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1. Einleitung

1.1 Hintergrund

Der Kantonshauptort Zug ist ein attraktiver Lebens- und Wirtschafts-
raum. Er wird aufgrund seiner zentralen Lage in der Schweiz, seiner
landschaftlichen und wirtschaftlichen Qualitdten und der Ndhe zur
Wirtschaftsmetropole Ziirich weiterhin wachsen. Leben und arbeiten
heute rund 30‘000 Einwohnerinnen und Einwohner und 41‘000 Be-
schéftigte in der Stadt Zug, wird bis zum Jahr 2040 ein Zuwachs von
rund 13‘000 Einwohnerinnen und Einwohnern und 9‘000 Arbeits-
platzen erwartet. Nach den Vorgaben des Raumplanungsgesetzes wird
sich dieses Wachstum hauptséchlich auf das Zentrum der Stadt, die Ver-
dichtungsgebiete im Nord-Westen sowie die Aussere Lorzenallmend kon-
zentrieren.

Seit der Ablehnung des Stadttunnels durch die Bevolkerung am 14. Juni
2015 fehlt eine {ibergeordnete Strategie im Umgang mit der Mobilitét.
Diese Liicke will das vorliegende Mobilitéts- und Freiraumkonzept fiillen.
Es bildet die strategische Grundlage fiir die Uberarbeitung des kommu-
nalen Richtplans, eine von mehreren Grundlagen fiir die Ortsplanungs-
revision 2025.

Daneben gilt es, eine Reihe weiterer Faktoren zu beriicksichtigen: Wéah-
rend sich die Mobilitdtsbediirfnisse im Zusammenhang mit der Innenver-
dichtung dndern, nehmen die Anforderungen an die Wohn- und Aufent-
haltsqualitdt und die Bedeutung des offentlichen Frei- und Stadtraums
zur Schaffung stadtraumlicher Qualitit, Lebensqualitdt und Identitét zu.
Weiter stellen klimatische Fragestellungen Anspriiche an den 6ffentlichen
Raum. Um diesen zukiinftigen Herausforderungen zu begegnen und die
Qualitét der Stadt langfristig zu bewahren, werden die beiden zentralen
Themen Mobilitdt und Freiraum gemeinsam bearbeitet.

1.2 Zielsetzung

Das Mobilitats- und Freiraumkonzept verfolgt einen integrativen An-
satz, der darauf abzielt, die Thematik Mobilitdt im Gesamtkontext mit
der Ausgestaltung und Nutzung des offentlichen Raums aufzuzeigen. Es
soll dabei helfen, den begrenzten Raum in einer dichter werdenden Stadt
nachhaltig weiterzuentwickeln, bestmoglich zu nutzen und Konflikte
frithzeitig zu 16sen.

Das vorliegende Konzept formuliert mogliche Handlungsansatze und
Strategien fiir die langfristige Entwicklung des motorisierten und des 6f-
fentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs im Stadtgebiet und
zeigt konzeptionelle Losungsansétze auf. Es thematisiert die Qualitét
und Quantitat der offentlichen Stadt- und Verkehrsraume wie Strassen
und Plétze ebenso wie die der offentlichen Frei- und Griinanlagen. Das
Konzept dient somit als ibergeordnete Leitschnur fiir die in den néachsten
rund 15 Jahren geplanten Projekte in den Bereichen Mobilitat und Frei-
raum wie auch als Grundlage fiir die anstehende Revision der kommuna-
len Richt- und Nutzungsplanung.



1.3 Grundlagen

Verschiedene Planungen und Konzepte der Stadt Zug formulieren raum-
liche Entwicklungsstrategien, Empfehlungen und konzeptionelle Mass-
nahmen zur zukiinftigen Entwicklung der Stadt- und Verkehrsrdume.
Die Erarbeitung des vorliegenden Konzepts stiitzt sich auf die mobili-
téts- und freiraumrelevanten Aussagen der folgenden Grundlagen:

- Entwicklungskonzept zur Teilrevision Ortsplanung der Stadt Zug
(Stadtrat 2006)

- Charta und Freiraum-Nutzungsleitbild fiir den o6ffentlichen Raum
«freiraum-zug» (Prasidialdepartement 2012)

- Stadtraumkonzept Zug 2050 (Baudepartement, Stadtrat 2019)

- Bevolkerungsbefragung Mobilitat Stadt Zug (gfs.Bern 2019)

- GEHsund Stéddtevergleich Fussverkehr (umverkehR 2019)

- Smart Mobility Studie Zug (Deloitte 2020)

- «Klimaanalyse» fiir das Gebiet der Stadt Zug (GEO-NET 2020)

- Freiraumkonzept Stadt Zug, Uberarbeitung (quadra 2021)

- Analyse Mobilitat und Freiraum Stadt Zug (Metron 2021)

- R&umliche Gesamtstrategie Zug 2040 (Baudep., Stadtrat 2022)

- Offentliche Mitwirkungen zur Ortsplanung Stadt Zug (2020-2022)

- Kantonale und kommunale gesetzliche Grundlagen
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2. Ergebnisse der Analyse

2.1 Stadtentwicklung

Bis 2040 erhoht sich die Anzahl der in der Stadt Zug arbeitenden Per-
sonen (abhédngig von der Wachstumsstédrke) um ca. 9000 und der hier
wohnenden Personen um ca. 13‘000 (in Abhéngigkeit von der Projekt-
umsetzung Privater).

Mit der im nationalen Raumplanungsgesetz und der kantonalen Richt-
planung definierten baulichen Verdichtung wird beabsichtigt, eine wei-
tere wachstumsbedingte Zersiedlung der Stadt Zug zu verhindern. Das
Wachstum wird so innerhalb der Siedlung aufgefangen. Die Verdich-
tung wird nicht alle Stadtgebiete betreffen, sondern sich primér auf den
Nord-Westen der Stadt sowie auf das Gebiet um den Bahnhof konzent-
rieren.

Die Anspriiche an den Raum fiir die alltdgliche Bewegung und den Sport,
fiir Veranstaltungen, aber auch fiir die Erholung werden intensiver.
Knappe Flachenressourcen stehen den wachsenden Freiraumbediirfnis-
sen, steigenden Anforderungen an ein leistungsfahiges Verkehrssystem
und dem Bestreben der Stadt nach hoher Lebensqualitét gegentiber und
werden verstérkt zu Interessenskonflikten in der Nutzung fithren sowie
an die Grenzen der Verfiigbarkeit stossen.

Verortung der Entwicklung
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Abbildung 1: Ubersicht Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzunahme, Stadt Zug



2.2 Stadtbevéilkerung

Die Bevolkerung der Schweiz nimmt in den néchsten 30 Jahren zu. Das
Wachstum wird sich zunehmend auf das Einzugsgebiet der grossen Ag-
glomerationen Ziirich und Genf konzentrieren. Geméass dem Referenz-
szenario des Bundesamts fiir Statistik wird die stdndige Wohnbevdlke-
rung im Kanton Zug dabei um rund 30 Prozent zunehmen. Die Zahlen
aller Altersgruppen erhohen sich, allerdings altert die Bevolkerung zu-
nehmend. Der Altersquotient (Verhéltnis der Bevélkerung im Pensions-
alter zur Bevolkerung im Erwerbsalter) wird geméss dem Referenz-
szenario von heute 28 Prozent auf 52 Prozent im Jahr 2050 ansteigen.
Die Anzahl der &lteren Menschen, insbesondere der Hochbetagten in
der Stadt Zug, wird sich nahezu verdoppeln. Mit dem demografischen
Wandel resultieren auch gednderte Wiinsche und Nutzungsanforde-
rungen an die stadtischen Mobilitdtsachsen und Freirdume. Fiir dltere
Menschen wird es zunehmend von Bedeutung sein, ihr Leben kompakt
und gut organisieren und die téglichen Zielorte (Einkauf, Arzt, Kultur,
Kommunikation) barrierefrei und auf kurzem Weg erreichen zu kon-
nen. Gleichwohl wird auch die Zahl der Kinder und Jugendlichen und
damit deren spezifische Bediirfnisse an eine entsprechend ausgestattete
offentliche Infrastruktur zunehmen.

Mit Blick auf die allgemeine Gesundheit der Bevolkerung, welche als
gesellschaftliche Stromung im Fokus steht, steigen auch die Anforde-
rungen an die Lufthygiene, den Lirmschutz und das Stadtklima (Uber-
hitzung). Mit dem Gesundheits- und Sporttrend nimmt zudem die Nach-
frage nach attraktiver und gesunder Bewegung im Alltag, aber auch im
Freiraum und somit der Raumbedarf fiir neue Freizeit- und Sportanla-
gen zu.

2.3 Mobilitat

Der vorgéngig beschriebene Effekt der Siedlungsentwicklung wird sich
bis 2040 auch auf die Entwicklung des Verkehrsaufkommens auswir-
ken. So wird beim o6ffentlichen Verkehr mit einer Zunahme von ca. 35
% und beim Personenwagenverkehr mit einer Zunahme von ca. 7 % ge-
rechnet. Diese prognostizierten Werte kénnen durch verkehrliche und
stadtrdumliche Massnahmen beeinflusst werden und unterliegen dem
Einfluss anderweitiger Entwicklungen: Je dichter (Bevolkerungs-/Ar-
beitsplatzdichte) und heterogener in der Nutzung etwa Siedlungen wer-
den, desto stérker gewinnen der 6ffentliche Verkehr sowie der Fuss- und
Veloverkehr in der Verkehrsmittelwahl an Bedeutung.

2.3.1 Strassenverkehr / MIV

Die Strasse ist primdr durch Verkehr mit direktem Bezug zur Stadt ge-
pragt. So umfassen ca. 80 % der Fahrten Verkehrsbeziehungen, die
sich entweder in Zug selbst abspielen oder Ziel/Quelle in Zug haben.
Der stadtische Verkehr zeichnet sich folglich durch einen tiefen Anteil
an Durchgangsverkehr aus. Der {iber die Strasse abgewickelte Verkehr
weist weiter einen sehr regionalen Charakter auf. So startet rund die
Halfte der in die Stadt eingehenden Fahrten in den Nachbargemeinden
Baar und Neuheim (25 %), Cham (11 %) und Steinhausen (9 %).
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Das Verkehrsaufkommen aller Verkehrstréger zeigt in Zug klassische
durch Pendlerverkehr gepragte Tagesganglinien: Unter der Woche kon-
nen am Morgen und Abend ausgeprégte Spitzen festgestellt werden,
wobei die Abendspitzenstunden (zusitzlicher Freizeitverkehr) starker
ausfallen. Am Wochenende fehlen entsprechende Spitzenstunden.

Zug verfiigt iiber einen guten Anschluss an das iibergeordnete Stras-
sennetz (Autobahnanschliisse Cham und Baar via Chamer-, Nordstras-
se und Tangente). Uber ein sternférmiges Hauptstrassennetz wird das
Siedlungsgebiet erschlossen.

Die Verkehrsbelastungen auf dem Strassennetz sind in den letzten Jah-
ren auf vielen Strassen stabil geblieben. Lediglich einzelne Strassen-
abschnitte sind in den Spitzenstunden stark ausgelastet oder gar iiber-
lastet. Es handelt sich primir um die Haupt-Einfallsachsen der Stadt
(Chamer-/Nordstrasse) sowie um das Zentrum. Zu den iibrigen Zeiten
bestehen keine ausgeprigten Stausituationen. Die neuralgischen Stel-
len werden sich gemass Prognose der Modellierungen und der dort hin-
terlegten Zielsetzung fiir das Jahr 2040 in den Spitzenstunden weiter
verschlechtern und zum Teil rAumlich ausdehnen, sofern keine Mass-
nahmen ergriffen werden. Neue Hotspots werden jedoch nicht entste-
hen. Fiir das restliche Strassennetz wird auch fiir 2040 ein tiefer Aus-
lastungsgrad prognostiziert.

Basierend auf den vorgenommenen Parkraumerhebungen kann festge-
halten werden, dass im Zentrum von Zug heute deutlich mehr 6ffentliche
Parkfelder vorhanden sind als nachgefragt werden. Die oberirdischen
Parkfelder sind infolge der attraktiven Lage generell gut ausgelastet
(83 %). Fiir die unterirdischen Parkierungsmoglichkeiten trifft dies nur
teilweise zu. So weisen einzelne Tiefgaragen, auch im Zentrum, tiefe
Auslastungen bzw. freie Kapazitdten auf. Gesamthaft liegt die durch-
schnittliche Auslastung bei Tiefgaragen bei nur 60 %. Auf privaten
Grundstiicken stehen ca. 40°‘000 Parkfelder bei Wohn- und Gewerbenut-
zungen (wie Firmengeldnden oder Einkaufsnutzungen) zur Verfiigung.
Die dort parkierten und genutzten Fahrzeuge erzeugen als Quell- und
Zielverkehr die meisten Fahrten im Stadtgebiet.

2.3.2 Offentlicher Verkehr

Die Passagierzahlen und Frequenzen an den umliegenden Bahnhofen
sind in den letzten Jahren stetig gestiegen. Zusammen mit der Stagna-
tion der Verkehrsbelastungen auf der Strasse kann davon ausgegangen
werden, dass in den letzten Jahren ein wesentlicher Teil des zusitzlich
generierten Verkehrsaufkommens (bauliche Verdichtungen, Neubauta-
tigkeiten) mittels 6ffentlichem Verkehr kompensiert bzw. abgewickelt
wurde. Geméss Angebotskonzept zum Ausbauschritt 2035 wird das
Bahnangebot fiir den Bahnhof Zug wie auch die Bahnhofe Rotkreuz,
Cham und Baar stark ausgebaut.



Das Busnetz ist heute sternformig auf den Bahnhof ausgerichtet. Linien
beginnen und enden primér dort. Mit dem Ausbau des Zimmerberg-Ba-
sistunnels II und den damit verbundenen Taktverdichtungen ergeben
sich nicht nur Moéglichkeiten zur Kapazititssteigerung, sondern bei-
spielsweise auch zu einer effizienteren Fiihrung der Buslinien im Stadt-
zentrum oder einem vermehrten Angebot an regionalen, polyzentri-
schen Verbindungen.

Im Zusammenhang mit dem Wachstum und den Verbesserungen des
Bahnangebots (Ausbauschritt 2035) wird der 6ffentliche Verkehr kiinf-
tig ein noch hoheres Personenaufkommen bewiltigen konnen. Vor al-
lem der Bahnhof wird zu einem Hotspot von grosser Bedeutung wer-
den; auch die S-Bahnhaltestellen werden in ihrem Umfeld prominenter
in Erscheinung treten. Die Funktion als wichtige Verkehrsknoten stellen
raumliche wie betriebliche Anforderungen an die Organisation und An-
bindung des Busnetzes als auch an die Ausgestaltung der umliegenden
Stadtraume.

2.3.3 Fussverkehr

Strassen- wie Freirdume sind fiir Fussgdngerinnen und Fussgénger
gleichermassen relevant. Das Fusswegnetz bedarf daher einer liickenlo-
sen Wegfithrung sowie einer ausreichenden Dichte und ist entsprechend
sicher und attraktiv zu gestalten. Diesbeziiglich besteht insbesondere im
Bereich von stark durch den motorisierten Verkehr belasteten Strassen
Potenzial, um diese Rdume fiir Fortbewegung, Aufenthalt und Begeg-
nung attraktiver zu gestalten. Grosszligig dimensionierte Gehbereiche
in Abhéngigkeit zur Frequenz, ausreichende Beleuchtung, Sitzelemente
und Beschattung, Ubersichtlichkeit und Orientierung sowie subjektive
und objektive sichere Ausgestaltung sind dabei wesentliche Aspekte.
Die Stadt Zug weist aufgrund ihrer Struktur als Stadt der kurzen Wege
Potenzial auf, den Fussverkehrsanteil zu erhéhen. Mit der angestrebten
baulichen Verdichtung im Innern werden Voraussetzungen geschaffen,
damit Bediirfnisse vermehrt im fussldufigen Umfeld abgedeckt werden
konnen.

2.3.4 Veloverkehr

Das Veloaufkommen in der Stadt Zug entspricht heute dem nationalen
Durschnitt. Betrachtet man die regional meist flachen topographischen
Gegebenheiten sowie die kurzen Distanzen zu den angrenzenden Ge-
meinden (unter 4 km) und den jeweiligen Wohn- und Arbeitsplitzen
oder Nutzungen des taglichen Bedarfs, ist der Anteil des Velos am Mo-
dalsplit jedoch als zu gering einzustufen. Das Potenzial wichtiger regio-
naler Velo-Verbindungen in idealer Velodistanz, wie die Strecken von
Zug nach Baar, Steinhausen und Cham, werden nicht voll ausgeschopft.
Diesen Verbindungen werden auch von Seiten der kantonalen Velonetz-
planung das grosste Velo-Potenzial attestiert. Veloverbindungen weisen
heute punktuelle Netzliicken sowie teilweise Defizite in Sicherheit und
Komfort auf.

9 Konzept Mobilitdt und Freiraum



2.4 Freiraume

Neben den zentrumsnahen Parkanlagen Bergli, Daheim, Guggiwald und
Guggi-Aussichtspunkt, bieten vor allem die stadtischen Seeuferanlagen
(Briiggli, Strandbad, Hafen, Schiitzenmatt, Alpenquai, Vorstadt, Alt-
stadt) differenzierte Nutzungsstrukturen und einen guten Erlebnis- und
Gebrauchswert. Sie bilden die Visitenkarte der Stadt und stellen einen
wichtigen Identifikations- und Standortfaktor dar. Die Nutzungsintensi-
tét ist heute schon sehr hoch und wird mit der weiteren Siedlungsent-
wicklung zunehmen.

Strassen und Platze als wichtige urbane und o6ffentliche Elemente der
Stadtraumstruktur sind durch den motorisierten und ruhenden Verkehr
gepragt und zeit- und abschnittsweise hoch belastet. Hinsichtlich gestal-
terischer und funktionaler Qualitat bestehen teilweise grosse Potenziale.

Zugs Siedlungsgebiet hat durch die naturnahen Seeuferbereiche, die
Lorzenebene und den Zugerberg sowie die Gewdisserldufe und Bach-
tobel grossflachigen Kontakt zu abwechslungsreichen und prédgnanten
Landschafts- und Naturrdumen. Das existierende Freizeitwegnetz er-
moglicht die Erleb- und Erreichbarkeit dieser fiir die Naherholung be-
deutenden Raume, ist aber in einigen Bereichen noch ungeniigend an
den Siedlungsraum angebunden.

2.5 Stadtklima

Die Stadt Zug hat eine modellgestiitzte Analyse zu den klimadkolo-
gischen Funktionen fiir das Gebiet der Stadt Zug durchfiihren lassen,
sodass detaillierte Grundlagen zur aktuellen Situation des Stadtklimas
vorliegen. Geméass Modellierungen sind die zentralen Stadtbereiche in
besonderem Mass von den klimatischen Einfliissen betroffen. Mit der
weiteren Verdichtung wird sich die Problematik verscharfen, wenn nicht
gleichzeitig ein ausgewogenes Verhaltnis von klimatisch wirksamen und
gestalterisch hochwertigen Flachen geschaffen wird.

2.6 Technologien

Die Welt im Jahr 2040 wird durch eine zunehmende Vielfalt an Mobili-
tatsformen gekennzeichnet sein und wie jede andere Stadt wird auch
Zug durch iibergeordnete nationale oder auch internationale Mega-
trends (Elektromobilitdt, Digitalisierung etc.) beeinflusst. Daraus er-
wachsen weitere Herausforderungen an die Verkehrs- und Freiraument-
wicklung. Offenheit gegeniiber dem technischen Fortschritt tragt dazu
bei, das Verkehrssystem hinsichtlich Leistungsfdhigkeit, Qualitat, Kom-
fort, Sicherheit und Umweltschutz zu verbessern.
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2.7 Bevolkerungsbefragung und o6ffentliche Mitwirkungen

Die Bevolkerungsbefragung und die 6ffentlichen Mitwirkungen korre-
lieren stark mit dem schweizweit signifikanten Trend, dass die stadti-
sche Bevolkerung grossen Wert auf einen griineren Stadtraum mit hoher
Aufenthaltsqualitat und eine effiziente und nachhaltige Verkehrsinfra-
struktur legt. Die Riickmeldungen erlauben zudem eine spezifische, auf
die Bediirfnisse und Anliegen der Zugerinnen und Zuger fokussierte
Ausrichtung der Handlungsansétze und Strategien in den vorliegenden
Themenbereichen.

2.7.1 Bevolkerungsbefragung Mobilitdt Stadt Zug, 2019, gfs.Bern
Das Bewegungsprofil der Stadt Zug ist durch eine ausgepragte Differen-
zierung gekennzeichnet: Das Auto, der 6ffentliche Verkehr und das Velo
werden nahezu gleich haufig als wichtigstes Verkehrsmittel genutzt. Da-
mit hebt sich die Stadt Zug von den anderen Stidten der Mobilitétsstu-
die aus dem Jahr 2018 ab. Begegnungszonen werden unabhéngig vom
eigenen Verkehrsmittel mehrheitlich gutgeheissen und die Erhaltung
des hohen Ausbaustandards des Strassennetzes ist allen Nutzergruppen
wichtig. Die Zufriedenheit mit der Verkehrssituation in der Stadt Zug ist
ausgesprochen hoch. Die Hauptgriinde dafiir liegen in der hohen Quali-
tét des offentlichen Verkehrs und einer positiven Beurteilung der Bedin-
gungen flir den motorisierten Verkehr. Ein im Stadtevergleich schweiz-
weites Problem bezieht sich aber auf Verkehrsiiberlastungen, die in Zug
in den Verkehrsspitzen im Alltag erlebt werden. Diese betreffen {iber-
durchschnittlich den Autoverkehr.

Die Qualitit der o6ffentlichen Plétze in Zug wird durchgehend als hoch
bewertet, das Idealbild der eigenen Stadt geht aber noch weiter in Rich-
tung moglichst vieler Freirdiume ganz ohne Verkehr. Ein Schritt zu mehr
Verkehrsberuhigung besteht aus Sicht der Befragten in Begegnungs-
zonen und der Erh6hung des Fuss- und Veloverkehrs, denn beide Mass-
nahmen werden mehrheitlich als sinnvoll erachtet. Zu diesem Idealbild
passt es, dass man die Ressourcen fiir die Aufwertung von Stadtriumen
gegeniiber dem heutigen Niveau eher erhohen wiirde. Im Bereich des
offentlichen Verkehrs oder der Verkehrsberuhigung in Quartieren wird
aus Sicht der Befragten bereits heute ausreichend viel unternommen.
Sparen wiirde man eher beim motorisierten Verkehr, der Unterhalt des
Strassennetzes auf dem heutigen Niveau ist aber unbestritten.

Basierend auf der skizzierten guten Ausgangslage wiinschen die Ein-
wohnerinnen und Einwohner, dass ihre Stadt den heutigen Ausbaustan-
dard des offentlichen Verkehrs und der Strassen in Zukunft hélt. Gleich-
zeitig soll individuelle Mobilitdt zu Fuss oder mit dem Velo gefordert
werden. Der motorisierte Individualverkehr behélt seinen Stellenwert,
im Zentrum soll es aber insgesamt griiner werden und mehr verkehrs-
freie Rdume geben.
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2.7.2 Erste oOffentliche Mitwirkung, 2020

Im Frithjahr 2020 hat die Stadt Zug die Bevolkerung zur Mitwirkung
eingeladen und auf dem Online-Portal www.ortsplanung-zug.ch eine
Umfrage zur gsf.Bern-Studie bzw. zu den Themenbereichen Freiraum
und Mobilitédt aufgeschaltet.

Die dem Online-Dialog vorgelagerte GFS-Studie zum Mobilitatsverhal-
ten zeigt auf, dass die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt Zug die
Verkehrsmittel Auto, Velo und 6ffentlicher Verkehr gleichwertig nutzen.
Der Grundsatz der Gleichbehandlung aller Verkehrsteilnehmenden liegt
auch der Ortsplanung zugrunde. In den Voten der Mitwirkenden kommt
zum Ausdruck, dass der Fuss- und Veloverkehr im kiinftigen Mobilitéts-
verhalten der Zuger Bevolkerung eine tragende Rolle spielen soll. Die
Verkehrsmittel sollen insbesondere aus Sicherheitsgriinden klarer von-
einander getrennt werden. Hierbei geht es vor allem um die Trennung
von Fuss- und Veloverkehr.

Die Mitwirkenden haben eine moderne, urbane Vision des kiinftigen
Zuger Stadtzentrums. Zum einen soll es gestarkt werden, zum anderen
wird als ein Hauptanliegen die Revitalisierung der Zuger Altstadt als
Einkaufsort genannt. Ebenso im Fokus liegen Gestaltung und Nutzung
der Seepromenade sowie die Aufwertung der Neustadt. Ein bekannter
Zielkonflikt liegt in den unterschiedlichen Bediirfnissen: einerseits der
Bewohnenden nach Ruhe und andererseits der Besuchenden nach viel-
faltigen Freizeitangeboten.

Gemeinsamer Nenner ist die Aufwertung des 6ffentlichen Raums hin-
sichtlich Aufenthaltsqualitit und Okologie sowie die Hinwendung zu
mehr Fuss- und Veloverkehr. Das Ergebnis der Auswertung ist Ausdruck
eines gesellschaftlichen Trends: Die beiden Kernanliegen «mehr Griin-
und Freirdume» sowie «attraktive Bedingungen fiir den Fuss- und Velo-
verkehr» entsprechen einem zunehmenden Bediirfnis breiter Bevolke-
rungsschichten. Eine begriinte, naturnahe Stadt sowie eine 6kologische
Aufwertung des offentlichen Raums sind zentrale Anliegen aus der Be-
volkerungsbefragung der Stadt Zug.

2.7.3 Zweite 6ffentliche Mitwirkung, 2021

Im Friihling 2021 wurden der Bevolkerung konkrete Fragen zu den The-
men Freiraum, Mobilitdt im Zentrum und Veloverkehr gestellt. Es gab
zusétzlich die Moglichkeit, diverse Aspekte der Umfrage zu kommentie-
ren, was rege genutzt wurde. 1738 Personen oder Institutionen haben
sich an der Umfrage beteiligt. Die Mehrheit der Teilnehmenden wohnt
in der Stadt Zug (83 %) und 68 % sind in der Stadt Zug stimmberechtigt.
Die Befragten sind multi-mobil in der Stadt Zug unterwegs. 73 % sind
in der Regel per Langsamverkehr (LV) in Zug unterwegs, 56 % per of-
fentlichem Verkehr (OV) und 51 % per motorisiertem Individualverkehr
(MIV). Automobilisten und Motorradfahrer nutzen alternierend zu 71
% auch den LV und zu 56 % den OV.
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Ergebnisse

Die Attraktivitdt der Griin- und Freirdume wird mit einem Mittelwert
von 4.3 Punkten auf einer 6er-Skala eher durchschnittlich bewertet. An
den Griin- und Freirdiumen gefallen Begriinung, Ambiance und Sitz-
moglichkeiten. Gleichzeitig wiinschen sich die Befragten noch mehr
Griin sowie eine stirkere Belebung der offentlichen Raume. Kritisiert
wird das Littering sowie der Eindruck, die bestehenden Griin- und Frei-
rdume seien iibernutzt.

Briiggli und Seeliken sind die zwei bevorzugten Griin- und Freirdume
der Befragten. Sie werden von 62 % respektive 55 % der Befragten gerne
besucht. Der Landsgemeindeplatz ist der beliebteste Stadtplatz. Er wird
von 84 % gerne besucht. Die drei beliebtesten Spielplatze sind Froschen-
matt, Rigiplatz und Siehbach.

Naherholungsflachen entlang des Seeufers sowie der Bachlaufe der Be-
volkerung zur Verfiigung zu stellen sowie im Zentrumsbereich mit einer
verkehrsarmen Vorstadt die dortigen Frei- und Naherholungsanlagen
aufzuwerten, werden von 82 % der Befragten begriisst.

Ein Niedriggeschwindigkeitsregime im Zuger Zentrum (Altstadt und
Neustadt) befiirworten 67 % der Befragten. In allen soziodemografi-
schen Gruppen wie auch unter allen Verkehrsteilnehmerinnen und -teil-
nehmern findet sich jeweils eine Mehrheit, die sich dafiir aussprechen.
Bei den Automobilisten und Motorradfahrenden (MIV) liegt die Zustim-
mung fiir Tempo 30 und Begegnungszonen in der Innenstadt bei 54 %.

64 % der Befragten finden die Idee eines einfachen Zentrumtunnels
interessant. Dieser konnte das Ziel eines pulsierenden Zentrums von
hoher Attraktivitdt und Aufenthaltsqualitat unterstiitzen und eine aus-
reichende Gesamtkapazitét fiir den MIV sicherstellen. Die wichtigsten
Argumente gegen den Tunnel sind: die Kosten, der verkehrspolitische
Ansatz und die Abstimmung von 2015.

Am bestehenden Velowegnetz wird primér die fehlende Durchgéngig-
keit und die Vermischung von Velo- und Fusswegen beméngelt. Letzte-
res ist auch Hauptkritikpunkt am heutigen Fusswegnetz. Die fehlende
Kompatibilitdt von Velofahrenden und zu Fuss Gehenden respektive die
Entflechtung von Fuss- und Veloverkehr ist ein Anliegen, welches sich
quer durch die Befragung zieht.

2.7.4 Dritte 6ffentliche Mitwirkung, Nov. 2021 bis Jan. 2022

Am 28. September 2021 hat der Stadtrat von Zug die «Rédumliche Ge-
samtstrategie Zug 2040» und das «Konzept Mobilitdt und Freiraum» zu
Handen einer dritten 6ffentlichen Mitwirkung verabschiedet. Die 6ffent-
liche Mitwirkung fand vom 3. November 2021 bis zum 15. Januar 2022
statt. Wahrend dieser Zeit hatten alle interessierten Personen, Behor-
den, Vereine und Parteien die Gelegenheit, sich zum Inhalt zu dussern.
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Die Bevolkerung wurde zudem eingeladen, am 20. November 2021 an
einem oOffentlichen Anlass mit Politik, Verwaltung und Fachleuten die
Strategie des Stadtrats zu diskutieren.

Die Moglichkeit zur Mitwirkung wurde rege genutzt. Insgesamt gingen
rund 250 schriftliche Antrdge und inhaltliche Hinweise von rund 80
Mitwirkenden zum vorliegenden Mobilitats- und Freiraumkonzept und
zur «Radumlichen Gesamtstrategie Zug 2040» ein. Mittels Einwendungs-
bericht vom 12. April 2022 nahm der Stadtrat Stellung zu allen Riick-
meldungen, die im Rahmen der 6ffentlichen Auflage eingingen.

Die Riickmeldungen zum Mobilitdts- und Freiraumkonzept waren
durchwegs positiv, nur vereinzelt gingen kritische oder ablehnende Stel-
lungnahmen ein. Insbesondere zu den Grundsitzen in den Bereichen
Mobilitdt und Zentrum gingen die Meinungen der Mitwirkenden aus-
einander. Der Stadtrat hat auf der Grundlage der dritten Mitwirkung
letzte Anpassungen vorgenommen und die zukiinftige Ausrichtung der
Stadt Zug in den Bereichen Mobilitdt und Freiraum im vorliegenden
Konzept verankert.
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3. Zielbild

Die Auswertung der Ausgangslage, der sich abzeichnenden Entwicklun-
gen und Prognosen sowie die Erkenntnisse aus der Bevolkerungsbefra-
gung zur Mobilitdt und den zwei Mitwirkungsverfahren fithren zu dem
hier skizzierten Zielbild. Es zeigt rdumlich verortet die Leitideen einer
zukunftsorientierten Gestaltung des Stadtraums sowie einer stadtver-
traglichen Abwicklung der Mobilitét in Zug.

ZIELBILD

[ PULSIERENDE MITTE
ANGEPASSTE GESCHWINDIGKEIT

DICHTE MIT QUALITAT
ENTWICKLUNGSGEBIETE

<===)p TRILOGIE
BAHNHOF - SEEUFER - ALTSTADT

<= = » ZENTRUMSTUNNEL

=) SEEUFERWEG

« === GRUNE INFRASTRUKTUR

WEITERE ASPEKTE
«w=)>  GRUNE FINGER

[ LANDSCHAFTSRAUM

Ge===p HAUPTERSCHLIESSUNGS-
ACHSEN

<@==) TANGENTE

Abbildung 2: Zielbild Stadt Zug 2040, Metron

15 Konzept Mobilitat und Freiraum




Pulsierende Mitte

Das Stadtzentrum ist das Herzstiick des oOffentlichen Lebens in Zug.
Réaumlich und gestalterisch ablesbar erfiillt es die vielfaltigen Anfor-
derungen an Aufenthalt, Begegnung, Fortbewegung und adaquate
Nutzungen gleichermassen und vernetzt die verschiedenen Orte und
Plitze zu einem zusammenhidngenden Stadtraum mit hoher Aufent-
haltsqualitét.

Dichte mit Qualitit

Die Entwicklungsgebiete in Zug verfiigen iiber gut abgestimmte, dich-
te und diversifizierte Stadtstrukturen mit einem breiten Nutzungsmix,
einer Nahversorgung sowie ein Freiraum- und Freizeitangebot. Die kom-
pakte Struktur erlaubt eine nachhaltige und gut zu bewdéltigende Ver-
kehrserschliessung.

Trilogie Bahnhof—Seeufer—Altstadt

Dem historischen Verlauf der Alpenstrasse folgend, verbindet eine at-
traktive und identitatsstiftende Achse den als Ankunftsort gestalteten
Bahnhof iiber den Bundesplatz mit dem Seeufer (Vorstadt) und im wei-
teren Verlauf mit dem historischen und emotionalen Zentrum — der Alt-
stadt.

Zentrumstunnel

Ein «einfacher Zentrumstunnel» mit nur zwei Portalen leistet einen
wichtigen Beitrag zur Aufwertung und Steigerung der Aufenthaltsquali-
tédt des Stadtzentrums, indem er allféllige zusitzlich notwendige Kapa-
zitaten fiir den MIV sichert. Damit kann eine weitergehende Verkehrs-
beruhigung mit der Vision eines «verkehrsarmen Zentrums» geschaffen
werden.

Seeuferweg

Uber durchgingige Wege erstreckt sich von der Lorzenebene iiber das
Stadtzentrum bis nach Oberwil ein gut vernetztes, abwechslungsreiches
Seeufer. Extensiv und naturnah belassen und zum Zentrum hin urbaner
gestaltet, gewdhrt dieses Wegnetz eine hohe Dichte an vielseitigen Nut-
zungs- und Freizeitangeboten fiir alle Bevolkerungs- und Altersgruppen
und bildet einen wichtigen Verbindungsraum entlang des Seebeckens.

Griine Infrastruktur

Ein feinmaschiges Netz aus kleinen und grosseren offentlichen Frei-
raumen (Parks, Spielplatze, Sportanlagen, Kleingérten, Friedhof etc.),
naturnahen Orten, Gewéssern, begriinten Fuss- und Velowegen, urba-
nen Platzen mit Baumbestand und multifunktionalen Strassenrdumen
mit begleitenden Bdumen bildet die «Griine Infrastruktur» von Zug.
Wo moglich und sinnvoll, wird diese Infrastruktur nach 6kologischen
Grundsétzen gestaltet und unterhalten.
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Tragende Landschaftsstruktur / Griine Finger

Der siedlungsangrenzende Landschaftsraum (Landschaftskammern,
Wald) und die «Griinen Finger» in Form der Gewésserachsen, Bachto-
bel und landwirtschaftlichen Flachen sind die tragenden und struktur-
gebenden natiirlichen Elemente des Stadtkorpers. Sie haben wichtige
siedlungsgliedernde, stadtokologische und naturraumliche Funktionen.
Aus den Quartieren und dem Stadtzentrum gut erreichbar und fiir den
Fuss- und Veloverkehr miteinander vernetzt, ibernehmen sie lokale wie
regionale Verbindungsfunktionen. Sie bilden — aufbauend auf der land-
schaftlichen Eigenart und Pragnanz — naturnahe und extensive Alltags-
und Erholungsraume fiir die Bevolkerung.

Attraktive Haupterschliessungsachsen

Die Haupterschliessungsachsen bilden effiziente und insbesondere im
Stadtzentrum hochwertig gestaltete und reprasentative Stadtrdume mit
Aufenthalts- und Begegnungsqualitit. Die Trennwirkung ist durch eine
entsprechende Gestaltung minimiert und das Sicherheitsempfinden
hoch.

Flachenschonende und effiziente Mobilitét

Das stddtische Mobilitdtsnetz lisst eine gleichberechtigte Nutzung
durch alle Mobilitatsarten zu. Die Strassenrdume sind nach dem Prin-
zip der Koexistenz gestaltet, Trottoirs stehen dabei den Fussgéngerin-
nen und Fussgingern zur Verfiigung. Das Verkehrstempo im Zentrum
ist dem urbanen Leben angepasst und fiihrt zu einer Verstetigung des
Verkehrsflusses, einer Reduktion des Strassenldrms und reduziertem
Flachenverbrauch der Verkehrsinfrastruktur.
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4,

Handlungsleitsatze

Die Herausforderungen fiir eine zukunftsgerichtete Entwicklung des
Stadtraums mit der Perspektive 2040 sind gross. Damit Zug auch in
Zukunft eine hohe Lebensqualitat bietet, braucht es eine intelligente
verkehrliche Weiterentwicklung sowie den Erhalt und Ausbau qualitats-
voller Freirdume.

Vier Handlungsleitsétze beschreiben den Weg zum Zielbild und bilden
die Stadtzuger Grundséitze hin zu einer ausgewogenen Mobilitidt sowie
zu bedirfnisgerechten und griinen Stadtrdumen fiir Aufenthalt, Erho-
lung und eine hohe Lebensqualitit in Zug:

1.
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Integrative Planung

Gestaltung nachhaltiger und multifunktionaler Stadtrdume unter
Beriicksichtigung der unterschiedlichen Anforderungen von Aufent-
halt, Mobilitat, Stadtklima/Begriinung und Umwelt.

. Stadtgerechte Mobilitéat

Forderung flichenschonender Verkehrsmittel und effiziente Nutzung
der bestehenden Infrastrukturen auf dem Prinzip der Koexistenz im
Sinne einer gleichberechtigten Nutzung der Verkehrsflichen durch
alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer.

. Vernetzte Quartiere

Anbindung der Quartiere an attraktive Frei-, Griin- und Erholungs-
rdume und zu wichtigen Zielen des taglichen Bedarfs auf kurzen und
sicheren Wegen.

Nachhaltiges Handeln

Ausrichtung der raumwirksamen Téatigkeiten (Planung, Projektie-
rung und Realisierung) an den Prinzipien der nachhaltigen Entwick-
lung mit Fokus auf den Bediirfnissen der Einwohnerinnen und Ein-
wohner der Stadt Zug.



5. Gesamtkonzept Mobilitat und Freiraum

5.1 Grundsitze Mobilitat

Regionale Erschliessung (Strassennetz)

Der Durchgangsverkehr in der Region Zug soll in erster Linie auf dem
Autobahnnetz in nérdlicher, siidlicher und westlicher Richtung gehalten
werden. Durchgangsverkehr, der Richtung Ageri und Sattel verkehrt,
wird iiber die Tangente gefiihrt. Mit dem Ausbau des Autobahnanschlus-
ses Arth-Nord zum Halbanschluss wird die Anbindung von Walchwil ans
Autobahnnetz verbessert, womit Stadtdurchfahrten Richtung Norden
reduziert werden.

Ubergeordnete nationale und regionale
Verkehrsfiihrung: Durchgangs-, Ziel- und
Quellverkehr

€O» Autobahnanschluss

=> Regionale Verkehrsfilhrung:
Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr

—> Ubergeordnete Erschliessung Stadt Zug:
Ziel- und Quellverkehr

Siedlungsgebiet

Abbildung 3:Ubergeordnete Verkehrsfiihrung Region Zug, Metron

Abgeleitet vom Netzgedanken sieht die lokale Strategie vor, das Zentrum
von Zug vom motorisierten Verkehr zu entlasten, den Verkehr moglichst
direkt auf die Autobahn und die Tangente Zug/Baar zu fithren und auf
diesen zu halten. Dies geschieht primér iiber die Chamer-, die Nord- und
die Ageristrasse sowie teilweise {iber die Baarer- und Industriestrasse.
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Lokale Erschliessung (Strassennetz)

Die Haupterschliessungsachsen bilden das {ibergeordnete und struktu-
rierende Gerlist der Zuger Mobilitdtsbeziehungen. Die Bediirfnisse des
MIV und des strassengebundenen OV sind bedarfsgerecht beriicksich-
tigt und die Qualitéten fiir den Fuss- und Veloverkehr optimiert. Die Auf-
enthalts- und Begegnungsqualitét ist verbessert; Sicherheit, Durchlés-
sigkeit und Barrierefreiheit sind erhoht und Hindernisse fiir Menschen
und Wildtiere abgebaut.

R Abbildung 4:
& ' Haupterschliessungsachsen, Metron

Prinzip Koexistenz — Mischverkehr auf tiefem Geschwindigkeits-
niveau

Trottoirs stehen den Fussgdngerinnen und Fussgangern zur Verfiigung.
Strassenrdume werden zu multifunktionalen Mobilitdtsriumen mit
Mischverkehr umgestaltet, die den Anforderungen aller Verkehrsteil-
nehmer gerecht werden. Das gilt insbesondere auch fiir iibergeordnete
Verkehrsverbindungen (Haupterschliessungsachsen). Die Abwicklung
des fahrbahngebundenen Verkehrs (Velos, Motorrdder, Autos, Busse
etc.) wird situationsgerecht organisiert. Die bestehende Flachenauftei-
lung im Strassenraum ist hinsichtlich der gewiinschten Erhéhung des
Veloverkehrs und des Offentlichen Verkehrs (OV) zu optimieren. Daher
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sind auch im Mischverkehr fiir den OV wie auch fiir Velofahrerinnen und
Velofahrer geeignete Betriebsformen (beispielsweise Velostreifen) vor-
zusehen. Die Fussgangerinnen und Fussgénger werden getrennt vom
Fahrverkehr geleitet und bekommen mehr Platz. Das Trottoir ermog-
licht den Fussgédngern sichere Fortbewegung, Begegnung und Stadter-
lebnis zugleich. Sind Fussverkehrsflachen attraktiv gestaltet, halten sich
die Menschen dort gerne auf, was zur Belebung des 6ffentlichen Raums
beitragt. Insbesondere im Stadtzentrum profitieren hiervon auch Unter-
nehmen, wie der Detailhandel, Dienstleitungsanbieter und das Gastge-
werbe. Trottoirs sind priméar Aufenthaltsraum und Verkehrsflache fiir
den Fussverkehr. Der Flachenbedarf fiir weitere Nutzungen (wie Begrii-
nung und Biume, Parkieren von Velos und Autos, OV-Haltestellen, M6-
blierung und Signalisation) ist situationsbezogen sorgfaltig abzuwégen
und ganzheitlich zu gestalten.

Fussverkehr

Im Strassenraum sind Fussgéngerinnen und Fussgénger auf grossziigig
ausgestalteten Trottoirs, nach Moglichkeit in Kombination mit einer
Baumreihe, unterwegs. Eine kombinierte Verkehrsfiihrung von Fuss-
und Veloverkehr ist zu vermeiden und nur im Ausnahmefall auf freizeit-
orientierten Fuss- und Velowegen oder nur auf kurzen Abschnitten vor-
zusehen. Durch die Aufwertung wichtiger Verbindungen und Behebung
punktueller Schwachstellen wird das Netz gestdrkt. Netzliicken sind
sowohl im Siedlungsgebiet als auch im Zugang zu den Naherholungs-
gebieten geschlossen. Insbesondere im Fall von Umstrukturierungen
werden Fusswege fiir eine engmaschige Durchwegung gesichert.

Das dichte Netz von kurzen Wegen ermoglicht es, die wichtigsten Ziele
des taglichen Bedarfs moglichst direkt und schnell sowie sehr sicher zu
Fuss zu erreichen. Solche Netzverbindungen kénnen entlang von Stras-
sen oder auf eigenen Wegen gefiihrt werden. Freizeitorientierte Fusswe-
ge, punktuell in Kombination mit dem Veloverkehr, erstrecken sich {iber
das gesamte Stadtgebiet. Sie fithren auf attraktiven Wegen zu den Frei-
rdumen und an den Landschaftsraum. Der Weg wird zum Ziel — nicht
nur das Seeufer, der Park und der Platz haben Erholungswert, schon
der Weg dorthin ist Teil des Freiraumerlebnisses und hat Verweil- und
Treffpunktfunktion. Freizeitorientierte Wege fithren entlang von Ge-
wasserlaufen («Griine Finger»), Siedlungsrandern, iiber separate Wege
oder durch verkehrsberuhigte Strassen (Tempo-30-Zonen, Begegnungs-
zonen). Diese Wege unterstiitzen die durchgéngige Erlebbarkeit der
griinen Infrastruktur, dienen als Frisch- und Kaltluftkorridor, wirken
als 6kologische Vernetzungskorridore fiir Flora und Fauna und tragen
somit bei zu einer funktionierenden Stadtokologie und einem ausgegli-
chenen Stadtklima.
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Veloverkehr

Velofahrerinnen und Velofahrer werden in erster Linie im Mischverkehr
auf der Strasse gefiihrt. Bei Hauptrouten sind {iberbreite Velostreifen
vorzusehen, bei Nebenrouten sind verschiedene Fiihrungsformen denk-
bar: etwa Velostreifen auf verkehrsorientierten Strassen oder ohne Ve-
lostreifen in verkehrsberuhigten Strassen mit tiefem Geschwindigkeits-
niveau und geringem Verkehrsaufkommen.

Das Hauptnetz des Veloverkehrs (kantonale Festlegungen) iibernimmt
regionale wie lokale Alltagsfunktionen, um ein bestimmtes Ziel mog-
lichst direkt und schnell zu erreichen. Das Nebennetz dient der lokalen
Erschliessung der Quartiere beispielsweise im Bereich von Schulanla-
gen, der Vernetzung untereinander sowie der Anbindung von Freizeit-
und Erholungszielen. Es ist auch von den weniger geilibten Velofah-
rerinnen und Velofahrern sicher zu befahren. In Kombination mit dem
Fussverkehr haben freizeitorientierte Fuss- und Velowege einen hohen
Erholungswert, die gefahrene Geschwindigkeit ist tief und die Fahrwei-
se ist von gegenseitiger Riicksichtnahme gepragt.

Offentlicher Verkehr

Mit dem Ausbauschritt AS 2035 der SBB wird das Angebot des schienen-
basierten 6ffentlichen Verkehrs in der Region Zug deutlich ausgeweitet.
Das Angebot innerhalb der Agglomeration Zug, aber auch die Beziehun-
gen nach Luzern und Ziirich, werden verbessert. Neben dem Bahnhof
Zug werden auch die Bahnhofe von Rotkreuz, Cham und Baar deutlich
besser an das Regionalnetz der SBB angebunden. Dieser Impuls im 6f-
fentlichen Verkehr ist aufzunehmen.

Die Netzplanung und die Linienfiihrungen der ZVB sind gemeinsam
mit den Nachbargemeinden und dem Kanton im Rahmen einer kanto-
nalen Gesamtplanung zum o6ffentlichen Verkehr zu {iberpriifen und ab-
gestimmt auf das kiinftige Angebot der SBB neu festzulegen. Im Vor-
dergrund steht dabei eine bedarfsgerechte Anpassung des Angebots
(Kapazitatssteigerung) sowie eine effizientere Fithrung der Buslinien
innerhalb des Stadtgebiets (Vermeidung von Parallelfithrungen im Zen-
trum, etwa durch ein verbessertes Angebot an regionalen, polyzentri-
schen Linien).

Die Starkung der Bahnhofe der Nachbargemeinden erlaubt eine entspre-
chende Anpassung der Park & Ride-Infrastrukturen, weg vom Bahnhof
Zug hin zu den wichtigen Ein- und Umsteigehaltstellen in der Region.
Die weiterfithrenden Massnahmen sind auf regionaler Ebene aufeinan-
der abzustimmen. Hierfiir sorgt die Stadt im Rahmen des kantonalen
Abstimmungsprozesses.

Betriebliches Mobilitditsmanagement

Ziel von betrieblichen Mobilititsmanagement-Massnahmen ist es, das
Verkehrsverhalten und die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zu opti-
mieren. Gemeint sind Massnahmen fiir ein abgestimmtes Mobilitdtsma-
nagement der lokalen Arbeitgeber (6ffentliche Verwaltung und private
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Grossunternehmen). Sie werden zukiinftig an Bedeutung gewinnen. In
Erwagung zu ziehen sind etwa Massnahmen zur Reduzierung des Ver-
kehrsaufkommens in den Spitzenstunden, Férderung der OV- und Velo-
nutzung, Optimierung der Parkraumbewirtschaftung oder ein reduzier-
tes Parkplatzangebot bei Neubauten.

Der gezielte Einsatz neuer Technologien und intelligenter Steue-
rungsprogramme (beispielsweise fiir Lichtsignalanlagen, dynamische
Parkplatzgebiihren und Parkplatzangebote, Carsharing- und Carpoo-
lingangebote) trégt ebenso zur Effizienzerh6hung des MIV bei. Der
Massnahmenkatalog wird laufend weiterentwickelt.

Parkierung

Eine optimierte Parkraumbewirtschaftung der 6ffentlich zugénglichen
Parkplédtze sowie die Steuerung der Parkplatzzahl (beispielsweise Re-
gelungen bei Neubauten) sind ein zentrales Element einer wirksamen
Verkehrspolitik im urbanem Raum. Die Stadt orientiert sich bei der
Festlegung oder Anpassung von Regelungen oder Massnahmen an den
Grundsétzen einer nachhaltigen Entwicklung unter Beriicksichtigung
der unterschiedlichen Interessen von Bevolkerung, Wirtschaft und Um-
welt.

Zur Abdeckung des Bedarfs an Parkplédtzen sollen nach Moglichkeit un-
terirdische Parkierungsanlagen und private Sammelgaragen dienen. In
Gebieten mit neuer Bautitigkeit ist die notwendige Parkierung in der
Regel vollstdndig auf Privatgrund abzudecken. Im Gegenzug kénnen die
offentlichen Strassenrdume effizienter genutzt, aufgewertet und nach-
haltiger gestaltet werden. Insbesondere im Zentrum, in der Altstadet,
sowie in Bereichen mit entsprechendem Publikumsverkehr sind den Be-
diirfnissen des Gewerbes und der Ladengeschifte besondere Beachtung
zu schenken und angemessen zu beriicksichtigen. Hier dient ein ent-
sprechendes Angebot an oberirdischen Parkierungs- und Anlieferungs-
moglichkeiten den Bediirfnissen von Bewohnerinnen und Bewohnern,
Besucherinnen und Besuchern sowie Gewerbetreibenden und ermog-
licht eine gut funktionierende Versorgung mit Waren und Konsumgii-
tern.

Veloabstellplatze sind ein wichtiges und wirksames Mittel zur Forderung
des Veloverkehrs. Insbesondere bei Bahnhoéfen und wichtigen Zielen
des taglichen Bedarfs sind offentliche Veloabstellplitze in geniigender
Anzahl anzubieten. Die Stadt achtet zudem im Rahmen ihrer Moglich-
keiten bei privaten Bauprojekte auf ein zweckmassiges und geniigendes
Angebot.
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5.2 Grundséitze Freiraum

Griine Infrastruktur

Zur Sicherung einer hochwertigen Freiraumversorgung ist ein griines
Verbundsystem von Flachen bereitzustellen. Mit der unterschiedlichen
Bedeutung auf Regions-, Stadt- und Quartierebene erfiillen verschiede-
ne Freiraumtypen in Kombination mit einem liickenlosen und attrak-
tiven Fuss- und Velowegnetz wichtige alltags- und erholungsbezogene
sowie hitzemindernde und stadtokologische Funktionen im Siedlungs-
gebiet. Die griine Infrastruktur verbindet Wohngebiete mit Arbeitsplatz-
gebieten, Freizeitnutzungen und Nutzungen des tédglichen Bedarfs in
Zentren und stellt die regionale Anbindung durch den Fuss- und Velo-
verkehr sicher. Soweit die griine Infrastruktur nicht als Verkehrs-, Spiel-
oder Aufenthaltsflichen genutzt wird, ist eine 6kologische Aufwertung
dieser Flachen anzustreben. Sie schafft stadtraumliche Qualitit, Lebens-
qualitdt und Identitat und stellt einen wichtigen Ansatz dar, um stadti-
sche Flachendefizite zu kompensieren. Es wird in jedem Stadtteil eine
angemessene Flache an Freiraum (Mindestanteil) fiir die Naherholung
angestrebt. Insbesondere ist auch im Rahmen von Verdichtungsprojek-
ten auf Privatgrund ein zusitzlicher Anteil an 6ffentlich zugénglichem
Freiraum zu schaffen.

Abbildung 5:
Griine Infrastruktur, Metron



Der urbane Stadtraum im Zentrum verbindet mit seinen oOffentlichen,
attraktiv gestalteten Strassenrdumen, Pliatzen, Gassen und Hofen die
unterschiedlichen Teile der Neu- und Altstadt auf gestalterische und
funktionale Weise. Es entsteht ein vielfaltiges Angebot an Nutzungs-
und Aufenthaltsmoglichkeiten.

Stadtweit bedeutende Griin- und Freirdume wie die Sportanlagen im
Herti und der Griingiirtel um die Altstadt bieten mit einem funktional
und gestalterisch verkniipften Patchwork aus nutzungsstrukturell zu-
sammenhingenden Freiraumtypen ein funktionales Ganzes. Eine hohe
Angebotsdichte fiir Touristik, Erholung und Kultur sowie eine gute Ver-
netzung der Freiriume erzeugen vielseitige Qualitdten im Sinne von
zeitgemdassen Stadtparks.

Wichtige infrastrukturgebundene Freirdume ergédnzen das Angebots-
spektrum. Neben zweck- und zeitgebundenen Funktionen bieten die
zahlreichen Schul- und Sportanlagen sinnvoll integrierte nutzungsoffe-
ne Raum- und Flachenstrukturen. Thre Ausprdgung und Zuganglichkeit
strahlen einen offentlichen und multifunktionalen Charakter aus und
gewahrleisten sowohl in zentralen als auch peripheren Lagen eine gute
Versorgung fiir spezifische sportliche, kreative oder kulturelle Aktivita-
ten. Durch die Férderung neuer innovativer Ansitze der Mehrfach- und
Zwischennutzung konnen teiloffentliche Freirdiume wie Sport- oder Ba-
deanlagen geoffnet und mit dauerhaften oder temporédren Angeboten
(z. B. 6ffentliche Durchwegung, zeitlich versetzte Nutzung etc.) fiir eine
breite Allgemeinheit zugédnglich und nutzbar gemacht werden.

Treffpunkte in Freirdumen sind im Quartier mitunter das Zentrum des
offentlichen Lebens im direkten Wohn- und Arbeitsumfeld. Griin, sicher
und hindernisfrei gestaltet mit hoher Aufenthaltsqualitét, bieten Quar-
tierparks und -plitze mit differenziertem Offentlichkeitsgrad und von
unterschiedlicher Grosse Raum fiir die freie alltdgliche Nutzung und
soziale Interaktion der Anwohnenden, Arbeitnehmerinnen und -neh-
mer und Besuchenden. In unmittelbarer Nihe zum Wohnort sind diese
Freirdume besonders fiir Kinder und Menschen mit einem beschrinkten
Aktionsradius wichtig.

Tragende Landschaftsstruktur

Topografie und Landschaftsraum sind zentrale, strukturgebende und
identitatsstiftende Elemente des Freiraumsystems in Zug. Das Kultur-
land, der Wald und die Gewéasserachsen und -tobel als Zasur oder natfir-
licher Abschluss des Siedlungsgebiets haben wichtige stadtgliedernde,
stadtokologische und naturrdumliche Funktionen und dienen als 6ko-
logisch wertvolle Vernetzungsachsen sowie der Bevolkerung als nahe-
liegende, grossflachige und naturnahe Alltags- und Erholungsraume. In
der weiteren Stadtentwicklung kommt der Bewahrung der landschaft-
lichen Eigenart und Pragnanz und ihrer weiteren Qualifizierung fiir die
siedlungsnahe Erholungsnutzung eine iibergeordnete Bedeutung zu.
Hinsichtlich einer Weiterentwicklung der Freirdume am Zugerberg sind
im «Entwicklungsleitbild Zuger-/Walchwiler-/Rossberg» massgebende
Leitsatze beschrieben.
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Die landschaftlich geprédgten, gewésserbegleitenden Griinraumver-
bindungen, wie die Alte und Neue Lorze, die Bachtobel am Zugerberg
(Manibach, Fridbach, Miilibach etc.) oder die Gleisschleifen in den
Quartieren Herti und Guthirt, werden als wichtige {ibergeordnete,
stadtraumpragende Griinachsen konsequent und nachhaltig weiterent-
wickelt. Eingedolte Bachabschnitte werden nach Méglichkeit gedffnet
und revitalisiert, um 6kologisch wertvolle und natiirliche Vernetzungs-
achsen zu schaffen. Aufwertungsmassnahmen, wie etwa die Verbesse-
rung der Zugénglichkeit, stirken die Gewéssererlebbarkeit der Alten
und Neuen Lorze. Diese wird im Quartier Herti renaturiert; so kann ein
Naturraum geschaffen werden, welcher einerseits den angrenzenden
Quartieren als attraktiver Naherholungsraum zur Verfiigung steht und
andererseits einen 6kologischen Beitrag leistet. Infrastrukturen fiir die
extensive Erholung wie Baden, Picknicken und Spielen sind punktuell
zu erginzen. Begleitgriin entlang der SBB-Bahnlinie und den Strassen
sind wichtige Vernetzungs- und Biodiversitdtsachsen. Diese werden er-
halten und weiterentwickelt.
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Abbildung 6:
Tragende Landschaftsstruktur, Metron



Baumalleen und Einzelbdume pragen das Siedlungs- und Landschafts-
bild und tragen viel zu einem ausgeglichenen Stadtklima und zur Biodi-
versitit bei. Sie werden in allen Quartieren und in der freien Landschaft
erhalten und ergénzt.

Die Siedlungsrénder sind festgesetzt und in Abstimmung mit der angren-
zenden Bebauung, Topografie und Bepflanzung ortsspezifisch gestaltet.
Sie bilden klar ablesbare und nutzbare Kontakt- und Begegnungszonen
zwischen Stadt und Landschaft. Die harmonisch in die Landschaft ein-
gepassten Ubergangsbereiche sind mit entsprechenden Verbindungs-
wegen ausgestattet und bilden mit ergdnzenden Vegetationsstrukturen
(Baumreihen, Hecken etc.) attraktive Griinziige mit funktionaler und
okologischer Vernetzungsfunktion am Stadtrand.
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5.3 Grundsitze Stadtzentrum

Dank betrieblich-verkehrlicher Neuorganisation, angepasster Ge-
schwindigkeit und Umgestaltungs- und Aufwertungsmassnahmen wird
das Stadtzentrum mit Alt- und Neustadt sowie dem Bahnhofsumfeld zu

einer gut vernetzten, attraktiven Stadtmitte mit grosser Anziehungs-
kraft.

KONZEPT
STADTZENTRUM

TRILOGIE
BAHNHOF - SEEUFER - ALTSTADT

14

ZENTRUMSACHSE
HAUPTERSCHLIESSUNG ZENTRUM

ZENTRUMSTUNNEL

PULSIERENDE MITTE
ANGEPASSTE GESCHWINDIGKEIT

SEEUFERWEG

WEITERE ASPEKTE

BB HAUPTERSCHLIESSUNGSACHSEN

WICHTIGE FUSS- UND VELOWEGE
ZUM STADTZENTRUM

BAHNHOF / ALTSTADT

Attraktive Strassenrdume fiir Fussverkehr und Aufenthalt

Das Zentrumsgebiet weist grossflachig ein hohes Fussverkehrsaufkom-
men auf. Die Strassenrdume sind flir den Fussverkehr relevant und
werden entsprechend sicher und attraktiv gestaltet. Geniigend breit
dimensionierte Gehbereiche in Abhéngigkeit zur Frequenz, Infrastruk-
tur, Ubersichtlichkeit und Orientierung sowie subjektiv und objektiv
sichere Ausgestaltung sind dabei wesentliche Aspekte. Die Anordnung
von Pflanzen (insbesondere Baume), Sitzmdoglichkeiten und Velostell-
platzen sowie Orte flir Kurzzeitparken und den Warenumschlag ist auf-
einander abzustimmen und situationsbezogen zu 16sen. Den Bediirfnis-
sen des Gewerbes und der Ladengeschifte ist besondere Beachtung zu
schenken und angemessen zu beriicksichtigen. Ein entsprechendes An-
gebot an oberirdischen Kurzzeitparkplatzen und Anlieferungsmaoglich-
keiten ermoglicht eine gut funktionierende Quartierversorgung. Der
Bedarf an 6ffentlichen Parkplétzen fiir ldngere Aufenthalte ist im Stadt-
zentrum mit den bestehenden Parkhdusern abgedeckt. Die heutige un-
geniligende, mitunter defizitdre Auslastung der Parkhduser kann durch
entsprechende Aufwertungsmassnahmen in den umliegenden Strassen-
rdumen erhoht werden.
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Abbildung 7:
Stadtzentrum, Metron



Trilogie Bahnhof-Seeufer-Altstadt

Mit der Gestaltung der Trilogie Bahnhof-Seeufer-Altstadt wird eine iden-
titatsstiftende Verbindung eingefiihrt, die als starkes Stadtraumelement
den Bahnhofsplatz mit der stddtischen Seeuferzone (Vorstadt) und der
Altstadt verkniipft. Gestaltet als urbaner und reprasentativer Ankunfts-
ort stellt das Bahnhofsumfeld kiinftig nicht nur einen notwendigen
technischen Ort des Transits dar, sondern wird mit den vorhandenen
und angrenzenden Stadtbausteinen raumlich und funktional verkniipft.
Dieser Stadtraum erhilt eine hohe Aufenthaltsqualitdt sowie eine be-
nutzerfreundliche und sichere, fuss- und velotaugliche Anbindung an
das libergeordnete Strassen- und Wegenetz.

Die Trilogie iiberlagert sich mit dem zentralen Freiraum «Seeufer»
(siehe Kapitel 5.5) und vereint damit den Naherholungsraum mit dem
Stadtraum. Insbesondere fiir den Fussverkehr und als attraktiver Auf-
enthaltsbereich gestaltet — in den Bereichen Vorstadt und Altstadt ver-
kehrsarm ausgebildet — erweitert die Verbindung das Freiraumangebot.
Das reprasentative Bild der Altstadt mit den historisch gewachsenen
Stadtrdumen, den natursteinernen Gassen und Plidtzen und der Stadt-
mauer wird sowohl flir Besuchende als auch fiir Bewohnerinnen und Be-
wohner erhalten und profiliert.

Zentrumsplanung und Kurzfristmassnahmen

Der Durchgangs-, wie der Ziel- und Quellverkehr, werden konsequent
auf das iibergeordnete Strassennetz geleitet. Dies erlaubt im Zentrum
eine Vereinfachung der Verkehrsfiihrung bzw. die Kanalisierung des
motorisierten Verkehrs auf wenige Strassenabschnitte und die Aufhe-
bung des Einbahnrings (Vorstadt — Bahnhofstrasse). Dieses Konzept
wird mittels Durchfiihrung einer Zentrumsplanung weiterverfolgt und
diesbeziigliche Massnahmen nach Moglichkeit und Zweckmaéssigkeit
fortlaufend umgesetzt.

Konzentration des motorisierten Verkehrs

Die Neuorganisation des Verkehrs im Stadtzentrum beriicksichtigt die
Anforderungen einer flichensparenden und multimodalen Mobilitét.
Es sieht die Aufhebung des Einbahnrings (Vorstadt, Bahnhofstrasse,
Bundesstrasse) und die Kanalisierung des MIV auf wenige Strassen vor.
Die Vorstadt wird zukiinftig verkehrsarm ausgestaltet; der Freiraum
entlang des Seeufers kann somit aufgewertet und in der angestrebten
Grossziigigkeit mit der Altstadt verkniipft werden. Der strassengebun-
dene Verkehr wird vorrangig im Mischverkehr gefiihrt. Damit einher
geht eine Anpassung der Fahrgeschwindigkeiten der unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer (Niedriggeschwindigkeitsregime). Die zukiinftige
Verkehrsfithrung wird mittels eines detaillierten Betriebs- und Gestal-
tungskonzepts im Rahmen einer Zentrumsplanung ab 2023 festgelegt.
Die vorgeschlagenen Massnahmen sind kurzfristig umsetzbar. Mit dem
Bau eines «einfachen» Zentrumtunnels kann mittelfristig eine weitere
Verkehrsberuhigung mit der Vision eines «Verkehrsarmen Zentrums»
erfolgen sowie das prognostizierte Verkehrswachstum aufgenommen
werden.
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Einfacher Zentrumstunnel

Weitere Massnahmen zur Optimierung der Verkehrsabwicklung, wie
das Brechen der Verkehrsspitzen, das Erarbeiten von Mobilitatskonzep-
ten mit Unternehmen oder Chancen der Digitalisierung, sind zu sondie-
ren und bedarfsgerecht umzusetzen. Sollte der MIV das Stadtzentrum
zukiinftig stérker als erwartet belasten, besteht die Option, die Umfah-
rung des Zentrums mit der Realisierung eines «einfachen Zentrumstun-
nels» mit nur zwei Portalen sicherzustellen. Der Zentrumstunnel kann
soweit erforderlich die Zunahme des MIVs iibernehmen (im Sinne eines
Uberlaufventils). Andererseits kann er einen Beitrag zu einer zusitzli-
chen Reduktion des MIV-Aufkommens im Zentrum leisten und damit
die Umgestaltungen zusitzlich unterstiitzen. Dank planungsrechtlicher
Festlegungen wird die Umsetzung des Zentrumstunnels gesichert. Die
Vereinfachung der Verkehrsfiihrung und die Erhohung der Aufenthalts-
qualitat im Zentrum sind somit dauerhaft von Bestand.

5.4 Grundsitze Quartierfreirdume

Die fiir die Stadt Zug und die Quartiere pridgenden, bestehenden Frei-
raummorphologien werden als grosse Qualitdt angesehen. Starke und
charakteristische Quartierfreiriume — wie die der Gartenstadt oder
im Herti— werden durch die weitere Entwicklung gestéarkt. In Verdich-
tungsgebieten gilt es speziell, hochwertige Freiriume mit hohem Gestal-
tungs- und Gebrauchswert, Klimawirksamkeit und 6kologischer Quali-
téat sowie einer guten Anbindung und Zuganglichkeit zu schaffen.

Vernetzung starken

Eine gute Erreichbarkeit und Vernetzung innerhalb der Stadt sind wich-
tig, um Rdume zu durchqueren, Barrieren zu {iberwinden und Freirdu-
me zu erreichen. Lineare Entwicklungspotenziale werden entsprechend
genutztund zu6ffentlichenFuss-und Veloverbindungenund mehrfach ge-
nutzten Bewegungsraumen gestaltet. Um die Trennwirkung abzubauen,
werden die verkehrlichen Belastungen auf den Erschliessungs- und
Quartierstrassen bestmoglich reduziert. Abschnittsweise Geschwindig-
keitsbegrenzungen, eine quartiervertragliche Strassengestaltung und
grossziigige, hindernisfreie Querungen {iber Strasse und Bahn verbes-
sern die Vernetzung der Quartierfreiraume sowohl untereinander als
auch mit den angrenzenden Stadt- und Landschaftsrdumen. Vor allem
in den dicht bebauten Stadtteilen entsteht so Raum fiir Begegnung und
Bewegung.

Das Fusswegnetz ist iibersichtlich und behindertengerecht mit direkten
Wegen entlang der Strassen sowie separaten, ruhigeren offentlichen
Verbindungen durch die Siedlungen. Insbesondere verkehrsbelastete
Strassen in dichten Gebieten verfiigen iiber sichere und attraktive Que-
rungshilfen sowie kurze Umlaufzeiten bei Lichtsignalanlagen.
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Abbildung 8:
Quartierfreirdume, Metron

Offentliche Freirdume aktivieren

Die zahlreichen, {iber das gesamte Stadtgebiet verteilten infrastruk-
turgebundenen Freirdume in den Zonen fiir 6ffentliche Bauten und
Anlagen halten ein beachtliches Potenzial bereit. Die Nutzung der Fla-
chenressourcen von Institutionen, Sport-und Schulanlagen kann das
Freiraumspektrum in den wachsenden Quartieren deutlich steigern. Sie
dienen sowohl der Wohn- als auch der Arbeitsbevolkerung zur freien
alltdglichen Nutzung und sozialen Interaktion und sind in die griine
Infrastruktur der vernetzten Freirdume eingebunden. Uber Bebauungs-
pldne werden in Verdichtungsgebieten multifunktionale und o6ffentlich
zugéngliche Freiraum- und Siedlungsstrukturen vorgesehen.
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5.5 Grundsitze Seeufer

Der Seeuferzone und den seeufernahen Bereichen vom Choller iiber die
Altstadt bis nach Oberwil wird grosse Bedeutung beigemessen. Es gilt,
sie als raiumlich und funktional durchgéngigen, vielfaltig nutzbaren und
offentlich zugéngigen Bereich weiterzuentwickeln. Entlang des Seeufers
werden zwei Typen von Fusswegen angeboten: Ein Spazierweg entlang
des Wassers erlaubt das Schlendern, das Erlebnis und das Verweilen. Ein
direkter Weg (beispielsweise Chamer Fussweg) oder Trottoirs entlang
der Chamer- und Artherstrasse dienen dem schnelleren Vorankommen
und dem Erreichen von alltdglichen Zielen.

Trennung Fuss- und Veloverkehr

Um Konflikte zwischen Velo- und Fussverkehr zu vermeiden, sind die
Wege direkt am See dem Fussverkehr vorbehalten. Der Veloverkehr wird
auf den Strassen mit Velostreifen oder in verkehrsberuhigten Strassen
mit tiefem Geschwindigkeitsniveau und geringem Verkehrsaufkommen
gefiihrt. Der Chamer Veloweg wird weiterhin in Kombination mit einem
Fussweg gefiihrt, die potenziellen Konfliktpunkte sind ortsspezifisch zu
minimieren.

Nordliches Seeufer

Naturnah belassen iibernimmt das Seeufer im Bereich des Lorzenquar-
tiers wichtige Naherholungsaufgaben und 6kologische Funktionen und
erfiillt als einmaliger Lebensraum Landschaftsschutzziele von nationa-
ler Bedeutung. Die anschliessende Ubergangszone Briiggli bleibt als fle-
xible Naherholungsflache bestehen. Mit der geplanten Aufhebung des
Campingplatzes und der Parkierungsflichen kann dieser Nutzung mehr
Raum gegeben werden. An den extensiven Seeuferbereich und die Uber-
gangszone schliesst das stadtische Ufer zwischen Hafenanlage und Alt-
stadt als bedeutendste offentliche Parkanlage fiir die vielféltige Stadt-
gesellschaft von Zug an. In direkter Ndhe zum Zentrum bietet der urban
gestaltete Uferpark inklusive Aufweitung bei der Vorstadt - dank einer
verkehrsarmen Ausgestaltung — eine hohe Dichte an vielseitigen Nut-
zungs- und Freizeitangeboten fiir alle Bevolkerungs- und Altersgruppen
und bildet einen wichtigen multifunktionalen Verbindungsraum ent-
lang des Seebeckens.

Ostliches Seeufer

Zur Qualifizierung eines nutzbaren Seeufers von der Altstadt bis nach
Oberwil werden die einzelnen Freirdume gesichert, aufgewertet und
funktional sowohl an das Stadtgebiet und die nordliche Uferzone als
auch an die Quartiere am Hang angebunden. Die kleineren Seeuferanla-
gen gewédhren attraktive Aus- und Durchblicke und bieten mit sicheren
Seezugédngen und qualitédtsvollen Infrastrukturelementen ein ruhiges
see- und quartierbezogenes Erholungsangebot im Siedlungsgebiet.

32



5.6 Grundsitze Stadtklima

Trotz zunehmender Klimaextreme mit Hitze- und Starkregenereignissen
soll die Lebensqualitét in der Stadt hoch sein und bleiben. Durch Vorsor-
gestrategien sollen negative Wirkungen des Klimawandels vermieden
oder zumindest gemindert werden. Die Strategien zum Klimaschutz
und zur Klimaanpassung verfolgen eine emissions- und klimagerechte
Gestaltung der Mobilitdt und der Stadtrdume sowie die Reduktion der
thermischen Belastungen und Verbesserung der Biodiversitét.

Mobilitét und Stadtklima

Mit der Nutzung umweltschonender Mobilitdtsformen und der Senkung
des CO2-Ausstosses kann im Bereich Mobilitét positiv auf das Siedlungs-
klima eingewirkt werden. Ein Beitrag zur Milderung der Auswirkungen
liegt in der Wahl von flichenschonenden Verkehrsmitteln, die Raum
fiir hitzemindernde Massnahmen ermdoglichen. Dementsprechend be-
inhalten die Konzeptbausteine im Bereich der Mobilitdt Punkte wie die
Ausarbeitung eines leistungsstarken und mit der Siedlungsentwicklung
abgestimmten OV-Netzes, differenzierte, durchgéngige und sichere
Fuss- und Velonetze sowie entsprechend forderliche Massnahmen in
Wohn- und Arbeitsplatzgebieten.

Stadtraum und Stadtklima

Aufgrund der baulichen Dichte und des hohen Versiegelungsgrads ist

das Stadtzentrum in besonderem Mass von den klimatischen Belastun-

gen durch Uberhitzung betroffen. Da grosse Flichen fiir klimarelevante

Massnahmen fehlen, sind kleinteilige Eingriffe zur Klimaanpassung von

besonderer Bedeutung. Dazu zdhlen Massnahmen wie:

- Erhalten der Freiluftachsen fiir den Frischluftaustausch

- Leitlinien fiir einen klimasensiblen Ausbau von o6ffentlichen Freifla-
chen und Integration neuer Funktionen, wie z. B. Regenwasserriick-
haltung, Versickerung, Verdunstung und Kiihlung

- Realisierung nachhaltiger und stadtékologisch wertvoller Bepflan-
zungen und Begriinungen mit Bdumen auf Basis eines stadtischen
Gesamtkonzepts, z. B. Steigerung Baumanzahl, Baumartenvielfalt

- Forderung von Entsiegelungsmassnahmen, z. B. Herstellung eines
ausgeglichenen Anteils an versiegelten und unversiegelten Fldchen

- Forderung von Hof-/Dach- und Fassadenbegriinungen

- Verbesserung der Durchgriinung durch Ausbau eines zusammenhén-
genden Systems an griinen Infrastrukturen und Vernetzung dersel-
ben

- Forderung der Biodiversitit im Stadtgebiet, z. B. Naturinventar und
-konzept, gezielte Erhohung der Lebensraumvielfalt

- Forderung thermisch wirksamer Oberflichen und Ausstattungsele-
mente, z. B. Brunnen, Baumpflanzungen zur Verschattung und Ab-
kithlung

- friithzeitige Priifung der Umsetzbarkeit von Baumpflanzungen und
planungsrechtliche Sicherung

- Forderung von hellen Oberflichen und Flachen mit geringer Warme-
speicherung
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