

7.2 Zu erwartende Ergebnisse

- Die Mitwirkungsgruppe wird an ihrer 5. Sitzung (29.4.96, vgl. Zeitplan im Anhang 2)
die Zwischenergebnisse der Arbeitsgruppen diskutieren. Auf die 6. Sitzung hin
(24.6.96) liegt der Entwurf des Schlussberichtes, mit konsolidierten Resultaten, vor.
An der 7. Sitzung (16.9.96) sollte die Mitwirkungsgruppe den Bericht verabschieden
kdénnen, samit Empfehlungen an die Behdrden.

Damit sollen dann die wesentlichen Elemente fiir unmittelbare verkehrspolitische
Entscheide und den Verkehrsrichtplan vorliegen.

.
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Beilage 2

Anhange zum

Zwischenbericht
zur Planungsstudie Stadtverkehr Zug

von der Mitwirkungsgruppe am 4. Marz 1996 verabschiedet
zuhanden des Stadtrates Zug

Synergo

in Zusammenarbeit mit

Albrecht & Partner, Luzern

M. Biichi, Hydraulik AG, Ziirich
0. Merlo, Zug

Balance Services AG, Stans

W. Wyss, Zug

1

Zirich, 7.3.96




Planungsstudie Stadtverkehr Zug  Anhénge

Anhang 1

Die Mitglieder der Mitwirkungsgruppe und der Arbeitsgruppen

21. Februar 1996

Name, Vertretung Temporére Arbeitsgruppe Permanente Arbeitsgruppe
Std | Ost | Zent- | West [ Arb- [ Eink.- | Freiz.| Stadt | Reg- | Zuk.
rum Verk. | Verk. | Verk. | Verk. | Vik.. | Entw
Amstadt H., Nachb.Oberwil/Gimenen (D) X X
Aregger A., Quartierverein Zug-West (D) X
Berchtold H., ZVB (D) X
Birchler O., Pro Zug (B) X
Bosiger H.R., TCS (D) X
Bossard A., Pro Zug (B)
BrandliH.P., TCS (B) X
Bucher R., FDP (B)
Bullens H., LG (D) XX
Butikofer M., VWD (D) X
Derungs Ch., SVP (D) X
Diethelm U., SP (B) X [ X
Ehrensberger M., Nachb.Oberwil/Gimenen | x
Fassler H., Kant. Baudirektion (D) X
Fehlmann B., SGA (B) X
Fischer A., Zuger Heimatschutz (B)
Frei C., Zuger Heimatschutz (B) X
Gadient R., CVP (B) X X
Gass P., Velolobby (B) X
Gisler A., SBG (D) X XX
Granziol L., ACS (D)
Gysi F., Mieterverband (D) X X
Hess-Candinas C., Bunte Liste (B) X
Himmelsbach F., Pro Zug (D) X X
Hodel St., WWF Sektion Zug (D)
Hotz F., Zuger Heimatschutz (D) X X
Hunziker R., WWF Sektion Zug (B) X
Hirlimann R., Nachbarsch.Dorf (B) X
Iten A., X
Iten J., Quartierverein Guthirt /D) X
lten K., V-Zug (D) X
iten W., Nachbarsch.Dorf (D) X
Jordan K., Verein Umwelt Zug (D)
Keiser S., Nachbarsch.Unter-Altstadt (B) X X
Kistler-De Coppi P., Bunte Liste (D) X XX
Knecht R., IG Metalli (D) XX
Kiindig P., Gewerbeverein Stadt Zug (D) X X
Leuthard M., Nachbarsch.Lorzen (D) X
Manetsch St., Gewerbev erein Stadt Zug (B) X
Mathys B., ZKB (D) ' X XX
Matzig M., Quartierverein Guthirt (B) X
Meier B., Quartierverein Zug-West (B)
Miinssen N., Velolobby (D) X X
Miller D., SP (B) X X
Nussbaumer M., Nachbarsch.Dorf (B)
Ochsner R., ZVB (B) X X X
Peikert R., HDV (D) X
Petermann D., IG Metalli (B)
Rast A., SKA (D)

T
N
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Name, Vertretung Tempordre Arbeitsgruppe Permanente Arbeitsgruppe

Sud | Ost | Zent- | West | Arb- | Eink.- | Freiz. | Stadt | Reg- | Zuk.
rum Verk. | Verk. | Verk. | Verk. [ Vik.. | Entw

Reichlin B., CVP (B) X

Riniker W., VCS (D) X X

Roost M., ZVB (B) X

Ritimann P., Nachbarsch. St. Michael (D) | x

Rust K., CVP (D) X X

Rutishauser A. Kant. Baudirektion (D)

Schafer W., LG (B) X
Schmid G., VCS (B) X X .

Schonenberger St., Pro Altstadt (B)

W

Schwerzmann E., Bauvorstand Baar (D)
Speck L., Gewerbeverein Stadt Zug (B) X X
Spillmann M., Bauforum (D) X X
Spillmann U., Bauverwalter Baar (D)
Steiner K., Nachbarsch.Unter Altstadt (D) X X
Stocker A., Nachbarsch.Lorzen (B) X |x
Straub U., FdP (B) X XX
Straumann P., Kant. Baudirektion (B)
Strub F., Quartierverein Guthirt (B) X X
Stuber M., SGA (D) X X
Studer U., TSK X
Sutter W., LG (B) X X
Wassmann Hr., Pro Altstadt (B) ) X X.
Wenk A., Nachbarsch.Lissi (D) X X
Wickart H. ACS (B) X
Windlin J., Verkehr ZUGKknftig (D) X X
Wolf M., VCS (B) X X
Wyss R., Turn- u. Sportkommission (D) X . X
Zahner A., FdP (D) X X
Zemp M., SP (B) X X

Legende: x = Mitglieder xx = Leiter der Arbeitsgruppe
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Anhang 2:
Sitzungskalender, Zeitplan
Datum Geschehnis
28. Sept. 95 [ 1. Plenumssitzung der Mitwirkungsgruppe:
' Einstieg und Organisation der Arbneiten
13. Nov. 95 2. Plenumssitzung der Mitwirkungsgruppe:
V-DOK ZUG. Bildung der temporéaren Arbeitsgruppen.
2. Dez. 95 1. Sitzung der Arbeitsgruppen Siid, Ost, Zentrum und West
13. Jan. 96 2. Sitzung der Arbeitsgruppen Siid, Ost, Zentrum und West
29. Jan. 96 3. Plenumssitzung der Mitwirkungsgruppe:
Information (iber die Ergebnisse der Arbeitsgruppensitzungen.
Bildung der permanenten Arbeitsgruppen.
20. Feb. 96  [1. Sitzung der Arbeitsgruppe Einkaufsverkehr
21. Feb. 96 1. Sitzung ArbGrp Freizeit-, Stadt-, Regionalverkehr, Zukunftsentw.
22. Feb. 96 1. Sitzung der Arbeitsgruppe Arbeitsverkehr
4. Mérz 96 4. Plenumssitzung der Mitwirkungsgruppe:
Diskussion des Zwischenberichts
Ende Marz Ablieferung des Zwischenberichtes an den Stadtrat
29. April 96 5. Plenumssitzung der Mitwirkungsgruppe:
| Information iiber erste Ergebnisse der permanenten Arb.grp
7. Mai 96 Behandlung des Zwischenberichts im Gemeinderat
2. oder 8. Mai [ 1. Forumsveranstaltung: Zugs Zukunft und der Verkehr
12.0d.19.Juni [ 2. Forumsveranstaltung: Beitrdge der Privatwirtschaft zu
umweltfreundlicher Verkehrsgestaltung
24. Juni 96 6. Plenumssitzung der Mitwirkungsgruppe:
Diskussion des Schlussherichtsentwurfs.
16. Sept. 96 | 7. Plenumssitzung der Mitwirkungsgruppe:

Verabschiedung des Schlussberichts, samt Empfehlungen an
die Behorden.

s '“y‘
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Anhang 3:

Liste der Grundlagen

Die Liste wird laufend erganzt! -

Allgemeine Grundlagen:

Stadt Luzern, Vertraglichkeit Verkehr und Siedlung, Planungsburo J. Dietiker, Marz 1994
Entwurf und Gestaltung innerdrtlicher Strassen (Beurteilungsgrundlagen), Forschung
Strassenbau und Strassenverkehrstechnik Heft 425, 1984, H.H. Topp, ETH HO PS 351:425
Bundesamt fir Strassenbau, Verkehrstechnische Dimensionierung, Konzept und
Zusammenhéange, Forschungsbericht, R. Keller AG, Mérz 1993

Bundesamt fiir Strassenbau, Entscheidungshilfen fiir Verkehrsvorhaben, Forschungsbericht
307, Mai 1994

Bundesamt flir Strassenbau, Mdgliche Methoden zur Gesamtbewertung bei Prifverfahren,
Forschungsbericht, August 1991

Méthodes multicriteres ELECTRE; Maystre, Pictet, Simos; Presses polytechniques et
universitaires romandes; 1994

VSS, Strassentypen, Norm SN 640 040 b, 1992

Stab fur Gesamtverkehrsfragen, Richtlinien fir die Zweckmassigkeitsprafung von
Verkehrsvorhaben, Mai 1981 ( geméss Auskunft GVF, Oetterli, in Uberarbeitung
(Forschungsgesuch bei ASB 1995 héngig). Empfiehit als Beispiel: Baregg-Bericht)

Kanton Aargau, Zweckmdssigkeitsprifung Ausbau N1/Baregg, J+G, November 1993

Spezifische Grundlagen

Stadt Zug, Stadtplanung 1992 (Gesamtdokumentation). Zusatz: Separatplan TRP Verkehr,
Anpassung an die neuen VSS-Normen, SNZ, 1992 (SRB 21.12.1992)

Stadt Zug, stadtebauliche Klassierung von Strassenraumen, unverdffentlichte Dokumentation
Kanton Zug, Stadttunel Zug, Variantenvergleich, J+S, Juni 1989 (enthalt Kriterienliste fiir
Variantenvergleich)

Kanton Zug, UVB Umfahrungen Zug/Baar (betr. Zusténde heute und Zustand Zukunft ohne
Umfahrungen), 1995

Kanton Zug, Flankierende Massnahmen zu den UZB, verkehrstechnische Grundlage, SNZ,
1993 (zur Minderung von Problemen MIT ZUB)

SBB, Grundlagen Raum Zug, Aktennotiz Hydraulik AG, 1994 (ev. zukinitige
Umstrukturierungen Bahnnetz)

Stadt Zug, Machbarkeitsstudie Entschérfung graue Gutschrankabfahrt, Metron, 1993 (inkl.
Problemanalyse) ,

Stadt Zug, Erschliessungskonzept Gobli/Baarermatt, Entwurf SNZ, 1991
(Ziel/Problembeschrieb)

Stadt Zug, Kozept fiir ein freundlicheres Stadtzentrum, Juli 1986 (Beurteilung der heutigen
Situation) 4

Kanton Zug (ARP), Neue E- und A-Prognose, heute noch unverdffentlicht (betreffend zukiinftige
Entwicklungen und ihre Probleme)

Stadt Zug / SNZ Ingenieurbiro AG, Pendlerstrome der Stadt Zug 1990.

Michel, U. et al., Verkehrsstudie Region Zug (fir den VCS), 1987

Albrecht&Partner, Konzept fir den 6ffentlichen Verkehr in der Zentralschweiz

(far den VCS Innerschweiz und die GOV Luzern), 1995.Stadt Zug,

Merlo, O. et al., Alternative Verkehrssysteme im Kanton Zug. Bedarts- und Machbarkeitsstudie.
1994.
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Anhang 4:

V-DOK ZUG

Dokumentatlon zur Bewertung und Interpretation
der Verkehrsprobleme im Rahmen
der Planungsstudie Stadtverkehr Zug

1.11.95, revid. und ergénzt 11.2.96

1. Verkehrsbelastung der Strassen
1a Verkehrsmengen im Zentrum
. Wunschlinien des motorisierten Individualverkehrs
. Wunschlinien des mot. IV, detalliert nach Sektoren
. Wunschlinien des mot. IV, nach Verkehrsart
. Abgrenzung der Quartiere und Sektoren
. Parkierungsmaéglichkeiten
. Notorische Stausituationen
. Busverkehr und -Behinderungen. Belastungen
8a Strassenbelastung durch Linienbusse
9. Unfélle
10. Empfindlichkeit auf Larm
11. Larm
12. NO2-Immissionen -
13. Ortsbildschutz, Erneuerungsgeblete
14. Radwege
15a und b: Zupendler und deren OeV-Anteil
16a und b: Wegpendler und deren OeV-Anteil
17a und b: Einwohner- und Arbeitsplatzprognose
18. Grundlagen zur Beurteilung von Strassenfunktionen
19a und b: Spektrum mogllcher Massnahmen.

O~NONEAWN

Synergo
in Zusammenarbeit mit Albrecht&Partner, O. Merlo, Balance Services AG

27
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e Planungsstudie Stadtverkehr Zug

“\;‘aaa(\

Emm— > 20'000 Fz/Tag (DTV)
= 15'-20'000 Fz/Tag

10' - 15'000 Fz/Tag
6' - 10'000 Fz/Tag
———  3'- 6'000 Fz/Tag

-
- - < 3'000 Fz/Tag !

!
DTV = Durchschnittlicher Tagesverkehr
I i

v

1 km o

o

e IH
Quelle: Umweltvertraglichkeitsbericht zum Projekt UZB s

Inwil

)
\ O Gir/31.10.95

\{ Verkehrsbelastung Mfz / Tag (DTV), 1992




Planungsst'udie Stadtverkehr Zug

- L __'“_‘
’ .- Léberenstrasse

200 N

WA

Mfz/Stunde zwischen 17 und 18 Uhr, an einem normalen Werktag

Verkehrsmengen im Zentrum | 1a

Auswertung der Erhebungen 1989 (SNZ), 91 (E+B und J+8S), 93 (Stadtpolizei)




e PlanUngsstudie Stadtverkehr Zug

Nord (inkl. Zug-Nord)

Abendspitzenstunde
(17-1800h)

Die Zahlen umittelbar vor
einem Ziel bedeutenFz/Std im
Zielverkehr (zB: 373 Fz von
West nach Sad).

1031

Ost
(inkl.
*Hang")’

111

153

200 - 400 Fz/std
400 - 600 Fz/Std
600 - 800 Fz/Std
800 - 1'000 Fz/Std
> 1'000 Fz/Std

1l

Siid (inkl. Zug-Std)

< 200 Mfz/Std in beiden Richtungen zusammen (fette Ziffern)

Quelle: Biichi, M., Motion fir eine realistische
Stadtumfahrung - Vorstudie, Aug. 1994

Ga/revid.21.2.96

N Wunschlinien mot. Individualverkehr, 1992




Plénungsstudie Stadtverkehr Zug

{Abendspitzenstunde, .
Quellvquehr, 17-1800 h, 1992)
<
N=Z Hi
A W
~ o .
=& :
‘ 1 119 —»
L-—> 27 | 19 /NS

wgmazs| Herti | o o pg

102 —9 O

Hi= Hertl
L = Lorze
W = Sektor West (ausserh Zug)
N = Sektor Nord (ausserh. Zug)
ZN = Zug Nord

NS = Neustadt

AS = Altstadt

H = Hang

O = Sektor Ost (ausserh Zug)
ZS =Zug Sud

S = Sektor Siid (ausserh. Zug)

oL
aa 534>N

-~ 99 56 ——H
- 26 0
" —111 87 —

NS--—128
AS-<— 31
ZS—~— 66
S ~— 58

Hi*—— 176 _
'L <—— 24| Neu- 100 =4

: stadt {101 —Q
Wi 359

28 — NS
47 —ZN
72 N

B - 500 Fz We— 33

s 400 - 500 Fz  <— g | Al 19 —H
me 300-400Fz e gof|Stadt 45 —=o0O
=~ 200 - 300 Fz

— 100-200 Fz
— <100Fz -

Quelle: M. Bichi, Motion fir eine realistische
Stadtumfahrung Vorstudie Aug. 1994

7S +—— 27
S —— 25

Gi/26.10.95

Wunschlinien mot. IV deta lliert, 1992




Planungsstudié Stadtverkehr Zug

- Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangs-Verkehr

» : Sektor Nord
(Abendsspitzenstunde, ,
17 - 1800 h, 1992) _
‘ ' 1070 ‘ 1705 -
‘ Stadt Zug '
- 1590 . 238
= (o]
L o
2 £
.1025 Binnenverkehr 466
‘ , 2458 Fz
Involvierte Fahrzeuge :
Binnenverkehr: 2458 = 26% 340 95
Ziel hr: 2428 = 26%
Zielverkehr o Sektor Siid
Quellverkehr: 4101 =44% - ' ;
'Durchgangsverkehr: 339 = 4% Durchgangsverkehr
. © 8 T o
- 1000 Fz ! ' ‘* A
w300 - 1000 Fz | U ‘
w500 - 800 Fz . 3 - 29
— 400 - 600 Fz . ' > 62
7 ] Stadt
—  200-400Fz 15__: Zug|
— ( g
<200 Fz g—= 10
Quelle: Biichi, M., Motion fur eine YIY Y
realistische Stadtumfahrung PP "
- Vorstudie, Aug. 1994 N < Guller/ 30.10.95

Wunschlinien nach Verkehrsart (mot.IV), 1992




r Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Unterteilung des Umfeldes von Zug
in Sektoren

-

AaA
o Norden
M M
KaA Haa/
B
St Ni
Ch
Zug
H
s M
R
Féir Wunschlinien des Verkehrs OAe
gebitdete Zuger Quartiere Westen UlAe
] w
M
— 8 D B ]
St
1km u s
€ Eb/ A K
N Luzern M A
Quelle: M. Bichi, Motion fdr eine realistische
Stadtumiahrung - Vorstudie Aug. 1994 Gi/30.10.95 St
K Quelle: M. Bilchi, Motion fir eine L lsg"~,
H| realistische Stadtumfahrung - 3

- Vorstudie 1994 Gaer30.10.95 ]

~ ‘Abgrenzung der Quartiere und Sektoren 5 |




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

ks

~,

‘\\w 20 Baar

®° //

400-500

300-400

200-300

100-200
50-100

6ffentlich zugéangliche

Parkplatze -

Firmen

P
P
)
[F]
[P]
Pl 20-50
®
®

Wohnen

1 km
Merlo, GG /31.10.95

Parkierungsmaéglichkeiten




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

V-Zug

v
4, %
Y, ‘Q;
(7
S 2
Qo /.
<G /’
h /
<Ng M, /
(Steinh.) : /.
. /
N
m a

notorische Stauéituationen
im motorisierten Indiv.Verkehr
m = Morgen- a = Abendspitze

[— 1
[

1 km '

Merlo, Gi/26.10.95

Inwil

Notorische Stausituationen
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W2 N
@
v
Hy O
S, S
0@9/0s
7] )
/
< /
< cha’h ‘-
(s 'q /
tei,,h) AR
¥ ,‘:\IV //,
» , ;U
~.~.

....
— Fahrgastzahlen in beiden
Richtungen zusammen,
zwischen 1700 und 1800 h

Strassenziige mit erheblichen
=®> Fahrzeitverlusten fiir den Bus
(Morgenspitzenstunde - m)

™ (Abendspitzenstunde - a)

= = Separate Busspuren
===x (Busspur geplant 1996/97)
} Tkm —  Albrecht, Merlo, G/ 31.10.95

La

~

Baar

—648

/]

Inwil
1 267

V-Zug

—;----

D

Busverkehr und -Behinderungen




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Baar

12 0 20
B‘hof 2 II | l
: 26I|26

Zugerberg

Oberwil

Anzahl Busse zwischen 17 und 18 Uhr, an Werktagen (1995/96)

Strassenbelastung durch Linienbusse

8a

N
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Planungsstudie Stadtverkehr Zug

|
!
i = . ]
4, S
Y, Q.
(77
(R .
Go .’ -
/ T v
! )
<G / T
< N;’am, '/ S Gl I V-Zug
(Steiny, / it ‘
/ S
/ A
A L&G
1 [ )]
)\ Pary
Gefahrenstellgn: ° Bhie 1 KS
- mit > 30 Unfallen O o o)
zw. 1987 und 91 ‘=
-mit20-29 Unfillen (O ~< \
? ~N ®
-mit10-19Unfdllen O 5
Weitere Stellen mit er- _ N \e
hohter Unfallhiufigkeit N
-10-11 Unfélle |
zw. 1987 und 91 T
: |
Unfille mit Verletzten, 1994 o (! S
I ]
B 1 km '
. \" N]
Quelle: bfu, Verzeichnis der Gefahren- OI o
stellen des Strassennetzes im Kanton Zug; S e¢H g
Erhebungsperiode der Unfalle 1987-91. 'E‘ . \®
Unfallauswertung Polizeiamt, 1994 SZe o
o0
[ I ]

Inwil

G /31.10.95

Unfalle




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Empfindlichkeitsstufe I

(Zonen ohne stérende Betriebe, namentlich
Wohnzonen und Zonen fir dffentliche Bauten
und Anlagen)

Empfindlichkeitsstufe Il

(Zonen mit hochstens massig storenden Betrieben,
namentlich Wohn- und Gewerbzonen {Mischzonen)
sowie Landwirtschaftszonen)

Empfindlichkeitsstufe IV

(Zonen mit stark stérenden Betrieben, namentlich
Industriezonen)

H —
1 km

Quelle: Umweltvertraglichkeitsbericht zum Projekt UZB

I1MI19G0 <

Gii/31.10.95

Empfindlichkeit auf Ldrm

10
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.

w

Inwil
4 u .
>
Aegeri
= = | |[mmissionsgrenzwert {iberschritten
== Alarmwert erreicht oder {iberschritten
S
% | "
\ N
1 km o o
U c
o (8 2
- . =2 1= -
Quelle: Larmsanierungsprogramm Stadt Zug i ' o Ga/7.3.96

Juli 1993

L Larm (nur bei Gebiuden)




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Inwil

Ah::R
e

26 - 35 ug/m3 — Grenzwert LRV: 30 ug/m3
36 - 45 ug/m3 :
46 - 55 ug/m3

\- > 55 pug/m3
|

lQuelle: Umweltvertraglichkeitsbericht zum Projekt UZB

@,
= Gii/31.10.95

NO2 - Immissionen, 1992

12




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Ortsbildschutz
(gemass Teilrichtplan Schiitzenswerte
Natur- und Kulturobjekte)

Ortsbildschutz (gemass Inventar Noseda)

Strukturerhaltungsgebiet (gem. Noseda)

Erneuerungsgebiete (gemass Noseda)
Schiitzenswerte Baumgruppen
und Einzelbdume

(gemaéss Teilrichtplan Schitzenswerte
Natur- und Kulturobjekte)

l ]
I - 1 -
1 km G /30.10.95

[IMI8qQ <

Ortsbildschutz, Erneuerungsgebiete

13




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

(Y-
v
%5 S
90 @/‘
.
\S‘Q/)
<C
<ngom, S
(S’einh)

E.] freundlicher zu gestalten bzw.
bez. Sicherheit zu priifen

O O Liicken

| - J
l

1 km

Quelle: Radwegplanung der Stadt Zug, 1994,
und Parkraumpolitik der Stadt Zug, 1994

Baar
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2

1
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1
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Inwil

>
y Aegeri

.Gi/7.3.96

Radwege
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Zupendler 1990
" (nur erwerbstatige, keine
Schui-Pendler)

B 2000 - 3200
E 1000 - 2000
800 - 1000
600 - 800
400 - 600
' 200- 400 -
100 - 200

* Quelle: SNZ, Pendlerstrome der Stadt Zug 1990

Guller 30.10.95

‘Zupendler

15a




* Planungsstudie Stadtverkehr Zug

OeV-Anteil der Zupendler,
1990

(nur erwerbstitige, keiné Séhu_l-
' Pendler) - ‘ \
> 60%
50 - 59%
40‘-. 49%
30-39%
20-29%

10 - 20%

Quelle: SNZ, Pendlerstrome der Stadt Zug 1990

Giitler 30.10.95

Zupendler OeV-Anteil

15b
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Wegpendier 1990
(nur erwerbstitige, keine:
) Schul-.Pendler)

- [l 1000-2000

‘ 800 - 1000

600 - 800

" 400- 600

200 - 400
[O 100-200

L5

Quelle: SNZ, Pendlerstrome der Stadt Zug 1990

Sz
1

Gdller 30.10.95

168~

- Wegpendier 1990




'Planungsstudie Stadtverkehr Zug

OeV-Anteil der Wegpendler,
1990 ‘

(nur erwerbstitige, keine Schul-
Pendler)

> 60%
50 - 59%
40 - 49%
30 - 39%
20 - 29%
10-20%

Quetle: SNZ, Pendlerstréme der Stadt Zug 1990

Giller 30.10.95

Wegpendler OeV-Anteil, 1990

16b
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N
Einwohnerzuwachs 1990-2020 _
bei Szenario "gemadssigtes Wachstum“ '
ooy 1500 o |
- e
B B IS D < 500
- 40- - 30~ . 20-  10-- :
~50%  40% 30% 20% <10&
B 3
Quelle: Wiiest&Partner, Einwohner--und .
Arbeitsplatzprognose Zug, 1995 Gller / 31.10.95
- Einwohnerprognose 173~




‘PIanijngsStud}ie Stadtverkehr Zug«

Arbeitsplatzzuwachs 1991-2020
bei Szenario"geméssigtes'Wachstum" s

> 2500 2000-

2500 ° PPV
2ooo 1000-- . -

1500  500- _

l:l 1000 509

; L =

. 40- 30- S20- - 10-
>50%  50% 40% 30%  20% - <10&

Menzingen

Quelle: Wiiest&Partner, Einwohner- und N
Arbeitsplatzprognose Zug, 1995 ~ Galler/31.10.95

Arbeitsplatzprognc)se o 17b




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

HVS HSS QsSS ES
Funktionen |Verbinden Sammeln Sammein Erschliessen
Belastbar- |(ber 800 bis 800 Fz/h |bis 500 Fz/h |bis 150 Fz/h
keit: Fz/h »
MVS im
Querschnitt L
Busverkehr |Halte ausn.- |Halte in der |Haltestellen |[Bus verkehrt
weise im Regel im im Fahr- nur aus-
Fahrbereich | Fahrbereich |bereich nahmsweise
Parkieren unerwinscht | geregelt geregelt oder| geregelt oder
' frei frei
Anlagen fur |in der Regel |beistarke- |in der Regel |keine
Zweirad- nur Rad- rem Zwei- nicht erforderlich
verkehr wege mog- |radverkehr |erforderlich
lich : - | erwilinscht
Gehwege beiseitig. in der Regel |beid- oder mindestens
Fussgénger- | beiseitig. einseitig einseitig
schutzinseln | Fussganger- .
, schutzinseln
Verkehrs- reduzierter Strassenquer- | Bauliche Massnahmen
beruhigung | schnitt. Optische Gestal- (ausser bei Busverkehr).
tung Strassenverkehrsraum | Einengungen, Versétze.
Richtwert Normalprofil | mind. 6 m Kerngebiet | Variabel,
Fahrbahn- 6-7 m, mind. 4,5 m
breite Wohngebiet
55m.
Industriegeb.
mind. 7 m

HVS = Hauptverkehrsstrasse
HSS = Hauptsammelstrasse
QSS = Quartiersammelstrasse

ES

= Erschliessungsstrasse

MVS = Massgeblicher stindlicher Verkehr

-

Grundlagen zur Beurteil. von Strassenfunkt.

18

Quelle: Strassenverkehrsnorm 640040 der Vereinigung Schweiz. Strassenfachleute VSS




Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Aktionsbereiche A Erhhung der

Umwelt-

Sensibilitat
Instrumente - -
7 Bl Medien,
Information,

bidng

B Ausschipfen C Forderungdes ' D Raumplanung E Redimensionie- F Mobilititsspa-

der technologi-
schen Maglich-
keiten

Marketing fir

okologischen Ver-

_ kehrs: OeV, Rad,

Fussganger
Marketing fdr 6ff.

fiir weniger Ab-
héngigkeit v.
{Auto) Mobilitat
Raumbeobach-

rung d. mot. Indivi-
dualverkehrs

Kampagnen zur

rende Lebens-
und Wirtschafts-
formen ’

ckologische

: Dokumentati-
Infrastrukiuren
undBetriehs-
geslaltung - -

4 B Bezifferung von
Positiveund
negative finan-
ZielleAnreize - -

5 R \erbot umwelt-
Gebofeund =~
Verbote -

B [<ampagnen, neue Techno- Verkehr tung, Planungs- | Verhaltensdnde- | Untemehmens-
B Aktionen logen kurse rung, energiespa- | filhrungund
' render Fahrweise | Bidung

Umweltbeauf- Vereinbarungen | Regionaler Ver- | Orts- und Re- Interdep. Koord., Féraerung

tragte, Mobili- zur Absenkung kehrsverbund. gionalplanung, Flexiblere Ver- regionaler Sub-

tatsberater des Flotten- Kantonale Partizipationd. | wendung der Ver- | sistenzwirt-
verbrauchs. Subventionierung. | Bevilkerung kehrseinnahmen schaft
Larmschutz, Dichtere Fahr- Funktionelle Verkehrslenkung, | Konzentrierte

onszentren, Sicherheitsmass | plane, rasche Durchmischung, | Umfahrungsstras- | Dezentralisation

Lehrmittel nahmen. Sau- Verbindungen, OeV-orientierte | sen, Riickbauvon | 6ff. Dienstleistun-
bere Fz. in off. attraktive Rad- | Plazierung Strassen gen. Telekommu-
Verwaltungen - | und Fusswege - [ OeBA nikation
Handelbare Ver- | Halbtaxabo, Bauliche Variabilisier. d. Allgemein er-

Umweltschaden, | brauchszertifi- Regenbogenkarte. | Verdichtung bei | Miz. Steuer. hohte Gebilhren

Oekobitanzen kate. Verbillig. Stationen Str.Beniitz.- u. P- | auf Resourcen-
sauberer Fz Gebdhren, SVA  { verzehr
Typenprifung  -{ Praferenzierung | Baubewdligung Tiefere Tempo- - | Verscharfung

ethischinakzep- | unter okolog. Ge- | des OeV auf nur fir vom limiten, bessere der Umweltbe-

tabler Werbung sichtspunkten, Strassen OeV erschliess- | Geschw.kontr. lastungsgrenz-
Importrestriktio- bare Gebiete *Griine" Str., werte und der
nen Sonnt.-Fahrverbot | Umwelthaftung

Massnahmenspektrum

193V

“




Planungsstudie Stadtverkehr Zug : : ;

.
S Aritse

SR
choenstopns,

o

Vs

offene Strecke |
— in Tunnel oder tiberdeckt
flankierende Massnahme Unterbindung Durchgangsverkehr (Riegel)

-

Mogliche Erganzungen des Strassennetzes 19b}’

1 Kurze Umfahrung von Altstadt und City 8 Verlangerung G.-Guisan Strasse zu Steinh.Str.

2 UZB ' 9 Verlangerung G.-Guisan Strasse zu Chamerstrasse
3 Abfahrt Gutschrank 10 Halbanschluss Steinhauserstr. an N4a Richt. West
4 Verldngerung Aabachstrasse ' 11 Neufliihrung Schochenmiihlestrasse

5 Blgel Neufeld-Goblistrasse 12 Kollerstrasse (Aufwertung) _

6 Verlangerung Allmendstrasse 13 Verbindung Chamerstrasse-Gubelstrasse

7 Neufothrung/Verlangerung Feldstrasse - 14 Alternative Verbindung Feldstrasse-Gubelstrasse
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STADT ZUG. Planungsstudie Stadtverkehr Zug.  Tempordre Arbeitsgruppe West .

PROBLEMANALYSE SEKTOR WEST Seite 1

S

STADT 2UG _ :
Planungsstudie Stadtverkehr Zzug

ANALYSE DER VERKEHRSPROBLEME
S EKTOR WEST

1. ARBEITSGRUPPE UND VORGEHEN

'Die Arbeitsgruppe umfasste die folgenden Mitglieder:

Aregger, Alois; Diethelm, Urs; Iten, Albert; Leuthard, Monika;
Rust, Karl; Speck,Leo; Stocker, Armin; Strub, Franz;
Sutter, Werner; Wolf, Maria und als Fachberater Blichi, Max.

. 'Die Gruppe traf sich zu zwei gemeinsamen Besprechungen aufgrund -
der von der Projektleitung und dem Fachberater vorgelegten
Unterlagen. An der zweiten Besprechung nahm auch Herr Heiz teil,
der eine eigene Analyse der Verkehrsprobleme und einen
Lésungsvorschlag,erérbeitet hatte.

‘Zuerst diskutierte die Gruppe die éinzelnen‘Strassenabschnitte
unter dem Tit'el der. vom Strassencharakter gegebenen Funktion
("Soll") einerseits und der heutigen Verkehrsbelastung anderseits
("Haben"”) . Unter diesem Aspekt stellten sich 9 Abschnitte (von
total 23) als problematisch heraus, d.h. die betreffenden
Strassenabschnitte haben eine "zu hohe" Verkehrsbelastung. '
Anschliessend wurde die Problembewertung nach einzelnen
Sachbereichen diskutiert.

Die Gruppe kam,am Schluss zu einer unbestrittenen Beurteilung der
Verkehrsprobleme.

2. STRASSENABSCHNITTE MIT VERKEHRSPROBLEMEN:

Die folgenden Abschnitte stellten sich als problematisch heraus,

sowohl im Vergleich der Verkehrsbelastung mit dem Strassentyp ,

wie auch bei einzelnen Problemen: ’

2.1 Strassen mit iiber 800 Fz/h MSV 7

(Total 6 problematische Abschnitte)

* Chamerstrasse: die 3 Abschnitte zwischen der Steinhauserstrasse
und der Aabachstrasse;

* Steinhauserstrasse: die 2 Abschnitte zwischen der Grenze
Steinhausen und der Chamerstrasse;

* Letzistrasse.

Diese Strassenabschnitte miissten fiir die vorhandenen

Verkehrsbelastungen als Hauptverkehrsstrassen ausgebaut sein,

erfiillen aber diese Anforderungen nicht. Die grésste Diskrepanz

besteht bei der Letzistrasse, die von ihrer Funktion und dem

Ausbau her 2 Stufen tiefer einzuklassieren ist, namlich héchstens

als Quartiersammelstrasse. Die restlichen Abschnitte wiren eine

Stufe tiefer zu klassieren, nimlich als Hauptsammelstrasse.

Die restlichen Abschnitte mit iiber 800 Fz/h MSV wurden generell

nicht als problematisch eingestuft, obwohl auch dort einzelne

Probleme (z.B. betr. Lirmbelastung) bestehen.

Die Unterschiede werden im Vergleich deutlich:

die Chamerstrasse ist die "historische" Ausfallachse Richtung

West. Sie wurde nicht als Hauptverkehrsstrasse gébaut und

behandelt (was den Ausbaustandard und z.B. die Abstidnde der

Gebdude zur Strasse betrifft). Ihr entlang. finden sich auch
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mehrere Denkmalobjekte. Trotzdem muss sie im Abschnitt zwischen
der Letzistrasse und der Steinhauserstrasse einen Verkehr von
25800 Fz/Tag DTV aufnehmen (drei viertel der Belastung auf der
Autobahn N4a .!): EINE AUTOBAHN IN EINEM WOHNGEBIET ! . Als
"Gegenstiick'™ finden sich die General-Guisan-Strasse und die
Gubelstrasse. Sie wurden als Hauptverkehrsstrassen gebaut (von
der Strassenanlage her, aber auch z.B. von den Baulinien bezw.
den Abstdnden der Bebauung her) und k&nnen den' betreffenden
Verkehr (rund 12-15'000 Fz/Tag DTV) aufnehmen (zwar auch mit
einzelnen Problemen). Schliesslich findet sich die Allmendstrasse
Richtung Nord, die ebenfalls als Hauptverkehrsstrasse
ausgestaltet. ist, heute aber nur 1'500 Fz/Tag DTV aufnehmen muss
(fast 20 Mal weniger als die Chamerstrasse).

Strassen mit weniger als 800 Fz/h MSV

(Total 3 problematische Abschnitte)

+ Schochenmiihlestrasse

* Feldstrasse (2 Abschnitte, nérdlich Landis+Gyr)

Die Schochenmiihlestrasse wdre 1 Stufe tiefer zu klassieren ~;}
(Bélastung einer Quartiersammelstrasse, Ausbau aber nur wie eiﬁe_
Erschliessungsstrasse); die Feldstrasse ebenfalls 1 Stufe tiefer
(Belastung einer Hauptsammelstrasse, Ausbau aber nur wie eine
Quartiersammelstrasse mit dem zusidtzlichen Problem der engen - SBB~
Unterfihrung) .

EINZELNE VERKEHRSPROBLEME . ;
Zusdtzlich zu den beschriebenen, problematischen Abschnitten sind
die folgenden Probleme zu nennen:

* Verkehrs- und Parkierungsprobleme bei Grossanlissen auf den
Sportanlagen oder dem Stierenmarktareal.

*+ Spezielle Probleme der Uberquerbarkeit auf Schulwegen an der
Steinhauserstrasse (Riedmatt) und der Letzistrasse sowie - im
Bereich Kreuzung General-Guisan-Strasse/Allmendstrasse (Zugange
zum Eisstadion) . ‘

* Verkehrsfiihrung im Bereich Parkplatz westlich Bahnhof
(Unfallschwerpunkt) ‘

* Grafenaustrasse: ist noch nicht durchgehend, Probleme werden
nicht erwartet. ;
* Kollerstrasse: ist ebenfalls noch nicht durchgehend, Probleme
werden ‘dort nicht erwartet. Hingegen ist zu erwarten, dass nach
ihrer Eréffnung der ohnehin schon zunehmende Schleichverkehr via
Schochenmiihlestrasse noch verstirkt wird, ebenso die bereits
heute bestehenden Probleme bei der Einmiindung Stelnhauserstrasse
(Staus, Unfédlle). . »

* Allmendstrasse zwischen General-Guisan- -Strasse und
Chamerstrasse: wird heute nicht als besonderes Problem
betrachtet. Der Charakter der Strasse (ohne Gehwege, enge SBB
Unterfihrung) erlaubt aber auch keine zusdtzliche Belastung.
Vielmehr ist sie eine wichtige Verbindung fiir Radfahrer und
Fussgdnger an den See.

MOGLICHE  LOSUNGSANSATZE

Die schwierigsten Probleme bestehen an der Chamerstrasse zwischen
Steinhauserstrasse und Letzistrasse sowie an der Letzistrasse
selber und an der Steinhauserstrasse. Lokale Massnahmen konnen
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Beilagen:

hier zwar gewisse Probleme mildern, nlcht aber die Uberbelastung
grundsédtzlich vermeiden. Es sind auch drei Abschnitte, von denen

der. Verkehr nicht auf andere - bestehende Strassen umgeleitet

werden kann, sodass fiir diese Abschnltte auch Ldsungen mit neuen
Ergédnzungen des Strassennetzes untersucht werden missen. Eine der
méglichen L&sungen besteht in der Verlangerung der General-
Guisan-Strasse zur Steinhauserbriicke mit .einem Halbanschluss an
die Autbahn N4a Rlchtung West. Damit kann die Chamerstrasse
entlastet werden. 2Zu untersuchen ist jedoch, ob die General-
Guisan-Strasse (und die Gubelstrasse) den zusitzlichen Verkehr
aufnehmen kann, und ob ein effektiver Immissionsschutz im
Wohngebiet -Herti méglich ist (z.B. durch eine iiberdeckte
Tieflage) . ‘ .
Zur gleichen Problemklasse gehdrt die Schochenmuhlestrasse- auch
hier kann der Verkehr nicht auf andere Strassen umgeleitet
werden. Ihre Funktion muss aber in einem grésseren Zusammenhang
geprift werden, da sie eine Verblndung nach Baar herstellt.

Die Diskussion mdglicher L&sungen ist 'im Gebiet West auch unter
dem Aspekt zukinftiger Entwicklungen zu fithren. Es ist zu

- vermuten, dass sowohl von der Verkehrsfiihrung her (durchgehende

N4 im Knonauer Amt). wie auch von der Siedlungsentwicklung ‘her
(relativ grosse Reserven fiir weitere Arbeitsplétze im zentralen
Gebiet westlich der Bahn, grosse Reserven Wohngebiete im
westlichen Kantonsteil) der Verkehr durch das Gebiet West
besonders .zunehmen kann. '

ZUSAMMENFASSUNG

Im Sektor West bestehen ebenso schwerwiegende Verkehrsprobleme
wie im Norden und Zentrum der Stadt Zug. Die Chamerstrasse fiihrt
heute die Belastung einer Autobahn durch ein Wohngebiet. Lokale
Massnahmen kénnen zwar diese Probleme mildern. Um aber die
Uberbelastung effektiv abbauen zu kénnen, sind auch Lésungen mit
neuen Strassennetzerginzungen, wie z.B: die Verldngerung der
General-Gusian-Strasse und/oder der Allmendstrasse zu prifen.
Solche Lésungen k&nnen allenfalls auch zur Problemminderung
Ostlich der Bahn beitragen. Es ist durchaus méglich, dass
Lésungen im Westen der Stadt 2Zug ein besseres Kosten- -Nutzen-
Verhdltnis zeitigen als Ldsungen im Sstlichen Teil.

e Ubersichtsplan (mit Numerierung der Strassenabschnitte)

*+ Tabelle Strassenverzeichnis mit Funktionsbestimmung gemiss
bestehendem Verkehr (Haben)

+ Tabelle Strassentyp nach bestehenden Anlagen (Soll)

« 2 Tabellen Problembewertung

* Zusammenstellung Bewertungskriterien fiir die Problemanalyse

.+ Bericht Hr. Heiz

Zirich, 15.1.1996

M. J. Buchi
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STADT ZUG. Planungsstudie Stadtverkehr Zug. Problemanalyse.

Tempordre Arbeitsgruppe Nr. 4,
PROBLEMBEWERTUNG

Abschnitte 1 bis 12

Sektor West (Lorzen,

Herti,

Neustadt westl.

SBB)

Ergebnis 13.1. 1996

, - INda Chamerstrasse

Streckenabschnitl| 1 2 | 3 I 4

| s

»

Steinhauser-—
strasse.
7 | 8

Str.
9

Letzi- General- Guisan-

Gubelstr.

Lo [ L

STRASSENTYP UND
-FUNKTION )

1.1

S=Soll (ﬁach bestehender Strassenanlage und ihrer Umgel
1.2 H=Haben (nach bestehender Verkehrsbelastung

ung)

S HLS Hochleistungsstrasse |H S '

4 HVS Hauptverkehrsstrasse " |IH s HS H

H

3 HSS Hauptsammelstrasse S

S

2 QSS Quartiersammelstrasse

1 ES Ubrige Erschiiessungsstr.

1.3

Funktionsdiskrepanz - - - X

X

X

v

XX

1.4

Verkehrsbelastung DTV 35'000 {18300 |18 300

251800

14000

14'000

91000

10500

11'600

12'500 (14000 |15'000

EMPFINDLICHKE(TEN

2.1

Empfindlichkeitsstufe LAmES | XX 1] x X X

X

XX 1

XX 1

XX 1

XX

XX 1|.X X 2

2.2

Stadtebauliche Funktion X X

X

PROBLEMBEWERTUNG

3.1

Erreichbarkeit per OEV

XX

XX

3.2

Erreichbarkeit per Auto XX XX XX

XX

XX

3.3

Parkierungsmaglichkeiten

Fusswegnetz )

Radwegnetz: X 6 . 6

3.6

Verkehrs-Sicherheit - X X X

3.7

Sicherheit far Kinder

3.8

Larmbelastung XX X XX

3.8

Luftverunreinigung XX X X XX

=

XK |X X

3.10

Uberquerbarkeit der Strasse XX

XX

3.11

Ontsbildbeeintrichtigung

3.12

Landschaftsbeeintrachtigung

3.13

Weitere Probleme

LOSUNGSANSATZE fir dié festgesteliten Probleme

Verbesserung Erreichbarkeit

« OEV (Linien,Fahrplan,Gesch.

+ Rad- und Fusswege

« Parkierung Pendler

« Parkierung Einkauf

= Anwohnerparkierung

+ Vermeidung Umwegfahrten

» Vermeidung Stau

Lokale Massnahmen X X X
(Temporeduktion Auto, bessere]
Uberquerbarkeit der Strasse,
Sicherheivlangsamverkehr,
stadtebautiche Aufwertung)

4.3

Redukiion Verkehrsmenge

* Unterbindung Fremdverkehr

- Umsteigen auf OEV

« Parkplazbewirtschaftung

- alternative Route, bestehend

» Umfahrung, neu : X

Bemerkungen

1 Teilw.
2 Teilw.
3 S-Nr.

Es III = X
EsS IV = -

12, Gubelloch: ungeniigende lichte H&he

4 S-Nr. 6, Chamerstr. Neustadt: heute "zu schmal", ungeniigende Trottoirs

5 S-Nr. 3 Gehweg .nur einseitig, genligt aber

6 S-Nrn 2,3,4,5,9 keine Radstreifen oder -wege an Strasse, aber parallele Ausweichméglichkeiten geniigen

HYDRAULIK AG, 8001 ZURICH. S88 TAG4 Str.bewertung 20/15.1.96/MJB (2 Seiten)
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STADT 2UG. Planungsstudie Stadtverkehr 2ug. Problemanalysg/. o Ergebnis 13.1.199¢
’I’emporare Arbeitsqgruppe Nr. 4, Sektor West (Lorzen, Herti, Neustadt westl. SBB)

PROBLEMBEWERTUNG Abschnitte 13 bis 23 . - .
: ' “|Koller|{Scho. |Allmend- Feld- ‘ Aabachstrasse» Graf. |Damm-
! str. |str. |[strasse |strasse- . str. |str.
Streckenabschnit] 13 14 15 |16 {17 [ 18 19 {20 |21 |22 |23

1 STRASSENTYPUND .~ 1.1 S=Sall (nach bestehender Strassenan(age und ihrer Umgebung)

-FUNKTION" . 1.2 H=Haben (nach bestehender Verkehrsbelastung

S HLS Hochleistungsstrasse . ;

4 HVS Hauptverkehrsstrasse vl s - ) N

3 HSS Hauptsammelstrasse S | H H S - S S

2 QSS Quartiersammelstrasse | H H- H s S 5| H H H S H S

_ 1 ES Obrige Erschliessungsstr, s |Hs 4 ' i H

1.3 -Funktionsdiskrepanz 1 - X - - X X - - - - -
1.4 Verkehrsbelastung DTV ) 0] 4*900| 1'500] 0] 5'000f 5'000} 2500 | 3000 1600 0] 2'000
2 EMPFINDLICHKEITEN , ' . .
2.1 Emplindlichkeitsstufe LAm ES | X X XX~ 1] x Ixx 1] x 2fxx 3] x 2] x X X
2.2° Stadtebauliche Funktion : ‘ 41 X X
3 PROBLEMBEWERTUNG ”
3.1 Erreichbarkeit per OEV X X
3.2 Eweichbarkeit per Auto
3.3 Parkierungsmbglichkeiten .
3.4 Fusswegnetz . 6 o 6 6 . /_}
3.5 Radwegnew ) 7 1 : ' =~
3.6 Verkehrs-Sicherheit . . X 6
3.7 Sicherheit fur Kinder '
3.8 Larmbelastung X X | X
3.9 Luftverunreinigung . . X 1 X X X X X
3.10 Uberquerbarkeit der Strasse o X X

3.11_Onsbildbeeintrichtigung \ B
3.12 Landschafisbeeintrichtigung '
3.13 Weitere Probleme

4 LOSUNGSANSATZE fir die festgestellten Probleme
- 4.1 : Verbesserung Erreichbarkeit ’
-+ OEV (Linien,Fahrplan.Gesch.) . ' N

+ Rad- und Fusswege ) ‘

« Parkierung Pendler

« Parkierung Einkauf

« Anwohnerparkierung
« Vermeidung Umwegfahrien
+ Vermeidung Stau
4.2 Lokale Massnahmen X X X X X
(Temporeduktion Auto, bessere]
Uberquerbarkeit der Strasse,
SicherheivLangsamverkehr,
‘stadtebauliche Autwertung)
4.3 _Reduktion Verkehrsmenge

« Unterbindung Fremdverkehr
«Umsteigen auf OEV
« Parkplazbewirtschaftung

= alternative Route, bestehend

« Umfahrung, neu X X

Bemerkungen
1 Teilw. ES III = X
2 Teilw. ES IV = -
3 Teilw. ES III = X und ES IV = -
4 S-Nr. 16, Allmendstr.b. Brandenberg: Charakter einer Wohnstrasse ("Grunverblndung" Herti-See)
5 S-Nr. 17, Feldstr.: Unterfihrung SBB=Flaschenhals, Charakter ES
6 S-Nrn 14, 17, 18 Gehweg nur einseitig, geniigt aber
7S-Nr 14 keine Radstreifen oder -wege an Strasse, aber parallele Ausweichmdglichkeiten geniigen
8 PP westl. Bahnhof (Dammstr.)

HYDRAULIK AG, 8001 ZURICH. S88 TAGE Str.bewertung 20/15.1.96/MJB (2 Seiten) Seite 2
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- Stadt Zug, Planungsstudie Stadtverkehr

Problemanalyse, Arbeitsgruppe Ost 1

Problemanalyse fiir die heutige Situation

Nachfolgend sind die wichtigsten Gedanken und Uberlegungen aus der Diskussion der Arbeitsgruppe Ost
zusammengestellt.

Strassentyp, -funktion

In der Arbeitsgruppe wurde die Hauptsammelstrasse zum besseren Verstandnis in Verbindungsstrasse um-
benannt. Die Verbindungsstrasse ist die Verbindung yon Quartieren in der Stadt und tber die Stadtgrenze
hinaus. Da verkehrstechnisch betrachtet die Funktion und die dementsprechenden Merkmale sehr dhnlich
sind, ist diese Umbezeichnung zulassig.

. Bei praktisch allen Strassenabschnitten weicht die heute vorherrschende Strassenfunktion von der
aus der anliegenden Nutzung wiinschbaren Typisierung ab.
. Die grossten Abweichungen ergaben sich erwartungsgeméss im Bereich der heutigen ‘Graven

Guischrankabfahrt' welche durch Wohngebiete und entlang von Schulen fihrt. Die Zuriickstufung
des Strassentyps ging hier mehrheitlich von einer Verbindungsstrasse bis zur Erschliessungsstrasse.

. Bei der Baarerstrasse hingegen war man sich einig, dass sie eine (bergeordnete, verbindende Funk-
, tion zu (bernehmen hat. Sie wurde als Hauptverkehrsstrasse beibehalten.
. Die Ageristrasse gab wenig Anlass zur Diskussion. Hier wurde der siidliche Abschnitt trotz der er-

héhten Empfindlichkeit der Wohnbebauung als Hauptverkehrsstrasse eingestuft. Der Abschnitt von
der Loretostrasse Richtung Ageri wurde diskussionslos als Hauptverkehrsstrasse belassen.

. Die Lobernstrasse wird heute von vielen Automobilisten siidlich der Stadt herkommend als Kernum-
fahrung missbraucht. Dadurch ist die Belastung hoher als sie nur fiir die Erschliessung des Quartiers
ware. Da fiir viele Kinder die Loberenstrasse der Schulweg ist, besteht hier ein Konflikt. Die Arbeits-
gruppe hat sie daher auf das Niveau einer Erschliessungsstrasse abklassiert.

. Ein besonderer Fall stellt die Fadenstrasse dar: Es wurde klar festgestellt, dass sie heute eine Ver-
bindungsstrasse von den Wohngebieten Guggital, Bellvue und Schénegg in Richtung Norden zur
‘Grauen Guischrankablahn“ist. Aus der Sicht der Arbeitsgruppe muss sie jedoch auf eine Erschlies-
sungsstrasse abgewertet werden.

Die 1ast bei allen Strassenabschnitien erfolgte Zurickstufung lisst sich vor allem aus der hoben Verketrs-
belastung und teiweise hohen Empfindichkeit auf Lérm zurdcktifren.

Problembewertung

Angebotsbezogene Probleme v

Fehlende Infrastrukturen fiir Velofahrer im Berich der “Graven Guischrankabfaht*sind die schwerwiegen-
sten angebotsbezogenen Probleme. Ansonsten zeigen sich in allen Strassenabschnitten keine eigentlichen
Probleme. Jedoch wurden mehrere punktuelle Probleme festgestellt (siehe dazu auch Bemerkungen in der

Oscar Merlo « Verkehrsingenieurbiro




Stadt Zug, Planungsstudie Stadtverkehr

Problemanalyse, Arbeitsgruppe Ost 2

Bewertungstabelle). Diese speziellen Probleme sind nur lokaler Natur und kénnen vermutlich auch mit
lokalen Massnahmen behoben werden. Daher sind sie nicht gleich zu bewerten wie die Strassenabschnitts-
bezogenen Probleme, dirfen jedoch auch nicht vergessen werden.

Sicherheit der schwachen Verkehrsteilnehmer und Beeintrichtigung der Anwohner

In diesem Paket der Bewertungskriterien ist ein wichtiges weiteres hinzugefiigt worden. Kinder als spezielle
Gruppe von Verkehrsteilnehmer, mit véllig anderem Verkehrsverhalten als Erwachsene, sind zusétzlich be-
trachtet worden. Da dieses Kriterium schwer zum messen und beurteilen ist, wurde folgender Massstab
eingefihrt: D Kinder und viel Verkehr = Problem

> Kinder und wenig Verkehr kein Problem

Mit diesem einfachen Massstab wurde beabsichtigt, dass Kinder in der Problembewertung und bei der Pro-
blemlésung bericksichtigt werden.

. Die Sicherheit fir Fussganger und Velofahrer wurde dort als Problem bewertet, wo auch die entspre-
chenden Infrastrukturen fehlen. Fiir Fussgénger ist, ausser bei der westlichen Goblistrasse, berall
mindestens ein einseitiges Trottor vorhanden. Daher ist nur hier die Sicherheit fiir Fussganger als
sehr starkes Problem beurteilt worden. Bei der Sicherheit fiir Velofahrer zeigen sich emeut die mit der
“Graven Gutschrankabfatrt” verbundenen Probleme: Hohe Verkehrsbelastung, relativ schmale

Strassen. .
. Die Larmbelastung wurde gleich gesetzt mit der Larmempfindiichkeit. Daher ist die Bewertung gleich.
. Da Luftverunreinigungen nur in Abhangigkeit der jeweiligen Schadstoffe beurteilt werden kénnen,

wurden sie in der Arbeitsgruppe fir alle Strassenabschnitte mindestens als starkes Problem bewer- -
tet. Dort wo man die Luftverunreinigung riechen kann (Wo es stinkt!), wurde sie als sehr starkes Pro-
blem bezeichnet. '

. Kinder sind jeweils dort in der Bewertung massgebend, wo die Strassenabschnitte an Kindergarten
und Schulen vorbei fiihren oder typische Wohngebiete durchqueren. Auch hier tritt die “Grave
Guischrankabfahrt"wieder besonders in Erscheinung.

. Die Uberquerbarkeit der Strasse ist jeweils dort als Problem bewertet worden, wo die Verkehrsbela-
stung hoch ist und wo viele Fussgéngerziele vorhanden sind.

Als sehr starkes Problem wurde die Uberquerbarkeit der Gubelstrasse auf der Hohe der Lauried-
strasse beurteilt. Dies deshalb, weil die Lauriedstrasse die direkte Verbindung zwischen Gewerbe-
schule und dem Metallizentrum ist.

Ortsbild und Landschaft

Diese Kriterien wurden nicht bewertet, da im Gebiet Ost keine aussergewdhnlichen Beeintrachtigungen vor-
handen sind. Zudem ist dieses Kriterium sehr schwer und nur aus dem Empfinden des einzelnen zu beur-
teilen.

Oscar Merlo « Verkehrsingenieurbiro
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,’Stadthug, Planungéstudie Stadtverkehr

Problemanalyse, Arbeitsgruppe Ost e S ' ot 0 8

Zus,émménfaésung der Problembe_wertung .

Firr das Stadtgebiet Ost lassen such dle von der Arbeltsgruppe erarbeiteten Problem auf vier Kernprobleme

zusammenfassen : .

« Zentrales Problem ist d(e hohe Verkehrsbelastung in praktlsch allen Strassenabschnitten, was SICh in der
mehrheitlichen Abklassierung zeigt. In Wohngebieten wurden die Strassen bis zur Erschhessungsstrasse -
zurdckgestuft. . : :

* Im Speziellen belastet die starke Ost- West-Durchfahrt das Quartler Sie fiihrt an zwei grossen Oberstu-
fenschulén vorbei. :

.0 Erweitert wird das Problem des Quartiersdurchgangsverkehr mit def Nord-Stid-Beziehung auf der Indu-

striestrasse, welche in ihren am stérksten belasteten Abschnitt von Wohnbauten und elner anarschule

begrenzt wird. ‘
¢ - Die meisten Konflikte entstehen zwischen Velofahrer und Autos, da im ganzen Quamer ausser dem

Bleichimattweg kelne eigentlichen Veloverbindungen vorhanden sind. o

Auslegeordnung Massnahmen

Verkehr aus dem Agerital o
Die Gutschrankabfahrt soll in der heutigen Stréc'kenfuhrung belassen werden, wobei Massnahmen zur Ver- -
besserung der Slcherhelt fur Velofahrer und Fussganger getroffen werden sollen. Flankierend dazu soll der
Liissiweg mit einem Riegel von der Alten Baarerstrasse abgekoppelt werden. Siidlich der Einmindung
Goblichstrasse in die Industriestrasse ist diese zum Schutz des Quartiers mit einem Riegel zu sperren. Er-
ganzend dazu ist flr den Verkehr ins Stadtzentrum ein Tunnel mit Anschluss Ageristrasse als Kernum-
fahrung zu prifen.

Weiter gepriift werden sollen als Massnahme Eine eigentliche Gutschrankabfahrt als Verbindung zw1schen
Ageristrasse und Géblistrasse, mit dem flankierenden Riegel auf der Lorteostrasse.

Offentlicher Verkehr
Zur besseren Erschliessung diese Stadtgebietes, vor allem der Bereich Loberen, soll eine Ortsbuslinie in
diese Gebiet untersucht werden.

Massnahmen zur Veranderung des Mobilitétsverhaltens
Wichtiger Bestandteil aller Verkehrskonzepte fir die Stadt Zug sind Massnahmen, welche das Mobilitatsver-
halten des Einzelnen beeinflussen kénnen. (Car Sharing, Road Pricing, usw.)

Oscar Meflo « Verkehrsingenieurblro




Stadt Zug, Planungsstudie Stadtverkehr

~ Problemanalyse, Arbeitsgruppe Ost

Teilnehmer der Arbeitsgruppe Ost

Gisler Anton
Gysi Felix
-Hess Claudia
‘Iten Josef
iten Kurt
Matzig Monika
Madller Dolfi
Riniker Wemner
Stuber Martin
Wenk Anna
Windlin Jost
Wyss Robert
Zahner Arturo
Zemp Monika

Zug,' 15. Januar 1996
Oscar Merlo

-

e

SBG
Zuger Mieterverband
Bunte Liste

" Quartierverein Guthirt

V-Zug

- Quartierverein Guthirt
'SP
VCS, Sektion Zug

SGA

Nachbarschaft Lassi .

AG Verkehr ZUGknftig
Tum- und Sportkommission -
FDP

SP

Oscar Merlo + Verkehrsingenieurbiro




Plahungsstudi‘e Stadtverkehr Zug Arbeitsgruppe/Geblet w8,

Streckeqabschnittg.- , :
Strassentyp, -tunktion: 1.2 H3 4 5.6 7 8 910 11 12 13 14 15

Hauptverkehrssirasse H1H H : H_{HS Legende:
Haugtsammelslrasse : $ 18 S THSTHIH [/ T® HIHIH IS H_| H = Haben
Quartiersammelstrasse 3 S 1§ S 1 S = Soll
Uebrige Erschliessungsstr. _. S 1S S 18

Verkehrsbelastung XX Ixx IXx Ixx | x| x XXIXX XX XX XX x X

indlichkeit auf , | :
E &?f,ﬁnduc eitad XX {xx X 1 X IXXIXXIXXIXX XX [XX] % |xx |xx| Legende:

\ X = erheblich
- stédtebauliche Fki. der Str, [ X | X af X1 X %X = Stark

........................

Problem-Bewertung: . _ _ :
Errelchbarkzit per OeV 1 XN X -1
Erreichbarkeéit per Auto -
Parkierungsmé&glichkeiten X* X
Fusswegnetz X* X :xl o Legende:
. J - 1. : X 3 X 'S .
Radwegnetz ){_ XX X .XX XX - v stat:kes

: " - IXx X . XX =sehr starke
Schamhell pocrahnger A T e b N Y 7 T I I 7.4 i
Larmbelastung XX|__1XX| P - == Probolewt
Luftverunreinigung XX 1XX XX XX X% XX IXX | X XXX X | X Vorhawud ec
Kinder. ... ,, X X X X X

X
X{x
x|x

- Ueberquerbarkeit d. Strasse X - 1XX X1X1x |~ x 1X
Ortsbild-Beeintrichtigung
Landschaftsbeeintréchtlg‘ung

......................

Lésungsansétze: . '

Verbesserung Erreichbarkeit - Legende:

- Off. Verkehr (Linlen,Fahr- : , X = zu prQfende
plan, Geschwindigkeit) Massnahmse

- Rad- und Fusswege :

- Parkierung Pendler

- Parkierung Einkauf

- Anwohnerparkierung

- Vermeidung Umwegfahrien

- Vermeidung Stau

...........................

Lokale Massnahmen
(Temporeduktion Auto, bes-
sere Ueberquerbark.d.Str,,
Sicherheit Langsam-Verk.,,
sladtebauliche Aufwertung)

Reduklion Verkehrsmenge
- Unterbindung Fremdverk,
- Umsteigen auf OeV

- Parkplalzbewirschaftung
- alternalive Route

- Umfahrung

. Bemerkungen: | : Sachbearbeiter: 0.Mesrlo

-------------------------------------------

A Kreuzung: Grienbach-/Inwilerreidstrasse (keine klare Flhrung Radfahrer)
* Parkierte Autos auf Trottoir (vor Papeterie Bossard und Interdiscount)

M Bergliweg fir Radfahrer

¥ Kantonsschule (sehr grosse Anzahl an Busbeniitzer)

@ es wird zu schnell gefahren '
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Planungsstudie Stadtverkehr Arbeitsgruppe “Sdad”

Protokoll der Arbeitsgruppensitzungen vom 2.12.1995 und 13.1.1996

1. Strassenfunktionen

Die Arbeitsgruppe Siid konzentrierte sich zu Beginn ihrer Arbeit auf die Festset-
zung der Strassenfunktionen der zu beurteilenden 14 Strassenabschnitte. Fiir die
Strassen innerhalb des Perimeters Sid fiel die Betrachtungsweise einheitlich aus.
“So wird die Artherstrasse sowoh! heute wie zukunftig als HVS taxient, die Widen-,
die Hof- und die Zugerbergstrasse werden heute wie zukinftig als QSS taxiert.

Bei der Diskussion um das “Soll" der Waldheim- wie der Fadenstrasse ergab sich
eine interessante Diskussion, welche die Positionen “Ausbau und Aufklassierung
der Fadenstrasse” bis “Riickbau und Abklassierung der Fadenstrasse” umfasste.
Es zeigte sich klar, dass die Verbindungsfunktion (von Zug Siid zum Zentrum bzw.
nach Norden) héher bewertet wurde als die Anliegen der Bewohner entlang der
betroffenen Strassen. Als problematisch wurde dabei der Ubergang von der offe-
nen, uniberbauten Waldheimstrasse zur engen und liberbauten Fadenstrasse
bezeichnet. Die Arbeitsgruppe konnte: sich darauf einigen, das die Verbindungs-
funktion der beiden Strassen erhalten bleiben, die Situation in der Fadenstrasse
jedoch beziglich Verkehrssichrheit, Fuss- und Radwegverbindungen sowie An-
wohnerparkierung lokal verbessert werden soll. Die Strassentypen fir die Wald-
heim- und die Fadenstrasse lauten somit fiir das “Haben” wie das “Soll” auf QSS.

Bei der Diskussion (ber die Zentrumsstrassen Grabenstr,, Neugasse und untere
Aegeristr. zeigte sich klar, dass eine Reduktion der Verkehrsmenge erwiinscht ist.
Am unbefriedigsten ist die Situation heute in'der unteren Aegeristrasse, welche
betreffend Verkehrssicherheit fir Fussgénger und Velofahrer, aber auch betreffend
Querschnittsausbildung und Ortsbildbeeintrachtigung als ungenlgend eingestuft
wurde. Die Ermittiung der vertraglichen Verkehrsmenge auf den Zentrumsstrassen
erwies sich als schwierig. Es zeigte sich jedoch deutlich, dass die Arbeitsgruppe in
der Neugasse und der unteren Aegeristrasse eine stirkere Entlastung als in der
Grabenstrasse wiinscht. Die heutigen Hauptverkehrsstrassen wurden als “Soll”
folgenden Typen zugeteilt: Grabenstrasse HSS, Neugasse und untere Aegeri-
strasse QSS (umstrittener Entscheid).

Die ErGrterung lber die Funktion der Dorfstrasse sowie deren Problembewertung
wurden weggelassen, da dieser Strassenabschnitt in der Arbeitsgruppe Zentrum
umfassend diskutiert wurde. ‘

‘\uu/ :
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2. Problembewertung / Lﬁsungsansétze ~

Zug Sud

Die Erreichbarkeit per OeV wurde flir die Gebiete siidlich von-Oberwil sowie fiir
das Hofstrassen-Quartier als ungenligend eingestuft. Zusatzliche Verbesserungen
im Bereich OeV wurden folgende diskutiert: zusétzliche Haltestelle auf der Arther-

strasse zwischen Tellenmatt und Fridbach; Verflissigung des OeVs zwischen Ca-
sino und Kantonsspital; kiirzere Intervalle des OeVs auf der Zugerbergstrasse in
den Abendstunden. ’ ' _

Die Sicherheit fiir Fussgénger und Velofahrer wurde im Bereich des Dorfes Ober-
wil (Artherstr) als sehr starkes Problem taxiert, zwischen Casino und Kantonsspital
als starkes. Die Nachbarschaft Oberwil fordert seit Jahren im Dorfkern Oberwil
einen Umbau der Artherstrasse, welche von der Arbeitsgruppe als Beeintréch-
tigung des Ortsbildes und als Hindernis der Fusswegbeziehungen eingestuft wird.

- Zudem wurde auf die fehlenden baulichen Massnahmen der Zone Tempo 30 in

Oberwil hingewiesen.

Ungeniigende Parkierungsméglichkeiten gaben nur im Bereich Artherstrasse zwi-
schen Casino und Kantonsspital zur Diskussion Anlass. Angesichts der Parkplatz-
Problematik im stdlichen Stadtzentrum wurde auf einen Eintrag in der Liste ver-
zichtet. Die Parkplatze bergseits des Pulverturms an der Zugerbergstrasse wurden
aufgrund ihrer untibersichtlichen Lage als geféhrlich eingestuft. ,

Fadenstr. / Waldheimstr,

Die Erreichbarkeit des Gebiets Waldheim-/Fadenstrasse per OeV wurde als unge-
nigend erachtet. Auf die generellen Verbesserungsmassnahmen der Fadenstras-
se wurde bereits hingewiesen. Im Speziellen ist beim Schulhaus Hénggeli auf die
Sicherheit der Fussgénger und bei der Einmindung in die Aegeristrasse auf die
Reduktion des Staus zu achten. Zudem wurde auf die Vielzah!l der Einbahn-
strassen hingewiesen, welche insbesondere im Gebiet Hinggeli zu reduzieren
seien. A

Eine neue Verbindung zur Entlastung der Faden-, aber auch der Grabenstrasse
von der Zugerberg- zur Aegeristrasse entlang der Altstadtmauer wurde von der
Arbeitsgruppe klar abgelehnt. Der Nutzen wird als zu gering, der Eingriff in die
bestehende Griinsubstanz als zu gross erachtet.

Zentrumsstrassen

In der Altstadt, besonders im Bereich Neugasse, Kolihplatz, untere Aegeristrasse,
sind die Parkierungsmdglichkeiten mangelhaft. Ein zusatzliches Problem stellen




die verschiedenen verstreuten kleinen Parkplatzgruppen dar, welche Suchverkehr
verursachen. Lésungsmoglichkeiten (Tiefgaragen) kénnen nur in den Bereichen
Grabenstrasse und Postplatz angeboten werden. ‘

In der Neugasse, welche als Einkaufsachse bezeichnet wurde, stellt die Uberquer-
barkeit der Strasse ein starkes Problem dar. Die Orstsbildbeeintrachtigung wurde
nur im Bereich Grabenstrasse/Kolinplatz als unbefriedigend eingestuft, da hier im
Gegensatz zur Neugasse/Aegeristrasse autgrund einer Verkehrsreduktion gestal-
terische Verbesserungen méglich sind.

Fur die Kreuzung Kolinplatz wurde der Wunsch einer verbesserten Organisation
eingebracht; zudem wurde auf die Behinderung durch den Bus bei der Haltestelle
Kolinplatz (stadteinwérts) hingewiesen. -

Fir die erwiinschte starke Verkehrsreduktion der Beziehung Neugasse / Aegeri-
strasse werden unterschiedliche Lésungsansétze als sinnvoll erachtet: Verkehrs-
reduktion (Reduktion Berufsverkehr:; Parkplatzbewirtschaftung; Forderung OeV),
Umfahrung verbunden mit flankierenden Massnahmen sowie lokale Massnahmen.
Umfahrungslésungen sind sehr kritisch auf ihren effektiven Nutzen zu hinterfragen
(Wunschlinien, prozentuale Verlagerung (Verkehrsmodell), Kosten / Nutzen). Auf
eine Sperrung des Postplatzes ist zu verzichten, da bei einer totalen verkehr-
massigen Abkappselung von Zug Siid ein negativer Einfluss auf die wirtschaft-
liche Entwicklung der Altstadt befiirchtet wird.

Anwesende Teilnehmer: -

Heinz Amstadt Nachbarschaft Oberwil / Gimenen 2.12.95
Max Ehrensberger - Nachbarschaft Oberwil / Gimenen 13.1.96
Carl Frei Zuger Heimatschutz 2.12.95
Nick Mijnssen Velobby

Barbara Reichlin Cvp

Peter Ritimann Nachbarschaft St. Michael

Martin Spillmann Bauforum ) ‘
Ulrich Straub FdP 2.12.95
Beilagen

Bewertungsblatt und Strasseneinteilung der Arbeitsgruppe Sud

16.1.1996, H. Klein
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Planungsstudle Stadtverkehr Zug Arbe:tsgruppe/Geb«et M‘I
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Planungsstudie Stadtverkehr Zug

Gesamtprotokoll der Arbeitsgruppensitzungen 2.12.95/13.1.96, Gruppe "ZENTRUM"

1.

. Einteilung des Strassennetzes, Festlegen der Strassentypen und -funktion

Die vorgeschlagene Einteilung des Gebietes "ZENTRUM" in 20 Teilstrecken wurde von allen Ar-
beitsgruppenmitgliedern akzeptiert; auch im Verlauf der Diskussion bestitigte sich die Zweck-
méssigkeit der Einteilung A

Die Einteilung beziglich der heutigen Funktion (HABEN) konnte ohne grdsSere Meinungsdiffe-
renzen vorgenommen werden und zeigte folgende Ergebnisse:

HVS: - Nord-Siid-Verbindung (Grabenstrasse, Neugasse, Bahnhofstrasse, Baarerstrasse)
- Verbindungen Richtung West (Bundesplatz, Alpenstrasse Siid, Vorstadt, Chamer-
strasse) und Ost (Ageristrasse)

HSS: - Zeughausgasse (bei dieser Beurteilung hat sehr stark das Empfinden des “"stérenden”
Verkehrs im engen Strassenquerschnitt mitgespielt; weiter wurde betont, dass dieser
Strassenzug eher einen verkehrs- als einen siedlungsorientierten Charakter habe und
deshalb nicht als QSS eingestuft werden solite)

- Poststrasse (bei diesem Sirassenzug konnte man sich nicht einigen, ob es eine HVS
oder eine HSS ist, auf jeden Fall aber mindestens aber eine HSS)

- Alpenstrasse Nord

- Gotthardstrasse (West und Ost)

- Industriestrasse

- Metallstrasse (zu dieser Beurteilung fithrte der Aspekt, dass dieser Strassenzug ein-
deutig verkehrsorientiert sei und daher nicht als QSS beurteilt werden kann)

ES: - St.-Oswalds-Gasse
- Dorfstrasse

Die Arbeitsgruppenmitglieder wiinschten, die Festlegung des SOLL erst nach der Problembe-
wertung vorzunehmen, um danach Riickschlisse auf die gewiinschten Strassentypen ziehen zu
kdnnen.

Die an der zweiten Sitzung vorgenommene Festlegung des "SOLL" zeigte folgende Ergebnisse:

Als Hauptverkehrsstrassen belassen werden sollen die Baarerstrasse, Bundesplatz, Alpenstrasse,
Chamerstrasse; insbesondere die als Diskussionsgrundlage vorgeschlagene (massive) Reduktion
der Verkehrsmenge am Bundesplatz wurde von. den 'Arbeitsgruppedmitgliedem abgelehnt. Ein
Argument dafiir war, dass man den Verkehr lieber am Bundesplatz (viele Arbeitsplitze, wenig
Wohnpldtze) als an der Gotthardstrasse (eindeutig mehr Wohnplitze) hat.

Einig war man sich innerhalb der Arbeitsgruppe iber eine gewiinschte Reduktion der Verkehrs-
menge ah der Neugasse, wo die eigentliche "Verkehrsproblematik” in der Zuger Innenstadt geor-
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tet wurde.

« Uber das anzustrebende "SOLL" an der Bahnhofstrasse war man sich innerhalb der Arbeits-
gruppe lange Zeit nicht einig. Nach einigen Erliuterungen zum Thema "EinKaufsstrasse, Verkehrs-
mengen und zugelassene Fahrzeuge" (eine Einkaufsstrasse ist nicht gleichbedeutend mit einer
verkehrsfreien Strasse) konnte man sich innerhalb der Arbeitsgruppe fiir die Bahnhofstrasse auf
den Strassentyp "Einkaufsstrasse" einigen, was gegeniiber dem "HABEN" aber auch eine Reduk-
tion der Verkehrsmenge erfordent.

+ Léangere Diskussionen ergaben sich auch bei der Vorstadt und Poststrasse. Man konnte sich so
einigen, dass sowohl die Vorstadt als auch die Poststrasse als HSS einzustufen sind, was aller-
dings als das maximal tolerierbare angesehen werden soll. Falls sich je nach L&sungsvariante
doch auch an diesen Strassen weitere Reduktionen erzielen lassen, solite man diese Chance
niitzen (was allerdings nicht von allen Arbeitsgruppenmitgiledemn unterstiitzt wird).

« Fir den Strassenzug Gotthardstrasse - Industriestrasse sowie den nérdlichen Teil der Alpen-
strasse war man sich einig, dass eine Reduktion der Verkehrsmenge nicht als Ziel angesehen wer-
den kann und diese Strassen auf dem heutigen Belastungsniveau belassen werden sollen.

+ Wahrend fiir die Grabenstrasse eine leichte Reduktion der Verkehrsmenge als gewiinscht ange-
sehen wird, ist fur den untersten Teil der Ageristrasse eine gréssere Reduktion vorzusehen (Abstu-
fung auf eine QSS, analog zur Neugasse). Es wurde innerhalb der Arbeitsgruppe jedoch Wert
darauf gelegt, dass die gewiinschte Abstufung auf eine QSS wirklich nur fiir den untersten Teil
der Ageristrasse Giiltigkeit hat und im oberen Teil der Ageristrasse héhere Belastungen durchaus
akzeptiert werden kdnnen.

+ Ohne Diskussionen wurde das "SOLL" fiir die St. Oswalds-Gasse und die Zeughausgasse als ES
festgelegt, wihrend fiir die Metallstrasse die heutige Verkehrsmenge akzeptiert werden kann (in
der ersten Sitzung wurde im heutigen Zustand die Metallstrasse als HSS eingestuft, was aufgrund
der Verkehrsmenge allerdings zu hoch ist) und als QSS "belassen" werden kann.

Von einigen Arbeitsg’ruppenmitgliedem wurde wihrend der Diskussion mehrere Male die Notwendig-
keit einer Gutschrankabfahrt erwahnt. Diese Votanten sind davon iiberzeugt, mit einer Gutschrankab-
fahrt, die entsprechend ausgebaute Anschliisse an die Hauptziele und -quellen auf Stadtgebiet auf-
weist, einen Grossteil der Probleme im Gebiet Kolinplatz - Post'piatz 16sen kénnte.

2.  Problembewertung

. SChwien’gkeiten sind bei der Interpretation der Empfindlichkeit auf L&rm entstanden, konnten je-
doch nach gewissen Erlduterungen mehrheitlich beseitigt werden.

« Die Erreichbarkeit der einzelnen Strassenziige wurde weder mit dem Auto noch mit dem &6V als
Problem bewertet. ' '

+ Eine ladngere Diskussion wurde beim Bewertungspunkt "Parkierungsmdglichkeiten" gefiihrt. Man
konnte sich jedoch soweit einigen, dass (falls iiberhaupt ein Parkierungsproblem besteht) sich die-
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" ses Problem geographisch auf den Abschnitt Postplatz - Kolinplatz beschrénkt. im speziellen wur-
de die Parkierungsproblematik im Zusammenhang mit den (fehlenden) Kurzzeitparkfeldem fiir
Postbeniitzer (Postplatz) erwéhnt.

Fiar eine definitive Beurteilung der "Problematik Parkierung" sollen die Auswirkungen der neuen
Parkplatzbewirtschaftung (ab 1.1.96) abgewartet werden.

* Unter dem Bewertungspunkt Fusswegnetz (Infrastruktur) wurden keine Probleme aufgeworfen.

+ In bezug auf die Infrastruktur Radwegnetz wurde die fehlende Zufahrt zum Metalli (Veloabstell-
platze auf der Westseite der Metalli) von der Baarerstrasse aus bem&ngelt und als Problem bewer-
tet. Andere "neuralgische" Stellen (wie z.B. Neugasse, Bahnhofstrasse) wurden mit dem Hinweis
auf vorhandene Ausweichrouten nicht als Problem emgestuﬂ

. Slchemeltsprobleme fir Fussgdnger wurden primér dort ausgemacht, wo zwei Fahrstreifen in die
-gleiche Richtung fiihren (Vorstadt, Bahnhofstrasse), teilweise auch dort, wo in einer Richtung eine
stehende Kolonne auftritt (Grabenstrasse, Neugasse).

+ Probleme mit der Uberquerbarkeit kamen zur Sprache auf der Baarerstrasse (vor dem Metalli) und
auf der Gotthardstrasse (Bereich Einmiindung Poststrasse).

In diesen Zusammenhang ist auch der Problempunkt Bundesplatz zu stellen. In der Diskussion
wurde die Problematik des Fussgéngeriiberganges zwischen EPA und MANOR eingebracht. Die
heutige Verkehrsregelung im Bereich Bundesplatz zeige zusammen mit der neuen Vorschrift des
Fussganger-Vortritts Auswirkungen auf die gesamte Innenstadt. Ein deutliches Indiz dafiir seien
auch die nicht nur wahrend der Hauptverkehrszeiten vermehrt (und immer regelméssiger) auftre-
tenden Verspétungen der ZVB-Busse.

H

+ Sicherheitsprobleme fiir Zweiradfahrer wurden erwéhnt an der Poststrasse (Probleme mit l4ngs-
parkierten Autos) sowie im Bereich Bundesplatz/Alpenstrasse.

Als weitere spezielle Problematiken wurden erwihnt:

* Dorfstrasse (nach der Neugestaltung und der Neupflasterung ist keine klar ersichtliche Aufteilung
des Strassenraumes vorhanden, was offensichtlich als Problem bewertet wird).

* Altstadt (das Parkieren in der Altstadt ist nur fiir 15 Minuten erlaubt; keine Anwohnerprivilegierung
wie in anderen Stadtquartieren)

3. Zusammenfassung der Voten im Bereich Fussg'angevr, Zweirdder, oV

3.1 Fussgidnger

Der Themenbereich Fussgénger fiihrte nur zu wenig Diskussionspunkten. Erwdhnt wurden Sicher-
heitsprobleme auf zweistreifigen richtungsgleichen Strassen oder wo in einer Richtung h4ufig stehen-
de Kolonnen auftreten. Im Bereich Fussgidngerkomfort kamen die langen Wartezeiten beim Uber-
gang Metalli - Neustadt-Center sowie die fehlende Uberquerungsméglichkeit der Baarerstrasse im Be-
reich Metalli zur Sprache. Im Zusammenhang mit Fussg#nger-Aspekten steht auch der Diskussions-
punkt "Bundesplatz”, wo der Fussgéngerstreifen zwischen EPA und MANOR als Grund fiir die Riick-
staus in der Innenstadt angesehen wird.
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3.2 Zwelrader . :
Zum Stcherheltsaspekt der Zwe:réder wurden, zwei problematische Stellen erwdhnt: Poststrasse
-(L&ngsparkierung) inkl. Einmiindung in. die ‘Gotthardstrasse sowie im Berelch Bundesplatz/Alpen-
strasse _Fehlende Infrastruktur wurde im Bereich der Metalli (fehlende Zufahrtsmdoglichkeiten zu den
Abstellpatzen auf der Westseite der Metalli) ausgemacht wahrend andere fiir 2Zweiradfahrer "neural-
gische" Stellen’ (Neugasse Bahnhofstrasse) mit dem Hinweis auf vorhandene Ausweichrouten nicht
als problematusch emgestuﬂ wurden.

3.3 Offentllcher Verkehr

Als fir den 6ffentlichen Verkehr problematische Stelle wurde der Bundesplatz duskutuen der (mit dem
‘ Fussgéngerstrexfen zwnschen EPA und MANOR und dem neuen Fussgdnger-Vortritt) in der lnnen-
. stadt Riickstaus (und damit Verspétungen auf dem Busnetz) hervorruft. Weitere Probleme fiir den Y,
im Gébiet "ZENTRUM" ergeben such dort, wo regelmissig Stausituationen auftreten (z.B. Neugasse).

e

4. ZurArbeitsgruppe gehorende (und mindeéte_ns_an einer Sitzung anwesende) Teilnehmer

«  Wickart Hans - ACS

+ Keiser Sepp ‘Nachbarschaft Altstadt
« Steiner Karl , ‘ Néqhbatschaﬂ Altstadt
* Kistler Paola : Bunte Liste

« " Mathys Beat -  ZKB

« Hotz Franz - Zuger Heimatschutz

« Schmid Gerhard VCS

* Wassmann H.R. Pro Altstadt

* Kindig Peter Gewerbeverein Stadt Zug
« Birchler Oscar ' Pro Zug

* Gadient Roland . CVP

« Himmelsbach Fritz Pro Zug

+ Iten Wemer/ Frau Hiidimann Nachbarschaft Dorf

. Berchtold Hugo zZvB

15.1.96/sb

Beilage: Strassenfunktionen, "SOLL" fiir das Gebiet ZENTRUM
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AnhangG [

Pfllchtenhefte der permanenten Arbeltsgruppen

A) Arbe/tsverkehr

Ermittlung der: Beltragsmoghchkelten grosserer Industriebetriebe zur Verlagerung

‘von Arbeitsverkehr auf umweltfreundliche- Verkehrsmlttel Dles lm speziellen mlttels

- Parkplatzbewirtschaftung

- Personalbus bzw. Zusammenarbeit mit den Off. Verkehrsbetneben (betriebliche
- Losungen, Co-Finanzierung von Spezialabos, Job Tickets etc)

- innerbetrieblicher Mobilitdtsberatung - L

- ev. ausgeprélgterer Arbeitszeitstaffelung?

Dazu: Analyse wegwetsender Benspaele aus dem In- und Ausland. Erdrterung von Losungsansatzen
zwischeh den Zuger Industrlen den ZVB und SBB sowie ev. paraoffentllcher1 Verkehrsbetriebe.

Zlel bis Juni 1996: Ausarbeltung reahsnerbarer Vorschlage Slchtung realisie-

rungswilliger Tragerschaften
B) Emkaufsverkehr

Ermittlung der Beltragsmoghchkelten von Innenstadtgeschaften zur Verlagerung von

Einkaufsverkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel und "Zwischenzeiten" (ausser-

halb der Spitzenstunden des Verkehrs). Dies im speziellen mittels . ~

- Parkplatzbewirtschaftung, besonders bei Emkaufszentren ausserhalb der
Innenstadt

- zusétzliche Anreize fiir.die OeV -Nutzung (zB OeV- Coupons Packlldlenst)

- Massnahmen zur einkaufsfreundlichen OeV -Gestaltung und Verbesserung des
Veloverkehrs :

- optimaler Erschliessung fur Fussganger Aufwertung der Fussgangerzonen

- Versanddiensten : :

- Aktionen, Magneten far d|e "ZWIschenzelten"

Dazu: Analyse wegwelsender Beispiele aus dem In- und Ausland. Erértérung von Lésungsansatzen
zwischen den Zuger Geschaften, den ZVB sowie ev. paradffentlichen Verkehrsbetrieben.

Ziel bis Juni 1996: Ausarbeitung reahslerbarer Vorschlage Slchtung reaIISIerungswﬂ-

liger Tragersohaften
C) Freizeitverkehr

Ermittlung der Beltragsmogllchkelten der TragerNeranstaIter von Frelzeltangeboten

zur Beniitzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel. Dies im speziellen mittels

- Kombibilleten OeV/Eintritt sowie Parkplatzbewirtschaftung bei Freizeitanlagen

- speziell auf Freizeitaktivitaten ausgerichteten OeV-Angeboten (Wochenende,
Anlasse, Randstunden)

- optimaler Erschliessung fur Fussgénger und Velofahrer

Dazu: Analyse wegweisender Beispiele aus dem In- und Ausland. Erértérung von Ldsungsansatzen
bei den Zuger Freizeittrdgern, den ZVB sowie ev. paraéffentlichen Verkehrsbetrieben.

1d.h. Zusammenwirken privater und 6ffentlicher Verkehrsbetriebe (zB Buxi Aabach)
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Ziel bis Juni 1996: Ausarbeitung realisierbarer Vorschlage. Sichtung realisierungswil- -
liger Tragerschaften. | |

D) Stadtverkehr

Ermittlung von Lésungen fir den Binnenverkehr, den Ziel-/Quellverkehr und - soweit
notig - den Durchgangsverkehr in Zug. Beurteilung u.a. folgender Ansétze:

- lokale Abhilfe ' S _

- - OeV-Forderung auf der Strasse. Férderung des Langsamverkehrs.

- Reduktion Verkehrsmenge (Parkplatzbewirtschaftung, ev. Road Pricing?)

- Strassennetzvarianten (Funktionsanderungen, Ergénzungen etc.)

- Umfahrungsvarianten Innenstadt und Wohngebiete '

- Verkehrsberuhigungsmassnahmen (zB Temporeduktion, Strassenraumgestaltung).

Dabei: Analyse wegweisender Beispiele aus dem In- und ‘A‘usvland und Prifung der Ubertragbarkeit
auf Zug.. Beriicksichtigung erwiinschter und unerwiinschter Effekte auf/von Nachbargemeinden (zB
Verkehrskonzept Ennetsee). Vorschlage betr. Rollenteilung Stadt, Nachbargemeinden, Kanton.

Ziel bis Juni 1996: Entwurf Konzeptvarianten Zug unter Beachtung der Eingliederung
ins regionale Netz.

E) Regionalverkehr

Ermittlung von Verkehrslésungen im regionalen und Uberregionalen Rahmen, welche
sowohl die Erreichbarkeit (und damit Erhaltung der zentralértlichen Bedeutung) von
Zug gewdhrleisten, als auch umweltvertraglich sind. Beurteilung von OeV-Angeboten
per Schiene und Strasse, nach Kosten- und Nutzenaspekten. -

Dabei: Analyse wegWeisen_der Beispiele aus dem In- vund Ausland und Prifung der Uebert'ragbarkéit
auf Zug. Diskussion laufender Bemihungen von Stadt und Kanton Zug um Verbesserung des OeV
(insbesondere Stadtbahn). Vorschlage betr. Rollenteilung Stadt, Nachbargemeinden, Kanton.

Ziel bis Juni 1996: Wiirdigung von Konzeptvarianten des Regionalverkehrs.
F) Zukunftsentwicklungen

Erorterung der wesentlichsten Zusammenhénge zwischen kanftigen Entwicklungen

des Lebens- und Wirtschaftsraumes Zug und dem Verkehr:

- grosstegionale, nationale Position Zugs. Europaische, globale Einflisse.
Zielsetzungen. ' '

- Entwicklung der Siedlungsstruktur (Schwerpunkte). Folgen, Winschbarkeit unter
verschiedenen Gesichtspunkten.

- Bedeutung grosser Verkehrsprojekte (durchgehende N4, Hirzeltunnel der N4a,
Alptransit) fir den Raum Zug. o ‘

Dazu: Organisation mindestens einer Diskussionsrunde mit externer Beteiligung (zB im Rahmen der
Stiftung Lebens- und Wirtschaftsraum Zug). Bezugnahme auf Prognosen und Planungen der
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im kantonalen und nationalen Rahmen. .

Ziel bis April 1996: Beschaffung von Rahmen-Infos fiir die andern Arbeitsgruppen.
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Anhang 7:
Begriffe

Besetzungsgrad

‘Zahl der Fahrzeugmsassen pro Fahrzeug, meist in Form des Durchschnittswerts fur
ein Geblet und einen >>Verkehrszweck angegeben.

B/nnenverkehr ‘ a
Verkehr innerhalb eines Bezugsgebietes. Meist ausgedruckt in >>Verkehrsmengen
aber auch in >>Verkehrsleistungen oder >>Fahrle|stungen '

Car—PooImg
Informell oder institutionell (Mltfahrerzentralen) geblldete Fahrgemelnschaften

Car-Sharing
Gemeinschattlicher Gebrauch von Motorfahrzeugen in mstntutnonahsmrter oder

informeller Form. .

DTV
Jahrlicher durchschnittlicher Tagesverkehr (inkl. Wochenende etc).-

Durchgangsverkehr (SIehe auch Transitverkehr)

. Verkehr, welcher durch ein Bezugsgeblet hindurch fithrt. Meist ausgedruckt in
. >>Verkehrsmengen aber auch in >>Verkehrsle|stungen oder >>Fahrleistungen.

Fahrleistung :

Anzahl Kilometer, welche in einem’ bestlmmten Geblet (pro Jahr) von Fahrzeugen
zuriickgelegt werden. Die Fahrleistung ist ein massgebender Faktor der gebietsweise
produ2|erten (Luft- )Schadstoffemssuonen

LV, Langsamverkehr

Immer haufiger gebrauchter Begriff fir den Velo- und Fussgangerverkehr

Modal Split
Anteile der verschiedenen Verkehrsmlttel am Gesamtverkehr. Unter urbanen Ver-

_héltnissen meist als Anteil des 6ffentlichen Verkehrs gerechnet, wobei der >>motlV

und der >>LV die andern Komponenten sind. Grossraumig (zB Schweiz) wird der
Modal Split meist als das Verhaltnis des OeV zur Summe OeV+motlV gerechnet.

Motons:erungsgrad
Anzahl| Personenwagen pro 1000 Emwohner

MV

Motori‘sier‘ter Individualverkehr. Meist gleichgestellt mit Autoverkehr.

| Quellverkehr
Verkehr, der von einem Bezugsgeblet aus in ein anderes Gebiet fihrt. Meist aus- .

gedrickt in >>Verkehrsmengen, aber auch >>Verkehrsleistungen oder >>Fahr-
leistungen.
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- Querschnittsbelastung
Zahl der Fahrzeuge, die einen bestimmten Strassenquerschnitt innert einer

bestimmten Zeit (Stunde, Spitzenstunde, Tag) queren. Die Querschnittsbelastung ist -

ein massgebender Faktor der Larmemissionen und der lokalen Luftbelastung.

OeV
Offentlicher Verkehr, auf der Strasse (Bus) und auf der Schiene.

Tagesverkehr
Durchschnittlicher Werktagsverkehr

Transitverkehr (siehe auch Durchgangsverkehr)
Verkehr, welcher durch ein Bezugsgebiet hindurch fiihrt. Meist ausgedriickt in
>>Verkehrsmengen, aber auch in >>Verkehrsleistungen oder >>Fahrleistungen.

Verkehrsmenge

Zahlo der in einem Gebiet beférderten Personen oder Tonnen. Kann aber auch die
Zahl der Fahrzeuge oder Fahrzeugbewegungen bedeuten. Es kann eine
Differenzierung erfolgen nach >> Binnen-, Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr

Verkehrsleistung

Geleistete (effektiv gefahrene) Personenkilometer.

Die Verkehrsleistungen sind umso grésser 4

- je grosser die Bevolkerungszahl ist (kein Einsparpotential ausser Beschrankung des Alters der
Fahrausweisbesitzer)

- je mehr Aktivitdten man im Lebensraum vertibt, je weiter diese auseinanderliegen und je haufiger die
verschiedenen Standorte angefahren werden (Sache persénlicher Praferenzen und wirtschaftlicher
Voraussetzungen)

- je unrationeller die Wegketten gestaltet sind (Einsparungen durch bessere Routenplanung)

- je geringer die Transportmenge pro Fahrt ist (Einsparungen moglich durch Car Charing).

Verkettung von verkehrsplanerischen Sachverhalten: '

Anzahl Personenwagen x jéhrliche Fahrleistung pro PW = jahrliche Fahrleistung, ausgedriickt in
Fahrzeugkilometer (Fz.km). Diese letztere Grosse kommt auch auf einem andern Rechnungsweg
Zustande: .
Anzahl Fahrten (die in einem Gebiet ausgefiihrt werden) x durchschnittliche Fahrdistanz = Verkehrs-
leistung, ausgedriickt in Personenkilometer (P.km)

Anzahl Personenkilometer divid.durch Besetzungsgrad der Fahrzeuge = Anzahl Fahrzeugkilometer.

Verkehrspotential
Summe der von einem Bezugsgebiet ausgehenden und dort endenden Verkehrs-
beziehungen

Verkehrszwecke
Beim Personenverkehr wird Ublicherweise unterschieden nach Pendler-, Einkaufs-,
Nutz-(oder Geschéfts-) und Freizeit-(oder Tourismus-)Verkehr

Wunschlinien
Verkehrsbeziehungen (ausgedriickt in Fahrten oder >>Verkehrsmengen), welche
zwischen zwei Orten aufgrund von deren >> Verkehrspotential nachgefragt werden.

Zielverkehr
Verkehr, welcher von aussen in ein Bezugsgebiet hinein fiihrt. Meist ausgedriickt in
>>Verkehrsmengen, aber auch in >>Verkehrsleistungen oder >>Fahrleistungen.

st
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Larm (nur bei Gebiuden)
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Gefahrenstellen: - e
- mit > 30 Unfallen O
zw. 1987 und 91

~-mit20-29 Unfillen (O "~

\

-mit10-19 Unfallen O

Weitere Stellen mit er-

hohter Unfallhdufigkeit

- 10-11 Unfélle d
zw. 1987 und 91

- Unfélle mit Verletzten,1994 °

' 1 km '

Quelle: bfu, Verzeichnis der Gefahren-
stellen des Strassennetzes im Kanton Zug;
Erhebungsperiode der Unfélle 1987-91.
Unfallauswertung Polizeiamt, 1994
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