Vorlage Nr. 2854.1
Kanton Zug Laufnummer 15745

Kantonsratsbeschluss
betreffend Anpassung des kantonalen Richtplans
(Kapitel V 6 Busverkehr / Feinverteiler, u.a. auf Eigentrassee)

Bericht und Antrag des Regierungsrats
vom 27. Marz 2018

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten Ihnen Bericht und Antrag flirr eine Anpassung des kantonalen Richtplans. Die
Vorlage gliedert sich wie folgt:

1. In Klrze 1
2. Aufbau des vorliegenden «Bericht und Antrag des Regierungsrats» 3
3. Kapitel V Busverkehr / Feinverteiler, u.a. auf Eigentrassee 3
4. Finanzielle Auswirkungen und Anpassungen von Leistungsauftragen 26
5. Zeitplan 26
6. Antrag 27
1. In Klrze

Die Festsetzung des Standorts des Hauptstitzpunkts fir den Busverkehr stitzt sich auf
das revidierte Raumplanungsgesetz, wonach Vorhaben mit gewichtigen Auswirkungen
auf Raum und Umwelt einer Grundlage im Richtplan bedirfen. Der zur Festsetzung vor-
geschlagene Standort «An der Aa, Zug» stiess in der 6ffentlichen Mitwirkung mehrheit-
lich auf Zustimmung. Mit dem heute schon bestehenden zentralen Standort des Haupt-
stltzpunkts kdnnen unproduktive Busleerfahrten minimiert und damit die Betriebskosten
moglichst tief gehalten werden. Es gab aber auch Kritik. Dabei wurden fehlende Abkl&-
rungen Uber die Entwicklung des kunftigen 6ffentlichen Verkehrs bzw. fehlende Zu-
kunftsszenarien thematisiert. Der Regierungsrat setzte sich mit diesen denkbaren «Zu-
kunftsszenarien» auseinander. Das Anliegen der Stadt Zug, eine neue Machbarkeitsstu-
die fur das Gebiet «Gobli» als mdglichen Ort des Hauptstltzpunkts zu erstellen, mdchte
der Regierungsrat aus finanziellen, zeitlichen und raumplanerischen Griinden nicht wei-
terverfolgen. Dies wird in dem nun folgenden parlamentarischen Prozess diskutiert wer-
den.

Festsetzung des Hauptstitzpunkts am heutigen Standort «An der Aa, Zug»

Der kantonale Richtplan setzt den Hauptstitzpunkt am heutigen Standort des ZVB-Depots «An
der Aa, Zug» fest. Eine Standortevaluation zeigte, dass sich dieser Standort in Abwagung vie-
ler Faktoren am besten eignen wirde. Andere mogliche Standorte eignen sich aufgrund der
Grosse oder Form der Grundsticke oder aufgrund der notwendigen Leerfahrten nicht. Der
Standort «Gdbli», welcher der Stadtrat Zug mittlerweile favorisiert, schneidet nicht besser ab,
auch wenn das Land seitens der Stadt nun zur Verfiigung stehen sollte.

Offentliche Mitwirkung

Die Anpassung des Richtplans lag wahrend 60 Tagen beim Amt fur Raumplanung sowie in der
Stadt Zug und den Gemeinden Baar und Steinhausen 6ffentlich auf. Parteien, Gemeinden, Or-
ganisationen und der Bund reichten rund 40 Stellungnahmen ein. Mehrheitlich wurde die Fest-
setzung des Standorts An der Aa unterstitzt. Beméngelt wurden die fehlenden Zukunftsszena-
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rien fur den 6ffentlichen Verkehr. Im Weiteren wurde gefordert, fir Alternativstandorte umfas-
sendere Abklarungen zu treffen.

Regierungsrat reagiert auf Kritik

Den Standort «An der Aa, Zug» bestatigte der Kantonsrat indirekt bereits schon in zwei vor-
gangigen Vorlagen (Festsetzung des Areals An der Aa als Standort fiir eine zentralisierte kan-
tonale Verwaltung und Start der Planungsarbeiten fiir eine Neubebauung des Areals An der Aa
2009, Kantonsratsbeschluss betreffend Anpassung des kantonalen Richtplans, Vorlage Nr.
1869 sowie Beschluss des Kantonsrats 2012 fiir den Projektierungskredit, Kantonsratsbe-
schluss betreffend Projektierungskredit fir die Planung von Neubauten fur die Verwaltung und
die Gerichte des Kantons Zug und die Zugerland Verkehrshetriebe AG auf dem Areal an der Aa
in Zug, Vorlage Nr. 2050). Der Regierungsrat hélt deshalb und aufgrund der aufgezeigten
Standortevaluation am Standort «An der Aa» fest. Die eingebrachte Kritik wird dahingehend
bericksichtigt, indem der Richtplantext mit weiteren Kriterien erganzt wird. Zudem &aussert sich
der Regierungsrat namentlich zu Zukunftsszenarien und zur Standortevaluation.

Alternativstandort «Gobli»

Im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung hat der Stadtrat Zug mitgeteilt, dass der Standort
«GObli» nicht zur Verfigung steht. Der Stadtrat hat seine Meinung mittlerweile geéndert und
favorisiert nun diesen Standort. Der Stadtrat méchte nun mit dem Kanton und der ZVB eine
gemeinsame Machbarkeitsstudie fiir das Gebiet «Gobli» als méglichen Ort des Hauptstitz-
punkts erstellen, um dort neben dem Hauptstiitzpunkt fiir die ZVB den Okihof, den stadtischen
Werkhof samt Feuerwehrstitzpunkt sowie die Raumlichkeiten fiir den Rettungsdienst Zug
(RD2Z) realisieren zu kdnnen. Namentlich aus finanziellen, raumplanerischen und zeitlichen
Grunden verzichtet der Regierungsrat derzeit darauf, an einer solchen Studie mitzuwirken. Ein
Standort «Go6bli» flihrt zu massiven zeitlichen Verzégerungen, bringt raumplanerisch keine
bessere Losung, fuhrt zu umfassenden neuen Landverhandlungen und hétte grosse finanzielle
Konsequenzen fir den Kanton und die Ubrigen Gemeinden des Kantons Zug, namentlich in be-
trieblicher Hinsicht. Es wird Aufgabe des Kantonsrats sein, die unterschiedlichen Argumente in
seinem Entscheid zu gewichten.

Finanzielle Auswirkungen der Richtplananpassung

Die Festsetzung des Hauptstitzpunkts hat keine unmittelbaren finanziellen Auswirkungen. Der
Investitionsbeitrag fir das Vorhaben wird dem Kantonsrat gleichzeitig, jedoch in einer separa-
ten parallelen Vorlage unterbreitet. Hingegen hat die Fahrleistung des 6ffentlichen Busverkehrs
Auswirkungen auf die Abgeltungen der 6ffentlichen Hand. Ein Standort in einer Distanz von 4
km zum heutigen Hauptstiutzpunkt wiirde infolge langerer unproduktiver Leerfahrten zusétzliche
Kosten in der Hohe von rund 2,1 Millionen Franken pro Jahr verursachen Diesen Betrag muss-
ten der Kanton und die Gemeinden zusatzlich abgelten.

Zwei parallele Vorlagen

Parallel zu dieser Vorlage wird dem Kantonsrat der Bericht und Antrag fur den Beschluss be-
treffend Investitionsbeitrag fir den neuen Hauptstitzpunkt der Zugerland Verkehrsbhetriebe AG
und die damit verbundenen Landgeschéafte sowie betreffend Objektkredit fir den Mieterausbau
fur den Rettungsdienst und die kantonale Verwaltung im Neubau auf dem Areal an der Aa, Zug,
vorgelegt. Sofern der Kantonsrat die Festsetzung des Standorts «An der Aa, Zug» im Richtplan
ablehnen sollte, kdnnte er den Investitionsbeitrag fir den neuen Hauptstitzpunkt nicht be-
schliessen, da damit die Gbergeordnete rdumliche Festlegung im kantonalen Richtplan fehlen
wurde.
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2. Aufbau des vorliegenden «Bericht und Antrag des Regierungsrats»

Der vorliegende Bericht und Antrag des Regierungsrats ist wie folgt gegliedert:

Das Kapitel 3 setzt sich mit der Ausgangslage (A), der Notwendigkeit der Anpassung des
Richtplans (B) und mit dem Vorschlag zur Anpassung des Richtplans, wie er bei der 6ffentli-
chen Mitwirkung aufgelegen ist (C), auseinander. Diese Texte entsprechen weitgehend den
Unterlagen, welche vom 18. Marz bis 16. Mai 2017 offentlich aufgelegt waren. Im Abschnitt (D)
werden die Resultate dieser 6ffentlichen Mitwirkung aufgezeigt. Gleichzeitig wird dargelegt, wie
der Regierungsrat auf die eingegangenen Stellungnahmen reagiert hat.

Die Kapitel 4, 5 und 6 beinhalten die finanziellen Auswirkungen, den vorgesehenen Zeitplan
und den Antrag des Regierungsrats.

Die Synopse zur Anpassung des Richtplans (Ausgangslage / Vorschlag offentliche Mitwirkung /
Inhalt gemass Bericht und Antrag) ist in der Beilage zu finden.

3. Kapitel V 6 Busverkehr / Feinverteiler, u.a. auf Eigentrassee

A. Ausgangslage

Der heutige Standort der Werkstatt und der Einstellhallen der Zugerland Verkehrsbetriebe AG
(ZVB) besteht seit den 1950-er Jahren. Die bestehenden Geb&ude sind also tber 60 Jahre alt.
Die letzten Erweiterungen wurden Ende der 1990-er Jahre als Provisorien erstellt. Um zukinf-
tige Anforderungen optimal erflllen zu kénnen, missen die alten Geb&ude ersetzt werden; de-
ren umfassende Erneuerung und Erweiterung ist infolge raumplanerischer Randbedingungen
(Bau- und Zonenordnung der Stadt Zug) nicht mdglich. Sie kdnnen sich lediglich auf die Be-
standesgarantie stiitzen. Es gilt deshalb zu prifen, ob der bestehende Standort fir den Bau ei-
nes neuen Hauptstitzpunkts auch aus heutiger Sicht sinnvoll ist oder ob Alternativstandorte
insgesamt besser geeignet wéaren. Im Gegensatz zu den Abstellanlagen fir den regionalen
Bahnverkehr / Mittelverteiler sind im kantonalen Richtplan bisher keine Festsetzungen tber
Abstellanlagen oder Depots fiir den Busverkehr / Feinverteiler zu finden.

Mit der nun geplanten Vorlage ist der langfristig beste Standort flr einen Hauptstitzpunkt des
Busverkehrs festzusetzen. Dies liegt, wie alle rAumlich relevanten Entscheide, in der Kompe-
tenz des Kantonsrats. Die Standortfestsetzung ist kein Prajudiz fur die Ausgestaltung eines
neuen Hauptstiitzpunkts. Uber diese Frage entscheidet der Kantonsrat parallel in einer separa-
ten Finanzierungsvorlage. Der Eintrag im Richtplan bedeutet lediglich, dass Kanton und Ge-
meinden verpflichtet sind, in den nachfolgenden Planungen die raumplanerischen Grundlagen
fur einen Hauptstitzpunkt zu unterstiitzen (Zonenplan, Verkehrsplanung). Die Festsetzung des
Hauptstitzpunkts ist vergleichbar mit dem vom Kantonsrat beschlossenen Hochschulstandort
im Kanton Zug (Vorlage Nr. 2490). Auch mit jener Richtplanfestsetzung beschloss der Kantons-
rat den raumplanerisch sinnvollsten Standort unabhéngig von Finanzierungsfragen oder einem
konkreten Projekt.

B. Notwendigkeit zur Anpassung des Richtplans

Das revidierte Raumplanungsgesetz vom 22. Juni 1979 (RPG; SR 700) verlangt, dass Vorha-
ben mit gewichtigen Auswirkungen auf Raum und Umwelt einer Grundlage im Richtplan bedur-
fen (Art. 8 Abs. 2 RPG). Die Planung, Errichtung und der Betrieb eines Gberkommunalen
Hauptstiutzpunkts samt Werkstatt und Verwaltung, wie es die Gebaude «An der Aa, Zug» heute
schon sind, stellt eine raumwirksame Téatigkeit dar. Die raumliche Abstimmung hat deshalb mit
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der kantonalen Richtplanung zu erfolgen. Der bisherige ZVB- Hauptstutzpunkt ist nicht im kan-
tonalen Richtplan enthalten. Der Kantonsrat setzte im Richtplan jedoch vergleichbare Abstell-
anlagen fir die Stadtbahn resp. die S-Bahn fest.

C. Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung

C.1. Auswahl der Standorte

Es liegt im Interesse des Kantons, dass der Standort eines zentralen Hauptstiitzpunkts als
Herzstlck des Busverkehrs langfristig gesichert ist. Daneben sind die Transportunternehmun-
gen frei, weitere dezentrale, kleinere Depots mit oder ohne kleiner Werkstatt zu betreiben. Zur-
zeit stehen solche kleine Depots in Oberageri, Unterageri, Rotkreuz, Cham und Menzingen zur
Verfugung. Diese Depots sind aufgrund der Anzahl Fahrten und der Grésse nicht richtplanrele-
vant, werden deshalb nicht in den Richtplan aufgenommen und wurden auch aufgrund ihrer de-
zentralen Lage nicht in den Variantenvergleich miteinbezogen.

Bis 2040 sind aus heutiger Sicht am Hauptstitzpunkt mindestens 130 Fahrzeuge verschiede-
ner Typen (Gelenkbusse, Doppelgelenkbusse, Busse mit Anhénger) fir den Betrieb des Zuger
Busnetzes notwendig. Der heutige Bestand betragt rund 115 Fahrzeuge. Dies entspricht einem
Abstellbedarf von rund 2'000 Laufmetern. Darin eingerechnet sind zuséatzliche Fahrzeuge fur
Unterhalt und Werkstattbetrieb, Sonderfahrten sowie Fahrten fir Gemeinden.

Am Hauptstitzpunkt drangt sich auch die Ansiedlung der Werkstatt auf, da die Fahrzeuge re-
gelmassig gewartet und repariert werden mussen. Mit einer zentralen Werkstatt kann die kos-
tenintensive Infrastruktur effizient eingesetzt werden. Da die Mehrheit der Fahrzeuge am
Hauptstitzpunkt stationiert ist, entstehen kaum Werkstattfahrten fir den Unterhalt der Fahr-
zeuge, was sich positiv auswirkt und die Standzeiten der Fahrzeuge verkirzt. Eine Trennung
von Werkstatt und Abstellanlagen macht somit keinen Sinn. Die zu prufenden Standorte mis-
sen also Busdepot, Werkstatt und Verwaltung vereinen.

Ausserhalb des heutigen Standorts «An der Aa, Zug», gibt es keine - auch keine private -
Werkstatt im Kanton, welche fachlich und kapazitatsmassig in der Lage wére, die Busse zu un-
terhalten. Die nachste Werkstatt mit vergleichbarem Leistungsangebot liegt rund 30 Kilometer
von Zug entfernt in Rothenburg. Es besteht ein 6ffentliches Interesse, dass der Unterhalt der
Fahrzeuge an zentraler Stelle im Kanton stattfindet, da andernfalls lange und teure Leerfahrten
far den Unterhalt der Fahrzeuge entstehen wirden.

Die Stadt Zug weist rund um den Bahnhof Zug ein dichtes Busnetz auf. Insgesamt 13 Buslinien
starten, enden oder durchfahren die Stadt Zug. Rund 60 % der Start- und Endpunkte der Bu-
seinsatze ab dem heutigen Stutzpunkt in Zug befinden sich in unmittelbarer Umgebung des
Bahnhofs Zug. Die Suche nach mdoglichen Alternativstandorten geht daher von einer Lage in-
nerhalb einer Fahrdistanz von rund 5 km vom Haupteinsatzort Bahnhof Zug aus. Noch weiter
entfernte Standorte rechtfertigen sich aufgrund des steigenden Mehraufwands und damit eines
hoéheren Abgeltungsbedarfs zulasten des Kantons und der Gemeinden nicht. Mit einem még-
lichst zentralen Hauptstitzpunkt werden nicht nur Betriebskosten gespart, sondern es werden
auch unnétige Busleerfahrten auf dem bereits stark belasteten Strassennetz vermieden. Je
kirzer die Anfahrtswege zum Hauptstutzpunkt sind, desto weniger Energie wird verbraucht.
Dies schont auch die Umwelt, da je nach Antriebsart auch der CO,- und NO,-Ausstoss tiefer
liegen.
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Die moglichen Grundstiicke fir den Bau und Betrieb eines neuen Hauptstitzpunkts wurden

aufgrund der folgenden Anforderungen ausgewahlt:
Der Hauptstiitzpunkt bedarf in seiner kompaktesten Form einer Grundstiicksflache von

13'300 m2.
Dabei ist davon auszugehen, dass das Gebaude mit zwei Untergeschossen, einem

Erdgeschoss und mehreren Obergeschossen realisiert werden kann.
Wirden die benétigten Flachen auf mehrere Gebaude aufgeteilt, ergabe sich ein Mehr-

bedarf an Grundsticksflache.
Nicht eingerechnet ist der Flachenbedarf fur die Grundstiickserschliessung.

Zusammenfassend missen die Standorte folgende Anforderungen erfillen:
Ebene Flache von mindestens 163 x 82 Metern;

Notzufahrt muss gewahrleistet sein (unterschiedliche Zu- und Wegfahrtsméglichkeiten);
Parkierung in unterirdischen Garagen mit entsprechenden Rampen bzw. Rampenlan-
gen;

ausgewiesene Flachen fur Werkstatt, genligende Mandvrierflachen;

Distanz zum Bahnhof Zug maximal rund 5 km.

Werden diese Anforderungen erfullt, kann der jeweilige Standort die gesteckten Ziele in Bezug
auf die Kompaktheit, den moglichst geringen Flachenbedarf, die optimalen betrieblichen Ablau-
fe, die Erschliessung und die haushalterische Bodennutzung erfillen. Die Abbildung 1 unten
zeigt die in die Evaluation aufgenommenen Standorte wéahrend die nachfolgende Abbildung 2

die Standorte genauer zeigt.

Uon;—r\—’ _ x ——— R ZnoeTwara 7 = L S ,-' TR ‘-E‘T'_
£ ~ P \ ) . . == s 874 - LN
rl;nde! \ STElNHAUSEN . \Esche ‘:.,‘, . ‘," _* Unterzimbel Schmldhol ‘/."“\‘Bo Y fR.;“‘:;

A 1 J 3 305 > “
:end \ Hllr:brunnen‘! » _,., W Hof 3 S/ & \\\\/“%N‘.&
AN \‘\ Ly o '\ .\ o ,'T|_ - A» v sAutobahn Ada s ‘0 /\f‘_,., ~-';{'.~ Y
- 2 X / 2 . N3 SO St
b Sch/ossbcrg"‘\“ \E:(hho//,. S5 A7N V4 3 ! ‘, 52 .p}&"é e o
= B “\‘— A »‘.‘ A "\\"'\‘.‘;..‘:._. / N, S ; A < fQAI‘a?tier\Do_r -
\f".’”“"bf"g \' A Py A A ’\\ ’ \‘\\ SN IS _\s(’bonau/ o .Ouartter A!tgass L a2
. - - ;A 1 y \
@) " Goldermatten s s % <N, \s o )’ P . l J:J
b | - \)"\ =/ \F'"l?; RN . Vi A%, "‘@Udfll
e A & nwaig. Feéldmatt® Leldneim —-— Y / Fes
ST - (/i 'Q A “417 \Augass 2o 17
- s " 3 =4 S
~-.‘. '.-| 1 ¢ Stel/.r Allmend: ** 7 /’mSn;smat'i' 2
.Sradtlpr Al!mem’“ \ o NS f 4
. i Loy . Autobahn Ada "\" ,,: Sl p
"I ‘\ Sumpf -."!_l.'l \,‘f - ,Schochommﬂu’
’ ' -1 4 ] -D 'Stelhuserbrugg\ :
c,,, A ' P il ‘- » *Schocheningli .j‘?',_'A“
Fae ) - ' 0 {_" A .. ‘: y
Donaa\we:d'- / . \ \~.,»//~ /
70 Z _‘o\, - 4 2 17 !‘
'-'Alpc-nb/:ck Sumpf #7 A=
y b T N #e| 1
TS\ A\ Y R R'Edmat-t Eroschenmatt <y S
A oS /P : R Vel
adtlerned LY A\ \ 7 o \f/il ) Letzi ., 4
o~ S R 7 I/ S, . el
Fi ~ Rank '/' o= 5 g "
/ Gholler dpp Ll n 7870 ' f
s i

",k::-l.,_ — g

t

Y 1] -. Lorzen
" bRy Y/ @uartier Herti|
‘.97 T I’# I ]
-

P o \\ g ~'-l hF

Bruggl:'.,, [I/,,'I.
5%

‘l‘;. S

-

3y
i

i

i

i

i

i 4

l : @

i R N
[ P

i

i

i

|

i

Abb. 1: 10 Standorte, die in die Bewertung einbezogen wurden
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(1) An der Aa, Zug (2) Gaswerkareal, Zug (3) Gobli, Zug

(4) Grindel I, Steinhausen
(kant. Werkhof)

(8) Sennweid Sud,
Steinhausen

(10) Sumpf Nord,
Steinhausen

Grdssenvergleich:

Hrm

Bendtigte Flache des
optimierten Hauptstitzpunkts

Abb. 2: Denkbare Flachen der 10 evaluierten Standorte

C.2 Standortbewertung

C.2.1  Erster Bewertungsschritt

In der ersten Evaluationsrunde (vgl. untenstehende Matrix) gelten als Ausschlusskriterien fur
einen Standort die mangelnde Eignung (Grésse, Form, Topographie) sowie die mangelnde Ver-
fugbarkeit des Grundstiicks (Absichten der Grundeigentimerschaft). Ein rotes Kreuz in der un-
tenstehenden Matrix bedeutet, dass entweder die Eignung des Grundstiicks oder die Verflig-
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barkeit fehlen. Diese Grundstiicke werden aus der weitergehenden Prufung gestrichen. Die an-
deren Standorte werden in den zweiten Bewertungsschritt einbezogen, auch wenn die tatsach-
liche Verfligbarkeit unsicher ist (griines Hakchen in Klammer).

Standort

Eignung des Grundstiicks

Verfugbarkeit des
Grundstiicks

1) An der Aa, Zug

Flache, Form und Topogra-
phie des Grundstiicks erful-
len die Anforderungen.

v

Die Grundsticke sind im Ei-
gentum der ZVB, der Stadt und
des Gewasserschutzverbandes
GVRZ. Vorvertrage fur den
Erwerb der Grundsticke liegen
Vor.

2) Gaswerkareal,
Zug

Die Flache und das ebene
Gelande sind geeignet. Die
Form erfillt die Anforderun-
gen nicht. Eine kompakte,
betrieblich optimale und fi-
nanziell effiziente Lésung ist
nicht denkbar.

Die Grundsticke sind im Ei-
gentum des Kantons und teil-
weise bebaut. Zwei Mehrfami-
lienhduser mit preisgunstigen
Wohnungen missten abgebro-
chen werden.

()

3) Gébli, Zug

Flache, Form und Topogra-
phie des Grundstiicks erful-
len die Anforderungen.

Planungen der Stadt Zug fur
einen neuen Okihof auf dem
Areal sind schon weit fortge-
schritten. Die Grundstiicke
sind im Eigentum der Stadt,
der WWZ und der Korporation
Zug. Es laufen Tauschgeschéaf-
te. Die Tennisplatze missten
weichen. Die Erschliessungs-
planung ist im Gang.

()

4) Grindel I (kant.
Werkhof), Stein-
hausen

Die Flache und das ebene
Geléande sind geeignet. Die
Grundstiicksform erfullt die
Anforderungen nur knapp. Es
mussten Abstriche bei der
Verkehrsflache gemacht
werden.

()

Auf dem Grundstiick steht der
kantonale Werkhof. Dieser
steht nicht zur Disposition. Ei-
ne Verlagerung des Werkhofs
ist nicht geplant, wirde Jahre
dauern und zuséatzliche Kosten
generieren, falls dies uber-
haupt eine Option wére.

5) Grindel Il, Stein-
hausen

Die Flache und das ebene
Gelande sind geeignet. Die
Form erfillt die Anforderun-
gen nicht. Eine kompakte,
betrieblich optimale und fi-
nanziell effiziente Losung ist
nicht denkbar.

Privater Eigentimer: Verflg-
barkeit offen.

()

6) Grindel lll, Stein-
hausen

Flache, Form und Topogra-
phie des Grundstiicks erful-
len die Anforderungen.

Die stadtebauliche Studie der
Gemeinde Steinhausen sieht
zwar eine Mischnutzung vor,
es gibt dazu aber noch keine
rechtsverbindlichen Planun-
gen. Privater Eigentimer: Ver-
figbarkeit offen.

(v)
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7) Strassenver-
kehrsamt, Stein-
hausen

Die Flache und das ebene
Gelande sind geeignet. Die
Form erfillt die Anforderun-
gen nur knapp. Es mussten
Abstriche bei der Verkehrs-
flache gemacht werden.

()

Auf dem Grundstick steht das
kantonale Strassenverkehrs-
amt. Dieses steht nicht zur
Disposition. Eine Verlagerung
des Strassenverkehrsamts ist
nicht geplant, wirde Jahre
dauern und zusatzliche Kosten
generieren, falls dies Uber-
haupt eine Option wére.

8) Sennweid, Sud,
Steinhausen

Die Flache und das ebene
Gelande sind geeignet. Die
Form erfillt die Anforderun-
gen nicht. Eine kompakte,
betrieblich optimale und fi-
nanziell effiziente Lésung ist
nicht denkbar.

Privater Eigentiimer: Verfig-
barkeit offen.

()

9) Steihuser All-
mend, Steinhau-
sen

Flache, Form und Topogra-
phie des Grundsticks erful-
len die Anforderungen.

Es besteht eine vertragliche
Regelung zwischen der Ge-
meinde und der Grundeigen-
timerschaft mit einem Bauver-
bot. Zudem kénnten sich Kon-
flikte mit dem im kantonalen
Richtplan als Zwischenergeb-
nis eingetragenen Halban-
schluss Steinhausen Sud er-
geben.

10) Sumpf Nord,
Steinhausen

Flache, Form und Topogra-
phie des Grundstiicks erfiil-
len die Anforderungen.

v

Privater Eigentimer: Verfiig-
barkeit offen. Das Gebiet ist
mit einer Bebauungsplanpflicht
belegt.

()

Tabelle 1: Erster Bewertungsschritt

Nach diesem ersten Bewertungsschritt stehen nur noch die Standorte «An der Aa, Zug», «G0Ob-
li, Zug», «Grindel Ill, Steinhausen» und «Sumpf Nord, Steinhausen» als mdgliche Standorte fir
den neuen Hauptstitzpunkt zur Auswahl. Sadmtliche anderen Standorte erfiillen aufgrund der
fehlenden Eignung oder aufgrund der fehlenden Verflgbarkeit die Anforderungen nicht.

C.2.2  Zweiter Bewertungsschritt

In einem zweiten Schritt werden die verbleibenden méglichen Standorte entsprechend den
nachfolgend beschriebenen Kriterien beurteilt. Sofern zwischen den Standorten Unterschiede
bezuglich des betreffenden Kriteriums bestehen, werden die Standorte ihrer Eignung entspre-
chend zwischen «++» und «--» bewertet.

Auswirkungen auf Betriebskosten

Weil die meisten Buslinien beim Bahnhof Zug beginnen oder enden, wird ein Hauptstitzpunkt
in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs Zug aus betriebswirtschaftlicher Sicht besser abschnei-
den. Dadurch kénnen Leerfahrten vermieden werden und das Personal lasst sich effizient ein-
setzen. Unnotig lange Wegzeiten, die aufgrund des Arbeitszeitgesetzes vergutungspflichtig
sind, kbénnen vermieden werden. Je grosser die Entfernung zwischen Hauptstitzpunkt und
Bahnhof Zug ist, umso hdhere Personal- und Betriebskosten fir die unproduktiven Ein- und
Aussetzfahrten fallen an.
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Die ZVB hat die jahrlichen betrieblichen Mehrkosten eines Hauptstttzpunkts im Raum Stein-
hausen mit einer Entfernung von rund 4 km zum heutigen Standort abgeschatzt. Die Berech-
nungen fussen auf dem Fahr- und Dienstplan 2017 mit 143 Ein- und Aussetzfahrten und 258
Ablésungen an einem Werktag sowie den aktuellen Kilometer- und Stundenséatzen. Dabei wir-
den sich zusatzliche Leerfahrten mit rund 154'000 unproduktiven Kilometern und ein zusatzli-
cher Personalaufwand von rund 20'000 unproduktiven Stunden pro Jahr fir die jeweils lange-
ren Wegzeiten bei den Leerfahrten, Ablésungen und Werkstattfahrten ergeben. Gesamthaft
wirde daraus ein Mehraufwand und damit ein hoherer Abgeltungsbedarf von jahrlich 2,1 Millio-
nen Franken resultieren. Da der 6ffentliche Verkehr auch langerfristig weiterhin unter starkem
Kostendruck stehen wird, wiirde eine solche betriebliche Verschlechterung das Busangebot
entweder teurer oder weniger attraktiv machen.

Mit diesen Kriterien ergibt sich die nachfolgende Bewertung der Standorte.

An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel IlI, Sumpf Nord,
Steinhausen Steinhausen
Betriebskosten ++ + - 0

Tab. 2: Bewertung Betriebskosten

Fazit: Die weiter vom Haupteinsatzort Bahnhof Zug entfernten Standorte schneiden schlechter
ab.

Eigentumsverhaltnisse

Gut bewertet wird ein Standort, welcher schon im Eigentum der ZVB ist (An der Aa, Zug), bei
dem Vertrage fur allfallige Landtauschgeschéfte vorhanden sind oder im Eigentum der 6ffentli-
chen Hand liegen. Neutral beurteilt werden die beiden Standorte in Steinhausen, welche in pri-
vatem Besitz sind und deren Verflgbarkeit fur eine Realisierung des neuen Hauptstlitzpunkts
noch unklar ist.

An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel I, Sumpf Nord,
Steinhausen Steinhausen
Eigentumsverhéltnisse ++ + 0 0

Tab. 3: Bewertung Eigentumsverhaltnisse

Fazit: Die Standorte «An der Aa, Zug» und «Gobli, Zug» schneiden besser ab als die beiden
Standorte in Steinhausen.

Einbindung in das Busnetz

Je besser der Hauptstutzpunkt in das Busnetz eingebunden ist, desto mehr Synergien und Fle-
xibilitat (Fahrplanstabilitat, Ersatzkurse bei Pannen, Verstarkungskurse, Zuverlassigkeit Linien-
betrieb, Einsatzbereitschaft bei kurzfristigen Bahnersatzfahrten) lassen sich generieren.
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Grindel Il
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Abb. 3: Einbindung in das Busnetz

An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel I,
Steinhausen

Sumpf Nord,
Steinhausen

Einbindung in das
Busnetz

++ + -

Tab. 4. Bewertung Einbindung in das Busnetz

Fazit: Abbildung 3 zeigt, dass der Standort «An der Aa, Zug» von allen Standorten mit Abstand
am besten in das Busnetz eingebunden ist. Die peripher gelegenen Standorte in Steinhausen

schneiden unter diesem Kriterium am schlechtesten ab.

Anbindung an das Strassennetz

Die Anbindung an das Ubergeordnete Strassennetz ist ein weiterer Faktor, der in die Bewer-
tung einzubeziehen ist. Im schlechtesten Fall wéare eine neue Erschliessungsstrasse notwen-
dig, welche zusatzliche Investitionskosten verursachen wirde. Samtliche vier Standorte sind
jedoch an bestehende Strassen angebunden, sodass jeweils nur die interne Grundstiicks-
erschliessung realisiert werden musste. Da die meisten Ein- und Aussetzfahrten vor oder nach
den Hauptverkehrszeiten erfolgen, ist die Kapazitat der Strassen im Umfeld eines neuen

Hauptstiutzpunkts ein kaum relevantes Kriterium.
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Abb. 4: Anbindung an das Strassennetz
An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel 11, Sumpf Nord,
Steinhausen Steinhausen

Anbindung an das
Strassennetz

++ + - -

Tab. 5: Bewertung Anbindung an das Strassennetz

Fazit: Die Abbildung 4 zeigt die Anbindung der vier zu bewertenden Standorte an das Stras-
sennetz. Der Standort «An der Aa, Zug» liegt hinsichtlich der Anbindung an das Strassennetz
optimal, da Ausfallachsen in verschiedene Richtungen bestehen (General-Guisan-Strasse,
Chamerstrasse, Nordstrasse). Zudem haben potentielle Stausituationen aufgrund der kurzen
Distanz zum Bahnhof Zug nur wenige Auswirkungen, namentlich geringe Verspatungen zur
Folge. Schliesslich werden die leistungsfahigen Strassen nach Walchwil und ins Agerital
schnell erreicht. Eine ahnlich gute Anbindung an das Strassennetz weist nur das Gdbli in Zug
auf. Die Standorte im Raum Steinhausen (Grindel Ill, Steinhausen und Sumpf Nord, Steinhau-
sen) schneiden bei diesem Kriterium schlecht ab.
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Larm und Umwelt
Durch kurze Leerfahrten wird der umweltschéadliche CO,- und NO,-Ausstoss nicht unnétig er-
hoéht und zusatzlicher Strassenlarm vermieden.

An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel I, Sumpf Nord,
Steinhausen Steinhausen
Larm und Umwelt ++ + - 0

Tab. 6: Bewertung Larm und Umwelt
Fazit: Die zentraler gelegenen Standorte schneiden besser ab.

Verfahrensrisiken Raumplanung

Entspricht die aktuelle Zonierung nicht den Anforderungen, um einen Hauptstitzpunkt realisie-
ren zu kénnen, bedarf es vor Baubeginn einer Umzonung, einer Anpassung der Bauordnung
oder eines Bebauungsplans. Dies ist ein zusatzlich notwendiger Schritt, der mit Risiken und
zeitlichen Verzégerungen verbunden sein kann. Ist ein solcher Schritt nicht notwendig, spricht
das fur den jeweiligen Standort.

An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel 11, Sumpf Nord,
Steinhausen Steinhausen
Verfahrensrisiken 0 0 0 0

Tab. 7: Bewertung Verfahrensrisiken

Fazit: Bei beiden Standorten in Steinhausen ist eine Anpassung der Bauordnung notwendig, da
die heutige Arbeitszone nur Geb&ude mit einer Gesamtlange von 40 Metern zulasst. Ahnliches
gilt fir den Standort «An der Aa, Zug», wo sich ein Teil in der Wohn- und Arbeitszone 4 (WA4)
und ein anderer Teil in der Zone fir 6ffentliches Interesse fir Bauten und Anlagen (OelB) be-
findet. In der heutigen Zone WA4 muss ein Mindestwohnanteil erstellt werden. Die Bauordnung
ermaoglicht es dem Stadtrat, vom Wohnanteil Abstand zu nehmen, wenn Einrichtungen einem
offentlichen Interesse dienen. Im Gebiet Gdbli in Zug lauft zurzeit eine Zonenplananpassung.
Diese ist noch nicht genehmigt und &ussert sich nicht zur Frage, ob ein Hauptstitzpunkt in der
Zone fir offentliche Bauten und Anlagen denkbar ist. Somit sind auch im Gebiet Gdbli zone n-
planerisch noch Fragen ungeklart. Aufgrund dieser Ausgangslage werden die Risiken in allen
vier Gebieten gleich gewichtet.

Raumentwicklung - haushalterische Bodennutzung

Die Bewertung geht davon aus, dass an allen vier Standorten die gleich grossen Flachen ge-
braucht werden. Diese Annahme ist aus raumplanerischer Sicht sinnvoll, denn damit wird eine
haushélterische Bodennutzung postuliert. Die Annahme ist aber auch aufgrund fehlender deut-
lich grésserer Grundstiicke (siehe erster Bewertungsschritt) richtig. An dezentralen Standorten
ist die Versuchung grosser, aus Kostengriinden keine Abstellpléatze in Tiefgaragen zu erstellen.
Damit wéaren diese Standorte betreffend haushalterischer Bodennutzung eher schlechter zu
beurteilen. Am Standort «An der Aa, Zug» kann man sich die Frage stellen, ob ein solch fla-
chenintensiver Hauptstitzpunkt nicht peripherer zu platzieren sei und stattdessen mehr Raum
fur Dienstleistungen und Wohnen in einem stadtischen Kontext sinnvoll wéren. Dagegen
spricht, dass eine Verlagerung des Hauptstitzpunkts auf die grine Wiese in Steinhausen oder
im Gobli einer Entwicklung des Kantons nach Innen - auch fir 6ffentliche Bauten und Anlagen -
dem bundesrechtlichen Anliegen der haushalterischen Bodennutzung zuwiderlaufen wirde.
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An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel IlI, Sumpf Nord,
Steinhausen Steinhausen
Raumentwicklung /
Haushalterische Bo- 0 0 0 0

dennutzung

Tab. 8: Bewertung Raumentwicklung / Haushélterische Bodennutzung
Fazit: Die vier verbleibenden Standorte werden in diesem Punkt gleich gewertet.

C.3 Gesamtbeurteilung

Die Bewertung der einzelnen Kriterien fihrt zu folgender Gesamtbeurteilung. Auf eine Gewich-
tung der verschiedenen Kriterien wurde bewusst verzichtet, um eine mdéglichst hohe Transpa-
renz zu erhalten.

An der Aa, Zug Gobli, Zug Grindel I, Sumpf Nord,
Steinhausen Steinhausen

Betriebskosten ++ + - 0
Eigentumsverhaltnisse ++ + 0 0
Einbindung in das ++ + - -
Busnetz
Anbindung an das ++ + - -
Strassennetz
Larm und Umwelt ++ + -
Verfahrensrisiken 0 0 0 0
Raumentwicklung /
Haushalterische Bo-
dennutzung
Gesamt + 10 +5 -4 -2
(alle «+» abzuglich
den «-»)

Tabelle 9: Resultat des zweiten Bewertungsschritts

Damit ergibt sich, dass der Standort «An der Aa, Zug» aufgrund obenstehender Bewertung klar
zu favorisieren ist. Mit der raumlichen Néhe zur Zuger Polizei sowie zum Rettungsdienst kon-
nen zusatzliche Synergien beim Fahrzeugunterhalt, bei Reparaturen und Fahrzeugausbauten
genutzt werden.

D. Offentliche Mitwirkung

D.1 Resultate der 6ffentlichen Mitwirkung

Wahrend der 6ffentlichen Auflage der Richtplananpassung gingen rund vierzig Stellungnahmen
ein. Die Mehrheit der Gemeinden und der Organisationen und auch der Bund unterstiitzen den
vorgeschlagenen Standort «An der Aa, Zug». Mehrheitlich wird begriisst, dass der heute be-
stehende zentrale Standort beibehalten werden soll und damit unnétige Leerfahrten und eine
zusatzliche Belastung von bereits stark belasteten Strassen vermieden werden kénnen.
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Die kritischen Ruckmeldungen lassen sich folgendermassen zusammenfassen:

— es fehlten grundlegende Abklarungen, welche sich mit dem - in Zukunft rasant veran-
dernden - 6ffentlichen Verkehrswesen auseinandersetzen;

— es brauche zwei bis drei wahrscheinliche Zukunftsszenarien, um sich eine umfassende
Meinung bilden zu kénnen, denn die zukiinftige Entwicklung des Kantons Zug und des
offentlichen Verkehrs werde zu neuen Konzepten, neuen Linienfiihrungen und neuen
Fahrzeugen fuhren;

— einzelne Gebiete seien umfassender zu evaluieren (kantonaler Werkhof Steinhausen
mit Delegation der Aufgaben des Kantons an die Gemeinden, Strassenverkehrsamt,
Grindel 11);

— eine wesentliche Reduktion der oberirdischen Ausdehnung eines zukunftigen Haupt-
stltzpunkts sei eine zwingende Aufgabe;

— beim Standort «An der Aa, Zug» musse eine quartierinterne Vernetzung mit Fuss- und
Radwegen und eine optimale Anbindung der Stadtbahnhaltestelle in der geforderten
Qualitat gewahrleistet werden;

— die Finanzierbarkeit eines mehrstockigen Hauptstitzpunkts im Zentrum von Zug sei ge-
nerell zu hinterfragen;

— die Stadt Zug stellt klar, dass das Grundstiick im Gobli fir einen Stutzpunkt nicht zur
Verfiigung stehe (Standort fiir Okihof mit Nebennutzungen, Energiezentrale, Werkhof,
Feuerwehr);

— aus Sicht des Umweltschutzes fehlten Uberlegungen zum Schutz der Nachbarschaft vor
Ubermassigen Immissionen, insbesondere Larm, aber auch Luftbelastung durch Betrieb
der Busflotte und der dazugehérenden Unterhaltswerkstatt. Im Rahmen des Baubewilli-
gungsverfahrens ist dies aufzuzeigen.

D.2 Erlauterungen des Regierungsrats

D.2.1  Entwicklung von Busverkehr und Feinverteiler bis 2040

Im Kanton Zug haben sich in den letzten flinfzig Jahren die Bevdlkerung verdoppelt und die Ar-
beitsplatze verfinffacht. Dies fuihrte zu einem starken Wachstum der gesamten Mobilitat. In
den vergangenen 10 Jahren konnte die ZVB ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von
mehr als 2 % ausweisen. Das Zuger Bussystem beférdert zwei Drittel der gesamten Nachfrage
im bestellten 6ffentlichen Verkehr des Kantons. Im Jahr 2016 fuhren 25,2 Millionen Passagiere
mit dem Bus, wahrend die Bahn 10 Millionen Passagiere mit Stadtbahn und S-Bahn im Kanton
beforderte. Es ist keine Verkehrsprognose bekannt, welche von einem Nullwachstum oder gar
von einem Ruckgang der kinftigen Nachfrage im o6ffentlichen Verkehr ausgeht. Im Gegenteil:
Vor kurzer Zeit vertffentlichte das Bundesamt fir Raumentwicklung die Verkehrsperspektiven
far das Jahr 2040. Diese gehen von einem Wachstum im 6ffentlichen Verkehr von tGber 50 %
aus (vgl. Abb. 5).
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Leistung im Personenverkehr bis 2040
Relativer Zuwachs 2010-2040 in %
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Abb. 5: Verkehrsnachfrage bis 2040. Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE

Es kann zwar davon ausgegangen werden, dass die Nachfrageentwicklung im offentlichen Ver-
kehr bei der Bahn und beim Bus nicht gleich dynamisch verlaufen wird, da der Bus durch den
ebenfalls wachsenden Langsamverkehr konkurrenziert wird. Trotzdem wird erwartet, dass im
Kanton weiterhin ein erheblicher Anteil des Wachstums im 6ffentlichen Verkehr durch Busse zu
bewaltigen ist.

Um zu klaren, ab welchem Zeitpunkt das Feinverteilerangebot im Kanton Zug nicht mehr durch
Busse bewaltigt werden kann, wurde im Jahr 2013 eine Studie durch das Institut flir Verkehrs-
planung und Transportsysteme der ETH Zlrich durchgefuhrt. Darin wurden mégliche Bus- und
Tramnetze auf die Entwicklungsgebiete des aktuellen Richtplans ausgerichtet und untersucht.
Es hat sich gezeigt, dass die bisherige Konzeption, welche auf Bushubs an den griésseren
Bahnhofen aufbaut, weiterhin richtig ist. Das Hauptziel der ETH-Studie war jedoch die Klarung
der Frage, ob der Kanton Zug mittelfristig ein Tram bend&tigt. Nebst einem Tramsystem wurden
ein System Busplus (konventionelles Busnetz; Anhdngerziige) und anderseits ein Bussystem
BRT (Bus rapid transit; komplett eigentrassiert; elektrifiziert; Doppelgelenk-Trolleybusse) in die
Abklarungen einbezogen. Es hat sich gezeigt, dass die Grenze, bei der Uber ein neues Trans-
portsystem nachgedacht werden musste, auch bei einer Steigerung der Nachfrage um + 200 %
nicht erreicht wird. Am Beispiel der bereits heute stark frequentierten Buslinie 6 zeigt sich, dass
bei einer Bedienung mit grésseren Bussen und einer Taktfolge von 4 Minuten eine bis zu

200 %-ige Nachfragesteigerung im massgebenden Querschnitt bewaltigt werden kénnte.

Zusammenfassend halt die ETH in ihrer Studie fest, dass ein Tramsystem fur den Kanton Zug
nicht angemessen ist, da es einerseits aus Kapazitatsgriinden nicht notwendig ist und anderer-
seits mit einem weiterentwickelten, eigentrassierten Bussystem eine wesentlich groéssere Wir-
kung pro eingesetztem Franken erzielt werden kann, namentlich in Bezug auf alle betrachteten
Kostenarten (Investitionskosten, Betriebskosten und Gesamtannuitaten). Selbst wenn der Kan-
ton Zug sich eines Tages fiur ein Tram entscheiden sollte, wiirden damit nur einzelne Buslinien
ersetzt. Zur Feinerschliessung des gesamten Kantons wéaren weiterhin zahlreiche Buslinien
notwendig. Somit werden auch in den kommenden Jahrzehnten Busse in unterschiedlichsten
Grossen das Verkehrssystem im Kanton Zug pragen. Diese missen auch in Zukunft versorgt,
gereinigt, unterhalten und abgestellt werden kénnen.
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Der Bahnhof Zug ist im Kanton der am besten erschlossene Bahnhof. Unzéhlige Fern- und Re-
gionalzugsanschliisse werden hier angeboten. Diese Funktion wird kiinftig noch gestérkt (zu-
satzlicher Gotthard-Verkehr, zusétzliche Verbindungen nach Zirich/Luzern mit STEP 2030/35).
Auf der Basis des Sachplans Verkehr Schiene des Bundes hat die SBB im Korridorrahmenplan
Baar-Zug die langfristige Entwicklung der Bahn in Etappen bis Uiber das Jahr 2050 hinaus auf-
gezeigt. Die Ausrichtung des Feinverteilers auf den Hub Zug ist somit auf sehr lange Zeit ric h-
tig. Mit dem Abgleich von Grob-, Mittel- und Feinverteiler am wichtigsten Bahnhof im Kanton
entstehen funktionierende Reiseketten, welche auch in Zukunft eine wesentliche Vorausset-
zung fir einen erfolgreichen 6ffentlichen Verkehr sind. Die bisher eingeschlagene Strategie des
offentlichen Verkehrsfunktioniert und ist auch in Zukunft ausbaubar.

Wie schon in Kapitel C.1.2.2 «Zweiter Bewertungsschritt» aufgezeigt, fallen mit steigender Ent-
fernung zwischen Hauptstitzpunkt und Einsatzort umso héhere Personal- und Betriebskosten
far die unproduktiven Ein- und Aussetzfahrten an. Weil die meisten Buslinien am Bahnhof Zug
beginnen oder enden, ist ein Hauptstitzpunkt in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof und im Her-
zen sowohl des heutigen als auch des kinftigen Netzes aus betriebswirtschaftlicher Sicht rich-
tig. So konnen Leerfahrten vermieden werden und das Personal lasst sich effizient einsetzen.
Selbst wenn eines Tages Fahrzeuge fiihrerlos unterwegs sein sollten, ist ein zentraler Haupt-
stutzpunkt immer noch richtig. Die Vermeidung unnotig langer Leerfahrten fihrt zu einer gerin-
geren Umweltbelastung durch Minimierung der Treibhausgas- und Schadstoffemissionen (CO,,
NO, etc.) oder des Bedarfs an elektrischer Energie. Gleichzeitig kdnnen Strassenlarm und die
Verkehrsbelastung auf bereits heute stark belasteten Zufahrtsachsen reduziert werden.

Die Ansiedlung des Hauptstitzpunkts im Zentrum des Busnetzes ist richtig. Die konkrete Aus-
gestaltung und Weiterentwicklung dieses Angebots des offentlichen Verkehrs (Linienfihrungen,
Takt, Fahrzeuggrossen etc.) hangt hingegen nicht vom Standort des Hauptstitzpunkts ab. Das
ganze Busnetz soll sich der wachsenden Nachfrage, dem technologischen Wandel oder den
politischen Vorgaben entsprechend verdndern kénnen. Baulich muss der Hauptstitzpunkt so
konstruiert sein, dass kinftige Veranderungen im Angebot oder bei der Technik flexibel bewal-
tigt werden kdénnen. Somit wird mit der Festlegung des Standorts im Richtplan weder das bis-
herige Angebotskonzept zementiert, noch werden kinftige Entwicklungsschritte verhindert.

D.2.2  Digitalisierung im Verkehr

Unter den Begriff «digitalisierter Verkehr» fallen verschiedene Themen: intelligente Verkehrs-
systeme, Sharing-Plattformen, vernetzte Mobilitat, autonome Fahrzeuge, e-Ticketing, Mobility-
Pricing und Car- and Ride-Sharing. Entsprechende Pilotprojekte werden durch die Medien pub-
lik, endeten bisher aber nach Projektende ohne praxistaugliche Umsetzungen fir den Massen-
transport. Im Bereich der automatisierten Fahrzeuge laufen weltweit - notabene auch in der
Schweiz - verschiedene Testbetriebe. Bis zur Marktreife im Alltagsverkehr ist es noch ein lan-
ger Weg. Zu berticksichtigen ist, dass die Technik viel schneller als das menschliche Verhalten
andert. Nicht alles was technisch mdglich ist, wird von der Mehrheit der Menschen sofort ak-
zeptiert. Die Diffusionstheorie zeigt, dass Innovationen teilweise 20 Jahre oder mehr benéti-
gen, bis sie sich flachendeckend durchsetzen. Aus heutiger Sicht wird der 6ffentliche Verkehr
auch mit neuen Technologien seine Trimpfe als raum- und energieeffizientes Massentrans-
portmittel ausspielen kédnnen und damit auf den Linien des Hauptnetzes des 6ffentlichen Fein-
verteilers (siehe auch vom Kantonsrat festgesetzte Richtplan-Teilkarte V 6.3 in Abb. 6) durch-
aus trotz autonomer Fahrzeuge seine Berechtigung beibehalten.
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Teilkarte V 6.3: Hauptnetz des leistungsfahigen offentlichen Feinverteilers
Hauptnetz Massstab 1:150'000

Neuheim

Oberiigeri

Abb. 6: Richtplan-Teilkarte V 6.3: Hauptnetz des leistungsfahigen o6ffentlichen Feinverteilers

Ob Fahrzeuge teilweise oder ganz autonom unterwegs sind, spielt in Bezug auf den Bedarf ei-
nes Hauptstitzpunkts eine untergeordnete Rolle. Die Fahrzeuge werden technisch anspruchs-
voller und mussen unterhalten und vandalensicher garagiert werden kénnen. Dank elektroni-
scher Uberwachung der Fahrzeuge wird es kiinftig méglich sein, Versorgung, Unterhalt und
Reparaturen bedarfsgerechter zu gestalten. Ein zentraler Hauptstitzpunkt ermdéglicht Skalenef-
fekte bei der Bewirtschaftung der Fahrzeuge und gleichzeitig geringere Ausfallzeiten im St6-
rungsfall. Dass die ZVB am Pilotbetrieb zu autonom verkehrenden Kleinbussen der SBB zu-
sammen mit der Stadt Zug und dem Technologiecluster Zug beteiligt ist, verdankt sie nicht zu-
letzt dem zentralen Standort. Dort sollen die Fahrzeuge gereinigt, unterhalten und aufgeladen
werden. Unabhéangig von der technologischen Entwicklung liegt es im Interesse des Kantons,
dass ein zentraler Hauptstitzpunkt als Herzstiick des strassengebundenen 6ffentlichen Ver-
kehrs langfristig gesichert ist. Dadurch kdnnen das kiinftige Mobilitdtswachstum abgedeckt,
maogliche Mobilitdtsverdnderungen bertcksichtigt und den veréanderten Antriebstechnologien
(z.B. Hybridfahrzeuge, Ladestationen) Rechnung getragen werden. Mit dem zentralen Standort
wird man den zukinftigen Anforderungen nach rascher Reaktionszeit und flexiblem Einsatz ge-
recht. In jedem Fall steht eine lange Zeit mit dualen Verkehrssystemen bevor, welche hohe An-
forderungen an Depot und Werkstatt stellen. Ein moderner Hauptstitzpunkt muss sich flexibel
auf technologische Entwicklungsschritte einstellen kdnnen. Der geplante Neubau reagiert auf
diese notwendige Flexibilitat beispielsweise durch eine stitzenarme Bauweise.
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Ein Blick Uber die Landesgrenzen hinaus zeigt, dass nahezu alle Stadte und Agglomerationen
auf den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs setzen, um ihre Verkehrsprobleme zu l6sen. Sogar
im Silicon Valley, wo notabene an vielen Innovationen gearbeitet wird, setzt man zur Behebung
der vorhandenen Verkehrsprobleme auf den Ausbau des traditionellen 6ffentlichen Verkehrs. In
der Schweiz setzen Stadte und Gemeinden auf einen attraktiven 6ffentlichen Verkehr. Mit Blick
auf den zurzeit in Diskussion stehenden Ausbauschritt 2030/35 bei der Bahn kann davon aus-
gegangen werden, dass alle Kantone und der Bund den 6ffentlichen Verkehr in Zukunft weiter
ausbauen wollen. In Zug wirden durch den Bahnausbau vor allem die Schnellzugshalteorte an
Attraktivitat gewinnen und der Bahnhof wiirde neu in den Hauptrichtungen viertelstiindlich be-
dient werden. Davon wird der Busverkehr profitieren.

Alle grosseren Busunternehmungen in der Schweiz betreiben aus betriebswirtschaftlichen
Grunden Hauptstitzpunkte an zentraler Lage in ihrem Netz. Die Fahrzeuge werden vielerorts
auch in dicht bebauten stadtischen Quartieren gereinigt, unterhalten und abgestellt (z.B. Lu-
zern Tribschen, Winterthur, Zirich Hardau, - Oerlikon, - Kalkbreite, - Escher Wyss Platz). Es ist
kein Trend erkennbar, welcher fur eine Verschiebung von zentralen Hauptstitzpunkten bei Bu-
sunternehmungen an die Peripherie sprechen wirde. Da verschiedene Hauptstitzpunkte in die
Jahre gekommen sind oder aus allen Nahten platzen, stehen auch andernorts diverse Ersatz-
und Neubauten an (z.B. Wetzikon, Wadenswil, Zurich Hardau, Root).

D.2.3  Auswirkungen verschiedener denkbarer Entwicklungen auf den Standort des Haupt-
stltzpunkts

Die Stadt Zug forderte eine vertiefte Auseinandersetzung mit verkehrlichen Szenarien und de-

ren kinftigen Entwicklungen. Dies nicht im Sinne einer wissenschaftlichen Zukunftsforschung,

sondern in einfachen «wenn, dann» Abschatzungen. In Riicksprache mit dem Stadtrat Zug ent-

standen die nachfolgenden «Denkanséatze» mit einer Abschéatzung der Konsequenzen fir den

Hauptstitzpunkt:

Szenario 1: «Es geht doch nicht so schnell wie erwartet»

Die Digitalisierung des Verkehrs und damit auch das Fahrzeug-Sharing setzen sich aufgrund
verschiedener technischer und gesetzlicher Hindernisse nicht so schnell durch wie erwartet (>
25 Jahre). Der «klassische» offentliche Verkehr Gbernimmt in den néachsten 25 Jahren einen
grossen Teil des Mehrverkehrs im Kanton Zug. Dank des neuen modernen und zentralen
Hauptstitzpunkts kann eine lokale Transportunternehmung diese Aufgaben effizient abwickeln.
Die bisherigen arbeits- und kommunikationstechnischen Entwicklungen (wie Homeoffice, Vide-
okonferenz, Internet etc.) haben die generelle Mobilitat nicht reduziert. Dies wird sich wohl
auch in Zukunft so fortschreiben: Weder die morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden
werden geglattet, noch die Verkehrsleistungen auf Schiene und Strasse reduziert.
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Bedeutung fur den Standort des Hauptstiitzpunkts:

— Der Hauptstutzpunkt dient als konventioneller Stitzpunkt fir eine lokale Transportun-
ternehmung als Betreiberin eines umfassenden Feinverteilers im Kanton Zug (Busbe-
treiberin, Werkstatt);

— dank der neuen Infrastruktur kann sich das Transportunternehmen auch im Wettbewerb
der verschiedenen Transportunternehmungen um neue Dienstleistungen optimal positi-
onieren, den offentlichen Verkehr als Dienstleistung fur Wirtschaft und Bevélkerung auf-
recht erhalten und Arbeitsplatze im Kanton Zug sichern;

— im langsamen Wandel zur digitalisierten Verkehrswelt hat das Transportunternehmen
gute Karten, da ihr die moderne Werkstatte und der zentrale Standort als Heimbasis zur
Verfligung stehen;

— mit einem modernen Stitzpunkt kann die Qualitat der Dienstleistung aufrecht erhalten
und weiterentwickelt werden, damit die Zuger Bevélkerung auch in Zukunft einen funk-
tionierenden 6ffentlichen Verkehr hat.

Szenario 2: «Autonome Fahrzeuge» setzen sich in den nachsten 20 Jahren durch

Die Digitalisierung und das Sharing setzen sich in den nachsten 20 Jahren durch. Autonome
Fahrzeuge in unterschiedlichen Gréssen und von verschiedensten Anbietern (Swisscom, VW,
Google, Amazon) pragen den 6ffentlichen und privaten Verkehr. Die Mobilitat ist elektronisch.
Klassische Fahrzeuge verschwinden zunehmend von den Strassen und werden steuerlich stark
belastet. Auf gewissen starkfrequentierten Strecken (z.B. Zug - Unterégeri) transportieren zu
den Hauptverkehrszeiten aus Risikoliberlegungen klassische Doppelgelenkbusse die Reisen-
den. Auf den Schienen verkehren autonome Schienenfahrzeuge in kurzen Takten, welche per-
manent die grossen und mittleren Zentren verbinden. Die beiden Bahnhéfe Zug und Rotkreuz
starken ihre Rolle als Mobilitatshubs, wo alle Mobilitatsdienstleistungen zusammenfinden. Das
lokale Transportunternehmen wandelt sich vom Verkehrsbhetrieb mit eigenen Fahrzeugen zu ei-
nem umfassenden Servicebetrieb fir autonome Fahrzeuge. Da die Fahrzeuge fast stdndig un-
terwegs sind und die Technik an Komplexitat stark zugenommen hat, steigt der Unterhaltsbe-
darf der Fahrzeuge.

Bedeutung fir den Standort des Hauptstitzpunkts:

— Der Hauptstitzpunkt dient der lokalen Transportunternehmung als Werkstatt flir den
Service der autonomen Fahrzeuge und der klassischen Doppelgelenkbusse. Dank der
zentralen Lage sind die Verlustzeiten fur den Service klein, die unproduktiven Leerfahr-
ten auf den Strassen minimiert und dadurch die Kosten und die Belastung fir das
Strassennetz tief;

— anstelle der Busse werden in einem Teil der Tiefgarage die hochtechnisierten Fahrzeu-
ge abgestellt (Schutz vor Vandalismus und Hacker, Wind und Wetter). Auch neu gelie-
ferte Fahrzeuge der verschiedenen Hersteller finden Platz, bevor sie zugelassen wer-
den;

— ein Teil der Tiefgarage wird zu Werkstatten umgebaut (Fahrzeuge ohne Abgase ermdg-
lichen auch in der ehemaligen Tiefgarage den computerunterstitzten Unterhalt);

— durch die zentrale Lage im Kanton ist die zeitliche Verfugbarkeit der Fahrzeuge fur die
Bevdlkerung sehr hoch.

Szenario 3: «Die Digitalisierung greift voll durch»

Auf den Strassen und den neu asphaltierten Trasseen des ehemaligen schienengebundenen
Verkehrs zirkulieren im Jahr 2040 nur noch autonome Fahrzeuge, welche als eigenstandige
Unternehmen unterwegs sind. Dies dank einer Anpassung der Gesetzgebung: Neben den na-
tarlichen und juristischen Personen gibt es neu die digitale Person im schweizerischen Recht
(Haftplicht, Eigentum etc.). Die Fahrzeuge sind einerseits «Mobilitatsdienstleister», anderer-
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seits aber auch Zwischenh&ndler fur Energie, welche die Schwankungen im Stromnetz ausglei-
chen. Die Strassen sind flachendeckend mit Lade-/und Entladetechnologie ausgerustet. Mit
grossen Fahrzeugen (50 - 200 Personen) werden Punkt-zu-Punkt-Beziehungen gefahren, klei-
nere Fahrzeuge (1 - 50 Personen) decken die individuellen Bedirfnisse ab. Private Verkehrs-
mittel sind von den Strassen verschwunden. Einzelne Passstrassen dienen Nostalgiezwecken:
Fir 500 Franken pro Tag steuert man einen alten VW Golf. Der Preis der Mobilitat fir den Ein-
zelnen richtet sich strikte nach Angebot und Nachfrage. Dank Werbung und weiteren kommer-
ziellen Angeboten in den Fahrzeugen reduziert sich der Preis fir die Mobilitat stark und tendiert
gegen null. Der Staat finanziert seine Infrastruktur tber eine fahrleistungs- und zeitabhangige
Steuer, welche téaglich und direkt von den Fahrzeugen uber digitale Kanale abgerechnet wird.
Das lokale Transportunternehmen bietet sich als Servicestation fir fremde Fahrzeuge an und
betreibt allenfalls noch eigene Fahrzeuge. Auch damit ist der Bedarf fiir eine entsprechende
Infrastruktur ausgewiesen. Die Punkt-zu-Punkt-Beziehungen, welche immer noch mit grésseren
Fahrzeugen bedient werden, starten und enden an zentralen Anfangs- und Endpunkten. Dies
sind die neuen Hubs fir das Umsteigen von kleineren auf die grosseren Fahrzeuge. Deren
zentrale Lage spielt damit auch in diesem Szenario eine wichtige Rolle. Allfallig nicht durch das
lokale Transportunternehmen benutzte Flachen nutzen andere Servicedienstleister oder Fahr-
zeuge synergetisch mit. Durch die Zentralisierung kénnen die komplexen technischen Kompo-
nenten verschiedenen Anbietern angeboten und somit geteilt (sharing economy) werden.

Bedeutung fir den Standort des Hauptstitzpunkts:

— Der Hauptstutzpunkt dient der lokalen Transportunternehmung als Werkstatt fir den
Service der autonomen Fahrzeuge. Dank der zentralen Lage sind die Verlustzeiten fur
den Service klein, die unproduktiven Leerfahrten auf den Strassen minimiert und
dadurch die Kosten und die Belastung flr das Strassennetz tief;

— je nach Marktsituation wird die unterirdische Flache am neuen Hauptstitzpunkt ander-
weitig verwendet (computergesteuerte Werkstatten, private Abstellanlagen, Computer-
oder Elektroaustauschzentrale). Neue tageslichtahnliche Beleuchtungskonzepte ermég-
lichen ein angenehmes Arbeiten auch in den Untergeschossen,;

— dank der zentralen Lage und der knapper werdenden Flachen an zentraler Lage sind
die Mieteinnahmen entsprechend hoch. Gleich wie viele andere Hochbauten wird der
Hauptstitzpunkt in der Hohe und allenfalls auch unterirdisch weiter wachsen;

— durch die zentrale Lage der Heimbasis fur die Fahrzeuge und der zentralisierten Werk-
statten mit entsprechendem Wissen ist die Verfiigbarkeit der Fahrzeuge hoch und die
Dienstleistung entsprechend kosteneffizient.

D.2.4 Busverkehr und Feinverteiler im kantonalen Richtplan

Im Kapitel V 6 «Busverkehr / Feinverteiler, u.a. auf Eigentrassee» des kantonalen Richtplans
hat der Kantonsrat die Grundsatze und Vorhaben zum Feinverteiler festgesetzt. Danach soll
das heutige Busnetz schrittweise zu einem leistungsfahigen 6ffentlichen Transportsystem aus-
gebaut werden. Dieses zeichnet sich durch hohe Qualitat, Zuverlassigkeit, hohe Reisege-
schwindigkeit und Wirtschaftlichkeit aus. Der Fahrzeugeinsatz richtet sich nach der Nachfrage,
dem Kundenbedurfnis und dem Stand der Technik. Zusétzlich ist in der Richtplankarte (Teilkar-
te V 6.3, Abb. 6) das Hauptnetz des leistungsfahigen 6ffentlichen Feinverteilers grafisch fest-
gehalten, welches jedoch ohne einen zentralen Hauptstitzpunkt kaum in der heutigen Qualitat
betrieben werden kdnnte.

Mit dem im kantonalen Richtplan angenommenen Bevoélkerungs- und Beschaftigtenwachstum
wird auch die Mobilitat bzw. das Verkehrsaufkommen im Kanton Zug weiterhin zunehmen. Da-
bei ist zu beriicksichtigen, dass die Verkehrsflache nicht im gleichen Masse wachsen kann,
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weshalb eine Verdichtung im Verkehr konkret durch Férderung von Massentransportmitteln wie
Busse oder Bahnen erfolgen muss.

D.2.5 Alternative Standorte
Zu den in der offentlichen Mitwirkung angesprochenen Standorten wurden Zusatzabklarungen

vorgenommen.

D.2.5.1 Kantonaler Werkhof und Innenraum der Autobahneinfahrt Zug

Abb. 7: Standort kantonaler Werkhof und Innenraum der Autobahneinfahrt Zug

Mit dem Vorschlag, den Standort des kantonalen Werkhofs als mdgliche Alternative einzube-
ziehen, ging die Begrindung einher, die Leistungen des kantonalen Werkhofs kénnten auch an
die Gemeinden delegiert werden. Dazu ist Folgendes entgegenzuhalten:

Die Aufgaben des Personals und die Griosse des kantonalen Werkhofs sind auf die Kantons-
strassen ausgerichtet. Zudem besteht heute schon eine Mehrnutzung des Werkhofareals durch
weitere kantonale Amter wie z.B. fiir Schwerverkehrskontrollen. Auf dem Werkhofareal sind
massgebende Ubergeordnete Infrastrukturbestandteile untergebracht, welche zur Gewahrleis-
tung der Betriebssicherheit auf den Kantons- und Nationalstrassen sowohl von der Zuger Poli-
zei als auch vom Tiefbauamt genutzt werden.

Die Anforderungen von Kantonsstrassen gegentiber Gemeindestrassen, wie deren Verfligbar-
keit und die Anspriiche an die baulichen und betrieblichen Unterhaltsarbeiten, sind auf den
meistens deutlich starker belasteten kantonalen Strassen hoher. Im Ereignisfall bilden u.a. die
Kantonsstrassen eine wichtige Grundlage fir die Blaulichtorganisationen zur schnellen Er-
reichbarkeit des Einsatzorts. Innerhalb 30 Minuten sind Mitarbeitende des Strassenunterhalts-
dienstes einsatzbereit. Die Mehrheit der Mitarbeitenden sind im Pikettdienst Betrieb oder im
Bereitschaftsdienst Elektrotechnik. Den Gemeinden fehlen die entsprechenden Infrastrukturen
(Salz-/Solelager) sowie die technischen Mittel (z.B. Fahrzeuge mit Pflug und Salzstreuer, Eis-
warnanlagen, Betriebs- und Sicherheitsausristungen).

Ein vollstandiger Aufgabenverzicht des Kantons im betrieblichen und baulichen Unterhalt ist
nicht méglich, da der Kanton die Kantonsstrassen verwaltet und deren Eigentimer ist. Die Ko-
ordination des Winterdienstes fur die Schneeraumung und die Glattebekdm pfung kann nicht an
den Gemeindegrenzen halt machen. Ebenso ist fir die optimierten Verkehrsfliisse eine tber-
geordnete einheitliche Betrachtungsweise und Zustandigkeit der Verkehrsregelungsanlagen
notwendig. Der Privatisierungsgrad der Kernaufgaben im Bereich Strassenunterhalt ist bereits
heute hoch.
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Neben den Ansprichen des kantonalen Werkhofs an dieses Grundstick werden dort weitere
Anspriiche befriedigt, insbesondere jene der Zuger Polizei fiir Schwerverkehrskontrollen,
Raum- und Lagerbedirfnisse fir das Museum Burg Zug und das Kunstmuseum sowie fiur die
Kantonsarchéologie, das Eichamt und den Forstbetrieb.

Das nordéstliche Innenohr des Autobahnanschlusses Zug gehért zu den Liegenschaften des
Bundesamtes fur Strasse ASTRA. Auf diesen Flachen sind heute der Elektrostitzpunkt der A4
sowie ein Absetzbecken vorhanden. Ausserdem wird der Platz als Lager fir Miniguard -
Elemente (Stahlschutzwande fur Autobahnabsperrungen) genutzt. Bisherige Anfragen fir alter-
native Nutzungen wurden denn auch immer negativ beantwortet. Ein Verkauf dieses Grund-
stiicks steht fir das ASTRA nicht zur Diskussion, da die Flache auch weiterhin fir die Belange
der Nationalstrasse zur Verfligung stehen muss.

Ausserdem ist diese Flache der einzige Helikopterlandeplatz im Kanton Zug (nebst dem Kan-
tonsspital in Baar). An dieser Stelle tangiert dieser keine Wohngebiete und weist keine Konflik-
te mit den anderen vorhandenen Nutzungen auf. Eine Aufgabe dieses Standorts hatte auch
negative Auswirkungen auf die Volkswirtschaft.

Zudem wirden mit einer notwendigen Verlegung des kantonalen Werkhofs zusatzliche Kosten
fur den Abbruch der heute vorhandenen Gebaude und den Bau (allenfalls mit Landerwerb) des
neuen kantonalen Werkhofs entstehen.

D.2.5.2 Strassenverkehrsamt

Das Strassenverkehrsamt hat den Auftrag, gemass Schweizerischem Verkehrsgesetz (SVG)
im Kanton Zug die ordentliche Zulassung von Fahrzeuglenkenden, Fahrzeugen und Schiffen al-
ler Kategorien sicher zu stellen. Dieser Auftrag kann aus verschiedenen Griinden nicht dele-
giert oder ausgelagert werden. Auch betriebswirtschaftlich macht es keinen Sinn, die Zuger Au-
tobesitzerinnen und Autobesitzer in Nachbarkantonen prifen zu lassen. Hier verweisen wir auf
die Geschaftsberichte der vergangenen Jahre, die den Umfang des Wirkens des Strassenver-
kehrsamts aufzeigen.

Aus Kapazitatsgrinden wurde im Dezember 1993 an der Hinterbergstrasse 41 das heutige
Strassenverkehrsamt erdffnet. Das Areal (Testgelande mit Kunden- und Mitarbeitenden-
Parkplatzen) wie auch das Gebaude (Prifhalle mit 6 Prifbahnen und Administration) wurden in
optimaler Ergonomie erstellt. Dies erlaubt es auch heute noch, auf relativ kleinem Raum Fahr-
zeugprufungen und Fuhrerprifungen aller Kategorien in hoher Effizienz durchzufiihren. Die
heute zur Verfugung stehende Verkehrsflache auf dem Areal des Strassenverkehrsamts ist
nach tUber 24 Jahren mit dem stetigen Fahrzeugwachstum von jahrlich fast 2 % knapp gewor-
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den. Ebenso sind die Kundenparkplatze in der Anzahl eher knapp bemessen und decken den
Bedarf in Spitzenzeiten nicht mehr. Das Strassenverkehrsamt arbeitet und bewegt sich auf re-
lativ engem, aber gut genutzten Raum.

Es ist zu erkennen, dass auf dem Areal des Strassenverkehrsamts noch eine kleine Wiesenfla-
che teilbenutzt ist. Dazu sind zwei wichtige Hinweise zu beriicksichtigen: Beim Bau des Stras-
senverkehrsamts wurde gleichzeitig eine unterirdische Abwasserpumpstation mit Zu- und Ablei-
tung im stidwestlichen Teil dieser Wiese realisiert. Somit ist diese Infrastruktur nicht einsehbar
und das zur Verfligung stehende Wiesengelande nicht mehr so gross. Vor ca. drei Jahren wur-
de mit der Polycom-Antenne mit Fernmeldestation eine weitere Infrastruktur auf dem Rest der
noch zur Verfigung stehenden Wiese realisiert.

Mit einer notwendigen Verlegung des Strassenverkehrsamts wirden zudem zusétzliche Kosten
fur den Abbruch der heute vorhandenen Gebaude und den Bau (allenfalls mit Landerwerb) des

neuen Strassenverkehrsamts entstehen.

D.2.5.3 Privates Grundstiick im Gebiet Grindel

Abb. 9: StandortGrlndeI II

In den Eingaben zur 6ffentlichen Mitwirkung wurde nebst den Grundstiicken «Kantonaler
Werkhof» und «Strassenverkehrsamt» auch die nochmalige Uberpriifung des sich in Privatbe-
sitz befindenden Grundsticks «Grindel 1I» gefordert. Schriftliche und telefonische Abklarungen
mit dem Grundeigentimer haben gezeigt, dass dieses Grundstiick zurzeit fir eine Bebauung
nicht zur Verfligung steht.

D.2.5.4 «Gobli» Stadt Zug

Abb. 10: Standort GOblI
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Im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung hat der Stadtrat Zug mitgeteilt, dass der Standort
«GObli» nicht zur Verfigung steht. Am 4. Dezember 2017 reichten die Grossen Gemeinderate
Eisenring/Brunner in der Stadt Zug eine Motion zur Aufwertung und besseren Nutzung des
Areals «Go6bli» ein. Aufgrund einer Anfrage des Stadtrats Zug um eine kurze Denkpause von
ein bis zwei Monaten gewahrte ihm der Regierungsrat die Mdglichkeit, bis Ende Februar seine
Uberlegungen zum Standort «Gobli» aufzuzeigen. Der Regierungsrat erwartete bis Ende Feb-
ruar 2018 gestitzt auf eine Grobanalyse den Bericht und Antrag des Stadtrats an den Grossen
Gemeinderat zur Motion Eisenring/Brunner. Darin sollte sich der Stadtrat Zug auch zum Bau
eines ZVB-Hauptstitzpunkt in der Stadt Zug und zwar am Standort «An der Aa» und/oder am
Standort «Gobli» bekennen kénnen. Selbstverstéandlich stiinden dem Stadtrat Zug dafir auch
die kantonalen Fachstellen und sicher auch Vertreter der ZVB gerne beratend zur Seite. Der
Stadtrat fasste seine stadtischen Ideen im Schreiben vom 6. Méarz 2018 zusammen. Der Stadt-
rat anerkennt darin grundsatzlich die Notwendigkeit eines Hauptstiutzpunkts fur den Busverkehr
im Kanton Zug, sofern sich der Regierungsrat und die ZVB auf eine gemeinsame Machbar-
keitsstudie «Gobli» einliessen. Er legt des Weitern die Griinde dar, weshalb der Standort «Gd b-
li» aus seiner Sicht bestens fur den Bau des Hauptstitzpunkts geeignet sei. Mittels einer
Machbarkeitsstudie solle innert vier Monaten geprift werden, wie der Hauptstitzpunkt der ZVB,
der Rettungsdienst Zug, der Feuerwehrstitzpunkt und der stadtische Werkhof auf dem Areal -
ohne das bereits verplante Areal fiir den Okihof - untergebracht werden kénnten. Vorliegend
kann jedoch nicht auf die Forderung nach der Erarbeitung einer Machbarkeitsstudie sowie auf
die Bewertung des Standorts «Gdbli» durch den Stadtrat materiell eingegangen werden, da der
Fokus des Kantons in politischer, finanzieller und zeitlicher Hinsicht anders gelagert ist. Be-
kanntlich ist der Regierungsrat seit 3. Mai 2012 mit dem Objektkredit (Vorlage Nr. 2050) fir die
Planung von Neubauten fir die Verwaltung und Gerichte des Kantons Zug und die Zugerland
Verkehrsbetriebe AG auf dem Areal An der Aa in Zug im Umfang von 33,5 Mio. Fr. inkl. 8 %
MWST (Preisstand: Zircher Baukostenindex vom 1. April 2010) vom Kantonsrat beauftragt
worden, das Wettbewerbsverfahren, das Vor- und Bauprojekt sowie das Baubewilligungsver-
fahren (inkl. Zonenplananderung und Bebauungsplanverfahren) fir dieses Projekt zu erarbeiten
und durchzufihren. Diesen Auftrag gilt es zu erflillen. Anschliessend wird es die Aufgabe der
kantonsratlichen Kommissionen sein, die Geschéafte vorzuberaten. Der Regierungsrat wird sich
dafur einsetzen, dass namentlich die Raumplanungs- und Umweltkommission (RUK) mit dem
Schreiben des Stadtrats vom 6. Marz 2018 bedient wird und dass der Stadtrat bei der Festset-
zung des Standorts im kantonalen Richtplan namentlich in der RUK auch seine Sicht der Dinge
wird darlegen kdnnen.

D.2.6 Stadtebauliche Aspekte

Ein stadtebaulicher Wettbewerb unter Mitwirkung der Stadt Zug hat ergeben, dass sich am
Standort «An der Aa, Zug» ein leistungsfahiger Hauptstitzpunkt gut in die Stadtlandschaft in-
tegrieren lasst und zudem weitere Verdichtungen und Nutzungen maoglich sind. Nahere Ausfih-
rungen sind in der Vorlage betreffend Investitionsbeitrag fir den neuen Hauptstitzpunkt der
Zugerland Verkehrsbetriebe AG und die damit verbundenen Landgeschafte sowie betreffend
Objektkredit fir den Mieterausbau fir den Rettungsdienst und die kantonale Verwaltung im
Neubau auf dem Areal An der Aa, Zug, dargelegt.

Der Regierungsrat beschloss bereits 2009, das Areal An der Aa als Standort fur eine zentrali-
sierte kantonale Verwaltung festzusetzen und gemeinsam mit der ZVB Planungsarbeiten fir ei-
ne Neubebauung des Areals An der Aa zu starten (Kantonsratsbeschluss betreffend Anpas-
sung des kantonalen Richtplans, GS 30, 111). Die entsprechenden Planungsarbeiten konnten
mit dem Beschluss des Kantonsrats 2012 fir den Projektierungskredit (Kantonsratsbeschluss
betreffend Projektierungskredit fur die Planung von Neubauten fur die Verwaltung und Gerichte
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des Kantons Zug und die Zugerland Verkehrsbetriebe AG auf dem Areal an der Aa, Zug, GS
31, 603) aufgenommen werden.

D.3 Interessenabwéagung

In den vorhergehenden Ausfiihrungen wurden die vielféltigen Vorteile des Standorts «An der
Aa, Zug» aufgezeigt. Es sind jedoch nicht nur die Vorteile dieses Standorts selbst, sondern
auch die fehlenden sinnvollen und wirtschaftlichen Alternativstandorte, die fir den Standort
«An der Aa, Zug» sprechen. Da der Kantonsrat diesen Standort bereits in den Vorlagen Nr.
1869 und 2050 indirekt bestatigt hat, halt der Regierungsrat an der Festsetzung des Haupt-
stutzpunkts am Standort «An der Aa, Zug» fest. Die im Lauf der 6ffentlichen Auflage eingegan-
genen Kritikpunkte werden jedoch insofern beriicksichtigt, als dass der Regierungsrat vor-
schlagt, den Richtplantext V 6.10 wie folgt zu erganzen (siehe auch Synopse in der Beilage):
«Die flachenmassige Ausdehnung ist auf ein Minimum zu begrenzen. Ein qualifiziertes stédte-
bauliches Studium ist Voraussetzung fir eine Umzonung. Das Verfahren setzt sich mit mindes-
tens folgenden Punkten auseinander:

a. Stadtebau, Nutzungsart, - verteilung und -mass;

b. Vernetzung der Beziehungen des Langsamverkehrs;
c. Zugange zur Stadtbahnhaltestelle;

d. Freiraum und landschaftliche Einbettung.

D.4 Zwei separate Vorlagen zum Hauptstitzpunkt

Parallel zu dieser Vorlage betreffend Richtplanfestsetzung «Standort Hauptstutzpunkt» wird der
Bericht und Antrag fur den «Kantonsratsbeschluss betreffend Investitionsbeitrag fir den neuen
Hauptstitzpunkt der Zugerland Verkehrsbetriebe AG und die damit verbundenen Landgeschéaf-
te sowie betreffend Objektkredit fir den Mieterausbau fir den Rettungsdienst und die kantona-
le Verwaltung im Neubau auf dem Areal An der Aa, Zug» vorgelegt. Beide Vorlagen werden
vom Regierungsrat gleichzeitig zuhanden des Kantonsrats verabschiedet. Im optimalen Fall
behandelt der Kantonsrat die beiden Vorlagen mdoglichst zeitgleich. Die Richtplananpassung ist
aber vor der Finanzierung eines Neubauprojekts am Standort «An der Aa, Zug» zu beschlies-
sen.

Der Kantonsrat kénnte den Standort des Hauptstitzpunkts am Standort «An der Aa, Zug» fest-
setzen, die Finanzierung aber ablehnen. In diesem Fall gentéssen die heutigen Bauten und An-
lagen Bestandesgarantie, da sie nicht der heute rechtsgultigen Zonenplanung der Stadt Zug
entsprachen. Die ZVB koénnte die altrechtlichen Bauten und Anlagen nur geringfligig andern
bzw. erweitern (z.B. Liftanbauten). Gréssere Umbauten und Ersatzneubauten wéren nicht zu-
lassig. Sofern die ZVB Uber die Bestandesgarantie hinausgehen wollte, misste sie dem neuen
Richtplanbeschluss entsprechen und ein qualifiziertes stadtebauliches Verfahren anstossen. In
diesem Verfahren missten die Vorgaben des Richtplanes und der Stadt Zug (Vernetzung der
Quartiere, Ausbau Langsamverkehr, Wohnanteil etc.) erfillt werden. Gestitzt auf dieses Ver-
fahren ware auch der Zonenplan der Stadt Zug anzupassen. Mit dem Richtplaneintrag legt der
Kantonsrat gegeniiber der Stadt Zug fest, dass der Standort im Grundsatz «An der Aa, Zug»
ist.

Stimmt der Kantonsrat sowohl dem Standort als auch der Finanzierung zu, werden die nachs-
ten Planungen (Umzonung, Erarbeitung Bebauungsplan, Bauprojekt) gemeinsam mit der Stadt
Zug erarbeitet.
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Sofern der Kantonsrat den Standort «An der Aa, Zug» und damit die Richtplanfestsetzung ab-
lehnt, kann er den Antrag auf Finanzierung nicht beschliessen, da die Gibergeordnete rdumliche
Festlegung fur dieses Bauprojekt im kantonalen Richtplan fehlen wiirde (Art. 8 Abs. 2 RPG).

Grundsatzlich kann der Kantonsrat auch einen anderen Standort im Richtplan festsetzen. Dies
wirde bedeuten, dass fir diesen Standort die Machbarkeit (Kauf Grundstiick, neue Planung)
nachgewiesen werden musste. Mit dem Eintrag im Richtplan fur einen kantonalen Hauptstitz-
punkt lasst sich noch kein Enteignungstitel gegeniiber einer Privatperson erzwingen, da der
Richtplan nur behérdenverbindlich ist. Fiir eine Enteignung misste die Standortgemeinde vor-
ab noch eine entsprechende Zone des offentlichen Interesses schaffen.

4, Finanzielle Auswirkungen und Anpassungen von Leistungsauftragen

4.1 Finanzielle Auswirkungen auf den Kanton

Die Festsetzung des Hauptstitzpunkts fir den Feinverteiler hat keine unmittelbaren finanziel-
len Auswirkungen fur den Kanton. Der Investitionsbeitrag wird dem Kantonsrat in einer separa-
ten parallelen Vorlage unterbreitet.

Hingegen hat die Fahrleistung des o6ffentlichen Feinverteilers Auswirkungen auf die Abgeltun-
gen der offentlichen Hand, falls ein anderer Standort als «An der Aa, Zug» beschlossen und
realisiert wirde. Wie in Kapitel C.1.2 dargestellt, verursachten langere Leerfahrten jahrliche
zusétzliche Kosten in der H6he von 2,1 Millionen Franken. Dieser Betrag ware durch den Kan-
ton (ca. 80 %) und die Gemeinden (ca. 20 %) abzugelten. Mit der Festsetzung des Hauptstitz-
punkts am heutigen Standort werden keine hoheren Abgeltungskosten verursacht.

4.2 Finanzielle Auswirkungen auf die Gemeinden
Die in Kapitel 4.1 gemachten Aussagen zu den finanziellen Auswirkungen auf den Kanton gel-
ten auch fur die finanziellen Auswirkungen auf die Gemeinden.

4.3 Anpassungen von Leistungsauftragen
Diese Vorlage hat keine Anpassungen von Leistungsauftragen zur Folge.

5. Zeitplan

3. Mai 2018 Kantonsrat, Kommissionsbestellung
Juni 2018 Kommissionssitzung(en)

August 2018 Kommissionsbericht

27. September 2018 Kantonsrat (nur eine Lesung)

Der Kanton unterbreitet nach der Beschlussfassung durch den Kantonsrat die Anpassung dem
Bund zur Genehmigung. Mit dem Beschluss des Bundesrats wird der Richtplan auch fur die
Bundesbehérden und die Nachbarkantone verbindlich. Genehmigt der Bund die Anpassung
nicht, steht dem Kanton Zug das Bereinigungsverfahren an den Bundesrat offen.
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6. Antrag

Gestitzt auf die vorstehenden Ausfiihrungen beantragen wir lhnen, auf die Vorlage Nr.
2854.2 - 15746 einzutreten und ihr zuzustimmen.

Zug, 27. Marz 2018

Mit vorziglicher Hochachtung
Regierungsrat des Kantons Zug

Die Frau Landammann: Manuela Weichelt-Picard

Der Landschreiber: Tobias Moser

Beilage:
- Synopse, Mérz 2018
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