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ZUSAMMENFASSUNG

DAS HEUTIGE BUSSYSTEM BENOTIGT EINE NEUAUSRICHTUNG

Mit dem Ja zur Stadtbahn Zug haben die Zugerinnen und Zuger am 11. Marz 2001 eine neue
Ara fiir ein zukunftsorientiertes OV-Angebot eingeleitet. Die neue Stadtbahn hat die Funk-
tion eines Mittelverteilers auf den SBB-Trassen zwischen Baar und Rotkreuz. Dieses Riick-
grat fiir den regionalen Personenverkehr wird ab 2004 die Zuger Agglomeration besser er-
schliessen. Damit sind aber nicht alle Probleme geldst. Der Mittelverteiler bedient die lange-
ren Distanzen. Die kurzen Distanzen im Agglomerationsgebiet werden durch Busse erschlos-
sen, die bereits heute in den Spitzenzeiten im Stau stecken bleiben. Dadurch entstehen
Staukosten fiir den 6ffentlichen Verkehr in der Grossenordnung von knapp 3 Mio. CHF pro
Jahr.! Ein zukunftsorientiertes Gesamtsystem bendtigt einen leistungsfahigen Feinverteiler,
der das Kerngebiet in der Agglomeration Zug mdéglichst konfliktfrei erschliesst und optimal
auf die Stadtbahn abgestimmt ist. Dieses Angebot soll auch mit der Stadtbahn wenig er-
schlossene Gebiete in der Agglomeration (v.a. Steinhausen) optimal einbinden und die heu-
tigen Buslinien beziiglich Reisezeit, Attraktivitdt und Kapazitdt auf ein neues Angebotsni-
veau bringen.

Mit dem Teilrichtplan Verkehr vom Juli 2002 hat der Kanton Zug die verkehrspoli-
tischen Prioritdten auf den offentlichen Verkehr gelegt. Das zukiinftige Verkehrswachstum
soll primdr mit dem offentlichen Verkehr abgewickelt werden. Der motorisierte Individual-
verkehr soll demgegeniiber angebotsorientiert behandelt werden: Keine Prioritdt fiir Net-
zerweiterungen, sondern punktueller Abbau von Kapazitdtsengpdssen und Umlagerung auf
den offentlichen Verkehr wo mdglich und sinnvoll. Die Realisierung der Stadtbahn Zug ist
ein erster Schritt dazu.

Ein zukunftsorientiertes und leistungsfihiges OV-Angebot bendtigt auch fiir die Feiner-
schliessung soweit wie moglich eigene Trassen. Der Teilrichtplan Verkehr hat dazu mdgliche
Korridore ausgeschieden. Die vorliegende Studie evaluiert nun entsprechende Angebote in
diesen Korridoren und zeigt die weiteren Umsetzungsschritte auf. Sie konzentriert sich auf
das Angebot im Kerngebiet der Agglomeration. In diesem Raum sind die Nachfrage und die
moglichen Konflikte mit dem motorisierten Individualverkehr sowie mit stadtebaulichen

Aspekten am grossten. Von Angebotsverbesserungen im engeren Agglomerationsgebiet pro-

1 Amt fiir Raumplanung Kanton Zug: Stau- und Langsamfahrkosten im Kanton Zug, INFRAS, 19.09.2001
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fitieren auch die umliegenden Gemeinden im Kanton Zug, indem sie schneller und konflikt-

freier ins Kerngebiet gelangen konnen.

DIE AGGLOMERATIONSDYNAMIK VERDOPPELT DIE OV-NACHFRAGE

Zug wachst und wird auch kiinftig weiter wachsen. Die Wirtschaftentwicklung, die
Siedlungserschliessung und die daraus entstehende Dynamik fiihren zu stark ansteigenden
OV-Potenzialen. Basis fiir die Planung der OV-Feinerschliessung ist eine Korridorweise
Potenzialabschdtzung aufgrund der erwarteten Arbeitsplatz- und Einwohnerzahlen. Die

potenzielle Nachfrage setzt sich folgendermassen zusammen:

NACHFRAGEPOTENZIAL FUR DEN OV-FEINVERTEILER 2020

Gesamtverkehrspotenzial Agglomeration Zug 2020

MIV+OV: 680'000 Personenfahrten pro Tag

Fernverkehr und Mittelverteiler Nahverkehr/Feinerschliessung
MIV und OV-Fernverkehr + Stadtbahn: MIV und OV:
430'000 Personenfahrten pro Taq 250'000 Personenfahrten pro Tag

OV-Potenzial Feinverteiler/Nahverkehr
(im Mittel OV-Anteil ca. 20%)

50'000 Personenfahrten pro Tag

Figur 1 MIV: Motorisierter Individualverkehr, OV: 6ffentlicher Verkehr

Die Potenziale schwanken sehr stark nach Korridor wie die Figur 2 zeigt. Gegeniiber heute

wichst die Nachfrage fiir den OV-Feinverteiler um 40% bis iiber 150% je nach Korridor. Da-
von sind ca. 60% Binnenverkehr, der innerhalb des Kantons Zug stattfindet. Auf den nach-
fragestirksten Relationen kann im Jahre 2020 der OV bis zu 50% des Gesamtverkehrs iiber-

nehmen.
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POTENZIALE FUR DEN OV-FEINVERTEILER 2020 (QUERSCHNITTSBELASTUNGEN)

Sihlbrugg

B 1'500 - 3'000
Steinhausen aar

10'500 - 13'000

Cham Nord
1500 - 2000 11'000 - 14'000
Lorzenallmend/Sumpf
Hiinenberg
7'500 - 9'000
10'000 - 13'000
0 y Zug Bahnhof
3'500 - 4'000 19'000 - 24'000 9
Cham 3'000 - 4'000
Zug Casino
5'500 - 7'000

Personenfahrten pro Werktag beide Richtungen
(unterer Wert = Einzugsgebiet 300m, oberer Wert = Einzugsgebiet 500m)

Rotkreuz

Figur 2 Personen pro Tag und Querschnitt (beide Richtungen zusammen): Die grossten Potenziale fiir den Feinverteiler
sind auf den Abschnitten zwischen Baar-Zug, Steinhausen-Zug und Cham-Zug auf. Entsprechend muss das Angebot auf
diesen Korridoren am stdrksten verbessert werden.

Der OV-Feinverteiler steht in direkter Konkurrenz mit dem motorisierten Individualverkehr,
weil insbesondere in den Zentrumsgebieten von Cham, Zug und Baar eigene OV-Trassen
nicht méglich sind. Das OV-Potenzial ist deshalb direkt abhingig von der verkehrspoliti-
schen Prioritdtensetzung: Je stdrker der 6ffentliche Verkehr bevorzugt wird, desto grosser
sind seine Potenziale. Die Stadt Ziirich hat deutlich gemacht, dass es moglich ist, mit einer
konsequenten Bevorzugung des dffentlichen Verkehrs innerhalb der Stadtgrenzen praktisch
die gesamte Mehrnachfrage mit dem 6ffentlichen Verkehr abzuwickeln. Werden demgegen-
iiber Ersatzkapazitdten fiir den Strassenverkehr geschaffen, sinkt das Potenzial, und auch

die Wirtschaftlichkeit der OV-Feinerschliessung verschlechtert sich.
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VARIANTEN FUR EIN ZUKUNFTSORIENTIERTES ANGEBOT

Ein zukunftsorientiertes Angebot fahrt soweit moglich auf eigenen Trassen, mit grosseren

und attraktiveren Fahrzeugen. Die Studie hat drei Varianten evaluiert:

1. Status quo: Heutiges Bussystem, punktuell optimiert,

2. Zukunftsorientiertes Bussystem, auf eigenen Trassen,

3. Tramsystem.

Die Evaluation hat gezeigt, dass nichts machen, also der Status quo, dusserst teuer wird,

und zwar fiir die

» OV-Benutzer, weil die Kapazitidten in den Spitzenzeiten ungeniigend sind und der Bus im
Stau stecken bleibt,

» Automobilisten, weil die verkehrspolitisch erwiinschte Umlagerung auf den OV nicht ge-
lingt und die Stauzeiten fiir den Strassenverkehr immer grosser werden, was in Spitzenzei-
ten die Gefahr von Verkehrszusammenbriichen massiv erhoht,

» fiir die Bevolkerung und die Wirtschaft, weil die Attraktivitat der Agglomeration Zug nicht
im gewiinschten Mass erhalten und weiter gesteigert werden kann.

Die Evaluation hat aber auch gezeigt, dass die resultierenden Frequenzen aus wirtschaft-

licher Sicht fiir den Zeithorizont bis 2020 noch keinen Wechsel von einem Bus- zu einem

Strassenbahnsystem rechtfertigen. Ein Strassenbahnsystem fiir das Hauptnetz wiirde rund

dreimal hohere Investitionskosten gegeniiber einem Bussystem auslosen. Es ist ausserdem

weniger flexibel als ein Bussystem, das mehr Direktverbindungen anbieten kann. Lingerfris-
tig hingegen, wenn mit einer klaren Prioritdtensetzung fiir den 6ffentlichen Verkehr die

Potenziale weiter gesteigert werden konnen, kann ein schienengebundenes System (v.a. auf

dem Abschnitt Cham-Steinhausen-Zug-Baar) in einem zukiinftigen Ausbauschritt durchaus

sinnvoll sein.

Die Studie hat jedoch gezeigt, dass diese Frage aus heutiger Sicht nicht vordringlich zu
kldren ist. Viel wichtiger sind die Sicherung der Trassen und die Realisierung der Verkehrs-
steuerungsmassnahmen als zentrale Voraussetzung fiir einen leistungsfahigen und qualita-
tiv hoch stehenden OV-Feinverteiler. Wenn dies erreicht ist, kann das Angebot flexibel aus-
gedehnt bzw. von Bus auf Strassenbahn umgestellt werden. Das zukunftsorientierte, teil-
weise eigentrassierte Bussystem dient in diesem Sinne als Vorlaufbetrieb fiir eine spatere

Umstellung auf Strassenbahnbetrieb.

INFRAS | Februar 2003 | ZUSAMMENFASSUNG
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VORDRINGLICHER SCHRITT: LEISTUNGSFAHIGES BUSSYSTEM

Die Potenzialabschdtzung legt die Basis fiir die Ausbhau- und Verbesserungsprioritdten ge-

geniiber dem heutigen Busangebot. Es ist von vornherein klar, dass nicht fiir alle Korridore

eigene OV-Trassen geschaffen werden konnen. Das wire viel zu teuer und ist aus stidtebau-

lichen Griinden auch nicht méglich. Gleichzeitig muss der OV-Feinverteiler optimal auf die

zentralen Potenziale ausgerichtet sein. Neue OV-Trassen abseits der heutigen Verkehrskorri-

dore sind nicht sinnvoll. Im Gegensatz zum privaten Strassenverkehr soll der OV die Sied-

lungsgebiete nicht umfahren.

In erster Linie: Dichtere und stabilere Fahrplane

Das Angebotskonzept ist auf den Zeitpunkt 2020 ausgerichtet. Die Tabelle 1 zeigt die wich-

tigsten Verbesserungen gegeniiber heute.

HAUPTELEMENTE DES OV-FEINVERTEILERS

héangerziige (Normalbus
mit Anhanger)

mit hochstem Fahrkomfort und
Niederflur.

Element Heute Zukunft Bemerkungen
Trassierungen Punktuelle Busspuren Ausreichende 0V-Kapazititen Der leistungsfahige
Teilweise Kreiselver- in den stark belasteten Korri- Feinverteiler soll eine
kehr, der keine Busbe- doren, soweit erforderlich mit | mdglichst hohe Fahr-
vorzugung ermdglicht Eigentrassierungen. OV- planzuverldssigkeit er-
Bevorzugung an allen Knoten. | mdglichen.
Taktangebot 6-30 Minutentakt Hauptkorridore: 3-7.5 Min. 3-4 Minutentakt ergibt
Kapazitdten Auslastung Stehplatze: Nebenkorridore: 15-30 Min. sich durch Linieniiberla-
Bis 4 Pers/m’ Auslastung Stehpldtze: gerungen in den starkst
Bis 2 Pers/m’ belasteten Korridoren.
Haltestellenabstdande | 300 m bis 1'000 m 300 m bis 1'000 m Gegeniiber heute werden
die Abstdnde optimiert.
Transportketten Fiir die wichtigsten Orte | Fiir die wichtigsten Orte in der | Bei einer Strassenbahn-
in der Agglomeration Agglomeration Direktverbin- 6sung vermehrtes Um-
Direktverbindungen dungen nach Zug steigen, weil sich Netz
nach Zug, Cham, Baar nur auf Kerngebiet be-
schrankt.
Fahrzeuge Gelenkbusse und An- Moderne (Doppelgelenk-)Busse | Bei hoher Nachfrage sind

Strassenbahnldsungen
denkbar: Korridore
Cham-Steinhausen-Zug-
Baar.

Reisezeiten in

Cham-Zug: bis 25 Min.

Cham-Zug: ca. 20 Min.

Ein wesentlicher Unter-

Spitzenzeiten Baar-Zug: bis 15 Min. Baar-Zug: ca. 10 Min. schied zu heute ist das
(inkL. Verspatungen minimierte Verspatungs-
durch MIV- risiko als Folge der héhe-
Behinderungen) ren Betriebsqualitdt.

Tabelle 1

INFRAS | Februar 2003 | ZUSAMMENFASSUNG
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Das Netz: Haupt- und Nebennetz
Die Figur 3 zeigt die wichtigsten Elemente. Zentral sind Kapazitdtsverdichtungen in den

Korridoren Cham-Steinhausen-Zug und Baar-Zug.

LINIENKONZEPT FUR DEN OV-FEINVERTEILER 2020

tattich[ ]
0

Baar Bahnhof Option

Steinhausen Bahnhof

Rumentikon

L]

[ Jpfad ez ]
Cham Nord E

Industrie Chamfl

=)

=
o
E

Hiinenberg

Zug Bahnhof

Cham Bahnhof Steinhauser Allmend
(Sumpf)

7.5-Min-Takt

| |Ir|dustrie Bésch Hauptlinie Baar - Zug Casino

Z.5-Min-Takt L "
=== Hauptlinie Cham - Zug - Inwil

7.5-Min-Takt P .
——— Hauptlinie Cham - Steinhausen - Zug - Baar

0)

k=S
2

n

7.5-Min-Takt e
_Rotkreuz Hauptlinie Steinhausen - Zug Bahnhhof

25:15:MnTakt  Erganzungsnetz I: IOberwil

- Umsteigeknoten Feinverteiler <--> Stadtbahn

* Bei Bussystem: mdgliche Durchbi Hauptnetz-Ergd

I IWaLchwil

Figur 3 Die Taktintervalle beziehen sich auf die Hauptverkehrszeiten. In den Nebenverkehrszeiten wird das Taktintervall
auf einen 15 Minuten-Takt ausgedehnt.

Strecken und eigene Trassen
Die Streckenfiihrung ist auf den Plinen im Anhang zum Hauptbericht (Annex 3) ersichtlich.
Insgesamt sind auf 2.5 bis 3 km eigene Trassen im Agglomerationsgebiet vorgesehen, mit

einer Neubaustrecke im Raum der Lorzen Allmend.

Verkehrsteuerungsmassnahmen

Auf ca. 75% oder 10 km der Strecken des Hauptnetzes ist deshalb ein Mischbetrieb mit dem
privaten Strassenverkehr notwendig. Dieser muss so ausgerichtet sein, dass der 6ffentliche
Verkehr an kritischen Knoten bevorzugt wird. Dazu sind verschiedene Verkehrssteuerungs-

massnahmen notwendig, vor allem eine Ausriistung mit Lichtsignalanlagen.
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AUSWIRKUNGEN EINES ZUKUNFTSORIENTIEREN BUSSYSTEMS
Hohere Nachfrage und Ertrage

Die Nachfragewirkung ist in Tabelle 2 dargestellt. Sie steigt in den wichtigsten Quer-
schnitten insgesamt um 45% gegeniiber einem konventionellen Bussystem (Status quo).
Dies fiihrt zu zusdtzlichen Ertragen von rund 6 Mio. CHF pro Jahr. Gegeniiber heute bedeu-

tet dies eine Erhohung um fast 90%.

Hohere Kapazitaten und kiirzere Reisezeiten

Ein leistungsfahiger Feinverteiler steigert die Attraktivitat gegeniiber heute massiv. Zwar
werden nicht wesentlich mehr Bus-Kilometer angeboten. Jedoch verkehren grossere und
modernere Fahrzeuge mit hoheren Beféderungskapazitdten. Dank den geringeren Verlust-
zeiten und den attraktiveren Verbindungen resultieren Reisezeiteinsparungen von 600'000

Personenstunden pro Jahr. In Franken ausgedriickt sind dies 17 Mio. CHF pro Jahr.

Entlastungen des Strassenverkehrs

Bereits die Stadtbahn entlastet den Strassenverkehr und senkt das Staurisiko. Mit einem
leistungsfahigen Feinverteiler kann eine zusdtzliche Entlastung erzielt werden. Gegeniiber
einem Bussystem mit heutiger Angebotsqualitdt konnen entlang der Chamerstrasse im
starksten Querschnitt ca. 15% und auf der Baarerstrasse knapp 10% des heutigen Tagesver-

kehrs auf den OV umgelagert werden.2

ENTLASTUNGSPOTENZIAL STRASSE 2020 MIT EINEM ZUKUNFTSORIENTIERTEN BUSSYSTEM
OV-Nachfrage Feinerschliessung Entlastungspotenzial
1999 2020 2020 Strasse
,Trend’ ,Neues System’ [Fzg./Tag]3
Querschnitt [Pers./Tag] [Pers./Tag] [Pers./Tag] (.Neues System’ minus ,Trend’)
Baar-Zug Bhf 7'900 10'000 14'000 2'000-2'500
Zug Bhf-Lorzenallmend 13'000 17'000 24'000 4'000-4'500
Lorzenallmend-Cham 6'800 9'000 13'000 2'000-2'500
Cham-Zythus 5'800 7'500 9'000 500-1'000
Zythus-Rotkreuz 2'300 3'700 7'000 1'500-2'000
Hiinenberg-Zythus 1'500 2'000 4'000 700-1'200
Steinhausen-Lorzenallmend 6'500 8'500 13'000 2'500-3'000

Tabelle 2

2 DTV 2000 Chamerstrasse, Abschnitt Steinhauserstrasse-Letzistrasse): 29'000 Fzg./Tag
DTV 2000 Baarerstrasse, Abschnitt Neufeld: 27'500 Fzg./Tag
3 Angenommener Besetzungsgrad pro Fahrzeug: 1.6 Personen
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Die Entlastungswirkungen im Strassenverkehr sind auch abhdngig von den Verkehrs-
steuerungsmassnahmen im Kanton Zug. Die Bevorzugung des 6ffentlichen Verkehrs fiihrt
dann nicht zu zusitzlichem Stau, wenn dadurch die Attraktivitit des OV derart gesteigert

werden kann, dass die ermittelten Umlagerungswirkungen auch zustande kommen.

Kosten

Die Investitionen fiir ein zukunftsorientiertes Bussystem betragen ca. 90 Mio. CHF. Davon
sind ca. 13 Mio. CHF fiir Verkehrssteuerungsmassnahmen einzusetzen. Diese Investitionen
konnen auch fiir ein allfdllig spater zu realisierendes Strassenbahnsystem genutzt werden.
Das zusdtzliche Angebot verursacht ebenfalls hohere Betriebskosten. Sie liegen bei ca. 15
Mio. CHF pro Jahr. Das fiihrt unter Beriicksichtigung der zukiinftigen Ertrdge zu zusdtzli-

chen Abgeltungen gegeniiber dem Zustand 2005 in der Hohe von ca. 3-5 Mio. CHF pro Jahr.

Kosten-Nutzen-Verhiltnis

Eine leistungsfahige Feinerschliessung auf Basis eines stark aufgewerteten Bussystems weist
ein positives Kosten-Nutzen-Verhdltnis auf. Die Nutzen (in Form von Reisezeitgewinnen und
eingesparten Umweltkosten dank der Umlagerungswirkung) iiberwiegen die Kosten (Kapita-
lisierte Investitionen und Betriebskosten). Aus volkswirtschaftlicher Sicht wirft das Projekt
einen Nettogewinn von 2-3 Mio. CHF pro Jahr ab. Im Vergleich zur Stadtbahn ist das Kos-
ten-Nutzen-Verhdltnis etwas niedriger. Dies liegt vor allem an den héheren Investitionskos-
ten, weil verschiedene Strassenstiicke angepasst werden miissen.

Obwohl die Weiterfiihrung des heutigen, konventionellen Bussystems geringere Investi-
tionskosten nach sich ziehen wiirde, schneidet dieses beziiglich Wirtschaftlichkeit klar
schlechter ab und weist ein deutlich negatives Ergebnis auf. Aufgrund der zunehmenden
Staukosten beim OV liegt die Wirtschaftlichkeit sogar 2-3 Mal tiefer verglichen mit einem

Strassenbahnsystem.

SPATERE AUSBAUETAPPEN: UMRUSTUNG AUF STRASSENBAHN

Mit den getroffenen Annahmen zur Nachfrageentwicklung fiir den OV-Feinverteiler resul-
tiert fiir die Strassenbahn im Jahre 2020 noch ein negatives Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Dies
liegt vor allem an den deutlich hoheren Investitionskosten. Diese liegen bei ca. 150-200
Mio. CHF, wenn die zentralen Linien zwischen Cham, Steinhausen, Baar und Zug auf ein

schienengebundenes System umzuriisten sind. Fiir ein positives volkswirtschaftliches Er-
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gebnis miisste die Nachfrage fiir den Feinverteiler mindestens um 20% mehr zunehmen als
in der Potenzialabschatzung prognostiziert.

Die Erfahrung zeigt, dass ein hochwertiges und attraktives Bussystem ein zentraler Er-
folgsfaktor fiir die Einfiihrung eines Strassenbahnsystems ist. Die Vorinvestitionen in ein
hochwertiges Bussystem (Eigene Trassen, Abstimmung mit Stadtbahn) kénnen damit gut

amortisiert und schlank in ein spdteres neueres System iibergefiihrt werden.

GESAMTFAZIT

Der Ausbau ist zweckmassig

Die Aufwertung der Feinerschliessung ist ein wichtiger Schritt, um die mit der Stadtbahn

eingeleitete OV-Politik fortzusetzen. Der vorgeschlagene Ausbau des Bussystems ist zweck-

massig, wenn

> er konsequent und stufenweise eigene Trassen sicher stellt, die fiir Angebotserweiterun-
gen genutzt werden konnen und zu einer hoheren Fahrplanstabilitdt fiihren,

» er grundsdtzlich auf einer Erweiterung des bestehenden Bussystems aufbaut und langer-
fristig (bei entsprechender Nachfrage) in ein Strassenbahnsystem iibergefiihrt wird,

» der Kapazitdtsaushau keine kostspieligen Infrastrukturmassnahmen (Strassenausbauten)
mit sich zieht und eine Entflechtung OV-MIV fiir den MIV mdglichst kapazititsneutral er-
folgt,

> er sich auf die Rdume im Agglomerationsgebiet zwischen Cham, Steinhausen, Zug und
Baar konzentriert und optimale Verkniipfungen mit dem iibrigen Netz herstellt.

Der Nutzen der Feinerschliessung kann dann maximiert werden, wenn die Gesamtverkehrs-

politik im Kanton Zug den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs in Relation zum motorisierten

Individualverkehr als prioritdr betrachtet. Umso wichtiger ist es, die geplanten Strassen-

bauten (v.a. Nordzufahrt als Entlastung der Baarerstrasse, Stadttunnel Zug als Entlastung

fiir das Kerngebiet der Stadt Zug, mogliche neue Verkehrsfilhrungen im Raum Cham als Ent-

lastung der Zugerstrasse) eng mit der Erweiterung des Feinverteilers zu planen.

Auswirkungen auf den Richtplan
Die Ergebnisse der Netzevaluation bestdtigen das im aktuellen Teilrichtplan Verkehr skiz-
zierte Netz fiir den OV-Feinverteiler im Agglomerationskerngebiet Cham-Steinhausen-Zug-

Baar. Die peripheren Abschnitte Cham-Bdsch-Rotkreuz, Hiinenberg-Rotkreuz und Baar-
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Sihlbrugg waren aufgrund des Nachfragepotenzials und den Kapazitdten auf dem bestehen-
den Strassennetz aus heutiger Sicht nicht unbedingt zu sichern. Trotzdem ist es aus einer

langerfristigen Perspektive (> 2020) und im Zusammenhang mit den Unsicherheiten betref-
fend MIV-Entwicklungen sinnvoll, auch diese Abschnitte vorderhand im Richtplan zu belas-

sen.

Etappenweise Realisierung notwendig und sinnvoll

Das aufgezeigte System fiir den OV-Feinverteiler 2020 ist als Gesamtsystem zu betrachten,

das stufenweise umgesetzt werden muss, ohne den Gesamtzusammenhang aus den Augen zu

verlieren.

> In einem ersten Schritt sind die kurzfristigen Massnahmen fiir ein stabiles Busnetz 2005
mit zuverldssig funktionierenden Transportketten (Bahn-Bus) zu realisieren.

> In einem weiteren Schritt muss die Raumfreihaltung fiir die mittelfristig zu realisierenden,
separaten OV-Trassen sichergestellt werden. Dazu sind die Schnittstellen zwischen MIV
und OV in den einzelnen Teilrdumen im Variantenstudium (Verkehrsfiihrung, Strassenaus-
bauten, Durchfahrtskapazitit, Verkehrssteuerung, Entflechtungsmassnahmen MIV-0V) im
Rahmen von Vorstudien* und Vorprojekten® zu analysieren. Hier miissen auch die kriti-
schen gesamtverkehrspolitischen Fragen angegangen werden. Aus diesen Analysen ist ein
Stufen-Umsetzungsplan fiir die Verbesserung des OV zu erarbeiten (Masterplan OV-
Feinverteiler).

> Anschliessend ist die Detailprojektierung und Umsetzung sinnvoller Projekte aus dem
Stufen-Umsetzungsplan anzugehen, die abschnittsweise zu Verbesserungen des OV fiihren
(Verkehrssteuerung, Busspuren, Eigentrassierungen). Hier miissen auch die kritischen ge-

samtverkehrspolitischen Fragen geldst werden.

Die folgende Figur zeigt die verschiedenen Etappen fiir den schrittweisen Ausbau des OV-

Feinverteilers.

4 Die Vorstudienphase kann zweistufig durchgefiihrt werden: Grobvariantenvergleich (Ergebnis: reduzierter Variantenfa-
cher) und Feinvariantenvergleich (Ergebnis: max. 2 Bestvarianten).
5 Das Vorprojekt liefert schliesslich die Bestvariante (inkl. Auflagen).
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MASTERPLAN OV-FEINVERTEILER

> Erhohung OV-Kapazititen Zug Bhf - Casino
(Erhohung Durchfahrtskapazititen fiir den GV)

2003/04 2005/06 2007 - 2010 2010 - 2015 2015 - 2020

Kurzfristige Projekte
» Bahnhofzufahrt Cham/Knoten Rabenplatz Planung+Realisierung
» Bahnhofzufahrt Baar Planung+Realisierung
» Busspur auf Steinhauserstrasse Planung+Realisierung

KaPautatsstfngerung Linie '6“Stemhausen Zug Planung Realisierung

(héhere Beférderungskapazitaten)
> Sicherung OV-Kapazititen auf Baarerstrasse = i L erst 2008

(Erhohung Durchfahrtskapazititen fiir den 0V) A = eve-ers
Mittelfristige Projekte
> Erhhung OV-Kapazititen Zugerstrasse in Cham

(Erh6hung Durchfahrtskapazitdten fiir den OV)
> NBS zw. Alpenblick und General-Guisan-Str. oder

Sicherung der OV-Kapazitaten auf Chamerstrasse
» NBS Bhf Steinhausen - Hinterbergstrasse Planung Realisierung
» NBS Gubelstrasse - Gotthardstrasse
» Einsatz von Doppelgelenkbussen
Langerfristige Projekte
» Umriistung auf Strassenbahn

Planung

Figur 4
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1. EINLEITUNG

Feinverteiler fiir die Einbettung der Stadtbahn Zug

Der Kantonsrat des Kantons Zug hat am 31. August 2000 den Objektkredit fiir die erste
Etappe der Stadtbahn Zug gesprochen. Dieser Kredit ist am 4. Mdrz 2001 vom Souverdn bes-
titigt worden. Damit ist eine neue Ara fiir ein zukunftsorientiertes OV-Angebot im Kanton
Zug eingeleitet.

Die erste Etappe umfasst ein verdichtetes Angebot entlang der heutigen Bahntrassen
zwischen Baar und Rotkreuz inkl. neuer Haltestellen. Die Untersuchungen haben gezeigt,
dass mit diesem Angebot ein aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sinnvolles Projekt realisiert
werden kann.

Die erste Etappe der Stadtbahn hat die Funktion eines Mittelverteilers und geht Ende
2004 in Betrieb. Dieser kann in das System S-Bahn Zentralschweiz integriert werden. Die
Feinverteilung wird heute durch Regional- und Ortsbusse sichergestellt. Trotz zahlreichen
Verbesserungen stosst das Angebot bereits heute in Spitzenzeiten punktuell an seine Leis-
tungsgrenzen, was zu Verspdtungen und Qualitdtseinbussen fithrt. Davon betroffen sind vor
allem die Linien in den Korridoren Zug-Cham/Steinhausen und Zug-Baar. Deshalb muss
auch das Feinverteilersystem langfristig neu konzipiert werden.

Das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr befasst sich mit dieser Frage: Wie kann das heutige
Bussystem mit einem leistungsfahigen, zukunftstrachtigen System ersetzt bzw. ergdnzt
werden, um die zukiinftige Feinverteilung im 6ffentlichen Verkehr auf einem hohen Quali-
tdtsniveau sicher zu stellen?

Im aktuellen Teilrichtplan Verkehr (Juli 2002) sind erste Ansdtze fiir neue Linien in der
Region skizziert. Im Zentrum steht die Achse Rotkreuz-Cham-Zug-Baar-Sihlbrugg mit As-
ten nach Hiinenberg, Cham Nord, Steinhausen, Zug Casino und Baar Lattich. In diesen Rdu-
men sollen Trassen freigehalten und entsprechende Baulinien gesichert werden, um mit
einem neuen, teilweise eigentrassierten System eine direktere Bedienung der Siedlungsge-
biete und somit die Feinverteilung zu ermdglichen. Die Realisierung ist mittelfristig orien-

tiert (Baubeginn fiir grossere Massnahmen frithestens in 6-12 Jahren).

Ziele der Studie 'Leistungsfahiger Feinverteiler'
Die Studie soll ein zweckmissiges Produkt fiir den OV-Feinverteiler evaluieren und einen
moglichen Etappierungspfad fiir die zukiinftige Realisierung angeben:

> Abkldrung der Potenziale und Definition von sinnvollen Projektelementen,
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» Ermittlung der Kosten und Nutzen dieser Elemente (inkl. Sensitivitdten),

» Gesamtbeurteilung der Projekte und Vorschlag fiir die Realisierung,

» Gesamtargumentation fiir den politischen Prozess.

Das Projekt soll die Grundlagen fiir eine Vorlage an den Kantonsrat liefern, die die erforder-

lichen finanziellen Mittel fiir die Ausarbeitung von Vorprojekten bereitstellt. Es ist deshalb

sinnvoll, grundsdtzlich zwei Phasen fiir das Projekt zu unterscheiden:

> In einer ersten Phase sollen im Rahmen einer Gesamtnetzstudie die zweckmdssigen Pro-
jektelemente eruiert werden. Diese Phase ist Bestandteil dieses Berichts.

> In einer zweiten Phase sollen diese Elemente dahingehend konkretisiert werden (Projekt-
beschreibung, Kostenschdtzung, Termine), dass sie als Grundlage fiir die Raumsicherung
(mit Baulinien) und die nachfolgende Projektierung dienen konnen (nicht Bestandteil die-

ses Berichts).

Vorgehen und Methodik, Aufbau des Berichts

In einem ersten Schritt wird eine Potenzialanalyse fiir den kiinftigen OV-Feinverteiler vor-

genommen (Kapitel 2), die auf den Zeitpunkt 2020 ausgerichtet ist. Basis bilden die aktu
ellen Strukturprognosen sowie die Gesamtverkehrsprognosen.

Kapitel 3 definiert in einem zweiten Schritt die Systemparameter und evaluiert maogli-
che technische Systeme. Hierzu werden u.a. bereits realisierte oder in Planung stehende
Projekte im In- und Ausland herangezogen.

Basierend auf dieser Systemevaluation wird anschliessend das Konzept Feinverteiler
konkretisiert. Dazu wird ein Liniennetz mit den darauf zu fahrenden Taktintervallen defi-
niert (Kapitel 4) und auf die technische und umweltseitige Machbarkeit {iberpriift.

Die Kapitel 5, 6 und 7 zeigen die Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit und die OV-
Attraktivitdt.

Kapitel 8 nimmt eine Gesamtbeurteilung vor, wo insbesondere der OV-Ausbau hin zu ei-
nem leistungsfahiges Feinverteilersystem im Gesamtverkehrskontext beurteilt wird.

Im Kapitel 9 wird schliesslich auf Aspekte der Umsetzung (Etappierung, weitere

Konkretisierungsschritte) eingegangen.
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Die Figur 5 zeigt grob den methodischen Ablauf von der Potenzialanalyse bis hin zu

konkreten Netzvarianten fiir einen leistungsfihigen OV-Feinverteiler.

METHODISCHES VORGEHEN ZUR ENTWICKLUNG VON NETZVARIANTEN

Potenzialanalyse

Querschnittsbelastungen

Schwellenwerte
zu Beforderungskapazitaten

A 4

Evaluation technischer Systeme

- Konventionelle Bussysteme
- Spurgefiihrte Bussysteme
- Strassenbahnsysteme

Attraktivitats-/Qualitats-
Elemente

y

Bilden von Netzvarianten
fiir den Feinverteiler

A 4

Auswirkungsanalyse
(Wirtschaftlichkeit und Attraktivitdt)

A 4

Gesamtbeurteilung
(u.a. im Kontext
Gesamtverkehrspolitik)

Figur 5 Die Nachfrage-Analyse und die Evaluation technischer Systeme bilden die Basis fiir die Netzvarianten.
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Anspriiche an die Genauigkeit/Detaillierungsgrad

Die vorliegenden Ergebnisse befinden sich noch auf einer vergleichsweise groben Stufe und
basieren teilweise auf groben Annahmen. Einerseits miissen fiir die Verkehrspotenzialab-
schdtzung Annahmen zur Entwicklung des Modal Splits getroffen werden, die stark von der
Gesamtverkehrspolitik abhdngen. Zudem sind Verkehrsprognosen iiber Zeitraume von 20
Jahren naturgemadss mit Unsicherheiten behaftet. Andererseits miissen fiir die Wirtschaft-
lichkeitsbeurteilung Annahmen zu den Investitionskosten getroffen werden, die mit dem
momentanen Planungsstand nur sehr grob geschdtzt werden konnen. Diesen Unsicherheiten

wird mit Sensitivitdtshetrachtungen Rechnung getragen.

Netzabgrenzung fiir die Evaluation

Im Rahmen dieser Untersuchung geht es um die Systemevaluation fiir ein leistungsfahiges
Feinverteilersystem in den dichtbesiedelten und nachfragestarken Korridoren Rotkreuz-
Cham/Steinhausen-Zug und Baar-Zug. Hier geht es - als Grundlage fiir die Raumfreihaltung
auf Stufe Richtplan - um die Evaluation moglicher Eigentrassierungen zur Steigerung der
Leistungsfahigkeit und/oder der OV-Attraktivitit. Die Skizze in Figur 6 zeigt die zu unter-

suchenden Korridore.
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UBERSICHT MITTEL- UND FEINVERTEILERNETZ KANTON ZUG
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2. VERKEHRSPOTENZIALE FUR DEN FEINVERTEILER

In diesem Kapitel sind die wichtigsten Ergebnisse der Potenzialabschitzung fiir den OV-
Feinverteiler zusammengestellt. Im Annex 1 sind das methodische Vorgehen und die zu
Grunde gelegten Annahmen beschrieben.

Das Potenzial fiir den Feinverteiler wird anhand von Modal Split-Zielwerten fiir die ein-
zelnen Korridore abgeschatzt. Dabei gehen wir pragmatisch davon aus, dass der Ausbau des
0V-Systems keine Auswirkungen auf das Gesamtverkehrsniveau, sondern lediglich auf die
Kapazitdten und den Modal Split hat. Das heisst, das Gesamtverkehrsniveau 2020 bleibt
auch bei einem markanten Ausbau des OV-Feinverteilers unveridndert, hingegen nimmt der
OV auf Kosten des MIV stirker zu. In Bezug auf die Weiterentwicklung des Strassennetzes
bzw. dessen Attraktivitdt unterstellen wir das Szenario A gemass kantonalem Gesamtver-
kehrskonzept ("Status quo-Trend" mit Realisierung der A4 im Knonaueramt und der Nord-
zufahrt).

Bei den nachfolgend dargestellten Ergebnissen handelt es sich nicht um Gesamt-
verkehrspotenziale fiir den 6ffentlichen Verkehr, sondern lediglich um die Potenziale
fiir den OV-Feinverteiler im Korridor Rotkreuz-Cham-Zug-Baar-Sihlbrugg inkl. Raum
Steinhausen, fiir den im Rahmen dieser Studie die Systemevaluation vorgenommen

wird.

Verkehrspotenzial Feinverteiler
Im Jahr 2020 ist auf dem Feinverteilernetz (exkl. Stadtbahn und Fernverkehr) mit tdglich
rund 50'000 Personenfahrten zu rechnen. Der Modal Split fiir diese Verkehre liegt mit den

getroffenen Annahmen im Mittel bei ca. 20%.

PERSONENFAHRTEN PRO TAG KANTON ZUG 2020 (BINNEN-, ZIEL-/QUELL- UND TRANSITVERKEHR)

Gesamtverkehr (MIV+0V) 0V-Potenzial
Total Potenzial Fernverkehr/Stadtbahn I Potenzial Feinverteiler Feinverteiler-Netz
682'0006 410'000 250'000 50'000

Tabelle 3 Die Angaben beziehen sich auf ein Einzugsgebiet von 500 m Luftliniendistanz fiir den Feinverteiler.

6 Modal Split geméss J+G: MIV: 557'000 PF/d (82%), OV: 125'000 PF/d (18%)
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Die Tabellen in Figur 7 und Figur 8 zeigen die Verkehrsstrome fiir das Feinverteilernetz und

die OV-Anteile fiir die einzelnen Relationen. Die grossten Marktanteile weist der OV fiir den

Verkehr im Korridor Cham-Zug-Baar mit einem Modal Split zwischen 40-50% auf. Ebenfalls

hohe OV-Anteile zwischen 30-35% bestehen zwischen Steinhausen-Cham und Steinhausen-

Zug.

VERKEHRSSTROME 2020 FUR OV FEINVERTEILER (PERSONENFAHRTEN/TAG)

& =

= < S N = S k] ]
Personenfahrten ig % § 5 -‘CBJ ﬁ j§ g 5 g g 2 2l 8 é 'é = % % u{; %a 3
pro Tag <| & J| 2| o] = N[ & & [ S| % 2| 8| 8| & & %] » N N &
Affoltern - 160 120 280 | 40 70| - - - 40 120 480 80 20| 1'410
Dietikon 30 - 100 | - - - 10 50 20 10 230
Luzern 680 510 260 | 40 260 | - 450 130 650 330 | 250| 3570
Muri 60 70 90| 20 60| - 40 20 170 30 40 610
Schwyz 100 90 60| 10 50| - 60 30 130 80 50 660
Wadenswil - - - - - 30 - - - 30
Ziirich 360 140 200| 30 150 | - 70 120 490 280 140| 1'970
Aegeri, Menzingen - - - - 80 20 20| 10 10 - 40 100 100 - 360
Baar 190 | 40 380| 50| 70| - 320 | 190 | 2'920 140 220| 80 70| 10| 40 80| 380 760 | 1'510| 250 7710
Cham 130 680 | 90| 130 - 180| 10 150 700 330 | 90 250 | - 470 40 380 440 50| 4'130
Cham Stadtli 250| 60 300 | 100 | 50| - 160 | 10 220 300 680 | 140 170 10| 10 170 50 490 600 70| 3'820
Heiligkreuz 40 40| 20| 10 40 100 80 120 | 40 40| - 30 30 170 80 10 850
Hiineberg 80 270| 60| 60| - 90| 10 80 240 160 | 40 260 | - 10 160 20 140 160 40| 1'880
Lorzen 10 10 10 50
Oberwil, Walchwil 50 10 10 10 10 50 30 160
Risch - = = = = = = 10 = 20
Rotkreuz 50| - 460 | 40| 60| - 70 110 390| 140( 30| 180f - 510 20| 180| 130 20 2'400
Sihlbrugg 120| 10 150 20| 40| 40 100 | 40 320 30 50 | 40 20| - 10 30 230 150 170 70| 1630
Steinhausen 500| 50 600 | 190 | 120 | - 400| 50 560 390 620 | 170 160| 10| 50| 10 160 130 | 1550 [ 1160 | 290 7'150
Zug Bahnhof 80| 20 290 | 40| 70| - 190 [ 80| 1'680 530 900 | 100 210 10| 40| - 90 210 | 1'160 | 3'040 | 480 | 9240
Zug Post 20| 40 280| 50| 50| - 140| - 300 60 90| 10 40| - = 20 60 260 470 70| 1970
Gesamtergebnis 1'460 | 210 | 3'460 | 640 | 640 | 40| 1'690 | 380 | 7'970 | 3'820 | 4'350 | 870 | 2'040 | 50| 160 | 20| 2'400 | 1'670 | 7'350 | 8'730 | 1'870 | 49'830

Figur 7 Grau unterlegt ist der Binnenverkehr fiir den Kanton Zug.
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MODAL SPLIT 2020 FUR FEINVERTEILER (OV-ANTEIL AM TOTAL MIV+0V)

5 =

el < 3 s g3 o 2 . g & 02 .| B
. ) 2 2 g _ 22 5 ¢ al = 3 ¢ = g 2 £ & & ¢
OV-Anteil e & § 5| £ B £ g 5 £ E = gl & 5 3 = = 5 o = 2
am Total MIV+OV < 5 =2 = & = N2 S S S 2 2 8 8 & 2 5 & 2 2 &
Affoltern 0%|  8%| 18%| 26%| 5%| 13%| 0%| 0%| 0%| 8% 19%| 15%| 7%| 10%| 13%
Dietikon 0%| 24%| 21%| 38%| 6% 17%| 0%| 0%| 0%| 20%| 26%| 19%| 12%| 17%| 20%
Luzern 0%| 30%| 37%| 35%| 17%| 20%| 0%| 0%| 0%| 18%| 36%| 24%| 23%| 31%| 25%
Muri 0%| 14%| 20%| 22%| 5%| 10%| 0%| 0%| 0%| 7% 22%| 18%| 11%| 28%| 14%
Schwyz 0%| 26%| 29%| 32%|10%| 19%| 0%| 0%| 0%| 11%| 34%| 22%| 19%| 28%| 15%
Wadenswil 0%| 0% 0% 0% 0% 0%| 0%| 0%| 0%| 0% 9% 0% 0% 0% 1%
Ziirich 0%| 16%| 25%| 31%| 9%| 27%| 0%| 0%| 0%| 17%| 26%| 23%| 10%| 14%| 17%
Aegeri, Menzingen 0%| 0% 0%| 0%| 0%| 0% 0%| 0% 6%| 24%| 20%| 4%| 12%| 0%| 0%| 0% 6% 9%| 15% 7% 0% 1%
Baar 9%| 24%| 28%| 14%| 24%| 0%| 15%|12%| 86%| 41%| 39%| 13%| 19%|12%| 13%| 7%| 25%| 33%| 23%| 33%| 21%| 26%
Cham 18%| 20%| 37%| 19%| 29%| 0%| 28%|26%| 41%| 50%| 50%|25%| 34%|28%| 12%|20%| 34%| 48%| 36%| 48%| 35%| 36%
Cham Stadtli 25%| 38%| 36%| 22%| 31%| 0%| 28%| 16%| 41%| 50%| 48%|23%| 29%|28%| 11%|20%| 32%| 48%| 33%| 46%| 34%| 36%
Heiligkreuz 5%| 8%| 17%| 6%| 10%| 0%| 10%| 4%| 14%| 26%| 23%| 3%| 7%| 4%|10%| 2%| 15%| 22%| 10%| 14%| 6% 10%
Hiineberg 14%| 12%|  22%| 1% 19%| 0%| 21%|18%| 19%| 35%| 30%| 8%| 19%|12%| 14%| 7%| 18%| 25%| 15%| 25%| 25%| 20%
Lorzen 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 11%| 28%| 28%| 4%| 14%| 0%| 0%| 0%| 16%| 28%| 17%| 13%| 0% 10%
Oberwil, Walchwil 0%| 0% 0% 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 12%| 13%| 10%| 9%| 14%| 0%| 0%| 0%| 5% 17%| 15%| 4%| 0% 4%
Risch 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 10%| 20%| 20%| 2%| 7%| 0%| 0%| 0%| 4%| 20%| 9%| 7%| 0% 5%
Rotkreuz 9%| 17%| 19%| 7%| 11%| 0%| 17%|10%| 27%| 34%| 33%| 15%| 18%| 8%| 3%| 4%| 15%| 29%| 17%| 25%| 24%| 19%
Sihlbrugg 20%| 25%| 46%| 29%| 42%|10%| 25%| 9%| 84%| 47%| 48%|32%| 33%|29%| 17%|30%| 38%| 22%| 37%| 38%| 30%| 28%
Steinhausen 15%| 18%| 24%| 18%| 21%| 0%| 21%| 8%| 17%| 36%| 33%|10%| 16%|17%| 15%| 9%| 17%| 29%| 21%| 28%| 28%| 21%
Zug Bahnhof 8%| 10%| 25%| 12%| 17%| 0%| 8%| 6%| 84%| 47%| 46%| 17%| 27%[12%| 4%|10%| 26%| 38%| 29%| 33%| 21% 27%
Zug Post 1% 22%| 36%| 31%| 28%| 0%| 14%| 0%| 24%| 35%| 35%| 8%| 26%| 0%| 0%| 0%| 31%| 31%| 20%| 22%| 8% 21%
Gesamtergebnis 13%| 19%| 25%| 15%| 15%| 1%| 15%| 1%| 26%| 387%| 86%| 11%| 20%|10%| 4%| 5%| 19%| 27%| 22%| 26%| 19%| 20%

Figur 8 Grau unterlegt ist der Binnenverkehr fiir den Kanton Zug.
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Die Grafik in Figur 9 zeigt die wichtigsten Wunschlinien innerhalb des Korridors Baar-Zug-
Cham-Rotkreuz. Die grossten Potenziale bestehen klar zwischen Baar und Zug sowie im
Dreieck Steinhausen-Zug-Cham. Dabei ist zu beachten, dass fiir Steinhausen nicht nur die
Relationen in Richtung Zentrum Zug, sondern ebenfalls die tangentialen Beziehungen in

Richtung Cham und Baar von Bedeutung sind.

WICHTIGSTE OV-BINNENWUNSCHLINIEN FUR DEN FEINVERTEILER 2020
FUR DEN KORRIDOR ROTKREUZ-CHAM-STEINHAUSEN-ZUG-BAAR

Baar

Steinhausen
< 1300 P>

500

500 4
Hiinenberg 449 /\
/7 / ~ Zug

1'200 /
350 300
Legende:
1200 Per-sonenfahrten.pro.Tag
zwischen den Teilregionen

Personenfahrten pro Tag
innerhalb der Teilregion

Rotkreuz

Figur 9 Abgebildet ist nur Binnenverkehr innerhalb des Korridors Baar-Zug-Cham-Rotkreuz. Der Quell-/Zielverkehr
bezogen auf den Kanton Zug (z.B. Cham-Ziirich oder Steinhausen-Luzern) ist in dieser Grafik nicht enthalten.

Querschnittsbelastungen 0V-Feinverteiler 2020
Die Tabelle 4 und Figur 10 zeigen die Querschnittshelastungen der einzelnen Abschnitte fiir

das Feinverteilernetz gemadss Richtplan.
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VERKEHRSENTWICKLUNG 2000 = 2020 OV-FEINVERTEILER FUR EINZELNE QUERSCHNITTE

Querschnitt Potenzial 2020 Nachfrage 1999 Zunahme
(gemdss SMA) 1999 = 2020
Pers./Tag Spitzenstunde?’ Pers./Tag
beide Richtungen Pers./h beide Richtungen

Sihlbrugg-Baar 1'500-3'000 250-500

Baar-Zug Bhf 11'000-14'000 1'700-2'100 7'900 +40-75%
Zug Bhf-Lorzenallmend 19'000-24'000 2'900-3'600 13'000 +45-85%
Kollermiihle-Cham 10'000-13'000 1'500-2'000 6'800 +45-90%
Cham-Zythus 7'500-9'000 1'100-1'400 5'800 +30-55%
Zythus-Rotkreuz 5'500-7'000 800-1'100 2'800 +95-150%
Hiinenberg-Zythus 3'500-4'000 500-600 1'500 +130-165%
Cham Nord-Cham 1'500-2'000 200-300

Steinhausen-Lorzenallmend 10'500-13'000 1'600-2'000 6'500 +60-100%
Zug Casino-Zug Bhf 3'000-4'000 500-600

Tabelle 4 Der obere Wert fiir das Potenzial 2020 bezieht sich auf ein Einzugsgebiet von 500 m, der untere auf eines von
300 m Luftliniendistanz. Die Angaben beziehen sich auf den Feinverteiler ohne Stadtbahn.

POTENZIALE FUR DEN OV-FEINVERTEILER 2020 (QUERSCHNITTSBELASTUNGEN)

. Baar
Steinhausen

10'500 - 13'000

Sihlbrugg

1'500 - 3'000

Cham Nord
11'000 - 14'000
Lorzenallmend/Sumpf
Hiinenberg
7'500 - 9'000
10'000 - 13'000
| .y Zug Bahnhof
19'000 - 24'000 9
Cham 3'000 - 4'000

Zug Casino
5'500 - 7'000

Personenfahrten pro Werktag beide Richtungen

(unterer Wert = Einzugsgebiet 300m, oberer Wert = Einzugsgebiet 500m)

Rotkreuz

Figur 10 Personen pro Tag und Querschnitt (beide Richtungen zusammen): Die Angaben beziehen sich auf den Feinver-
teiler. Die Nachfragepotenziale der Stadtbahn (Mittelverteiler) sind darin nicht enthalten.

7 Annahme: Spitzenstunde entspricht ca. 15% des Tagesverkehrs.
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Spitzenbelastungen pro Lastrichtung
Bei einem angenommenen Lastrichtungsanteil von 65-75% ergeben sich fiir die Hauptkorri-

dore folgende Spitzenbelastungen pro Richtung:

> Lorzenallmend-Zug Bhf: 2'000 bis 2'700 Pers./h
» Baar-Zug Bhf: 1'100 bis 1'600 Pers./h
» Cham-Lorzenallmend: 1'000 bis 1'500 Pers./h
» Steinhausen-Lorzenallmend: 1'000 bis 1'500 Pers./h

Entlastungen Strasse 2020 durch OV-Feinverteiler

Zur Grobabschidtzung der Entlastungswirkung auf der Strasse werden folgende Annahmen
getroffen: Die Differenz der OV-Entwicklung mit und ohne neuen Feinverteiler in den ein-
zelnen Querschnitten stellt das maximale Entlastungspotenzial Strasse dar (vgl. Figur 11).
Fiir die Entwicklung des OV bis 2020 ohne neues Feinverteilersystems (2020 Trend) wird - in
Anlehnung an J+G-Prognose8 - von einem OV-Wachstum 2000 = 2020 von ca. 30% ausge-

gangen (entspricht einer jahrlichen Zunahme von ca. +1.3%).

ENTLASTUNGSWIRKUNG STRASSE DURCH NEUES FEINVERTEILERSYSTEM (QUALITATIV)

Fahrzeuge pro Tag

|

OV-Feinverteiler MIV

©INFRAS 2000 [12020_Trend W 2020_NeuesSystem

Figur 11

8 Zunahme MIV: +31%, Zunahme OV: +26%
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MAXIMALES ENTLASTUNGSPOTENZIAL STRASSE 2020 MIT AUSBAU OV-FEINVERTEILER
OV-Nachfrage Feinverteiler Entlastungspotenzial
1999 2020 2020 Strasse
,Trend’ ,Neues System’ [Fzg./Tag]®
Querschnitt [Pers./Tag] [Pers./Tag] [Pers./Tag] (.Neues System’ - ,Trend’)
Baar-Zug Bhf 7'900 10'000 14'000 2'000-2'500
Zug Bhf-Lorzenallmend 13'000 17'000 24'000 4'000-4'500
Lorzenallmend-Cham 6'800 9'000 13'000 2'000-2'500
Cham-Zythus 5'800 7'500 9'000 500-1'000
Zythus-Rotkreuz 2'800 3'700 7'000 1'500-2'000
Hiinenberg-Zythus 1'500 2'000 4'000 700-1'200
Steinhausen-Lorzenallmend 6'500 8'500 13'000 2'500-3'000
Tabelle 5
Fazit

» Der Verkehr fiir den Feinverteiler ist vorwiegend radial in Richtung Zentrum Zug ausge-
richtet. Die grossten Verkehrsstrome bestehen zwischen Baar-Zug, Steinhausen-Zug und
Cham-Zug.

» Ein relativ grosses Potenzial besteht auch innerhalb von Zug, vor allem auf den Relationen
Zug Nord-Zug Casino, Zug Nord-Zug West (Herti) und Zug Casino- Zug West (Herti).

» Zwischen Steinhausen-Cham und Steinhausen-Baar bestehen wichtige Tangential-
beziehungen.

» Vom Feinverteilerpotenzial von den tdglich 250'000 Fahrten entfallen 60% auf den Bin-
nenverkehr innerhalb des Kantons Zug und 40% auf Quell-/Ziel-Beziehungen iiber die
Kantonsgrenze, vorwiegend in die Rdume Luzern, Ziirich und Knonaueramt.

» Die stdrksten Querschnittsbelastungen treten zwischen Kollermiihle und Zug mit taglich
rund 20'000-24'000 Personen (beide Richtungen zusammen) auf. Die Spitzenbelastungen in
diesem Querschnitt liegen zwischen 3'000 und 3'500 Personen pro Stunde. Die Abschnitte
Baar-Zug, Cham-Kollermiihle und Steinhausen-Kollermiihle weisen Querschnittsbelastun-
gen von knapp 15'000 Personen pro Tag und Spitzenstundenwerte von 2'000 Personen auf.

» Vergleichsweise bescheiden sind die Potenziale auf den Abschnitten Hiinenberg-Cham.
Sihlbrugg-Baar und Cham Nord-Cham Zentrum mit einem téglichen OV-Feinverteiler-

potenzial zwischen 2'000 bis 4'000 Personen.

9 Angenommener Besetzungsgrad pro Fahrzeug: 1.6 Personen
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3. ECKPFEILER FUR DEN FEINVERTEILER

3.1.

ANFORDERUNGEN AN DAS ANGEBOT

Die Tabelle 6 zeigt die wichtigsten quantitativen und qualitativen Anforderungen an das

kiinftige Feinverteilersystem. Dieses bildet die Grundlage fiir die Beurteilung verschiedener,

technischer Systeme und Netzvarianten.

WICHTIGSTE ANFORDERUNGEN AN DIE ANGEBOTSQUALITAT DES FEINVERTEILERS

Kriterien

Standards

Bemerkungen

Grundtaktintervall (Qualitdt):
» Hauptkorridore
> Nebenkorridore

10-15 Minutentakt
15-30 Minutentakt

Verdichtungen in Spitzenzeiten

Beférderungskapazitat
in Spitzenstunden pro Richtung?®

Pers./h
Kollermiihle-Zug: 3'000
Baar-Zug: 2'000
Steinhausen-Kollermiihle: 2'000
Cham-Kollermiihle: 2'000

Auslastung der Stehplatze mit
max. 2-3 Personen pro m® auf
kurzen Streckenabschnitten (z.B.
Kollermiihle-Zug Bahnhof).

rektverbindungen nach Zug, Cham,
Baar.

2. Prioritdt: Tangentialverbindun-
gen Steinhausen-Cham und Stein-
hausen-Baar.

Haltestellenabstédnde 300-1'000 m Kleinerer Wert im Zentrums-
bereich, grésserer Wert in weniger
dicht besiedeltem Gebiet.

Transportketten 1. Prioritdt: Moglichst viele Di- Fiir Umsteigebeziehungen sind

optimale Umsteigeanlagen mit
kurzen Umsteigewegen vorzuse-
hen.

Zuverldssigkeit, Fahrplanstabilitat

Hohe Fahrplangenauigkeit und
hohe Anschlusssicherung in Kno-
ten.

Konstante Reisezeiten, fliissiger
Transport.

Dies ist inshbesondere fiir Verbin-
dungen wichtig, wo mit dem
neuen System umgestiegen wer-
den muss und keine Direktverbin-
dungen mehr bestehen.

Mittlere Beférderungsgeschwin-
digkeit

15-25 km/h

Entspricht z.B. einer Fahrzeit
zwischen Cham Zentrum und
Bahnhof Zug von 12-20 Min.
(heutige Fahrplanzeit 20 Min.,
Schnellbus 15 Min.). U.a. auch
abhdngig vom Haltestellenabstand
und Linienfiihrung.

Fahrzeuge Modernes Design, Niederflur Bei Strassenbahnsystem: evtl.
Anforderungen an Kompatibilitat
Stadtbahn mitentscheidend.
Tabelle 6

10 Die Werte bzgl. den erforderlichen Beforderungskapazitdten wurden gegeniiber den geschétzten Querschnittsbelastun-
gen hoher angesetzt, um einerseits Nachfrageschwankungen innerhalb der Spitzenstunde mit sehr stark belasteten Ein-
zelkursen (z.B. Kurse die in den Knoten Anschluss auf die Stadtbahn oder den Fernverkehr herstellen) zu beriicksichti-
gen und andererseits genligend Kapazitatsreserven fiir weitere Nachfrageentwicklungen zu bilden.
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3.2. TECHNISCHES SYSTEM

Fiir einen leistungsfihigen OV-Feinverteiler wurde mit Hilfe von einfachen Kosten-Nutzen-
Uberlegungen die Zweckmissigkeit verschiedener technischer Systeme evaluiert. Nachfol-
gend sind die wichtigsten Erkenntnisse zusammengefasst:

Grundsdtzlich kommen das heutige (Gelenk-)Bussystem mit Anhdngerbetrieb, spurge-
fiihrte Bussysteme sowie schienengebundene Strassenbahnsysteme in Frage (vgl. Annex 2).
Die Systemevaluation hat gezeigt, dass fiir ein leistungsfihiges Hauptnetz beim OV-Fein-
verteiler sowohl ein Bus- als auch ein schienengebundenes Strassenbahnsystem denkbar
sind. Entscheidend fiir beide Systeme ist, dass die erforderlichen OV-Kapazititen und -At-
traktivitdten bereitgestellt werden kdonnen. Wenn dies gelingt, sei es mittels Eigentrassie-
rungen oder im Mischbetrieb zusammen mit dem motorisierten Strassenverkehr und dem
Langsamverkehr, sind beide technischen Systeme - Bus oder Strassenbahnsystem - mdglich.

Mit beiden Systemen kann dank der hoheren Kapazitdten und Betriebsqualitdt mittel-
fristig ein signifikanter Attraktivitats- und Kapazitdtseffekt gegeniiber dem heutigen Bus-
system erzeugt werden.

Das Bussystem hat den Vorteil, dass die einzelnen Linien iiber die Linienendpunkte des
Hauptnetzes hinaus verldngert und damit insgesamt mehr Direktverbindungen angeboten
werden konnen (z.B. Hiinenberg-Industriegebiet Cham oder Neuheim-Zug). Zudem ist das
Bussystem flexibler in Bezug auf Nachfrageentwicklungen und die sich daraus ergebenden
Linienfiihrungsanpassungen. Die Konkretisierung der Korridore hat gezeigt, dass eine (me-
chanische oder elektronische) Spurfithrung fiir ein Bussystem nicht notwendig ist. Der
Vorteil der Spurfithrung liegt vor allem darin, dass separate Busspuren weniger breit ausges-
taltet werden miissen (Fahrbahnbreite ca. 6 statt 7.5m), was in Zentrumsbereichen fiir die
Schaffung von Busspuren entscheiden sein kann. Weil jedoch fiir die heiklen Abschnitte in
Cham und Zug die Platzverhidltnisse ohnehin keine separaten Spuren ermdglichen und daher
der OV im Mischverkehr mit dem MIV betrieben werden muss, bringt eine Spurfiihrung keine
Vorteile. Auch fiir die Neubaustrecken, z.B. zwischen Cham und Zug macht eine Spurfiih-
rung wenig Sinn, weil das neue Trassee auf die Platzverhdltnisse fiir ein konventionelles
Bussystem ohne Spurfithrung ausgelegt werden kann. Somit gehen wir beim Bus von einem
konventionellen, nicht spurgefiihrten System aus, dass jedoch gegeniiber heute modernere
Fahrzeuge aufweist.

Das Strassenbahnsystem weist gegeniiber dem Bussystem einen hoheren Komfortstan-
dard sowie hohere Beforderungskapazitdten bei gleichem Taktintervall auf (bzw. tiefere

Betriebskosten dank weniger dichtem Fahrplanintervall). Die Nachfragepotenziale recht-
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fertigen aus Kosten-Nutzen-Uberlegungen fiir das Jahr 2020 noch keine Strassen-
bahnlésung, weil die Investitionskosten fiir ein schienengebundenes System sehr hoch sind
verglichen mit den zu erwartenden Auslastungen. Bei einer starken Nachfrageentwicklung
zugunsten des offentlichen Verkehrs lassen sich die beiden Systeme aber auch ineinander
iiberfithren. In einer ersten Etappe konnen sukzessive die Kapazitdaten fiir das Busangebot
in Form von separaten Busspuren (z.B. zwischen Zug und Baar), MIV-Entlastungen von ein-
zelnen Strassenabschnitten (z.B. Zugerstrasse in Cham) und Neubaustrecken (z.B. zwischen
Industrie Cham und General-Guisan-Strasse) erhdht werden. Die heutigen Busse konnen in
einer ndchsten Etappe durch grossere Fahrzeuge (Doppelgelenkfahrzeuge oder Gelenkbusse
mit Anhédnger) ersetzt werden. Lingerfristig, wenn sich die Nachfrage entsprechend entwi-
ckelt und das Bussystem an die Kapazitdts- und Qualitdtsgrenzen stosst, ist entlang der
geschaffenen Buskorridore eine Uberfithrung in ein schienengebundenes Strassenbahnsys-
tem moglich.

Bis ins Jahr 2020 heisst deshalb die Vision fiir den Feinverteiler 'attraktiveres Busange-
bot', mit dem einerseits die Systemflexibilitdt in Bezug auf eine sukzessive Kapazitatssteige-
rung bis hin zu einer Strassenbahn, andererseits aber auch die optimale Einpassung in das
heutige System sichergestellt werden kann.

Die Frage, ob bei einer spiteren Uberfithrung des Bussystems in eine schienengebunde-
ne Strassenbahn ein System mit Schmal- oder Normalspur im Vordergrund steht, ist in Be-
zug auf die Netzvariantenbildung vorderhand nicht relevant (das erforderliche Lichtraum-
profil ist bei beiden Systemen in etwa identisch, weil die Fahrzeugbreite relevant ist, allen-
falls ergeben sich unterschiedliche Kostenfolgen fiir die Erstellung des Streckenunter- und -
oberbaus, was jedoch im Zusammenhang mit dem Konkretisierungsgrad in dieser Studie

nicht relevant ist).

3.3. NETZ, LINIENFUHRUNG, UMSTEIGEKNOTEN

Die Potenzialanalysen haben gezeigt, dass ausserhalb des Kerngebiets Cham-Steinhausen-
Zug-Baar die Nachfrage fiir den Feinverteiler vergleichsweise klein ist und keine Eigentras-
sierungen mit entsprechenden Investitionen rechtfertigt. Zudem bestehen in diesen Aus-
senbereichen auch geniigend Strassenkapazitdten, um auch lingerfristig einen OV-
Feinverteiler im 15 bis maximal 7.5 Minutentakt zuverldssig anzubieten.

Entsprechend konzentrieren wir uns in dieser Studie auf ein leistungsfahiges Haupt-
netz im dicht besiedelten Kernbereich Cham-Steinhausen-Zug-Baar. Fiir dieses Haupt-

netz sollen attraktive und leistungsfihige Korridore fiir den OV geschaffen werden, teilwei-
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se auf den bestehenden Strassen mit separaten OV-Spuren oder im Mischverkehr (mit dem
motorisierten Strassenverkehr und dem Langsamverkehr) und teilweise mit Neubaustrecken,
die zusdtzliche Erschliessungen von Entwicklungsgebieten ermdglichen.

Auf dem so genannten Ergdnzungsnetz innerhalb des Feinverteilers, das die Regionen
Hiinenberg/Rotkreuz und Sihlbrugg/Neuheim erschliesst, soll der OV auf dem bestehenden
Strassennetz im Mischverkehr mit dem motorisierten Strassenverkehr und dem Langsamver-

kehr verkehren.

3.3.1. HAUPTNETZ

Aufgrund von Marktiiberlegungen sowie der Nachfragepotenzialabschdtzungen wird folgen-
des Hauptnetz vorgeschlagen, das in Form von leistungsfihigen OV-Korridoren ausgebil-
det werden soll (im Anhang unter Annex 3 sind die Linienfiihrungen im Detail dargstellt):
> Baar Bahnhof-Zug Casino
via Bahnhofstrasse-Zugerstrasse-Baarerstrasse-Neu-Gasse-Grabenstrasse
> Cham Bahnhof-Zug Bahnhof
via Zugerstrasse-Industriegebiet Cham-Industriegebiet Steinhauser Allmend-
Lorzenallmend-General-Guisan-Strasse
> Steinhausen Bahnhof-Zug Bahnhof
via Bahnhofstrasse-Zugerstrasse-Steinhauser Allmend und weiter gemdss Linienast
Cham-Zug
> 'Spange’ Steinhausen-Cham
Die aus Marktsicht wichtige Tangentialbeziehung zwischen Steinhausen und Cham soll
nicht wie im Teilrichtplan Verkehr vorgesehen parallel und dstlich zum SBB-Trasse ge-
fiihrt werden. Es wird vorgeschlagen, den Steinhauser-Ast mit einer neuen Unterfiih-
rung iiber die S-Bahnstation hinaus zu verldngern, via Einkaufszentrum Zugerland bis
ins Industriegebiet Cham zu fiihren und mit der Strecke Cham Bahnhof - Zug Bahnhof
zu verkniipfen (in Anlehnung an den Grundlagenbericht zur OV-Erschliessung Raum
Steinhausen, 5. Juli 2002):
Diese Variante erfordert weniger Neutrassierungen (was sich v.a. bei einem Bussystem
positiv auf die Investitionskosten auswirkt). Zudem kann der S-Bahnhof Steinhausen
und das Einkaufszentrum Zugerland besser in das OV-Netz integriert werden, aller-

dings zulasten des Industriegebiets Sennweid.
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Linienfiihrung im Bereich Lorzenallmend

In diesem Bereich bestehen zwei Mdglichkeiten:

a. Mit einer Neubaustrecke

Die Lorzenebene soll mit einer Neubaustrecke durchquert werden, jedoch nicht mittels der
im Teilrichtplan Verkehr vorgesehenen Linienfithrung (gleiche Trasse wie Verldngerung der
General-Guisan-Strasse mit Autobahnhalbanschluss). Vorgeschlagen wird eine Linienfiihrung
via Steinhauserstrasse und einer Neubaustrecke siidlich Froschenmatt bis zur General-
Guisan-Strasse. Damit kann das Gebiet westlich der Steinhauserstrasse (z.B. Rank-Quartier)
besser erschlossen werden.

b. Uber bestehende Strassen

Ab der Steinhauser Allmend fiihrt der Feinverteiler iiber die Steinhauserstrasse-
Chamerstrasse und weiter via Letzistrasse-General-Guisan-Strasse zum Bahnhof Zug mit
entsprechenden Verkehrssteuerungsmassnahmen zur Busbevorzugung.

In einer ndchsten Konkretisierungsphase miissen die beiden Varianten im Detail evaluiert

und einander gegeniibergestellt werden.

Linienfiihrung und Umsteigehaltestellen beim Bahnhof Zug

Fiir die Liniendste Cham und Steinhausen wird im Bereich Bahnhof Zug folgende Linien-
fiihrung vorgeschlagen (vgl. auch Skizze im Anhang: ab General-Guisan-Strasse via Gu-
belstrasse und anschliessend entlang Bahndamm und mit einer Bahndamm-Querung zum
Bundesplatz und weiter Richtung Baar oder Casino.

Fiir Durchmesserlinien Cham-Baar bedeutet dieser Vorschlag zwar eine Umwegfahrt
verglichen mit einer Linienfiihrung via Unterfithrung Gubelstrasse und einer nordlichen
Bahnhof-Haltestelle. Eine Linienfiihrung via Bundesplatz bringt jedoch folgende Vorteile:

> Eine Haltestelle im Bereich Bundesplatz ermoglicht gute Erschliessung des Altstadtbe-
reichs,

» Die Einfiihrung in die Baarerstrasse via Unterfilhrung Gubelstrasse ist aus Sicht des
Knotens Gubelstrasse/Baarerstrasse problematisch, weil der OV aus Richtung Cham pa-
rallel mit dem MIV lduft, was die OV-Bevorzugung erschwert (insbesondere bei einer
Realisierung des Stadttunnels, dessen Anschluss iiber diesen Knoten fiihren soll, was
zu zusdtzlichem Verkehr auf der Gubelstrasse fiihrt). Bei einer Linienfiithrung via Bun-
desplatz wird hingegen der OV Richtung Baar 'senkrecht' zum kiinftigen MIV-

Hauptstrom am Knoten Gubelstrasse-Baarerstrasse gefithrt, was sich positiv auf die
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Leistungsfahigkeit und die Busbevorzugung auswirkt (vgl. dazu auch Ausfithrungen

im Kapitel 4.2.1).
Fiir den Feinverteiler sind am Bahnhof Zug aus Kundensicht Umsteigehaltestellen anzu-
streben, die einerseits die Verkniipfungen innerhalb des Feinverteilers sicherstellen und
andererseits moglichst kurze Umsteigewege zur Stadtbahn und zum Fernverkehr aufweisen.
Es wird vorgeschlagen, je eine westliche (im Bereich der heutigen Busvorfahrt entlang
Bahndamm) und eine 6stliche Bahnhofs-Haltestelle (im Bereich Metalli) vorzusehen, die mit
der neuen Personenunterfiihrung miteinander verbunden sind (Distanz ca. 200-300 m). Ab
dieser Personenunterfithrung sind auch die Ziige der Stadtbahn und des Fernverkehrs mit
kurzen Umsteigewegen erreichbar.

Die Machbarkeit der Bahnhofvorfahrt inkl. Haltestellenanordnung ist jedoch in einer

ndchsten Phase im Detail zu priifen, inkl. allfdlligen Alternativen.

Optionen fiir Netzerweiterungen

Das skizzierte Hauptnetz kann durch folgende Optionen erweitert werden (vgl. Anhang):

> Seitenast in Cham ins Industriegebiet Cham Nord
ab Zugerstrasse via bestehendes Industriegleis

» Verlangerung in Baar bis Lattich
via Marktgasse-Langgasse bis zu den Sportanlagen Littich

> Verlingerung ab Zug Casino bis Oberwil
via Arther-Strasse (nur bei Bussystem, fiir Strassenbahnsystem aufgrund des Nachfragepo-
tenzials nicht opportun.)

» Verlangerung Zug Bahnhof - Inwil
via Industriestrasse (nur bei Bussystem, aus technischen Machbarkeitsiiberlegungen nicht
opportun.)

> Verlangerung ab Cham bis Bdsch

(nur bei Bussystem, bei Strassenbahn aufgrund des Nachfragepotenzials nicht opportun.)
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3.3.2. ERGANZUNGSNETZ

Das Erganzungsnetz innerhalb des Feinverteilers soll fiir die nicht durch das Hauptnetz
direkt erschlossenen Regionen gute Verbindungen zum nichsten OV-Knoten mit attraktiven
Umsteigemdglichkeiten auf den Mittelverteiler (Stadtbahn) ermdglichen. Aus wirtschaftli-
chen Uberlegungen sind Parallelfiihrungen von Haupt- und Ergdnzungsnetz zu vermeiden.
Jedoch sind bei einem Bussystem Linienverlangerungen iiber das Hauptnetz hinaus moglich.
Folgende Liniendste sind fiir das regionale Ergdanzungsnetz vorgesehen:

» Rotkreuz-Cham Bahnhof via Holzhdausern-Industriegebiet Bosch-Zythus,

> Hiinenberg-Cham Bahnhof via Chamerstrasse-Hiinenbergerstrasse,

» Hiinenberg-Rotkreuz via Industriegebiet Bosch (Tangentiallinie),

> Rumentikon-Lindencham-Bahnhof Cham,

> Rumentikon-Pfad-Bahnhof Cham,

» Steinhausen Bahnhof-Baar Bahnhof via Ammannsmatt-Spital (Tangentiallinie).
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4. OV-FEINVERTEILER 2020: VERGLEICH BUS-STRASSENBAHN
4.1. LINIENBILDUNG, TAKTINTERVALL

Im Folgenden wird ein Vorschlag zur Linienbildung und zu den Taktfolgen skizziert. Die
Dimensionierung des Taktintervalls erfolgt einerseits aufgrund von Qualitdtsiiberlegungen
(kompatibles Intervall mit Stadtbahn, Mindesttaktfolge fiir stadtischen Raum). Daraus er-
gibt sich der Grundtakt von 15 Minuten, der in den nachfragestarken Abschnitten durch
Linieniiberlagerungen zu einem Grundtakt von 7.5 Minuten fiihrt.

Andererseits miissen in den Hauptverkehrzeiten die erforderlichen Kapazitdten bereit-
gestellt werden konnen (vgl. Kapitel 2). Dazu ist das Intervall auf den einzelnen Linien auf
einen 7.5 Minutentakt zu verdichten, was auf Abschnitten mit Linieniiberlagerungen der

3.75 Minutentakt bedeutet.
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OV-FEINVERTEILER 2020: VORSCHLAG LINIENNETZ UND TAKTINTERVALL FUR DIE HAUPTVERKEHRSZEITEN
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Figur 12
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OV-FEINVERTEILER 2020: VORSCHLAG LINIENNETZ UND TAKTINTERVALL FUR DIE NEBENVERKEHRSZEITEN
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4.2. TECHNISCHE UND UMWELTSEITIGE MACHBARKEIT
4.2.1. KAPAZITATEN FUR DEN OV IN BESTEHENDEN KORRIDOREN

Die technische Realisierbarkeit hangt davon ab, ob fiir die aus Marktsicht vorgeschlagenen
Korridore im Kernbereich die notwendigen 0V-Kapazititen vorhanden sind bzw. geschaffen
werden konnen. Problematisch sind insbesondere die Netzabschnitte, wo der OV im Misch-
verkehr mit dem MIV betrieben werden muss und aufgrund rdaumlicher und stddtebaulicher
Gegebenheiten keine Spurerweiterungen moglich sind.

Grundsitzlich bieten sich folgende Ansitze fiir die Schaffung der erforderlichen OV-
Kapazitdten an:

» Verkehrssteuerung

» MIV-Entlastungen

> Kombination Verkehrssteuerung und MIV-Entlastungen

Im Folgenden werden die einzelnen Abschnitte beziiglich 0V-Kapazititen beurteilt.

Abschnitt Cham Bahnhof-Knoten Alpenblick

Der OV-Korridor fiihrt in diesem Abschnitt entlang der Zugerstrasse, die bereits heute hohe
Verkehrsbelastungen mit Stausituationen v.a. in der Abendspitze aus Richtung Zug auf-
weist. Als problematisch erweisen sich die relativ hohen Querbelastungen im Ortszentrum
durch den MIV und den OV (Knonauer-, Sinser- und Hiinenbergerstrasse), aber auch durch
Fussgangerverkehr im Bereich Coop-Zentrum/Schulhaus. Erschwerend kommt hinzu, dass
die kritischen Knoten entlang der Zugerstrasse in Cham als Kreisel ausgebildet sind und
damit eine Verkehrssteuerung nicht moglich ist. Diese Situation erweist sich bereits bei den
heutigen Belastungen als nachteilig fiir den OV.

Eine Aufweitung des Strassenquerschnitts entlang der Zugerstrasse und die Errichtung
von separaten Busspuren ist jedoch im Ortszentrum zwischen Barenplatz und Stadtli aus
stadtebaulichen Griinden nicht moglich (Baulinien verlaufen unmittelbar entlang der beste-
henden Strasse). Im Abschnitt Stddtli bis Alpenblick wire evtl. eine dritte Spur fiir den OV
moglich.

Unter diesen Voraussetzungen ist es nicht moglich, ohne weitere Massnahmen einen
leistungsfahigen OV-Korridor entlang der Zugerstrasse mit Taktfolgezeiten von 3-4 Minuten
in den Hauptverkehrszeiten einzurichten, auch dann nicht, wenn mit der Stadtbahn und
dem Ausbau des Feinverteilers das Verkehrswachstum auf der Strasse gebremst werden
kann. Auch ein zuverldssiges Angebot aus Richtung Hiinenberg mit guten Umsteigeverbin-

dungen auf die Stadtbahn, wie ab Ende 2004 vorgesehen, ist mit der aktuellen Situation
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nicht moglich, weil die heutige Kreiselanlage eine Busbevorzugung im Bereich Rabenplatz
verunmaglicht. Entsprechend besteht hier bereits kurzfristig Handlungsbedarf.
Folgende Massnahmen zur Bereitstellung geniigender 0V-Kapazititen sind fiir diesen
Abschnitt in Betracht zuziehen:
» Lichtsignal gesteuerte Knoten (statt Kreisel) entlang Zugerstrasse und Verkehrssteuerung
entlang des gesamten Abschnitts,
» MIV-Pfortnerung in Kombination mit Busspuren,
> MIV-Entlastungen durch alternative Strassen (z.B. ergdnzende 'Spangen' Chamerstrasse-
Knonauerstrasse, Knonauerstrasse-Sinserstrasse, Sinserstrasse-Hiinenbergerstrasse).
Fiir die Evaluation geeigneter Massnahmenpakete ist ein Gesamtverkehrskonzept fiir die
Gemeinde Cham auszuarbeiten mit dem Ziel, die erforderlichen OV-Kapazititen entlang der
Zugerstrasse inkl. Knoten Rabenplatz und Zythus zu schaffen und gleichzeitig eine gute
Betriebsqualitdt fiir den MIV zu gewdhrleisten (jedoch ohne signifikante MIV-Kapazitdts-

erhohungen).

Knoten Alpenblick

Problematisch fiir den OV wirkt sich bei der heutigen Situation der Umstand aus, dass sich
als Folge des ungeniigenden Abflusses auf der Zugerstrasse Riickstaus bis {iber den Knoten
Alpenblick hinaus bilden und die Busse Richtung Cham bereits auf der Chamerstrasse im
Stau stecken bleiben.

Die vorgeschlagene Linienfilhrung mit der Linienfithrung via Industriegebiet Cham wirkt
sich positiv auf die Leistungsfahigkeit des LSA-gesteuerten Knotens Alpenblick aus, weil der
OV neu senkrecht zum MIV-Hauptstrom Zug-Cham bzw. Zug-Autobahn verliduft und nicht
mehr im Stau stecken bleibt. Gemdss Abklarungen mit der auf Verkehrstechnik spezialisier-
ten Firma Marty + Partner, Zollikon, sind mit einer entsprechenden Steuerung OV-Intervalle
von 3-4 Minuten moglich, sofern der Verkehr in der Zugerstrasse lduft (vgl. Abschnitt
oben). Erste Uberlegungen zur Spurfiihrung im Knotenbereich fiihren zu folgendem Vor-
schlag:

» Spurfithrung aus Richtung Cham: in Mittellage zusammen mit Verkehr ins Industriegebiet
und Richtung Autobahn (Geradeaus-/Linksabbiegespur),
» Spurfilhrung aus Richtung Industriegebiet: Rechte Spur zusammen mit Rechtsabbieger

Richtung Autobahn.
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Abschnitt Industriegebiet Cham-General-Guisan-Strasse

Weil es sich hier vorwiegend um Neutrassierungen handelt, bestehen keine Kapazitdtsprob-
leme. Eine Ausnahme ist das Teilstiick entlang der Steinhauserstrasse (Riedmatt bis Abzwei-
gung Richtung Lorzenallmend), die bereits heute in den Hauptverkehrszeiten Verkehrsiiber-
lastungen aufweist. Mit der geplanten Busspur zwischen Riedmatt und Chamerstrasse und

LSA-gesteuerten Knoten sollten die Kapazititen fiir einen zuverldssigen OV moglich sein.

Abschnitt General-Guisan-Strasse—-Bahnhof Zug

Heute treten in den Hauptverkehrszeiten Riickstauungen vom Knoten Chamerstras-
se/Letzistrasse bis in die General-Guisan-Strasse auf. Um geniigend Kapazititen fiir den OV
zu schaffen, muss mittels Verkehrssteuerungsmassnahmen der Verkehr vermehrt auf die
Chamerstrasse gelenkt werden. Die Einrichtung einer durchgehenden Busspur stadtauswarts

wdre ergdanzend zu priifen (heute besteht bereits ca. 300 m Busspur).

Abschnitt Zug Bahnhof-Baar Bahnhof

Mit der Realisierung der Nordzufahrt (Erschliessung Siemensareal aus Richtung Auto-
bahn/Baar) konnen die notwendigen MIV-Entlastungen auf der Baarer- und Zugerstrasse fiir
einen leistungsfihigen OV-Korridor erreicht werden. Mit einer koordinierten Knoten-
Steuerung iiber den gesamten Abschnitt, was bereits kurzfristig geplant ist, konnen die
Kapazititen fiir den OV ohne weitere Busspuren gewihrleistet werden. Der Hauptverkehrs-
strom beim MIV wird in diesem Zustand nicht mehr langs via Baarerstrasse, sondern quer via
Gubel- und Feldstrasse auf die neue Nordzufahrt gelenkt.

Auch fiir den Knoten Gubelstrasse/Baarerstrasse ist die 0V-Bevorzugung mittels Steue-
rungsmassnahmen maglich, selbst wenn der Stadttunnel, dessen Anschluss an diesen Kno-
ten vorgesehen ist, realisiert wird (gemdss Linienfiihrungsvorschlag via Bahnhof
Siid/Bundesplatz verlduft der OV senkrecht zum MIV-Hauptstrom, was sich positiv auf die
OV-Steuerung auswirkt. Eine Linienfithrung via Gubelstrasse wire problematisch, weil der

OV in diesem Fall zusammen mit dem MIV-Hauptstrom {iber diesen Knoten fiihrt).

Abschnitt Zug Bahnhof-Zug Casino
Ahnlich wie Zugerstrasse in Cham: Die notwendigen Kapazititen fiir den OV im Bereich Neu-
gasse-Bahnhofstrasse konnen langerfristig vermutlich nur mit einem Stadttunnel sicherge-

stellt werden.
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4.2.2. BAUTECHNISCHE ASPEKTE

Anspruchsvolle Bauelemente

> Querung Bahndamm 6stlich Industriegebiet Cham.

» Unterfithrung Bahnhof Steinhausen.

> Querung Autobahn im Bereich Steinhauser Allmend/Sumpf.

> Abschnitt Gubelstrasse bis Bundesplatz inkl. Ausgestaltung Verkniipfungshaltestellen mit
Stadtbahn/Fernverkehr beim Bahnhof Zug.

» Vorfahrt am Bahnhof Cham und Baar und Ausgestaltung der Umsteigeanlagen (fiir Bussys-
tem mehr Platzbedarf notwendig fiir Wendemdoglichkeiten, bei Strassenbahn mit Zweirich-
tungsfahrzeugen weniger kritisch).

» Einrichtungen von Haltestellen in dicht besiedelten Gebieten; generell sollen jedoch Hal-
testellen ohne Haltebuchten und mit Halt auf der Fahrbahn angestrebt werden, was mehr-
heitlich auch méglich sein sollte, wenn fiir den OV neu die entsprechenden Kapazititen
vorgehalten werden (was eine wichtige Voraussetzung fiir das gesamte Konzept darstellt).
Fiir ein Strassenbahnsystem miissen zudem langere Haltestellen eingerichtet werden (ca.
40 m statt 18 m beim heutigen Bussystem bzw. 24 m beim modernen Bussystem mit Dop-
pelgelenkbussen).

> Generell: Bauliche Anpassungen auf bestehenden Strassen unter Betrieb (Knotenumgestal-

tungen, Gleiseinbau).

4.2.3. UMWELTASPEKTE IM ZUSAMMENHANG MIT DER TRASSIERUNG

Heikel ist vor allem die Neubaustrecke zur Querung der Lorzenallmend (Landverbrauch und
Trennwirkung in heiklem Gebiet). Diese Querung tangiert aber vor allem auch raumplaneri-
sche Aspekte (Siedlungstrenngiirtel).

Zusdtzlich entstehen auch Umweltbeeintrachtigungen in Form von Larm- und Luftim-

missionen wahrend der Bauphase.
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5. KOSTEN
5.1.1. INVESTITIONSKOSTEN

Trassenkosten
Annahmen zur Abschdtzung der Trassenkosten:
» Bussystem+
> Neubaustrecken, zweispuriges Trassee: ca. 10-15 Mio. CHF/km (ohne Landerwerb).
» Strassenbahnsystem
» Umriistung entlang bestehenden Strassen ohne zusitzliche OV-Spuren gegeniiber Re-
ferenzzustand, nur Gleisverlegung und Elektrifizierung: ca. 10-20 Mio. CHF/km,
> Neubaustrecken, zweispurige Trasse mit Elektrifizierung: ca. 15-30 Mio. CHF/km (ohne
Landerwerb).
» Zuschldge fiir spezielle Kunstbauten
» Unterquerung Bahnlinie zwischen Industriegebiet Cham und Steinhauser Allmend:
ca. 10-15 Mio. CHF,
> Neue Unterfithrung beim Bahnhof Steinhausen: ca. 10-15 Mio. CHF,
» Autobahnquerung im Bereich Steinhauser Allmend: ca. 15 Mio. CHF,
> Querung Alte Lorze im Bereich Ammannsmatt: ca. 5 Mio. CHF.

» Bussystem konventionell: hier werden keine Investitionen unterstellt.

Streckenldnge Anteil J Investitionskosten
total Neubaustrecke |bestehende StrassgBus konventionel|l Bussystem+ Strassenbahn
Abschnitt/Teilabschnitt [km] [km] [km] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF]
Baar Bhf. - Zug Casino 3.6 - 3.6 = = 53
- Baar Bhf. - Zug Bundesplatz 2.8 0.0 2.8 0.0 0 42
- Zug Bundesplatz - Zug Casino 0.8 0.0 0.8 0.0 0 11
Cham Bhf. - Zug Bundesplatz 6.0 2.0 4.0 - 42 123
- Cham Bhf. - Industriegebiet Cham 2.2 0.0 2.2 0.0 0 32
- Industriegebiet Cham - Steinhauser Allmend 1.1 0.6 0.5 0.0 20 33
- Steinhauser Allmend - General-Guisan-Str. 1.4 1.0 0.4 0.0 17 33
- General-Guisan-Str. - Zug Bundesplatz 1.5 0.5 1.0 0.0 5 25
Industriegebiet Cham - Steint - Steint Allmeng 3.1 0.6 2.5 - 35 79
- Industriegebiet Cham - Bhf. Steinhausen 1.0 0.3 0.7 0.0 16 29
- Bhf. Steinhausen - Steinhauser Allmend 2.2 0.4 1.8 0.0 19 50
Total Netzldange bzw. Investitionskosten fiir Trassen 12.7 2.6 10.1 - 77 255

Tabelle 7 Grobkostenschdtzung Investitionen, jeweils Mittelwert der oben angegebenen Bandbreite der Kostensatze
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Verkehrssteuerungsmassnahmen

Die Tabelle 8 zeigt einen Uberblick der wichtigsten Knoten innerhalb des Hauptnetzes, die

mit einer Lichtsignalanlage ausgeriistet werden miissen, damit die notwendigen OV-

Kapazitdten iiber eine Verkehrssteuerung sichergestellt werden konnen. Fiir den Vergleich

mit dem Bussystem konventionell gehen wir davon aus, dass diese Verkehrssteuerungs-

massnahmen mindestens im unten ausgewiesenen Umfang erfordert.

. . Kosten fiir
Korridor Gemeinde [Knoten Knotentyp heute Umbau/Ausriistung LSA
[Mio. CHF]

Cham - Zug 9.8
Cham Zythus konventionell 0.6
Rabenplatz Kreisel 1
Bdrenplatz Kreisel 1
Zuger-/Knonauerstr. konventionell 0.6
Zuger-/Seehof-/Neudorfstr. konventionell 0.6
Zuger-/Adelheid-P.-/Scheuermattstr.|konventionell 0.6
Zuger-/Mugerenstr. konventionell 0.6
Zuger-/Eichstr. konventionell 0.6
Alte Steinhauser-/Hinterbergstr. konventionell 0.6
Hinterbergstr./Neubaustrecke neuer Knoten 0.6
Zug Neubaustrecke/Steinhauserstr. neuer Knoten 0.6
Steinhauserstr./Neubaustrecke neuer Knoten 0.6
General-Guisan-Str. /Letzistr. konventionell 0.6
General-Guisan-Str. /Allmendstr. konventionell 0.6
General-Guisan-Str./Aabachstr. konventionell 0.6

Steinhausen - Zug 2.0
Steinhausen|Bahnhofstr./Knonauerstr. Kreisel 1
Zugerstr./Knonauerstr. Kreisel 1

Baar - Zug 1.2
Zug Bundesplatz konventionell 0.6
Baar Baarer-/Landhausstr. konventionell 0.6

Total 13

Tabelle 8 Grobkostenschatzung Investitionen fiir die Umrlistung wichtiger Knoten mit LSA-Steuerung
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UBERSICHT INVESTITIONSKOSTEN FEINVERTEILER (HAUPTNETZ)
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Figur 14
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5.1.2. BETRIEBSKOSTEN HAUPTNETZ

Obwohl dasselbe Angebot unterstellt wird, resultieren fiir die Strassenbahn aufgrund der
hoheren Durchschnittskosten pro km auch hohere Betriebskosten gegeniiber einem neuen,
leistungsfahigen Bussystem+.

Die Betriebskosten fiir ein konventionelles Bussystem im Jahre 2020 wiirden ebenfalls
in der Grossenordnung eines Strassenbahnsystems liegen, weil mit deutlich dichteren Takt-

intervallen gefahren werden miisste, um die notwendigen Beforderungskapazitdten zu

schaffen.
Linie Linienldnge|Angebot: Taktintervall
[km] Bus konvetionell Bussystem+ Stassenbahn
HVZ | NVZMo-Fr| HVZ | NVZMo-Fr| HVZ | NVZ Mo-Fr
Mo-Fr Sa/So Mo-Fr Sa/So Mo-Fr Sa/So
Baar Bhf. - Zug Casino 3.6 | 5 Min. | 10 Min. | 7.5 Min.| 15 Min. | 7.5 Min.| 15 Min.
Cham Bhf. - Zug - Inwil 8.6 | 5 Min. | 10 Min. | 7.5 Min.| 15 Min. | 7.5 Min.| 15 Min.
Cham Bhf. - Steinhausen - Baar Bhf] 8.8 | 5 Min. | 10 Min. [ 7.5 Min.| 15 Min. | 7.5 Min.| 15 Min.
Steinhausen Bhf. - Zug Bhf. 5.0 | 5 Min. | 10 Min. | 7.5 Min.] 15 Min. | 7.5 Min.| 15 Min.
Total Betriebskilomter 2'240'000 1'500'000 1'500'000

* Annahme zur Betriebsdauer: 06 - 22h, Hauptverkehrszeiten 06 - 08h, 11.30 - 13-30, 16 - 19h

Tabelle 9 Unterstelltes Angebot zur Abschdtzung der Betriebskosten fiir das skizzierte Hauptnetz (ohne Ergdnzungsnetz)

Betriebskosten pro Jahr [ Mio.CHF]
Bus Bussystem+ Strassenbahn
konventionell
Linie 9 CHF/km 10 CHF/km 13 CHF/km
Baar Bhf. - Zug Casino 2.9 2.2 2.9
Cham Bhf. - Zug - Inwil 7.0 5.2 6.8
Cham Bhf. - Steinhausen - Baar Bhf 7.2 5.3 6.9
Steinhausen Bhf. - Zug Bhf. 3.1 2.3 3.0
Total 20 15 20

Tabelle 10 Betriebskostenschdtzung, die Angaben beziehen sich auf das skizzierte Hauptnetz (ohne Ergdnzungsnetz)
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6. WIRTSCHAFTLICHKEIT

Dieses Kapitel zeigt die wirtschaftlichen Auswirkungen des skizzierten Feinverteilersystems,
wobei wir uns auf eine Betrachtung nur innerhalb des OV-Systems beschranken. Das heisst,
die Kosten und Nutzen der erforderlichen Massnahmen auf der MIV-Seite (z.B. Strassennetz-
erganzungen im Raum Cham oder ein Stadttunnel in Zug) werden nicht eingerechnet.

In dieser Wirtschaftlichkeitsanalyse werden zum einen die rein betriebswirtschaftlichen
Komponenten beriicksichtigt (Gegeniiberstellung der Investitions- und Betriebskosten und
der Verkehrsertrdge). Zusdtzlich werden im Sinne einer volkswirtschaftlichen Betrachtung
auch die erzielbaren Reisezeitgewinne fiir die Benutzer mit eingerechnet.

Nicht beriicksichtigt werden jedoch eventuelle weitere externe Effekte wie beispielswei-
se Umweltkosten, Unfallkosten oder Verbesserung der Standortgunst.

Mit dem momentanen Planungsstand miissen noch erhebliche Streubereiche bei der Ab-
schitzung der Investitionskosten einberechnet werden, da diese von den konkreten Ort-
lichkeiten abhdngen und erst auf der Stufe Vorprojekt genauer abgeschdtzt werden konnen.

Zum Vergleich wird dem Bussystem+ und der Strassenbahn jeweils auch das konventio-

nelle Bussystem wie es heute betrieben wird, gegeniibergestellt.

6.1. KOSTEN

Annahmen

» Investitionskosten, kapitalisiert mit einer angenommenen Abschreibungsdauer von 40
Jahren und einem Zinssatz 3.5%,

> Betriebskosten inkl. Rollmaterial: Bussystem+ 10 CHF/km, Strassenbahnsystem 13
CHF/km, Bussystem konventionell 9 CHF/km.

Ubersicht iiber die anfallenden Kosten fiir das Hauptnetz

Investitionskosten* Betriebskosten | Total Jahreskosten
total kapitalisiert**
[Mio. CHF] [Mio. CHF/a] [Mio. CHF/a] [Mio. CHF/a]
Bussystem konventionell 13 0.8 20 21
Bussystem+ 90 5.4 15 20
Strassenbahnsystem 268 16.1 20 36

* nur OV-Investitionen inkl. Verkehrssteuerungsmassnahmen, erginzende MIV-Massnahmen nicht beriicksichtigt
** 40Jahre/3.5%

Tabelle 11 Total Jahreskosten (Kapital- und Betriebskosten)
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6.2. NUTZEN )
6.2.1. ZUSATZLICHE NACHFRAGE UND ERTRAGE

Annahmen:

» Fiir das Bussystem+ wird das Mittel, fiir das Strassenbahnsystem der obere Wert der ge-
schdtzten Bandbreite fiir Feinverteilerpotenzial unterstellt. Fiir das konventionelle Bussys-
tem wird der untere Wert angenommen, weil verglichen mit den beiden anderen Systemen
die Angebotsqualitdt deutlich geringer ist.

> Annahmen zur Ertragsschdtzung siehe Tabelle 12.

Bussystem konventionell

Nachfrage und Ertrdge 2020 mit neuem OV-Feinverteiler
Personenfahrten Personenkilometer Ertrdge
@ Distanz/Pf @ Erlossatz
Korridor [Pf/d] | [Mio. Pf/a]* [km] [Mio. Pkm/a] | [CHF/Pkm] |[Mio. CHF/a]
Baar - Zug 11'000 3.3 3.0 9.9 0.15 1.5
Cham - Zug 10'000 3.0 4.5 13.5 0.15 2.0
Steinhausen - Zug 10'500 3.2 4.0 12.6 0.15 1.9
Total 31'500 9.5 36.0 5.4
* Hochrechnung Nachfrage pro Tag aufs Jahr mit Faktor 300
Bussystem+
Nachfrage und Ertrage 2020 mit neuem QV-Feinverteiler
Personenfahrten Personenkilometer Ertrdge
@ Distanz/Pf @ Erlossatz
Korridor [Pf/d] | [Mio. Pf/a]* [km] [Mio. Pkm/a] | [CHF/Pkm] |[Mio. CHF/a]
Baar - Zug 12'500 3.8 3.0 11.3 0.15 1.7
Cham - Zug 11'500 3.5 4.5 15.5 0.15 2.3
Steinhausen - Zug 12'000 3.6 4.0 14.4 0.15 2.2
Total 36'000 10.8 41.2 6.2
* Hochrechnung Nachfrage pro Tag aufs Jahr mit Faktor 300
Strassenbahn
Nachfrage und Ertrage 2020 mit neuem QV-Feinverteiler
Personenfahrten Personenkilometer Ertrdge
@ Distanz/Pf @ Erlossatz
Korridor [Pf/d] | [Mio. Pf/al* [km] [Mio. Pkm/a] | [CHF/Pkm] |[Mio. CHF/a]
Baar - Zug 14'000 4.2 3.0 12.6 0.15 1.9
Cham - Zug 13'000 3.9 4.5 17.6 0.15 2.6
Steinhausen - Zug 13'000 3.9 4.0 15.6 0.15 2.3
Total 40'000 12.0 45.8 6.9

* Hochrechnung Nachfrage pro Tag aufs Jahr mit Faktor 300

Tabelle 12 Ertragsschatzungen
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6.2.2. MONETARISIERTE REISEZEITERSPARNISSE

Annahmen fiir Bussystem+ und Strassenbahn
» Reisezeitgewinne fiir bestehenden Verkehr (Trend 2020 ohne Ausbau)
> Keine Verspdatungen mehr in Hauptverkehrzeiten (wegfallende Staukosten),
» Generell hohere zeitliche Verfiigharkeit.
» Umgelagerter Verkehr von der Strasse, vorwiegend in den Hauptverkehrszeiten
> Keine Verspatungen mehr in Hauptverkehrzeiten (wegfallende Staukosten, Annahmen
zu den Zeitersparnissen gemadss Staukostenstudie Kanton Zug).
» Stundenansatz zur Monetarisierung: 28 CHF/h (in Anlehnung an die Wirtschaftlichkeits-

rechnung Stadtbahn 1. Etappe).

Annahmen fiir Bussystem konventionell
> Reisezeitverluste fiir bestehenden Verkehr wegen zunehmenden Verspatungen,

» Keine Umlagerungen von der Strasse, weil der Feinverteiler zu wenig attraktiv ist.

Bussystem konventionell

Bestehender Verkehr Umgelagerter Verkehr in HVZ Total Reisezeitersparnisse
2020 "Trend" [@ Reisezeitgewinne[2020 "Ziel" |@ Reisezeitgewinne] pro Jahr (Ansatz: 28 CHF/h)
Korridor [Pf/d] [Min./Pf] [Min./Pf] [Mio. h/a]  [[Mio. CHF/a]
Baar - Zug 10'000 -1 0.0 -1
Cham - Zug 9'000 -1 0.0 -1
Steinhausen - Zug 8'500 -1 0.0 -1
Total -0.1 -3
Bussystem+
Bestehender Verkehr Umgelagerter Verkehr in HVZ Total Reisezeitersparnisse
2020 "Trend" |@ Reisezeitgewinne{2020 "Ziel" |@ Reisezeitgewinng] pro Jahr (Ansatz: 28 CHF/h)
Korridor [Pf/d] [Min./Pf] [Min./Pf] [Mio. h/a]  [[Mio. CHF/a]
Baar - Zug 10'000 2 2'500 7 0.2 4
Cham - Zug 9'000 4 2'500 12 0.3 8
Steinhausen - Zug 8'500 2 3'500 7 0.2 5
Total 0.6 17
Strassenbahnsystem
Bestehender Verkehr Umgelagerter Verkehr in HVZ Total Reisezeitersparnisse
2020 "Trend" [@ Reisezeitgewinne[2020 "Ziel" |@ Reisezeitgewinne] pro Jahr (Ansatz: 28 CHF/h)
Korridor [Pf/d] [Min./Pf] [Min./Pf] [Mio. h/a]  [[Mio. CHF/a]
Baar - Zug 10'000 2 4'000 7 0.2 6
Cham - Zug 9'000 4 4'000 12 0.4 10
Steinhausen - Zug 8'500 2 4'500 7 0.2 6
Total 0.8 21

Tabelle 13 Abschdtzung Reisezeitgewinne in Mio. Stunden bzw. Mio. CHF pro Jahr
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Mit den getroffenen Annahmen resultieren fiir einen leistungsfahigen Feinverteiler jahrli-
che Reisezeitgewinne in der Grossenordnung von 15-20 Mio. CHF. Zum Vergleich: Die heuti-
gen Staukosten im OV betragen gemiss Staukostenstudie Kanton Zug ca. 2 Mio. CHF pro
Jahr. Die ermittelte Zunahme bis 2020 scheint plausibel, wenn man beriicksichtigt, dass die
Stausituationen und damit die Verlustzeiten iiberproportional zum Verkehrswachstum zu-
nehmen.

Fiir das konventionelle Bussystem entstehen aufgrund der zunehmenden Verspatungen

weitere Reisezeitverluste gegeniiber heute.

6.3. GEGENUBERSTELLUNG DER KOSTEN UND NUTZEN

Vergleicht man die Kosten und Nutzen der beiden Systeme, so schneidet das Bussystem im
Jahre 2020 leicht positiv ab. Hingegen konnen die Kosten eines Strassenbahnsystems durch
die Ertrage und die Reisezeitgewinne nicht kompensiert werden. Es resultiert insgesamt ein
negativer Saldo. Die Nachfrage miisste gegeniiber der Nachfrageprognose 2020 um weitere

25% zunehmen, um ein positives Ergebnis zu erzielen.

Kosten Nutzen Saldo
Korridor Kapital- + Betriebskosten Ertrage Reisezeitgewinne
[Mio. CHF/a] [Mio. CHF/a] [Mio. CHF/a] [Mio. CHF/a]
Bussystem konventionell 20.9 5.4 -3.2 -18.7
Bussystem+ 20.4 6.2 16.9 2.7
Strassenbahnsystem 35.6 7.0 21.1 -7.5

Tabelle 14 Gegeniiberstellung der Kosten und Nutzen
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7. OV-ATTRAKTIVITAT
7.1. AUSWIRKUNGEN AUF DIE OV-ATTRAKTIVITAT

Zeitliche Verfiigbarkeit

Die zeitliche Verfiigharkeit kann mit dem Feinverteiler vor allem in den Hauptverkehrszei-
ten gegeniiber dem Referenzzustand erhoht werden, weil ohne Ausbaumassnahmen (Neu-
baustrecken und integrale Verkehrssteuerung) das nachgefragte Fahrplanintervall (3.75
Minutentakt) betrieblich nicht mdglich ist. Davon profitieren einerseits die Regionen inner-
halb des Hauptnetzes im Raum Cham-Steinhausen-Zug-Baar. Andererseits profitieren die
iibrigen Regionen von besseren, netziibergreifenden Transportketten, weil bei diesen dich-
ten Taktfolgen auf dem Feinverteiler-Hauptnetz jeweils kurze Anschlusszeiten vom Ergan-
zungsnetz bzw. von den Linien des Mittelverteilers (Stadtbahn, Berglinien und Kantons-
grenzen iiberschreitende Regionallinien) resultieren.

Bei starken Nachfrageentwicklungen resultieren mit einem Bussystem langerfristig
dichtere Fahrplanintervalle, weil das Angebot weiter verdichtet werden muss um die ent-
sprechenden Kapazitdten mit einem hohen Fahrgastkomfort anzubieten. Wird spater auf ein
Strassenbahnsystem umgestellt, geniigt der Grundtakt von 7.5 Minuten in den Hauptver-

kehrszeiten aufgrund der hoheren Beforderungskapazitaten auch langerfristig.

Reisezeit

Bahnhof-Bahnhof-Relationen sind hingegen mit der Stadtbahn immer schneller. Auch fiir
die Verbindungen zwischen den Regionen ausserhalb des Hauptnetzes und Zug ist ein Um-
steigen auf die Stadtbahn schneller (z.B. fiir Hiinenberg mit Umsteigen in Cham oder fiir
Neuheim/Sihlbrugg mit Umsteigen in Baar). Diese Transportketten werden bereits auf Inbe-
triebnahme der Stadtbahn ab Ende 2004 optimiert.

Hingegen konnen schnellere Verbindungen auf Relationen angeboten werden, die nicht
direkt mit der Stadtbahn erschlossen werden (z.B. Steinhausen-Zug oder Tangentiale Cham-
Steinhausen, aber auch im Raum Ageri-Industriegebiet Cham). Fahrzeitgewinne resultieren
dabei vor allem in den Hauptverkehrszeiten, weil die Verspatungen bzw. die einzuplanen-
den Fahrzeitreserven (zur Erreichung einer moglichst hohen Fahrplantreue) entfallen.

Zudem fiihrt ebenfalls das dichtere Angebot zu Reisezeitgewinnen, weil die durch-
schnittlichen Wartezeiten an den Haltestellen, inshesondere fiir Umsteigebeziehungen in-

nerhalb des Hauptnetzes mit zunehmender zeitlicher Verfiigbarkeit abnehmen.
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Transportketten

Weil das vorgeschlagene Angebot fiir das Hauptnetz wie auch das Erganzungsnetz auf dem
Grundtakt von 15 Minuten aufbaut, besteht eine hohe Fahrplankompatibilitdt zur Stadt-
bahn. Das bedeutet gute Voraussetzungen fiir die Realisierung von Umsteigeknoten mit
kurzen Umsteigezeiten zwischen Feinverteiler und Stadtbahn bzw. Fernverkehr, aber auch
innerhalb der Linien des Feinverteilers.

Das Bussystem hat den Vorteil, dass Linien iiber das Hauptnetz hinaus verlangert und
insgesamt mehr Direktverbindungen angeboten werden konnen (z.B. Hiinenberg-Cham
Stddtli oder Industrie Cham, Steinhausen-Bdsch, Oberwil-Baar Neufeld). Bei einer Umriis-
tung auf ein schienengebundenes System werden diese Verbindungen gebrochen, weil sich
die Strassenbahn aus wirtschaftlichen Uberlegungen auf das skizzierte Hauptnetz beschrin-

ken wird.

Zuverldssigkeit

Mit der Schaffung der entsprechenden OV-Kapazitidten kann eine hohe Betriebsqualitit oh-
ne regelmadssige Verspatungen angeboten werden. Dies wirkt sich generell positiv auf die
Angebotsqualitdt (Reisezeiten, Umsteigebeziehungen) und damit auch auf das Image des

gesamten offentlichen Verkehrs aus.

Komfort, Fahrzeugauslastungen

Die hoheren Kapazitdten dank dichten Taktfolgen, die zuverldssigeren Fahrpldne sowie
der Einsatz von modernen Fahrzeugen verbessern den Fahrkomfort des Bussystems deutlich.
Mit einer spdteren Umriistung auf ein schienengebundenes Strassenbahnsystem kann der
Komfort weiter gesteigert werden, weil von den Fahrgasten Strassenbahnen gegeniiber Bus-
systemen generell als komfortabler beurteilt werden.

Die Tabelle 15 zeigt die Fahrzeugauslastungen im Jahre 2020 fiir die stdrksten Quer-
schnitte. Mit einem Bussystem erreicht man Auslastungen von 2-4 Personen pro m2 Stehfla-
che und erreicht damit in den Spitzenviertelstunden die betrieblichen Kapazitatsgrenzen.
Bei weiteren Nachfragesteigerungen sind Taktverdichtungen erforderlich. Bei einem Stras-
senbahnsystem werden maximale Auslastungen (bei gleichen Taktintervallen wie beim Bus-
system+) von lediglich 1-2 Personen pro m’ Stehfliche erreicht, was einen héheren Fahr-
gastkomfort bzw. grossere Kapazitdtsreserven fiir unvorhergesehene Spitzenbelastungen

bzw. Nachfragesteigerungen gegeniiber dem Bussystem bedeutet.
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FAHRZEUGAUSLASTUNGEN 2020 IN SPITZENZEITEN
Maximale Stdrkstbelastete Korridore
Beforderungs- Steinhauser Allmend - Zug Baar - Zug
kapazitat (2'500-3'000 Pers. pro Std. u. Rtg.) (1'500-2'000 Pers. pro Std. u. Rtg.)
(4 Pers./m") Auslastung Auslastung
[Pers./Fzg.] Taktintervall [Pers./m’ Taktintervall [Pers./m’
System Stehplétze] Stehplatze]
Bus koventionell 1o 2 Min.-T. 2.5-4 3 Min.-T. 2-4
(Gelenkbus) (40 Sitz/70 Stehpl.)
Bussystem+ 140 . .
2.5 Min.-T. 2.5- .75-Min.-T. 2-
(Doppel-Gelenkbus) (50 Sitz/90 Stehpl.) > Min >-4 3.75-Min 4
Strassenbahnsystem 230 . .
2.5 Min.-T. 1-2 75-Min.-T. 1-2
(Einfachtraktion) (80 Sitz/150 Stehpl.) > Min 3.75-Min

Tabelle 15
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8. GESAMTBEURTEILUNG

Einbettung in die Gesamtverkehrspolitik

Die Darstellung des Konzepts zeigt auf, wie gross die Schnittstellen mit dem privaten Stras-

senverkehr beim Ausbau des Feinverteilers sind. Ein optimales leistungsfdhiges Feinvertei-

lernetz im OV muss deshalb optimal in die Gesamtverkehrsplanung im Kanton Zug eingebet-
tet werden. Dabei gilt es die Grundsdtze des Verkehrsrichtplans zu beachten:

> Die entstehende Mehrnachfrage nach Verkehr in der Region Zug soll primar mit dem o6f-

fentlichen Verkehr abgewickelt werden. Dazu dient das mehrstufige System mit Fernver-
kehr, Stadtbahn und Feinverteiler.

> Der private Strassenverkehr soll angebotsorientiert geplant werden. Die Leistungsfahigkeit

des Strassennetzes soll erhalten und dort verbessert werden, wo heute Qualitdtseinbussen
(Staus) auftreten.

Die aufgezeigten Konflikte zwischen MIV und OV kénnen grundsitzlich auf zwei verschiede-

ne Arten geldst werden.

1. Kapazitdtsmanagement mittels Verkehrssteuerung: Die Optionen sind im Kapitel 2 auf-
gezeigt. In erster Linie erfolgt die Steuerung mittels Lichtsignalanlagen (z.T. Pfortne-
rung des Verkehrs) und Mehrzweckspuren (keine ausschliessliche Nutzung der Busspu-
ren durch OV). Mit dieser Strategie konnen zwar spiirbare Verbesserungen an einigen
Knoten erreicht werden. Sowohl MIV als auch OV kénnen jedoch nicht optimal entwi-
ckelt werden, weil gewisse Konfliktelemente bestehen bleiben (v.a. in Cham und im
Zentrum von Zug).

2. Entflechtung des Verkehrs mit punktuellen Infrastrukturerweiterungen. Die geplante
Nordzufahrt ist ein gutes Beispiel hierfiir: Dank des Strassenbaus bestehen Chancen, die
bisherigen Strassen (zwischen Zug und Baar) primdr auf den dffentlichen Verkehr auszu-
richten. Im Raum Cham ist das bestehende Kammerkonzept hinsichtlich Entflechtung
des MIV und OV zu optimieren. Insbesondere geht es dabei um flankierende Massnahmen
zur Sicherung der mit dem Kammerkonzept erzielten Entlastungswirkungen auf der
Zugerstrasse zugunsten des OV. Im Zentrum von Zug sind die Synergien zum geplanten
Stadttunnel zu suchen.

Der offentliche Verkehr kann aber seine Potenziale nur dann optimal ausschopfen, wenn
diese neuen Strassenelemente zu keiner massgeblichen Kapazitdtserweiterung fiir den

MIV fithren und die Grundsdtze im Verkehrsrichtplan nicht gefdhrden. Deshalb ist eine
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kompromisslose Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs auf den zu entlastenden Stras-

senabschnitten mit Verkehrssteuerung und teilweiser Spursicherung notwendig.

Beide Optionen haben eine dynamische und eine verkehrspolitische Komponente. Die etap-
pierte Einfiilhrung eines Feinverteilers ist in einem ersten Schritt mit 'Software' (Verkehrs-

steuerung), in einem zweiten Schritt mit 'Hardware' (neue Infrastruktur) sicher zu stellen.
Dazu miissen fiir die einzelnen Teilrdume entsprechende Konzepte ausgearbeitet werden.

Aus verkehrspolitischer Sicht ist zu beachten, dass der OV im Zentrum stehen muss. Der
Ausbau des offentlichen Verkehrs darf nicht zur flankierenden Massnahme von Strassenaus-
bauten verkommen. Umgekehrt konnen mogliche Kapazitatsumverteilungen neue Strassen-
projekte bedingen, vor allem langerfristig. Die Beurteilung der Zweckmassigkeit der Stras-
senprojekte muss unter diesem Gesichtspunkt erfolgen.

Von spezieller Bedeutung sind die vorgesehenen Infrastrukturneubauten zwischen Zug
und Cham fiir den Feinverteiler (Achse Gemeral-Guisan-Strasse). Wird dieser Ausbau als
Vorinvestition fiir einen neuen Autobahnanschluss (gemadss Richtplan) verstanden, wiirden
die gesamtverkehrspolitischen Prioritaten gefdhrdet. Die Beniitzung dieses Neubauab-

schnitts fiir den MIV miisste entsprechend auf ein Minimum beschrankt werden.

Entlastungspotenzial Strasse und Umweltbilanz

Der Feinverteiler soll - zusammen mit der Stadtbahn - den zu erwartenden Mehrverkehr in
der Region mittels OV abwickeln. Das Entlastungspotenzial fiir den MIV lisst sich entspre-
chend aus dieser Zielsetzung ableiten.

Die geschdtzten Entlastungen fiir das Strassennetz liegen mit einem leistungsfahigen
System zwischen Kollermiihle und Zug bei ca. 4'000 Fahrzeuge pro Tag, fiir die Querschnitte
Baar-Zug, Cham-Kollermiihle und Steinhausen-Kollermiihle bei ca. 2'500 Fahrzeuge pro Tag
(vgl. Tabelle 5 auf Seite 26). Diese Entlastungen treten primdr in den Hauptverkehrszeiten
auf.

Wie gross die tatsdchlichen Entlastungswirkungen auf der Strasse sind, hangt von den
erwahnten Erwdgungen zur Gesamtverkehrspolitik ab. Dabei ergeben sich gewichtige Unter-
schiede zwischen Stadtbahn und Feinverteiler:

» Die Stadtbahn trdgt zur Entlastung des MIV bei, ohne dass die Kapazitdtsverhdltnisse des
MIV direkt beeintrdchtigt werden.

> Beim Feinverteiler kann die Kapazitdtsumverteilung direkt gesteuert werden, allerdings
mit einer starken verkehrspolitischen Dimension und entsprechenden Akzeptanzproble-

men.
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Das Entlastungspotenzial Strasse ldsst sich demnach nicht einfach ableiten. Eine Entlastung
findet aber nur statt, wenn das oben formulierte Postulat (keine Kapazitdtssteigerung fiir
den MIV) eingehalten werden kann. Aufgrund der Schnittstellen zwischen MIV und OV ist
aber dieses Postulat schwieriger umzusetzen als bei der Stadtbahn 1. Etappe.

Die Umweltbilanz des Feinverteilers hiangt direkt davon ab. Zudem ist zu beachten, dass
die Schadstoffemissionen bei neuen Busanschaffungen auf ein Minimum reduziert werden

sollten (Katalysator, Partikelfilter), um einen positiven Effekt zu erzielen.

Wirtschaftlichkeit und Etappierung

Mit den getroffenen Annahmen resultiert fiir ein deutlich leistungsfihigeres Bussystem im
Jahre 2020 trotz den notwendigen Investitionen von ca. 90 Mio. CHF ein insgesamt leicht
positives Ergebnis aus volkswirtschaftlicher Sicht (vgl. Figur 15). Verglichen mit einem kon-
ventionellen Bussystem konnen zudem jahrlich rund 5-6 Mio. CHF Abgeltungen eingespart
werden.

Zwar sind gegeniiber dem Zustand 2005 (mit Stadtbahn) zusdtzliche Abgeltungen in der
Grossenordnung von iiber 3-5 Mio. CHF pro Jahr erforderlich. Es konnen mit dem neuen
System aber auch signifikante Reisezeitgewinne erzielt werden, die mindestens in derselben
Grossenordnung wie die Abgeltungen liegen. Durch die zusdtzlichen externen Effekte (Um-
welt- und Unfallkosten, Verbesserung der Standortgunst), die sich in einer volkswirtschaft-
lichen Gesamtbetrachtung positiv fiir den 6ffentlichen Verkehr auswirken, verbessert sich
das Kosten-Nutzenverhdltnis zusatzlich. Das Kosten-/Nutzen-Verhdltnis ist jedoch kleiner

im Vergleich zur Stadtbahn 1. Etappe (vgl. Figur 16).
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WIRTSCHAFTLICHKEIT BUSSYSTEM GEGENUBER STRASSENBAHN IM JAHRE 2020
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Figur 15

VERGLEICH KOSTEN/NUTZEN-VERHALTNIS GEGENUBER STADTBAHN 1. ETAPPE
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Figur 16

Die Nachfrage gemdss Potenzialabschdtzung reicht im Jahr 2020 nicht aus fiir ein posi-

tives Kosten-Nutzen-Verhdltnis beim Strassenbahnsystem. Fiir eine positive Wirtschaftlich-
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keit wire eine stirkere Verkehrszunahme im OV um ca. 20% notwendig. Das vorgeschlagene
Konzept mit der Schaffung von leistungsfahigen Buskorridoren ist jedoch aufwarts kompa-
tibel und kann bei entsprechenden Verkehrsentwicklungen in ein Strassenbahnsystem {iiber-
fiihrt werden.

Angesichts der generellen Prognoseunsicherheiten ist es somit sinnvoll, in einer ersten
Phase sukzessive die Kapazititen fiir den OV zu erhdhen und leistungsfihige Buskorridore
zu schaffen. In einer spateren Phase, wenn das Bussystem an seine Kapazitdtsgrenzen

stosst, kann dieses im Kernbereich auf ein Strassenbahnsystem umgestellt werden.

Gesamtfazit

Ein leistungsfihiger OV-Feinverteiler ist fiir die Region Zug notwendig, um die Attraktivi-

tdts- und Entlastungspotenziale der Stadtbahn in die Flache hinauszutragen und die Vor-

aussetzungen fiir eine optimale Erschliessungsqualitit mit OV zu schaffen. Dies wirkt sich
auf die Standortattraktivitdt der Entwicklungsgebiete positiv aus. Das Feinverteilersystem
hat verschiedene Ebenen:

» Strategisch: Eine Kapazititserweiterung und Attraktivititssteigerung fiir den OV, bei kon-
stanter Kapazitdt und Garantie des Verkehrsflusses fiir den MIV, um den Auftrag gemdss
Verkehrsrichtplanung zu erfiillen.

» Bauseitig: Eigentrassierung bzw. Kapazititssicherung fiir den OV in Bereichen, wo heute
die Konflikte mit dem MIV gross sind und wo direkte Linienfiihrungen fehlen (Cham-
Steinhausen-Zug).

> Fahrplanseitig: Verdichteter Fahrplan mit attraktiven Taktfolgen und geniigend Kapazita-
ten (max. Auslastungen von 2 Personen pro m’ Stehfliche), die einen hohen Komfort fiir
die Fahrgdste garantieren.

Der Ausbau eines solchen Feinverteilers ist zweckmadssig, wenn er

» dynamisch erfolgt und die Kapazititserweiterung fiir den OV sukzessive sicherstellt,

» grundsatzlich auf einer Erweiterung des bestehenden Bussystems aufbaut und langerfristig
allenfalls in ein Strassenbahnsysteme iibergefiihrt wird,

» wenn der Kapazitdtsausbau keine gravierenden Infrastrukturmassnahmen (Strassen-
ausbauten) mit sich zieht und eine Entflechtung OV-MIV fiir den MIV mdglichst neutral
erfolgt,

> er sich auf die Rdume im Kerngebiet zwischen Cham, Steinhausen, Zug und Baar konzent-

riert und optimale Verkniipfungen mit dem Erganzungsnetz herstellt.
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Auswirkungen auf den Richtplan

Die Ergebnisse der Netzevaluation bestdtigen das im aktuellen Teilrichtplan Verkehr skiz-
zierte Netz fiir den OV-Feinverteiler im Agglomerationskerngebiet Cham-Steinhausen-Zug-
Baar. Die peripheren Abschnitte Cham-Bdsch-Rotkreuz, Hiinenberg-Rotkreuz und Baar-
Sihlbrugg wdren aufgrund des Nachfragepotenzials und den Kapazitdten auf dem bestehen-
den Strassennetz aus heutiger Sicht nicht unbedingt zu sichern. Trotzdem ist es aus einer
langerfristigen Perspektive (> 2020) und im Zusammenhang mit den Unsicherheiten betref-
fend MIV-Entwicklungen sinnvoll, auch diese Abschnitte vorderhand im Richtplan zu belas-

sen.
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9. UMSETZUNGSSTRATEGIE
9.1. ETAPPENWEISE REALISIERUNG

Das aufgezeigte System fiir den OV-Feinverteiler 2020 ist als Gesamtsystem zu betrachten,

das stufenweise umgesetzt werden muss, ohne den Gesamtzusammenhang aus den Augen zu

verlieren.

> In einem ersten Schritt sind die kurzfristigen Massnahmen fiir ein stabiles Busnetz 2005
mit zuverldssig funktionierenden Transportketten (Bahn-Bus) zu realisieren.

> In einem weiteren Schritt muss die Raumfreihaltung fiir die mittelfristig zu realisierenden,
separaten OV-Trassen sichergestellt werden. Dazu sind die Schnittstellen zwischen MIV
und OV in den einzelnen Teilrdumen im Variantenstudium (Verkehrsfiihrung, Strassenaus-
bauten, Durchfahrtskapazitit, Verkehrssteuerung, Entflechtungsmassnahmen MIV-0V) im
Rahmen von Vorstudien!? und Vorprojektenl? zu analysieren. Hier miissen auch die kriti-
schen gesamtverkehrspolitischen Fragen angegangen werden. Aus diesen Analysen ist ein
Stufen-Umsetzungsplan fiir die Verbesserung des OV zu erarbeiten (Masterplan OV-
Feinverteiler).

> Anschliessend ist die Detailprojektierung und Umsetzung sinnvoller Projekte aus dem
Stufen-Umsetzungsplan anzugehen, die abschnittsweise zu Verbesserungen des OV fiihren
(Verkehrssteuerung, Busspuren, Eigentrassierungen). Hier miissen auch die kritischen ge-

samtverkehrspolitischen Fragen geldst werden.

9.2. KURZFRISTIGE PROJEKTE

Die Planung der folgenden Projekte ist unmittelbar aufzunehmen. Die Umsetzung soll im

Zeitraum 2004-2008 erfolgen.

Korridor Cham-Zug
» Sicherstellung einer zuverldssigen Zufahrt zum Bahnhof Cham fiir die Busse aus Richtung

Hiinenberg und Zug zur Optimierung der Transportkette Bus-Stadtbahn (Ende 2004).

11 Die Vorstudienphase kann zweistufig durchgefiihrt werden: Grobvariantenvergleich (Ergebnis: reduzierter Variantenfa-
cher) und Feinvariantenvergleich (Ergebnis: max. 2 Bestvarianten).
12 Das Vorprojekt liefert schliesslich die Bestvariante (inkl. Auflagen).
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Korridor Steinhausen-Zug

» Busspur auf Steinhauserstrasse im Abschnitt Riedmatt und Chamerstrasse (bereits ge-
plant).

» Kapazitdtssteigerung auf Linie 6 mittels Taktverdichtungen oder Einsatz von grosseren

Fahrzeugen (ca. 2004/06).

Korridor Baar-Zug

> Optimierung der Verkniipfung Stadtbahn-Bus am Bahnhof Baar, evtl. mit einer Fiihrung
der Linie 3 via Bahnhof.

> Flankierende Massnahmen im Zusammenhang mit Realisierung der Nordzufahrt zur Siche-

rung der OV-Kapazitidten auf der Baarerstrasse (2006/08).

9.3. MITTELFRISTIGE PROJEKTE

Bei den mittelfristigen Projekten handelt es sich um Massnahmen, die grossere Infrastruk-

turausbauten zur Folge haben und auch starke Abhdngigkeiten zur Gesamtverkehrsplanung
aufweisen. Die Planungen inshesondere im Zusammenhang mit der Raumfreihaltung (Festle-
gen von Baulinien) sind bald mdéglichst aufzunehmen. Realisierungshorizont ist ca. 2010 bis

2015.

Korridor Cham/Steinhausen-Zug
» Erhéhung der OV-Kapazititen entlang der Zugerstrasse in Cham
» Verbesserung der Busbhevorzugung entlang der Zugerstrasse in Cham zur Verbesserung
der Fahrplanstabilitdt, z.B. mittels Kreiselriickbauten,
» Entflechtung von MIV und OV unter Einbezug von Verkehrssteuerungsmassnahmen
und evtl. neuen Erschliessungsstrassen (Kammerkonzept).
» Neue Linienfiihrung Feinverteiler zwischen Alpenblick und General-Guisan-Strasse:
» Spurfiihrung im Bereich Knoten Alpenblick und im Industriegebiet Cham,
> Neubaustrecke Industrie Cham bis Steinhauserstrasse,
» Linienfithrung zwischen Steinhauserstrasse und General-Guisan-Strasse via bestehen-
des Strassennetz (mit Verkehrssteuerungsmassnahmen im Bereich Chamerstras-

se/Letzistrasse) oder mit Neubaustrecke via Lorzenallmend.
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Korridor Steinhausen—-Cham
> Optimierung der Linienfiihrung zwischen Steinhausen und Alpenblick mit einer neuen

Bahnunterfithrung im Bereich des Bahnhofs Steinhausen.

Bereich Bahnhof Zug
> Optimierung der Umsteigebeziehungen Bahn-Bus: Optimierte Linienfithrung mit einer
Neubaustrecke zwischen Gubelstrasse und Gotthardstrasse direkt entlang der Bahnhof

Westseite.

Einsatz von Doppelgelenkbussen
> Machbarkeit Doppelgelenkbuseinsatz fiir das Hauptnetz priifen inkl. Anpassungen der

rechtlichen Grundlagen.

9.4. LANGERFRISTIGE PROJEKTE

Die ldngerfristigen Projekte weisen einen Realisierungshorizont von ca. 2020 auf. Die ent-
sprechenden Planungsarbeiten sind nicht vordringlich und kdnnen zu gegebenem Zeitpunkt

gestartet werden.

Umriistung auf Strassenbahn
» Im Korridor Baar-Zug-Cham/Steinhausen ist bei entsprechender Nachfrageentwicklung die

Umriistung der Hauptbuslinien auf Strassenbahnbetrieb zu priifen.

Abschnitt Zug Bahnhof-Zug Casino
» Flankierende Massnahmen Stadttunnel zur Sicherung der OV-Kapazititen auf dem Ab-

schnitt Zug Bahnhof-Zug Casino.
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UMSETZUNGSPLAN
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Die Figur 17 zeigt die verschiedenen Etappen fiir den schrittweisen Ausbau des OV-

Feinverteilers.

MASTERPLAN OV-FEINVERTEILER

> Erhohung 0V-Kapazititen Zug Bhf - Casino
(Erhohung Durchfahrtskapazititen fiir den GV)

2003/04 2005/06 2007 - 2010 2010 - 2015 2015 - 2020

Kurzfristige Projekte
» Bahnhofzufahrt Cham/Knoten Rabenplatz Planung+Realisierung
» Bahnhofzufahrt Baar Planung+Realisierung
» Busspur auf Steinhauserstrasse Planung+Realisierung

KaPautatsstfngerung Linie '6“Stemhausen Zug Planung Realisierung

(héhere Beférderungskapazitaten)
> Sicherung OV-Kapazititen auf Baarerstrasse 3 i L erst 2008

(Erhohung Durchfahrtskapazititen fiir den 0V) A = eve-ers
Mittelfristige Projekte
> Erhhung OV-Kapazititen Zugerstrasse in Cham

(Erh6hung Durchfahrtskapazitdten fiir den OV)
> NBS zw. Alpenblick und General-Guisan-Str. oder

Sicherung der OV-Kapazitaten auf Chamerstrasse
» NBS Bhf Steinhausen - Hinterbergstrasse Planung Realisierung
» NBS Gubelstrasse - Gotthardstrasse
» Einsatz von Doppelgelenkbussen
Langerfristige Projekte
» Umriistung auf Strassenbahn

Planung

Figur 17
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ANNEX 1: VORGEHEN BEI DER POTENZIALABSCHATZUNG

VORGEHEN, ANNAHMEN

Die Basis fiir die Potenzialabschatzungen bilden die prognostizierten Wunschlinien 2020 fiir
den Gesamtverkehr (MIV+0V) aus dem kant. Verkehrsmodell von J+G. Darin beriicksichtigt
sind:
» Siedlungsentwicklung gemdss Prognosen Wiiest&Partner: Einwohner ca. +25% und Arbeits-
platze ca. +20%,
» Entwicklung Verkehrsangebot gegeniiber heute gemadss Szenario A (,Status quo-Trend”)
aus Gesamtverkehrskonzept:13
» Entwicklung OV-Angebot: Optimierung und Verdichtungen des bestehenden Bahn- und
Busangebots (u.a. Stadtbahn 1. Etappe), keine neuen Verkehrssysteme,

» Entwicklung Strassennetz: A4 im Knonaueramt, Nordzufahrt Zug.

Ziel ist die korridorweise Abschitzung des maximal zu erwartenden OV-Potenzials fiir
das Feinverteilersystem bei einer qualitativ hochwertigen OV-Erschliessung. Dabei wird
das im Richtplan skizzierte Feinverteilernetz Rotkreuz-Cham-Zug-Baar-Sihlbrugg inkl. den
Seitendsten Hiinenberg, Cham Nord, Steinhausen, Zug Casino und Baar Littich unterstellt.
Das Potenzial fiir den Feinverteiler wird anhand von Modal Split-Zielwerten fiir die
einzelnen Korridore ermittelt. Dabei gehen wir pragmatisch davon aus, dass der Aushau des
0V-Systems keine Auswirkungen auf den Gesamtverkehr, sondern lediglich auf die Kapazita-
ten und den Modal Split hat. Das heisst, der Gesamtverkehr 2020 bleibt auch bei einem
markanten Ausbau des OV-Feinverteilers unverindert, hingegen nimmt der OV auf Kosten
des MIV stdrker zu.
Die folgende Figur zeigt das Vorgehen im Uberblick:

13 Revision Kant. Teilrichtplan Verkehr
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UBERSICHT ZUM METHODISCHEN VORGEHEN BEI DER POTENZIALABSCHATZUNG

1. 5
Wunsghhmen Wunschlinien MIV
ov J+G
J+G
3. 4,
Gesamtverkehr Potenzial Stadtbahn I
J+G und Fernverkehr
5.
Restpotenzial
Feinverteiler

6. 7.
Angebotsqualitdt Angebotsqualitat
MIV Feinverteiler

8.
Modalsplit
MIV und OV

9.
Potenzial
Feinverteiler

v
10.
Aggregation
und Umlegung
auf Netz

v
Querschnitts-

belastungen
Feinverteiler

Figur 18 Die Schitzung der Querschnittsbelastungen fiir die Hauptkorridore des OV-Feinverteilers erfolgt mit einem Top-
Down-Ansatz.
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Schritt 1: Abbildung Gesamtverkehr

Abbildung der Gesamtnachfrage in Form von Wunschlinien: Summe Wunschlinien MIV+0V.

Schritt 2: Bestimmung Verkehrspotenzial fiir Fernverkehr und Stadtbahn I
Bestimmung der Einzugsgebiete des Fernverkehrs und der Stadtbahn I im Kanton Zug mit
folgenden Annahmen:
> Fernverkehr: Umkreis von 1'000 m (Luftlinie) um Fernverkehrshahnhofe (Rotkreuz,
Zug und Baar),
» Stadtbahn I: Umkreis von 500 m (Luftlinie) um Stadtbahn I Haltestellen. Zusdtzlich
wird eine Sensitivitdat mit einem Einzugsgebiet von lediglich 300m gerechnet.
Es wird angenommen, dass das OV-Potenzial zwischen zwei Zonen innerhalb des Kantons
Zug, die je innerhalb der Einzugsgebiete von Fernverkehrsbahnhéfen bzw. Stadtbahn I Halt-
stellen liegen, zu 100% durch den Fernverkehr oder die Stadtbahn I abgedeckt werden und
somit kein Potenzial fiir den Feinverteiler darstellen. Fiir Verkehrszonen die nur teilweise
durch den Fernverkehr oder Stadtbahn I erschlossen sind wird angenommen, dass sich die
Potenziale proportional zu den jeweils erschlossenen Siedlungsgebieten (Anteil erschlossene
Siedlungsgebiete wurde pragmatisch auf Basis der 1:25'000er Karte abgeschitzt) auf Fern-
verkehr/Stadtbahn I und Feinverteiler verteilen (Bsp: Die Siedlungsgebiete der Zone x und
der Zone y sind zu je 50% durch die Stadtbahn I abgedeckt. Das Verkehrspotenzial fiir die
Stadtbahn I liegt in diesem Fall bei 25% des Gesamtverkehrs zwischen den beiden Zonen).
Fiir die Aussenzonen wird analoges angenommen, wobei vereinfachend angenommen wird,

dass die jeweiligen Zielorte per OV erreichbar sind.

Schritt 3: Restpotenzial fiir den Feinverteiler

Differenz aus Gesamtverkehrspotenzial (Schritt 1) und Verkehrspotenzial fiir Fernverkehr
und Stadtbahn I (Schritt 2).

Schritt 4: OV-Potenzial fiir Feinverteiler
Anhand von Modal Split-Annahmen werden fiir die einzelnen Relationen die OV-Potenziale
fiir den Feinverteiler ermittelt, in Abhangigkeit von:
» Der OV-Attraktivitit, ausgedriickt als Mass der ortlichen Erschliessung. Dabei werden
folgende Annahmen getroffen: Als direkt erschlossen gelten Siedlungsgebiete grund-
satzlich bis zu einem Luftlinienabstand von 500 m zum im Richtplan skizzierten Fein-

verteilernetz. Bei einer direkten Erschliessung von iber 60% der Siedlungsgebiete in
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der Quell- und Zielzone wird eine ,hohe’ OV-Attraktivitit fiir den entsprechenden Ver-
kehr, bei einer direkten Erschliessung zwischen 25-60% eine ,mittlere’ und unter 25%

eine ,tiefe’ Attraktivitat angenommen.

v

Der MIV-Attraktivitdt, ausgedriickt als Mass der Behinderungen/Stausituationen infol-
ge Netziiberlastungen. Die Netz- und Knoteniiberlastungen mit Behinderungen fiir den
MIV wurden auf Basis des Staukostenberichts (INFRAS 2001) sowie Annahmen zur
Parkplatzverfiigharkeit in den Zentren4 bestimmt. Fiir Ermittlung des Behinderungs-
grads fiir einzelne Relationen wurden (aus arbeitsékonomischen Griinden) die ca. 190
Verkehrszonen gemiss J+G-Modell aufgrund von verkehrsgeografischen Uberlegungen
zu 21 Grosszonen aggregiert und die MIV-Attraktivitdt jeweils zwischen zwei Grosszo-
nen beurteilt. Das Mass der Behinderungen wurde dann auf samtliche Teilrelationen
zwischen diesen Grosszonen iibertragen. Die Figur 19 zeigt die unterstellten Behinde-
rungen im Strassennetz innerhalb des Kantons Zug. Fiir kantonsinterne Relationen
gelten zwei und mehr Behinderungen als ,tiefe’, eine Behinderung als ,mittlere’ und

keine Behinderung als ,hohe” Attraktivitat.

14 Dabei wurde generell fiir die Zentren Zug, Baar und Cham innerhalb des Kantons und fiir die Agglomerationen Ziirich
und Luzern eine beschrankte Parkplatzverfiigharkeit bzw. hohe Gebiihren unterstellt.
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GRUNDLAGE FUR DIE BEURTEILUNG DER MIV-ATTRAKTIVITATEN 2020

Raum Dietikon 17 15 Raum Wadenswil

Raum Ziirich 16

<—— 12 Sihlbrugg '\-\_

B i Baar "
Raum Muri 18 —"——¢ C
aum Hun P 0 13 Aegeri, Menzingen
. Heiligkreuz] Cham Stadtli Lorzen A Zug Bahnhof ;
' Hiinebergy 3 —————— 4 Cham|Bahnhof 9 Zug Post ,<"
N A !
Raum Luzern| 19 @ \\_ 2 1 Risch 14 Oberwil
N Rotkreuz
20 Raum Schwyz T Raum Schwyz 20
Autobahn — Hauptstrassen
Autobahn mit Behinderung ————— Hauptstrassen mit Behinderung
([ ] Autobahnanschliisse Zentrum mit Behinderung (Leistungsfihigkiet Knoten od. Parkangebot)
11 Baar Verkehrszonen-Nr. und -Name <+——— Behinderungsrichtung

Figur 19

Die Tabelle in Figur 20 zeigt die angenommen Modal Split-Zielwerte in Abhingigkeit der OV-

und MIV-Attraktivitédt fiir einzelne Relationen.

MODAL SPLIT ZIELWERTE FUR EINEN ATTRAKTIVEN FEINVERTEILER
(ANTEIL OV AM GESAMTTOTAL MIV+0V)

OV-Attraktivitit
(Ortliche Erschliessungsqualitat mit Feinverteiler)
tief mittel hoch

hoch 10% 20% 30%

mittel 20% 30% 40%

tief 30% 40% 50%

MIV-Attraktivitat
(Strassennetziiberlastungen

Figur 20
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Schritt 5: Aggregation und Umlegung auf das Feinverteilernetz
Die 198 x 198-Verkehrsmatrix fiir den Feinverteiler wurde aggregiert zu 14 Binnen- und 7
Aussenzonen. Die aggregierten Verkehrsstrome wurden anschliessend (von Hand) auf das

Feinverteilernetz gemdss Richtplan umgelegt.

PLAUSIBILISIERUNG

a) Modal Split

Ein Vergleich mit den Ergebnissen des Mikrozensus 2000 zeigt, dass die aus der Potenzialab-
schdtzung resultierenden Modal Split-Werte in einer dhnlichen Grossenordnung liegen wie
die Durchschnittswerte fiir die schweizerischen Kernstdadte und Agglomerationen. Die ermit-

telten OV-Anteile am Gesamtverkehrspotenzial erscheinen daher als plausibel.

MODAL SPLIT FEINVERTEILER IM VERGLEICH MIT DEM MIKROZENSUS 2000

OV-Anteil am Total MIV+0OV

Gesamtpotenzial (Binnen- und Ziel-/Quellverkehr) 20%
Binnenverkehr Kt. Zug total 22%
Verkehr zwischen Zonen mit direkter Erschliessung 29%

durch Feinverteilersystem (geméss Richtplan)

Ergebnisse Mikrozensus zum Vergleich:

Verkehr innerhalb Agglomerationen 20%
Verkehr innerhalb von Kernstadten 29%
Tabelle 16
b) Entwicklung Tagesverkehr OV fiir einzelne Querschnitte

Die Verkehrszunahmen 2000 = 2020 beim OV-Feinverteiler liegen in den stirksten Quer-
schnitten zwischen 70% und 100% (vgl. Tabelle 4 auf Seite 24). Wird von einem Trend-
wachstum ohne neues Feinverteilersystem von ca. 30% ausgegangen (allgemeines Verkehrs-
wachstum und Verkehrswachstum als Folge der Siedlungsentwicklung), so liegt der Attrak-
tivitdtseffekt allein durch den Ausbau des Feinverteilersystems in der Grossenordnung von
+30% bis 60%. Dieser Attraktivitdatseffekt diirfte realistisch sein, wenn einerseits ein quali-
tativ qutes OV-Angebot fiir den Feinverteiler verfiigbar ist und andererseits der OV und die
Strasse ein sich erganzendes und nicht konkurrenzierendes System in den entsprechenden

Korridoren bilden.
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Im Querschnitt Cham-Zug nimmt die Spitzenstundenbelastung analog dem Tagesverkehr um

ca. 80% zu. Demgegeniiber liegt dieses Wachstum fiir die Querschnitte Baar-Zug und Stein-

hausen-Kollermiihle lediglich bei 25% (vgl. Tabelle 17). Fiir diese Querschnitte ist jedoch

davon auszugehen, dass vermutlich die Schatzung des heutigen Spitzenstundenverkehrs mit

einem Anteil von iiber 20% am Tagesverkehr iiberschdtzt wird (Vergleiche mit der Region

Bern zeigen, dass dort die Spitzenstundenbelastungen zwischen 12-16% liegen).

ENTWICKLUNG SPITZENSTUNDENVERKEHR BEIM FEINVERTEILER

2000 2020
Tages- Spitzen- Anteil Tages- Spitzen- Anteil
verkehr!®> | stundel®  des Tages- | verkehr stunde  des Tages-
Querschnitt [Pers./Tag] [Pers./h] verkehr [Pers./Tag] [Pers./h] verkehr
Cham-Zug 13'000 2'000 15% 24'000 3'600 15%
Zunahme:
+80%
Baar-Zug 7'900 1'700 22% 14'000 2'100 15%
Zunahme:
+24%
Steinhausen-Kollermiihle 6'500 1'600 25% 13'000 2'000 15%
Zunahme:
+25%

Tabelle 17 Die Werte beziehen sich jeweils auf das Total in beiden Richtungen zusammen

15 Quelle: Ergebnisse der Fahrgastbefragung, Schlussbericht, SMA, 12. Juli 2000

16 Schatzungen ZVB vom 22.02.2002
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d) Entwicklung Regionalverkehr total (Mittel- plus Feinverteiler)

Querschnitt Baar-Zug

Querschnitt Cham-Zug

1999 2020 1999 2020
[Pers./Tag] [Pers./Tag] [Pers./Tag] [Pers./Tag]

Feinverteiler

Bus ZVB 7'900 13'000

Neues System 14'000 23'900
Mittelverteiler

Regio/S-Bahn 2'000 4'100

Stadtbahn 117 3'200 7'300
Total 9'900 17'200 17'100 31'200
A 1999 = 2020 +74% +82%

Tabelle 18

17 Quelle: Wirtschaftlichkeitsrechnung Stadtbahn 1. Etappe (INFRAS 2001)
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ANNEX 2: UBERBLICK UBER DIE TECHNISCHEN SYSTEME
MOGLICHE TECHNISCHE SYSTEME
Ubersicht

Nachfolgend sind die grundsdtzlich denkbaren technischen Systeme fiir den Feinverteiler in

einer Ubersicht zusammengestellt.

UBERSICHT MOGLICHER TECHNISCHER SYSTEME FUR FEINVERTEILER

Autobus/Gelenkautobus

Konventionelle Bussysteme

Autobus/Gelenkautobus
mit Anhangerbetrieb

Mit mechanischer Spurfiihrung:
Mittelschiene (z.B. Nancy) oder
seitliche Leitkante (z.B. Essen)

Spurgefiihrte Bussysteme

("BusBahn")
Mit elektronischer Spurfiihrung
optische Fiihrung (z.B. CIVIS)
oder mit Leitdraht (z.B. Lausanne)
Normalspur
(z.B. Saarbahn, Strasshourg)
Strassenbahnsysteme

Schmalspur
(z.B. Gattalbahn)

Figur 21
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Merkmale und Kennzahlen

a) Gefassgrosse und Beforderungskapazitat

171

System/Fahrzeuge Fahrzeuglinge Sitzplatze Stehpldtze Total Plitze
[Meter] [4 Pers/m2]
Gelenkautobus 18 40 70 110
Gelenkautobus mit Anhanger 25 80 100 180
BusBahn/Spurbus 25 40 110 150
Strassenbahn Einfachtraktion 30 70 160 230
Strassenbahn Doppeltraktion 60 140 320 460
Tabelle 19
MAXIMALE BEFORDERUNGSKAPAZITATEN PRO STUNDE UND RICHTUNG
Personen
6000 Strassenbahn
5500 (Einfachtraktion)
5000 -
4500 Gelenkautobus
4000 - 7 | mit Anhdnger
3500 7 ~BusBahn/Spurbus
”
3000 7
2500 - Gelenkautobus
// (solo)
2000 - -
1500 — — _‘r -— —
1000 }_ — /
500
0
10-Min 7.5-Min 5-Min 2.5 Min
Fahrplanintervall
©INFRAS

Figur 22 Angenommene Anzahl Sitz- und Stehpldtze pro Fahrzeugtyp gemdss Tabelle 19
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System/Fahrzeuge Anschaffungskosten Betriebskosten Investitionskosten
Fahrzeuge (inkl. Fzg.Kosten) Infrastruktur*
[Mio.CHF/Fzg] [CHF/Kurs-km] [Mio. CHF/km]
Gelenkautobus 0.6 7-9 4-6
Gelenkautobus mit Anhanger 0.8 8-10 (1streifige Busspur)
BusBahn/Spurbus
8-12
- elektronische Fiihrung (2streifige Busspur plus
1-3 10-12 Leitsystem)
10-15
- mechanische Fiihrung (2streifige Busspur plus
Fiihrungsschiene)
Strassenbahn 3-5 10-15 15-30
* ohne Landerwerb
Tabelle 20
c) Antriebsarten, Traktion
Systeme Dieseltraktion Elektrische Traktion
Gelenkbus ohne/mit Anhanger ja Evtl.
BusBahn/Spurbus Ja Ja
Ja
Strassenbahn Evtl. (Wechselstrom 15kV/16.7 Hz
oder/und Gleichstrom 600V)
Tabelle 21
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ANNEX 3: LINIENFUHRUNGEN FEINVERTEILER

INFRAS | Februar 2003 | ANNEX 3: LINIENFOUHRUNGEN FEINVERTEILER



ATVAIN HW JYa3aAydsIN Wi zisuidneH JopLIOM-AQ

uondo
SaN Nw Bunisissenusbig ziouydneH JOpLIOY-AQ

]
1
\

3

AN ¢
, . ~ %

o R ERNR =

Bnz

/
\\\\.\. Jayanw
SN

210Uy — Joyuyeg WeyD MUYISAy
" J9]I91dAUIRS-AQ Jab1yeysbunysia
"1 B | / TR . - T

\ bl

v_o__n_cm.q v/ u




Legende:

OV-Korridor Hauptnetz Eigentrassierung mit NBS
Option

.S' Que /ungm" /

'n\

Siers,



™ ,’ [ r'—‘ 4 1‘ K @ «"'\ 7AW § J' /r..,\
N I K. &a j-ﬂm A ~ /I R\

Lelstungsfahlger OV Femverteller Kt. Zug

Optlon
NB&Querung D
lforzen Allmend

via besteh 2

Strassennetz
3]
Legende: b
—— OV-Korridor Hauptnetz Eigentrassierung mit NBS -
EEEEEEEER Option Q:"i
@
— - OV-Korridor Hauptnetz im Mischverkehr mit MIV/LV &
)
N




A Sl
Lelstungsfahlger
OV-Feinverteiler Kt. Zug

Abschnltt Bahnhof Zug Bahnhof Baar

NN AL/

RN

G o L

PV @

™~

OV-Korridor Hauptnetz Eigentrassierung mit NBS
OV-Korridor Hauptnetz im Mischverkehr mit MIV/LV :
L e ] ‘

A 5 4

:‘ \ Io)

\\‘\\j’k\\ /
NBS Gubelstr.-Gotthardstr. . %
inkl. Bahndammquerung . k

I

\

iNFRas ()



