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5  Vertiefungen

5.1 Radwegfuhrung Nord-Sud zur Festlegung der
Linienfihrung im Sondernutzungsplan

Radweg Nord-Std
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3 == Mogliche Querverbindungen zwischen den Achsen
| =t Mdgliche Querungen der Gubelstrasse

Beim Tiefbauamt des Kantons Zug laufen zurzeit Planungen im Zusam-
menhang mit der Interessenslinie SBB auf dem Stammareal Nord. Dabei
wird aufgrund der veréanderten Randbedingungen durch den erhéhten
Flachenbedarf der SBB Infrastruktur fir Abstellgleise im Gleisfeld des Bahn-
hofs Zug die Lage des kantonalen Radweges sudlich der Uberfiihrung
Feldstrasse Gberprift.

Situation zur Fiihrung kant.
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Variantenfacher

Beurteilungskriterien

Empfehlung

Auf der Westseite des Radweges ist heute im Sondernutzungsplan eine
Arkadenbaulinie eingetragen. Betrachtet werden die Varianten "Parallel-
fihrung Gleis und Erhalten der Arkadenbaulinie" sowie "Verschiebung des
Radweges auf die Dammstrasse und Aufheben der Arkadenbaulinie".

Die Auswirkungen auf die Situation beim Kreisel Dammstrasse und Bahn-
hof sind im Argumentarium im Anhang enthalten. Beurteilt werden fol-
gende Kriterien:

e Umfeldqualitat

e Oberflache

e Verkehrsregime und -belastung
e Gefahrenstellen

e Sicherheitsempfinden

e Erschliessung

e Fahrfluss

¢ Homogenitat

e Direktheit.

Die Fihrung des kantonalen Radwegs Nord-Std soll im Sondernutzungs-
plan aus folgenden Grinden entlang der Bahnlinien eingetragen werden:

Die Planungssicherheit fiir die Umsetzung der Variante Achse Dammstrasse
ist aufgrund des Planungsstandes nicht genliigend gegeben, da

- hohe Kostenfolgen mdaglich sind,
- die Verkntpfung am Theilerplatz schwierig umzusetzen ist,

- die Dammstrasse aufgrund der Mittelrinne und ungenigender
Fahrbahnbreite auf ganzer Lange umgestaltet werden musste.

Das Verkehren von Velo Fahrenden auf der Dammstrasse soll weiterhin
maoglich sein.

5.2  Verknupfung der Radwege im Kreisel

Im Rahmen der Bearbeitung der Betriebs- und Gestaltungsstudien Gubel-
und Aabachstrasse wurde die Frage der Verknlpfung der Radwege Uber
die Kreisel Dammstrasse und Aabachstrasse mit Hinweis auf weiterfolgen-
de Vertiefungsarbeiten unbeantwortet gelassen. Fir die Abschatzung der
raumlichen Konsequenzen auf die Baulinien der Bauten West und Hoch-
haus im Bebauungsplanes Foyer ist dies zu klaren.
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Topologie

Zwischen den Kreiseln Dammstrasse und Aabachstrasse (Gubelstrasse)
handelt es sich im Prinzip um eine Fahrbahn mit beidseitig raumlich abge-
trennten Zweirichtungsradwegen.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Prinzipien der Verknlpfung bei
von der Fahrbahn abgetrennten Zweirichtungsradwegen am Kreisel gemass
VSS SN 640 252.

Die Elemente 4 und 10 bezeichnen Querungs- resp. Abbiegehilfen, die
Elemente 21 und 22 Einleitungs- resp. Ausfahrmdglichkeiten und das Ele-
ment 20 die Radwegquerung.

Beginn oder Ende eines
Zweirichtungsradwegs am
Kreisel

Verbindung eines
Zweirichtungsradwegs Uber den
Kreisel
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Aufgrund der im Perimeter vorliegenden innerstadtischen Verhaltnisse sind
die Vorgaben der SN entsprechend zu interpretieren. Die Radwege sollen
grundsatzlich mit kombinierten Radweg-/Fusswegquerungen miteinander
verbunden werden. Querungs-, Abbiege-, Einleitungs- und Ausfahrhilfen
sollen nur da eingesetzt werden, wo sie auch zwingend notwendig sind.
Die Funktion der Einleitungs- und Ausfahrhilfen kann durch die Flachen
jeweils am Beginn und Ende der Radwegquerungen erfillt werden. Die
obige Abbildung zeigt das Konzept der Radwegverbindungen.

Empfehlung  ES ergeben sich folgende Prinzipien fir die Verknipfung der Radwege Uber
die Kreisel:

e Die Radwege werden mit Velofurten parallel zu den Fussgéngerstreifen

verbunden. Bei Schutzinsel soll dafiir ein zweckmassiger Haltebereich
zur Verfigung gestellt werden.

e Die Verknlpfung von Kreisel und Radweg soll immer gewdhrleistet
sein.

e Die Zahl der baulichen Massnahmen, welche ausschliesslich fur Velo
Fahrende erstellt werden, ist auf das Notwendige zu beschranken.
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Platzverhaltnisse Kreisel Aabachstrasse

Die Baulinien des Baus West im Foyer Teilgebiet A sind im vorliegenden
Bebauungsplan dicht am Kreisel Aabachstrasse. Zukunftig soll auch der Bau
eines 35 Meter Kreisel mdglich sein. Im engsten Bereich muss die VerknUp-
fung der Rad- und Fusswege Gubelstrasse zur Querung Aabachstrasse
maoglich sein.

Mit den zur Verflgung stehenden 7.5 Metern bei einem Kreisel mit 32m
Durchmesser (rot) und den 5 Metern bei einem Kreisel mit 35m Durchmes-
ser (blau) ist das Verknipfen der Rad- und Fusswege mdglich. Mit dem
35m Kreisel ist nur eine Minimalvariante ohne Grinflachen realisierbar.

Mit den Platzverhaltnissen gemadss Planausschnitt ist eine verkehrstechni-
sche, funktionale Losung mdglich. Die notwendigen Sichtweiten kénnen
eingehalten werden.

Vermassung der Situation Kreisel
Aabachstrasse/Bau West

Empfehlung
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Vermassung der Situation Kreisel
Dammstrasse/Hochhaus

Empfehlung

Platzverhéaltnisse Kreisel Dammstrasse

Die Baulinien des Hochhauses sind im vorliegenden Bebauungsplan dicht
am Kreisel Dammstrasse. Fir die Verknlpfung des Langsamverkehrs von
der Gubelstrasse und der Querung Dammstrasse sowie das Einfahren in die
Dammstrasse muss gentigend Raum vorhanden sein.

H__

Mit 2.5 Metern an der engsten Stelle zwischen Hochhaus und Dammstras-
se ist flr den Langsamverkehr keine genligende L&sung realisierbar. Der
Raum reicht nicht flr eine angemessene Fussgangerfiihrung. Die ange-
strebte Verbindung des Radweges mit der Querung kdnnte nicht realisiert
werden. Die Dammstrasse weist keine Querschnittsreserven zur Verengung
auf.

Die Baulinie soll beim Kreisel Dammstrasse angemessen verschoben wer-
den, damit zwischen dem Kreisel und dem zukinftigen Hochhaus eine
Verkehrsflache mit einer Breite von mindestens 4.5 Metern angeboten wer-
den kann. Die Wahl der zu verschiebenden Baulinie (entweder nach Wes-
ten und/oder Norden) oder die Ausbildung des Erdgeschosses als Arkade
soll aus stadtebaulicher Sicht getroffen werden.
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Mit der heutigen Infrastruktur sind die bestehenden und geplanten Veloab-
stellplatze auf dem Teilgebiet B des Foyers nur ungentigend erschlossen.
Die Engstelle zwischen dem Kreisel Dammstrasse und der Unterflhrung ist
sehr schmal und stellt einen unbefriedigenden Zustand dar.

Vermassung der Situation
Unterfihrung Gubelstrasse/
Bau Ost

.00

Die Engstelle zwischen Kreisel und Geldnder der Unterfihrung hat eine
Breite von 1.8 Metern. Zukinftig soll auch die Erschliessung der Velostan-
der in der Bahnunterfihrung ab der Gubelstrasse ermdglicht werden. Da-
mit ergibt sich eine &dhnliche Situation wie auf der gegeniberliegenden
Seite der Dammstrasse: die angestrebte Verbindung des Radweges mit der
Querung konnte nicht realisiert werden.

Die Verkehrsflache fur den Langsamverkehr soll vergréssert werden. Die  Empfehlung
Treppe zur Unterfihrung kann dazu zurickgebaut werden. Sie wird nur
selten genutzt, wie die Beobachtungen vor Ort zeigten. Die Rampe soll bis
zur Lage der Baulinie Foyer Uberdeckt werden. Die bauliche Machbarkeit



38 Langsamverkehrskonzept Bahnhof Zug-West zum Bebauungsplan Foyer

aufgrund der erforderlichen Hohen und der statischen Konstruktion der
Unterflhrung ist zu prufen.

Vermassung der Situation Kreisel
Dammstrasse mit den
freizuhaltenden
Langsamverkehrsflachen

Die obige Abbildung zeigt die notwendigen Anpassungen beim Kreisel
Dammstrasse:

e Das Hochhaus ist aus dem schraffierten Raum zu verschieben.

e Die LV-Unterfihrung Gubelstrasse ist auf der Seite Dammstrasse bau-
lich so anzupassen, das die Flache zwischen Gubelstrasse und der Bau-
linie dem Langsamverkehr zur Verfigung gestellt werden kann.
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5.3  Querung Gubelstrasse

Es ist zu prifen, wie die Querung Gubelstrasse bezlglich Qualitat und Leis-
tungsfahigkeit sichergestellt werden kann. Beurteilt werden die beiden
maoglichen Routen, der Fussgangerstreifen dstlich des Kreisels Dammstrasse
und die LV-Unterflihrung Gubelstrasse. Die Prognosen zeigen, dass sich die
Langsamverkehrs- und die MIV-Strédme zuklnftig massgebend verstarken.

Fussgangersteifen

Die Querung eines oberirdischen Fussgangerlibergangs kann nach VSS SN
640 241 gepruft werden. Massgebend sind die Querschnittsbelastungen
des querenden Langsamverkehrs und des MIV in der Spitzenstunde. Dabei
werden qualitativen Kriterien wie die Ubersichtlichkeit und die Anlage einer
Mittelinsel nicht berlcksichtigt.

mit Stadttunnel 1‘600 Fzfh
mit Nordzufrahrt 1°'300 Fzih Fds‘“l

heute 1“100 Fzih 9
1000

anD - Fussgangerstreifen
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Heutige Situation

Zukunftige Belastungen

Empfehlung

Heute werden Uber den bestehenden Fussgangerstreifen pro Stunde rund
1'100 Fahrzeuge (KVM-ZG, Abendspitzenstunde) und 415 Fussganger-
querungen (Videoauswertung vom 30.9.08, Mittagsspitze) ohne leistungs-
beeintréachtigende Rickstaus im MIV abgewickelt. Zwischen dem 1.1.2004
und dem 31.12.2008 ereigneten sich insgesamt drei Fussgangerunfalle und
zwei Auffahrunfalle mit Verletzen.

Die Norm empfiehlt bei heutiger Belastung ein lichtsignalgesteuerter Uber-
gang zu betreiben (markierter Pfad in der Grafik).

Die Belastungen des MIV- und Fussgangeraufkommens steigen gemass den
Prognosen in Kapitel 3 massgebend. Die Hochrechnung ergibt im Vollaus-
bau des Landis&Gyr-Areals (mit Foyer und Headquarters) eine Frequenz von
rund 900 Fussgangern pro Stunde. Diese steht einer Erhdhung der MIV-
Belastung von bis zu 1'600 Fahrzeugen je Stunde gemass KVM-ZG gegen-
Uber.

Folgende betriebliche Szenarien sind mit der Eréffnung der Nordzufahrt
und einem Teilausbau des Landis&Gyr-Areals denkbar:

e Fussgangerstreifen und Unterflhrung
e Fussgangerstreifen mit LSA und Unterfihrung
e Fussgangerstreifen mit LSA und Schliessung der Unterfihrung.

FUr eine LSA ist die Distanz zwischen dem Fussgangerstreifen und dem
Kreisel zu beurteilen. Durch die Rotzeit des MIV besteht die Gefahr eines
Ruckstaus in den Kreisel Dammstrasse. Dieser ist abhdngig von der Dauer
der Rotzeit und deren Haufigkeit. Bei der bereits heute sehr hohen Anzahl
an querenden, vortrittsberechtigten Fussgangern wird die Sperrdauer fir
den MIV mit einer LSA kaum weiter zu nehmen, sofern diese entsprechend
geschaltet wird (insgesamt weniger Unterbrliche, daflr konzentrierter).
Eine LSA ist deshalb grundsatzlich vertretbar, auch wenn sie dem Prinzip
des Kreisels 'Verflissigung des Verkehrs' widerspricht. Die Interessen der
verschiedenen Verkehrsteilnehmer sind abzuwagen.

Fir den Entscheid, ob der Fussgangerstreifen mit einer LSA betrieben wird,
muss der angestrebte Sicherheitsstandard der Querung massgebend sein.
Mit dem weiteren Ausbau des Landis&Gyr-Areals und der zukinftig erhdh-
ten Belastung der Gubelstrasse soll der Fussgangerstreifen nicht mehr ohne
eine LSA betrieben werden. Ein Testlauf mit Vorher-/Nachher-Analyse ist zu
prufen.

Mit der Inbetriebnahme des Stadttunnels kann der Fussgangerstreifen we-
gen des Standorts unmittelbar beim Portal nicht mehr betrieben werden (s.
Situation mit Stadttunnel Zug Kap. 5.4).
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Unterfihrung Gubelstrasse

Unterfahrung
Rampe
Podest
Mauer

Die bestehende Unterflhrung besteht aus zwei Rampen und zwei Trep-
penabgdngen. Zur Trennung von zu Fuss Gehenden und Rad Fahrenden ist
auf der Rampe Nord und in der Unterfihrung eine Trennlinie markiert.

Die folgenden Kriterien sprechen grundsatzlich fir (+) respektive gegen (-) Qualitative Beurteilung
eine Unterflhrung:

+ Verkehrsregime und -belastung
+ Gefahrenstellen

- Fahrfluss

- Umfeldqualitat

- Homogenitat

- Sicherheitsempfinden

- Direktheit

Zur Beurteilung einer zweckmadssigen Geometrie werden grundsatzliche Geometrie
Varianten von Unterfihrungen zwischen der Dammstrasse und der Bahnli-
nie aufgezeigt und grob beurteilt.
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Tabelle 3: .
Mégliche Varianten | Varianten Bewertung

Unterfihrung Gubelstrasse
+ entspricht Wunschlinie der zu Fuss Gehenden

- entspricht nicht Wunschlinie der Velo Fahrenden
- Asymmetrie: Akzeptanz N->S besser als S->N

- Raumbedarf Rampe Nord

- Gefahrenstelle durch Abwinklung

Variante 0: Ist-Zustand

+ Raumbedarf Rampe Nord auf freier Flache

- entspricht nicht Wunschlinie der zu Fuss Gehenden
- entspricht nicht Wunschlinie der Velo Fahrenden

- zweimalige Gefahrenstelle durch Abwinklung

Variante 1: Andere Ausrichtung
der Rampen

+ entspricht Wunschlinie der Velo Fahrenden

+ keine Gefahrenstelle durch Abwinklung

+ geringe Asymmetrie: Akzeptanz N->S nur flr zu
Fuss Gehende besser als S-> N

- entspricht nicht Wunschlinie der zu Fuss Gehenden

- Raumbedarf Rampe Sid (mit heutiger Situation nicht
realisierbar)

- Raumbedarf Rampe Nord

+ entspricht Wunschlinie der zu Fuss Gehenden

+ entspricht Wunschlinie der Velo Fahrenden

+ Raumbedarf Rampe Nord auf freier Flache

+ Symmetrie: Akzeptanz beidseitig ideal

- Raumbedarf Rampe Sid (mit heutiger Situation nicht
realisierbar)

- Gefahrenstelle durch Abwinklung

Variante 2: Verschiebung der
Unterflhrung und
unterschiedliche Ausrichtung der
Rampen

+ entspricht Wunschlinie der zu Fuss Gehenden

+ entspricht Wunschlinie der Velo Fahrenden

+ keine Gefahrenstelle durch Abwinklung

+ Raumbedarf Rampe Nord auf freier Flache

- Asymmetrie: Akzeptanz S->N besser als N->S

- Raumbedarf Rampe Sid (mit heutiger Situation nicht
realisierbar)

+ Raumbedarf Rampe Nord auf freier Flache

+ Raumbedarf Rampe Sid auf freier Flache

- entspricht nicht Wunschlinie der zu Fuss Gehenden
- entspricht nicht Wunschlinie der Velo Fahrenden

- Asymmetrie: Akzeptanz N->S besser als S->N

- Gefahrenstelle durch Abwinklung
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Ausgehend von der heutigen Form und Lage der Unterfiihrung (Variante 0)
kdnnen durch Drehen der Rampen zwei neue Varianten (1a und 1b) gene-
riert werden. Durch ein Verschieben der Unterflhrung in eine parallele
Lage 6stlich der heutigen Unterflihrung sind drei weitere Varianten (2a, 2b
und 2¢) denkbar.

Die grundsatzliche Anordnung der heutigen Unterfiihrung entspricht der
Wunschlinie der zu Fuss Gehenden. Die Umwege fir sicherheitsorientierte
Velo Fahrende sind gering. Die Unterfiihrung ist zur Sicherstellung der Leis-
tungsfahigkeit und flr sicherheitsorientierte zu Fuss Gehende und Velo
Fahrende eine wichtige Alternative. Daher soll sie mittelfristig erhalten blei-
ben, sofern bauliche Anpassungen den oberirdischen Engpass norddstlich
des Kreisels beseitigen. Die Machbarkeit solcher baulichen Eingriffe ist zu
vertiefen.

Empfehlung
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Empfehlung

5.4  Situation mit Stadttunnel Zug

Der Bereich Kreisel Dammstrasse liegt in unmittelbarer Ndhe zum zukinfti-
gen Portal des geplanten Stadttunnels Zug. Die prognostizierten Fussgan-
ger- und MIV-Mengen sind mit dem heutigen System nicht abwickelbar.
Damit stellt sich eine Reihe von Fragen, die im Rahmen der Projektierung
des Stadttunnels geldst werden missen. Dabei werden auch die in der
vorliegenden Betrachtung definierten Randbedingungen hinterfragt wer-
den mussen.

e Ist der Kreisel Dammstrasse noch zweckmassig?
Zum Beispiel kdnnte die Ein-/Ausfahrt stidliche Dammstrasse beim Krei-
sel fir den MIV gesperrt werden, wodurch ein dreiarmiger Kreisel oder
ein T-Knoten entstehen wirde. Der Bereich bei der Einmindung kénn-
te fr Langsamverkehrsanlagen verwendet werden.

e Ist die Lage der Bushaltestellen beim Bahnhof noch richtig?
Zum Beispiel kdnnte die Haltestelle aufgehoben werden, da die Busse
mit dem Stadttunnel nur noch wenig Zeit benétigen, um die Metalli zu
erreichen. Westwarts sind es nur rund dreihundert Meter bis zur Halte-
stelle am Kreisel Aabachstrasse. Der Fussgangeribergang 6stlich des
Kreisels konnte direkt beim Kreisel angeordnet werden.

e Gibt es alternative Losungen zur bestehenden LV-Unterfihrung Gu-
belstrasse?
Zum Beispiel kdnnte der Fussgangertbergang in eine neue LSA
Dammstrasse integriert werden. Dieser kdnnte mit einer neuen Unter-
oder Uberfiihrung erganzt werden.

e Wie kann der Bahnhof besser erschlossen werden?
Zum Beispiel kdnnte die Bebauung zwischen Bahnhof und Grafenau in
die Bahnhofserschliessung integriert werden.

Im Raum Bahnhof West fehlt fir den Zustand mit einem Stadttunnel Zug
eine stadtebauliche Vision. Diese kénnte Lésungen aufzeigen, die langfris-
tig dem Ort und der Nachfrage entsprechen. Dabei sollen auch die Er-
schliessung des Bahnhofs auf der Westseite und die Liegenschaften zwi-
schen Bahnhof und Grafenau miteinbezogen werden kénnen.
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6 Konzept und Planfestlegungen

Zur Behandlung der Einwendungen und Empfehlungen des Kantons Zug
im Zusammenhang mit dem Bebauungsplan Foyer sind die nachfolgenden
Planfestlegungen zu ergdnzen (s. auch Anhang A1). Es sind die Folgerun-
gen aus den konzeptionellen Uberlegungen, Leistungsfahigkeitsabschéat-
zungen und geometrischen Prifungen.
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Mit den damit verankerten Massnahmen werden die in den Einwendungen
zum Bebauungsplan beschriebenen Anforderungen erfillt:

e Durch eine neu zu erstellende Verbindung fir Radfahrende zwischen
Kreisel Dammstrasse und den Veloabstellplatzen in der Unterfihrung
Gubelstrasse kdnnen die bestehenden und zuklnftigen Veloabstellplat-
ze und damit die Bahnperrons auf kurzen Wegen erreicht werden. Um
Konflikte mit den wartenden OV-Benutzern zu vermeiden, sind die
Radfahrenden nordlich der Bushaltestelle zu fuhren.

e Die Unterfiihrung Gubelstrasse soll weiterhin mit Fahrradern genutzt
werden kdnnen.
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Die Unterfihrung wird ab dem Kreisel Dammstrasse auch zukinftig
Uber die Dammstrasse erreicht.

Durch die Rulckversetzung der Baulinien nordwestlich des Kreisels
Dammstrasse kdnnen die notwendigen Fahrradbeziehungen angebo-
ten werden (betrifft Hochhaus). Beim Kreisel Aabachstrasse ist eine Mi-
nimalvariante zur VerknlUpfung des Langsamverkehrs auch ohne Ver-
schiebung der Baulinien realisierbar.

Durch die neu zu erstellende Rad-/Fusswegquerung auf der Aa-
bachstrasse Nord wird die Querung der Radfahrenden Uber die Aa-
bachstrasse sichergestellt.

Durch die neu =zu erstellende Rad-/Fusswegquerung auf der
Dammstrasse Nord wird die Querung der Radfahrenden Uber die
Dammstrasse sichergestellt.

Fur das vorliegende Radwegkonzept ist eine beidseitige Fihrung der
Fahrrader im nérdlichen Abschnitt der Aabachstrasse nicht notwendig.
Die zukinftige Querung stellt die notwendigen Verbindungen sicher.
Eine befahrbare Vorzone ist jedoch auch &stlich der Aabachstrasse zu
begrissen.

Massnahmen zu einer moglichst konfliktarmen Ein- und Ausfahrt vom
Hochhaus auf die Gubelstrasse beziiglich Langsamverkehr und OV sind
im Rahmen einer Projektierung auszuarbeiten.

Die Gubelstrasse kann mit den zu erstellenden Rad-/Fusswegquerungen
Ostlich des Kreisels Aabachstrasse und westlich des Kreisels Dammstras-
se von zu Fuss Gehenden und Rad Fahrenden gequert werden.

Die Qualitat der Fussgdangerverbindung zwischen dem Bahnhof und
dem Landis&Gyr-Areal wird durch die Ergdnzung eines angemessenen
Gehbereichs 6stlich der Dammstrasse verbessert. Dieser soll aufgrund
der direkten Verbindung zwischen Unterflhrung und Radweg auch
von den Rad Fahrenden genutzt werden kénnen.





