Vorlage Nr. 2651.2
Kanton ZUg Laufnummer 15325

Interpellation von Patrick Iten
betreffend Kantonalen OV
(Vorlage Nr. 2651.1 - 15237)

Antwort des Regierungsrats
vom 22. November 2016

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Kantonsrat Patrick Iten, Oberageri, hat am 13. August 2016 eine Interpellation betreffend kan-
tonalen OV (Vorlage Nr. 2651.1 - 15237) eingereicht. Der Kantonsrat hat die Interpellation am
29. September 2016 zur Beantwortung an den Regierungsrat Gberwiesen. Der Regierungsrat
nimmt zur Interpellation wie folgt Stellung:

A. Vorbemerkungen

Das Gesetz Uber den offentlichen Verkehr (GoV; BGS 751.31) sieht in § 1 vor, dass Kanton
und Gemeinden nachfrageorientiert fir einen attraktiven 6ffentlichen Verkehr sorgen. Im aktu-
ellen Richtplan (Kapitel V1) ist zudem festgehalten, dass der Kanton Zug den 6ffentlichen Ver-
kehr nachfrageorientiert plant. Das Busangebot wurde dementsprechend laufend weiterentwi-
ckelt und wo notwendig ausgebaut. § 1, Bst. b) GoV sieht vor, dass der 6ffentliche Verkehr im
Kanton Anschluss an das Ubergeordnete Verkehrssystem gewahren soll. Mit Er6ffnung der
Stadtbahn Zug wurde das Angebotskonzept «Bahn und Bus aus einem Guss» umgesetzt.
Kernelement darin ist die Verknupfung der Bahn- und Busangebote an den Bahnhdtfen Rot-
kreuz, Cham, Zug und Baar. Die Bahn bildet das Rickgrat des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton
Zug und verbindet die gréssten Siedlungsgebiete innerhalb und ausserhalb des Kantons mitei-
nander. Durch die hohe Haltestellendichte gewahrt die Stadtbahn, insbesondere in den Ver-
dichtungsgebieten, eine sehr gute Erschliessung fir Einwohnerinnen und Einwohner sowie fir
Mitarbeitende von Unternehmen. Das 6V-Konzept hat sich in den letzten zehn Jahren bewahrt
und die Nachfragezahlen haben bei Bahn und Bus laufend zugenommen.

Ohne Ausbau der Bahninfrastruktur zwischen Zirich und Zug sind keine grundlegenden Veran-
derungen an der Knoten- und Fahrplanstruktur (Fahrplanzeiten in den Bahnhofen und auf der
Strecke) mdglich bzw. zu erwarten. Die neue Gesetzgebung Uber die Finanzierung und den
Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) ist seit 1. Januar 2016 in Kraft. Danach wird unter and e-
rem das Bundesparlament in regelmassigen Abstanden Uber klinftige Ausbauschritte der Bahn
entscheiden. Im bereits beschlossenen Ausbauschritt 2025 sind keine wesentlichen Anderun-
gen des Bahnangebots im Kanton vorgesehen. Relevante Angebotsschritte sind erst mit spate-
ren Ausbauschritten 2030 ff zu erwarten. Die Zentralschweizer Kantone setzen sich stark daflr
ein, dass die Bahnkapazitat, insbesondere fir die Strecke Ziurich—Zug—Luzern, erhéht wird.
Ebenso soll das wegen den Einspurstrecken stark gebindelte Fernverkehrsangebot kinftig
viertelstiindlich mit Verbindungen von Zug nach Zirich und Luzern zur Verfigung stehen.
Dadurch wurde sich auch die Auslastung der zufihrenden Buslinien besser Uber alle Kurse ver-
teilen. Die parallel zur Bahn verkehrenden Buslinien zwischen Baar und Zug oder Rotkreuz und
Zug kénnten zudem durch haufiger verkehrende Stadtbahnen und Schnellzlige entlastet wer-
den.

Das Konzept «Bahn und Bus aus einem Guss» wird sich in den nachsten Jahren nicht grundle-
gend verandern. Es stehen somit weniger konzeptionelle Anpassungen im Vordergrund, son-
dern die laufende Weiterentwicklung des aktuellen Angebots. Diese muss nicht zwingend Uber
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Taktverdichtungen erfolgen. Die Kapazitaten kénnen auch Uber langere Fahrzeuge erhéht wer-
den. Zudem sind Bestrebungen im Gange, die Nachfrage besser zu verteilen, um die enormen
Verkehrsspitzen zu brechen und die bereits bestehenden Kapazitaten besser zu nutzen.

B. Beantwortung der Fragen
1. Wird mit der Eréffnung der Tangente auch der Fahrplan der ZVB angepasst?

Ja, es sind Veranderungen zu erwarten. Allfallige Anderungen erfolgen in Absprache mit den
betroffenen Transportunternehmen, insb. der Zugerland Verkehrsbetriebe AG. Nach der Fertig-
stellung der Tangente Baar/Zug sollen die Schnellbusse der heutigen Buslinie 1 Oberageri—Zug
Bahnhof via Tangente (ohne Bedienung Postplatz/Kolinplatz) tber die Industrie- oder Baarer-
strasse an den Bahnhof Zug verkehren. Dies wird insbesondere auch im Gebiet des Bebau-
ungsplans Technologiecluster Zug (V-Zug-Areal) zu einer Erh6hung der Bedienungshaufigkeit
durch den o6ffentlichen Verkehr fiihren. Im Raum Stadtgrenze/V-ZUG ist ein Halt vorgesehen,
um damit die Arbeits- und Ausbildungsplatze (GIBZ) direkt mit dem Agerital zu verbinden. In
Prifung ist dannzumal auch eine Verknlpfung mit einer Buslinie aus dem Gebiet Zug West, um
eine attraktive neue Durchmesserlinie zu generieren und neue Potenziale zu erschliessen. Die
Linie 1 wird das Grundangebot von Montag bis Sonntag zwischen Oberageri und Zug sicher-
stellen. Sie verkehrt wie bisher via Postplatz-Kolinplatz-Allenwinden und stellt die Erschlies-
sung der Siedlungsgebiete sicher. Die Reisezeit der Busse zwischen Oberageri und Bahnhof
Zug bleibt via Tobelbriicke-Tangente in etwa gleich, wie bisher via Tobelbriicke-Kolinplatz. Die
Tangente Baar/Zug bringt der Stadt Zug eine Verkehrsentlastung in der Stadtdurchfahrt (Neu-
gasse und sudliche Bahnhofstrasse), was auch zu einer Verbesserung der Punktlichkeit aller
dort verkehrenden Buslinien fihren sollte. Die Linie 2 Zug-Menzingen bleibt unverandert.

2. Wie sieht die Planung des Kantons aus fiir den Ausbau der ZVB in den néchsten
25 Jahren?

Die Starke des strassengebundenen 6V's liegt darin, flexibel auf sich verdndernde Kundenbe-
durfnisse wie neue Wohn- und Arbeitsplatzgebiete oder gedndertes Mobilitatsverhalten reagie-
ren zu kénnen. Nach Ansicht des Regierungsrats wird sich das Konzept «Bahn und Bus aus ei-
nem Guss» in diesem Zeitraum nicht grundlegend verandern. Auch das Bahnangebot wird kon-
zeptionell keine wesentlichen Veranderungen erfahren. Eine Studie der ETH hat aufgezeigt,
dass das bisherige Bussystem noch lange ausbaubar ist (vgl. Antwort 5). Im Unterschied zur
Bahn ist der Bus schneller und flexibler an die konkrete Entwicklung von Nachfrage, Verkehr
oder verfligbarer Strasseninfrastruktur anpassbar. Es gibt kein definiertes Konzept fiir das Jahr
2040, sondern es wird in einer rollenden Planung die Markt- und Nachfrageentwicklung im Kan-
ton Zug und den umliegenden Regionen laufend beobachtet. Da insbesondere im Jahr 2014
das Bahn- und Busangebot konzeptionell angepasst wurde und ein namhafter Angebotsausbau
stattgefunden hat, steht zurzeit eine Phase der Konsolidierung ohne gréssere Ausbauten an.
Auch als Folge der aktuellen Situation bei den Kantonsfinanzen ist bis 2020 kein wesentlicher
Angebotsausbau zu erwarten.

Nach der erwdhnten Konsolidierungsphase ist ein bedarfsorientierter Ausbau des bestehenden
Angebots und dessen Kapazitaten absehbar. Mit einer rollenden Planung wird auch die raumli-
che und verkehrliche Entwicklung berucksichtigt werden kdnnen, welche durch den Kantonsrat
im Richtplan festgelegt wird. Die Entwicklung von Arbeitsplatzen und Einwohnerinnen und Ein-
wohnern in den Verdichtungsgebieten (Unterfeld, aussere Lorzenallmend, Zimmel etc.) wird re-
gelmassig mit den betroffenen Gemeinden geklart. Auch die Mdglichkeiten neuer Strasseninf-

rastrukturen (Tangente Baar/Zug, Umfahrung Cham—-Hunenberg, Chollerstrasse etc.) und von
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Veranderungen im Bahnangebot werden frihzeitig abgeklart. Zusammen mit den aktuellen
Nachfragezahlen und den Betriebsdaten von Bahn und Bus wird der jeweilige Korre kturbedarf
im Busangebot Jahre zum Voraus eruiert. Fir diese Arbeiten besteht die standige Projektgru p-
pe «AP Zugerland», worin das Amt fur offentlichen Verkehr zusammen mit der ZVB zurzeit das
Angebot 2025 vertieft untersucht. Die daraus resultierenden Angebotskonzepte bilden auch die
Grundlage fir die Flottenentwicklung (Fahrzeugbeschaffung) der Transportunternehmen.

In der «Arbeitsgruppe Bus und Strassen» koordinieren unter der Leitung des Amts fir offentli-
chen Verkehr Vertreterinnen/Vertreter des Tiefbauamts, der Zuger Polizei, der Stadt Zug und
der ZVB verkehrliche Fragen, die den Bus betreffen. Alle Strassenbauvorhaben werden friihzei-
tig (von der ersten Idee bis zur Umsetzung) erfasst und auf die Bedurfnisse des 6ffentlichen
Verkehrs geprift. Bei akut auftauchenden Verspatungen in bestimmten Gebieten oder Unfall-
schwerpunkten werden infrastrukturelle Anpassungen, technische Massnahmen oder Ver-
kehrsanordnungen vorgenommen.

3. Was wird in den Zentren geplant, um nicht noch mehr Busse auf den Strassen
aufzureihen?

Der offentliche Verkehr ergibt eine platzsparende Mobilitat. Wirden 80 Personen, die in einem
18 Meter langen Gelenkbus mitfahren, alle mit dem Auto fahren, ergdbe dies eine Fahrzeugko-
lonne von Uber 300 Metern Lange. Insofern erhéhen zusatzliche Busse die Mobilitatskapazita-
ten in den Zentren.

Da die 6V-Feinerschliessung gerade in den Zentren wichtig ist, wo viele Menschen wohnen und
arbeiten und Busse an den Bahnhdofen Anschluss an das ubergeordnete Bahnnetz gewahren
sollen, sind Busfahrten durch die Zentren unvermeidbar. Die Korridore fur den leistungsfahigen
Feinverteiler sind im Richtplan dementsprechend in der Teilkarte V 6.3 festgelegt und fuhren
durch die Zentren. Ebenso befinden sich gemass Kantonsratsbeschluss betreffend Festlegung
der Bahnhaltestellen und der Knotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs (BGS 751.314) viele
Knotenpunkte in Zentren, welche von Bussen erschlossen werden mussen. Wegen des Hub-
Konzepts (vgl. einleitende Bemerkungen) fahren die Busse bei den Bahnhoéfen zur selben Zeit
weg, woraus das "Aufreihen" der Busse z.B. in den stadtischen Haltestellen resultiert. Dieses
Konzept wird nicht geandert.

Trotz verschiedenen Busspuren verkehren die Linienbusse zum grossen Teil im bestehenden
Strassenraum. Ein vollstdndig eigentrassiertes Bussystem ware enorm teuer und in dicht be-
bauten Gebieten oberirdisch kaum realisierbar. Immerhin kann zur kinftigen Entwicklung er-
wahnt werden, dass bei weiterer Nachfragesteigerung (vor allem in den Hauptverkehrszeiten)
in der Tendenz anstelle zusatzlicher Fahrten eher gréssere Busse zum Einsatz kommen wer-
den (Normalbus=>» Gelenkbus=>»Anhangerzug=>» Doppelgelenkbus).

Punktuell kbnnen gewisse Busslinien dank neuen Linienfihrungen andere Haltestellen anfah-
ren, wie dies flir den Bus Nr. 1 nach Inbetriebnahme der Tangente in der Stadt Zug maoglich ist
(vgl. Antwort zu Frage 1).

Fazit: Zentren miissen und sollen erschlossen bleiben; bei erhéhtem Kapazitatsbedarf kann
dank grésseren Fahrzeugen eine erhdhte Anzahl Bussen vermieden werden. Neue Linienfl h-
rungen wie im Fall der Tangente ermdglicht die Umlagerung von Halten auf andere Haltestel-
len.
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4. Sind die Verbindungen zum Bahnhof Zug via Alpenstrasse und Bahnhofstrasse noch
zeitgerecht und miisste da nicht eine Anpassung stattfinden?

Grundsatzlich wird angestrebt, dass Kundinnen und Kunden im 6V mdglichst schnell, d.h. ohne
Umwegfahrten und nahe den Bahnperrons ein- und aussteigen kénnen. Am Bahnhof Zug be-
stehen heute 4 verschiedene Bushalteorte. Die zwei wichtigsten (Metalli und Bahnhofplatz)
sind nicht weiter ausbaubar fir die Bewaltigung der zuklinftigen Fahrgastmengen oder fir neue
Buslinien. Bei einem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs oder anderen Nutzungen rund um den
Bahnhof Zug kann sich das Platzproblem verscharfen. In Zusammenarbeit zwischen der Stadt
Zug und dem Amt fir offentlichen Verkehr wurde in einer Standortevaluation dieser Frage
nachgegangen. Je nach der weiteren stadtebaulichen Entwicklung des Vorhabens kdnnten sich
somit langerfristig auch die Zufahrtsrouten Uber die Alpen- oder Bahnhofstrasse verandern.

Verantwortlich flr die Ausarbeitung eines Konzepts ist die Stadt Zug. Gemass § 7 Bst. d GoV,
konnte der Kantonsrat dereinst einen allfalligen Investitionsbeitrag an den Bushof von region a-
ler Bedeutung sprechen. Mit den anstehenden Planungen und Projektierungen ist jedoch eine

Realisierung nicht vor dem Jahr 2025 zu erwarten.

5. Kommt der Busverkehr nicht an seine Kapazitdtsgrenze mit den prognostizierten Zahlen
der Bevélkerung des Kantons Zug bis ins Jahr 2040?

Der Richtplan des Kantons Zug sieht vor, dass der dffentliche Verkehr nachfrageorientiert ge-
plant werden soll, was bei einem Wachstum der Mobilitdt insgesamt zu einer Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) zum 6ffentlichen Verkehr fuhrt. Das heutige Busnetz
kann vorausschauend an die Gegebenheiten angepasst und entsprechend erweitert werden.
Die Kapazitaten im Strassennetz sind weitgehend gegeben, es ist aber vorgesehen, Engpéasse
bei den Knoten soweit wie mdglich aufzuheben bzw. die Knoten unter Bertcksichtigung der
Verkehrssicherheit auch fur den 6ffentlichen Verkehr auszubauen. Das Hauptnetz des 6ffentli-
chen Feinverteilers soll zudem langfristig zu einem Pneutram- oder Tramsystem weiterentwi-
ckelt werden kénnen, um auch einem grésseren Nachfragezuwachs gerecht zu werden. Letzte-
rer erscheint als sehr wahrscheinlich, da die Region weiter wachst und der Individualverkehr
sukzessive an seine Kapazitatsgrenzen stdsst. Deshalb wurde der Fragestellung nachgegan-
gen, ob das Wachstum auch langerfristig mit dem bekannten Konzept «Bahn und Bus aus einem
Guss» in der geforderten Qualitat bewaltigt werden kénne oder ob ein Systemwechsel ange-
messen ware. Die ETH Zurich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme, wurde im
Jahr 2013 mit diesen Abklarungen beauftragt. Es ging um die Frage: Braucht Zug ein Tram?
Nebst einem Tramsystem wurden ein System Busplus (konventionelles Busnetz; Anhangerzu-
ge) und andererseits ein Bussystem BRT (Bus rapid transit; komplett eigentrassiert; elektrifi-
ziert; Doppelgelenktrolleybusse) beriicksichtigt. Von zentraler Bedeutung fir die Fragestellung
waren die Nachfrage und ihre Entwicklung. Fur die Untersuchungen wurde vorerst von einem
Nachfragewachstum von 100 Prozent als Grundlage ausgegangen. Dieses Wachstum wurde
basierend auf Analysen der Raumstruktur und der wahrscheinlichen, kinftigen Entwicklung in
den Verdichtungsgebieten je nach Korridor des heutigen Busnetzes linienweise untersucht.
Dies erlaubte es, grob denjenigen Teil des Hauptnetzes auszumachen, welcher aufgrund der
Nachfrage Uberhaupt flr ein neues, leistungsfahiges Feinverteilersystem in Frage kdme. Es hat
sich gezeigt, dass mit der Variante Busplus (Busnetz 2014) ein Nachfragewachstum von bis zu
150 Prozent gegenlber den Frequenzen 2011 bewaltigt werden kann. Die linienweise Betrach-
tung zeigt auf, dass langfristig am ehesten auf den heutigen Buslinien 6 und 3 mit einem neuen
Transportmittel gerechnet werden musste.
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Die Arbeit der ETH wurde auf Basis der Frequenzen 2011 erstellt. Seither hat die Busnachfra-
ge um rund zehn Prozent zugelegt. Es ist somit davon auszugehen, dass bei gleichen Rah-
menbedingungen die Nachfrage bis 2040 wenigstens um weitere 50 Prozent zulegen wird. Es
ist aber durchaus auch mdéglich, dass je nach Verkehrspolitik und Wirtschaftswachstum eine
hohere Nachfragesteigerung moglich wird, die auch bewaltigt werden kénnte. Die Grenze, bei
welcher Uber ein neues Transportsystem nachgedacht werden musste, ist langst noch nicht er-
reicht. Am Beispiel der Buslinie 6 zeigte sich, dass bei einer Bedienung mit noch grésseren
Bussen, zum Beispiel Doppelgelenkbussen, und einer Taktfolge von vier Minuten auch eine bis
zu 200-prozentige Nachfragesteigerung im massgebenden Querschnitt bewaltigt werden kénn-
te (vgl. Abbildung).
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Abbildung: Fahrzeugkonzept bei zunehmender Nachfrage, am Beispiel der Buslinie 6

Zusammenfassend halt die ETH fest, dass ein Tramsystem flr Zug nicht angemessen ist, da es
einerseits aus Kapazitatsgriinden nicht notwendig ist und andererseits mit einem weiterentwi-
ckelten, eigentrassierten Bussystem eine wesentlich gréssere Wirkung pro eingesetztem Fran-
ken erzielt wird. Dies in Bezug auf alle betrachteten Kostenarten (Investitionskosten, Betriebs-
kosten und Gesamtannuitaten).

Neben der kontinuierlichen Weiterentwicklung des Bussystems unterstitzt der Regierungsrat
auch Massnahmen, welche helfen, mdglichst viele 6V-Fahrten direkt mit der Bahn, ohne End-
transport durch den Bus, zu bewaltigen. Dies betrifft insbesondere die Gestaltung der im kan-
tonalen Richtplan vorgesehenen Gebiete fur Verdichtung. Folgende Massnahmen helfen, das
Feinverteilernetz weniger stark zu belasten:

- Hohe Ausnutzungsziffern sollen vor allem bei denjenigen Geb&uden, welche sich in Fuss-
wegdistanz zur Bahn befinden, geplant werden.

- Dabei sollen moéglichst viele Arbeitsplatze bahnnah angeordnet werden (Arbeitsplatze ge-
nerieren pro Quadratmeter dreimal mehr Fahrten als Wohnungen).
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- Die Langsamverkehrswege (Fussganger/Velo) in den Verdichtungsgebieten sollen auf dem
direktesten Weg zum nachsten Bahnhof fihren.

- Fusswege sollen moglichst witterungsgeschiitzt ausgestaltet werden (Ladenpassagen,
Vordacher, Arkadenbauweise etc.).

6. Wie denkt man diesen Zuwachs aufzunehmen und das bei gleichem Strassennetz und
mit einer Zunahme des Individualverkehrs?

Vgl. Antwort zu Frage 5. Aufgrund der Nachfragesteigerung geht die Tendenz hin zu grésseren
Bussen, um pro Kurs mehr Fahrgaste aufnehmen zu kdnnen. Strassenseitig wird die Weiter-
entwicklung und flachenmassige Ausdehnung von 6V-Priorisierungsmassnahmen (Busstreifen,
Bevorzugungen an Lichtsignalanlagen etc.) notwendig sein, um eine gute Qualitat aufrecht zu
erhalten.

7. Kann man mit einem neuen Verkehrskonzept den 6ffentlichen Verkehr nicht vereinfachen
und fliessender machen?

Unabhangig davon, wie ein Verkehrskonzept kiinftig auch ausgestaltet wird, sind fir die Ver-
kehrsmittelwahl die Dauer der Reisezeit, die Verfugbarkeit (haufige Verbindungen) und die Zu-
verlassigkeit zentral. Mit dem Konzept «Bahn und Bus aus einem Guss» kénnen genau diese
Zielsetzungen gut unterstitzt werden, weshalb es kein grundsatzlich neues Verkehrskonzept
flir den 6V braucht. Es entstehen zuverlassige Reiseketten zwischen Bahn und Bus mit ra-
schen Verbindungen. Mit dem Konzept entstehen auch viele gute Anschlisse (Bahn/Bus und
Bus/Bus). Falls die Fernverkehrsziige dereinst statt im Halbstundentakt im Viertelstundentakt
verkehren werden, verteilt sich Uber die Stunde gesehen auch die Nachfrage besser auf die zu-
fihrenden Buslinien. Insgesamt hat der 6V grosse Kapazitatsreserven, da jeweils nur einzelne
Kurse in den Hauptverkehrszeiten an ihre Kapazitdtsgrenze stossen. Neue Arbeits-, Lern- und
Lebensformen kénnten eine Glattung der Verkehrsspitze erbringen. Es ist auch wichtig, dass
verkehrsintensive Arbeitszonen in Bahnndhe angesiedelt werden und z.B. Schulen im Falle von
Uberlastung bestimmter Kurse mit Anpassungen der Unterrichtszeiten reagieren kénnen, was
eine Studie «Brechen der Verkehrsspitzen» der Metropolitankonferenz Zurich, die im Novem-
ber 2016 vorgestellt wurde, aufgezeigt hat. Konkrete Beispiele dafur sind die Hochschule L u-
zern, welche fur den Campus Rotkreuz die Vorlesungszeiten angepasst hat, und die Kantons-
schule Menzingen, welche mit einer entsprechenden Stundenplangestaltung dafiir gesorgt hat,
dass der Schulbeginn am Morgen gestaffelt erfolgt, womit weniger Bus-Verstarkungskurse
notwendig sind.

Zu guter Letzt kénnte auch Mobility-Pricing die Spitzenzeit im 6ffentlichen Verkehr etwas ent-
scharfen. Auch hier l1auft eine Studie «Nutzerfinanzierung» der Metropolitankonferenz Zirich,

deren Ergebnisse 2017 oder 2018 erwartet werden. Der Zuger Regierungsrat kdnnte sich vor-
stellen, den Kanton Zug als Testregion zu verwenden und hat sich im Sommer 2016 entspre-

chend gegenliber dem Bund gedussert.

8. Hat man geplant oder plant man den digitalisierten Verkehr miteinzubeziehen und wenn
ja, wie?

Unter dem Titel «digitalisierter Verkehr» laufen verschiedene Themen zusammen. Themen wie
«intelligente Verkehrssysteme», Sharing-Plattformen, vernetzte Mobilitédt, autonome Fahrzeu-
ge, Lésungen im Ticketing durch vermehrte Nutzung von Mobilgeraten, Mobility-Pricing und
beim Car- und Ride-Sharing. Die ZVB befasst sich zurzeit aktiv mit den Themen autonome
Fahrzeuge und Car- und Ride-Sharing. In allen Bereichen werden Innovationen durch die Me-
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dien publik, nur wenige setzten sich bisher flachendeckend durch. Zum Beispiel beim Ticketing
besteht aktuell ein Ideenwettbewerb unter den Transportunternehmen, welche laufend neue
Losungen auf den Markt bringen. Am Ende wird sich wohl die kundenfreundlichste Lésung na-
tional durchsetzen. Im Bereich der automatisierten Fahrzeuge laufen weltweit und in der
Schweiz verschiedene Testbetriebe. Bis zur Marktreife im Alltagsverkehr ist es jedoch noch ein
langer Weg. Aus heutiger Sicht wird der 6ffentliche Verkehr auch mit neuen Technologien sei-
ne Trimpfe als glinstiges, raum- und energiesparendes Massentransportmittel ausspielen kon-
nen.

Langfristig werden sich die Anteile innerhalb der Verkehrssysteme verandern, weil Mietsysteme
immer attraktiver werden und das Auto mit Bahn, Bus und Velo auf gemeinsamen digitalen
Plattformen um Kundinnen und Kunden wirbt. Die technologischen Entwicklungen werden vom
Regierungsrat mit Interesse beobachtet. Die damit zusammenhangenden Fragen werden im
Kontext der Motion der CVP-Fraktion betreffend Chancen und Risiken der Digitalisierung des
Verkehrs im Kanton Zug (Vorlage Nr. 2627.1-15166) und diese voraussichtlich verbunden mit
der Uberarbeitung des kantonalen Richtplans bearbeitet. Allfallige Versuchsbetriebe erhalten
ideelle oder allenfalls organisatorische Unterstiitzung. Nachdem die kantonalen Ressourcen fir
einen Pilotbetrieb fir BiBo durch den Kantonsrat gestrichen wurden, plant der Regierungsrat
hingegen keine eigenen Aktivitaten zur technologischen Verbesserung des offentlichen Ver-
kehrs.

C. Antrag

Kenntnisnahme.

Zug, 22. November 2016

Mit vorzuglicher Hochachtung
Regierungsrat des Kantons Zug

Der Landammann: Heinz Tannler

Die stv. Landschreiberin: Renée Spillmann Siegwart
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