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1. In Klirze

Der Kanton Zug passt den kantonalen Richtplan in verschiedenen Kapiteln an. Die An-
passungen lagen von Oktober bis Dezember 2018 6ffentlich auf. Rund 160 Stellungnah-
men sind eingegangen. Einige Themen sind unbestritten, diese Anpassungen werden
unverandert aus der dffentlichen Mitwirkung ibernommen. Andere wurden von den Mit-
wirkenden kontrovers diskutiert. Die Baudirektion hat die Vorlage aufgrund der Eingaben
uberarbeitet und verschiedene Anderungen vorgenommen. Der Regierungsrat unterbrei-
tet dem Kantonsrat den Bericht und Antrag nun zum Beschluss.

Streichung Golfpark Zugersee (Baar)

Nach der Ablehnung des kantonsubergreifenden Golfpark-Projekts durch sdmtliche Gemeinden
des Knonaueramts soll der Golfpark Zugersee auf dem Gebiet der Gemeinde Baar aus dem
kantonalen Richtplan geléscht werden. Diese Streichung ist unbestritten.

Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Sud mit einer Verbindung nach Baar oder Zug

Die verkehrliche Gesamtstudie, die 2015 im Richtplan gefordert wurde, zeigt Alternativen zum
Richtplaneintrag «Verlangerung General-Guisan-Strasse mit Neubau Autobahn-Halbanschluss
Steinhausen Sud» auf. Ein Ausbau der Nord- und der Chamerstrasse bringt gemass Studie ei-
nen hdéheren Nutzen und ist kostengunstiger als ein Neubau. Ein Grossteil der Stellungneh-
menden teilt diese Ansicht. Verschiedene Parteien schlagen jedoch vor, die bestehenden Ein-
trage nicht zu streichen und den Neubau der Strasse als Option beizubehalten. Der Regie-
rungsrat folgt dieser schliissigen Argumentation. Die Starkung der Nord- und der Chamerstras-
se werden mit hoher Prioritat in den Richtplan aufgenommen. Die Verlangerung der General -
Guisan-Strasse mit einem Neubau des Halbanschlusses Steinhausen Siud bleiben mit tieferer
Prioritat im Richtplan.

Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bésch (Hinenberg)

Die bestehenden Infrastrukturen rund um den Autobahnanschluss Rotkreuz und den Kreisel
Forren funktionieren in den Spitzenstunden nicht optimal. Eine Studie zur Lésung der Ver-
kehrsprobleme in den Industriegebieten Rotkreuz und Bésch (Hlinenberg) favorisiert als Best-
variante einen Autobahn-Halbanschluss Rotkreuz Sud und einen zuséatzlichen Bypass am Krei-
sel Forren. Ein Teil der eingegangenen Stellungnahmen aussert sich negativ zu diesem Projekt
(mehrheitlich Private, aber auch einige Parteien und Interessenverbdnde). Zu den Beflrwortern
gehoren ebenfalls Private, Firmen, Wirtschaftsvertreter und die burgerlichen Parteien. Der Re-
gierungsrat bleibt bei seinem Vorschlag, den Autobahn-Halbanschluss Rotkreuz Sid in den
Richtplan aufzunehmen (der Bypass ist nicht richtplanrelevant). Mit flankierenden Massnahmen
sollen allfallige negative Auswirkungen in Rotkreuz, Buonas und Risch eingeschréankt werden.

Hauptnetz des leistungsfadhigen 6ffentlichen Feinverteilers

Im Gebiet westlich des Bahntrassees Zug—Baar gibt es grosse Verdichtungsgebiete. Die Ge-
meinden Baar und Stadt Zug sowie der Kanton Zug untersuchten Varianten fur deren zukunfti-
ge Erschliessung mit dem o6ffentlichen Verkehr. Die Variante entlang der Nordstrasse erzielt die
bestmdégliche Abdeckung. Da die Nordstrasse stark belastet ist, sind fir die Einfuhrung einer
neuen Buslinie mittel- bis langfristig bauliche Massnahmen zu realisieren. Dies deckt sich mit
der beabsichtigten Starkung der Nordstrasse geméss den vorhergehenden Ausfilhrungen. Die
Gemeinde Baar und die Korporation Zug bevorzugen eine Linienfiihrung durch die neuen Quar-
tiere Unterfeld. Dies lehnt der Regierungsrat jedoch ab. Er ist der Meinung, dass die Linienfiih-
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rung auf der leistungsfahigen und im Bedarfsfall noch weiter ausbaubaren Nordstrasse zu favo-
risieren ist. Die Anpassung ist ansonsten grossmehrheitlich unbestritten.

Kantonale Radstrecke Baar-Kappel a.A.

Viele betroffene Grundeigentiimerschaften wehrten sich gegen eine Radstreckenverbindung
zwischen Baar und Kappel a.A. in Landwirtschaftsland. Eine alternative Linienfiihrung via
Deinikon lehnen die Gemeinde Baar und die betroffenen Anrainer ab. Dies bewog die Baudi-
rektion, mit der Gemeinde Baar nochmals das Gesprach zu suchen. Eine Studie zeigte auf,
dass vorhandene Sicherheitsdefizite bei der Linienfiihrung via Friiebergstrasse-Alpenblick mit
viel geringeren Kosten behoben werden kénnen, als fir einen Ausbau entlang der Kantons-
strasse zwischen Gulmmatt und der Kantonsgrenze bei Kappel a.A. nétig waren. Diese Varian-
te soll nun im Richtplan festgesetzt werden.

Kantonale Radstrecke Steinhausen-Blickensdorf

Zwischen Steinhausen und Baar/Blickensdorf existieren zwei kantonale Radstrecken: via
Steinhauser- und Blickensdorferstrasse sowie via Hofenstrasse parallel zur Autobahn. Die
Radstrecke Uber die Steinhauser- und Blickensdorferstrasse weist fur den Veloverkehr Sicher-
heitsdefizite auf und deren kostenintensiver Ausbau in Landwirtschaftsland stdsst auf heftigen
Widerstand der Grundeigentiimerschaften. Deshalb soll diese Radstrecke gestrichen werden.
Die weiter stdlich liegende Strecke via Hofenstrasse bleibt im Richtplan. Die Gemeinde Stein-
hausen ausserte sich zur vorgeschlagenen Streichung negativ und betont das Bedurfnis nach
einer direkten, komfortablen und wintersicheren Verbindung in Richtung Blickensdorf bzw.
Baar. Der Regierungsrat schlagt vor, den Radweg noérdlich der Autobahn zu fliihren und winter-
fest auszubauen. Der Wanderweg, der auf ebendieser Strecke verlauft wird auf den attraktiven
— teilweise neu erstellten — Weg entlang der alten Lorze sudlich der Autobahn verlegt.

Teilkarte Radstreckennetz

Es handelt sich um eine formale Anpassung aufgrund der vorangehenden Richtplananpassun-
gen. Die Anpassung ist unbestritten.

Kantonales Wanderwegnetz

Durch die Streichung der kantonalen Radstrecke zwischen Steinhausen und Blickensdorf be-
kommt die bestehende Radstreckenverbindung parallel nérdlich der Autobahn einen héheren
Stellenwert. Sie soll mit einem Hartbelag versehen werden. Da auf dieser Strecke ebenfalls ein
kantonaler Wanderweg verlauft, ist fir diesen ein Ersatz anzubieten. Dieser Ersatz besteht aus
bestehenden Wanderwegen und fuhrt grésstenteils entlang der alten Lorze. Es wird damit 1 km
aus dem kantonalen Wanderwegnetz gestrichen. Die Wanderroute zwischen Steinhausen und
Blickensdorf verlangert sich um rund 900 m, jedoch verbunden mit einem Attraktivitatsgewinn.
Der Regierungsrat ist der Meinung, dass diese Streichung vertretbar ist und einen Beitrag zur
Entflechtung von Wanderern und Velofahrern leistet.

Prioritaten bei den Verkehrsvorhaben

Die Zeithorizonte fir die Umsetzung der verschiedenen Vorhaben werden angepasst. Vorge-
schlagen wird ein Zeithorizont zur Abgrenzung von kurzfristig realisierbaren Projekten (bis
2027). Die Abgrenzung zwischen der 2. und 3. Prioritat wird in Anlehnung an den Bahnaus-
bauschritt im Jahr 2035 vorgeschlagen. Die Zuteilung der Vorhaben zu den Prioritaten beriick-
sichtigen verkehrs- und siedlungsplanerische, wirtschaftliche sowie finanz- und regionalpoliti-
sche Kriterien. Die Anpassung wird grossmehrheitlich begrisst.
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Raumfreihaltung fir die Erdverlegung Hochspannungsleitung

Die 380kV-Hochspannungsleitung Benken/Grynau—Mettlen soll im Kanton Zug langfristig unter-
irdisch gefuihrt werden. Die in einer Studie eruierte Bestvariante fur ein unterirdisches Trassee
wird in den Richtplan aufgenommen. Da fiir Hochspannungsleitungen der Bund zustandig ist,
kann via Richtplan lediglich ein entsprechender Korridor freigehalten werden. Ob und wann die
bestehende Freileitung dereinst in den Boden verlegt wird, ist offen. Das Vorhaben ist unbe-
stritten.

2. L 11 Streichung Golfpark Zugersee (Baar)

A Ausgangslage

Im kantonalen Richtplan ist der «Golfpark Zugersee» seit 2004 auf Baarer Gemeindegebiet
festgesetzt. Das konkrete Projekt, welches ab 2008 evaluiert wurde, umfasste eine Flache von
insgesamt 83 ha, wobei 37 ha auf dem Kantonsgebiet Zirich zu liegen gekommen waren.

Im November 2012 lehnten samtliche Gemeinden des Knonaueramts das Projekt flir einen
«Golfpark Zugersee» an der Urne ab. Im Vorfeld dieser Abstimmung hatten sich auch Zuger
und Zurcher Landwirte dagegen ausgesprochen. Griinde waren die Beanspruchung von Frucht-
folgeflachen, der Umgang mit Quellwasserschutzzonen sowie die Umwandlung des Naherho-
lungsgebiets in eine kinstliche Parklandschatft.

Damit waren das Projekt in dieser Form und ein reduziertes Projekt nur auf Zuger Boden nicht
sinnvoll realisierbar. Ein neues Projekt wurde nicht eingereicht.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 2 «Streichung Golfpark Zugersee (Baar)», mittlere Spalte

C Eingaben o6ffentliche Mitwirkung

Sowohl der Bund und die Standortgemeinde Baar als auch sadmtliche anderen Gemeinden, Par-
teien und Interessenverbande, sind mit der vorgeschlagenen Richtplananpassung einverstan-
den.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Die Initianten des Projekts haben die Frist zur Einreichung eines neuen Projekts verstreichen
lassen. Ein solches hatte vollstandig auf dem Gebiet des Kantons Zug zu liegen kommen und
entsprechend auch redimensioniert werden mussen. Im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung
sind keine Stellungnahmen fur die Beibehaltung des Richtplaneintrags eingegangen.

E Interessenabwéagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Die Flache, auf welcher der «Golfpark Zugersee» vorgesehen war, verbleibt in der Landwirt-
schaftszone. Die Fruchtfolgeflachen kénnen erhalten werden und die Landschaft behélt seine
heutige Auspragung. Durch die Streichung aus dem kantonalen Richtplan gibt es keine Ande-
rungen am heutigen Zustand. Der Streichung des Vorhabens aus dem kantonalen Richtplan
steht somit nichts entgegen.

— Vgl. Synopse S. 2 «Streichung Golfpark Zugersee (Baar)», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Streichung des «Golfparks Zugersee» aus dem kantonalen Richtplan entstehen kei-
ne Kosten.
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3. V 2 /V 3 Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Sud mit Verbindung
nach Baar oder Zug

A Ausgangslage und Grunde fir die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Zug und Baar sind heute Uber die Autobahn-Anschlisse Zug/Cham-Ost und Baar an die Ada
angebunden. Die Zulaufstrecken Chamer- und Nordstrasse sind heute wahrend den Spitzen-
stunden ausgelastet. Beim Anschluss Baar dirfte sich dieser Zustand mit der Fertigstellung der
Tangente Zug/Baar noch akzentuieren. Zur Entlastung dieser beiden Anschliisse und deren Zu-
fahrtsstrassen wurden im Rahmen des Gesamtverkehrskonzepts «PlusPunkt» (aus dem Jahr
2000) und weiterer Studien eine Verlangerung der General-Guisan-Strasse mit einem Halban-
schluss Steinhausen-Sud an die A4a favorisiert und in den Richtplan aufgenommen.

2013 beschloss der Kantonsrat das «Leitbild Lorzenebene» im kantonalen Richtplan. Dabei
forderte er eine Uberpriifung des Richtplaneintrags zur Verlangerung der General-Guisan-
Strasse.

Der Kantonsrat stellte sich 2015 gegen die Streichung des Vorhabens «Verlangerung General-
Guisan-Strasse mit Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Sud» aus dem kantonalen
Richtplan. Er erganzte das Vorhaben zu «Neubau Autobahn Halbanschluss Steinhausen Sud
mit Verbindung nach Baar oder Zug» und erteilte gleichzeitig den Auftrag, die beiden folgenden
Aufgaben im kantonalen Richtplan weiterzubearbeiten:

— In Kapitel V 2.3: «Der Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Sud ist mit dem Bund
und den Gemeinden zu koordinieren. Der Kanton zeigt in einer verkehrlichen Gesamtstudie
bis 2018 auf, wie sich der Autobahn-Halbanschluss mit einer Verbindung nach Baar oder
Zug auf die Verkehrs- und Siedlungsstruktur im Raum Zug/Baar/Steinhausen/Cham (Ver-
dichtungsgebiet) auswirkt.»

— In Kapitel V 3.3: «Im Rahmen der Verkehrsstudie zur Verbindung Autobahn-Halbanschluss
Steinhausen Sid nach Baar oder Zug Uberpriuft der Kanton auch die Kapazitaten der Zu-
bringerrouten auf die Ad4a (Nord- und Chamerstrasse). Bis 2018 unterbreitet er die Bestvari-
ante dem Kantonsrat zur Beschlussfassung.»

A.l Priufung verschiedener Varianten (vgl. Abbildung 1)

Die Baudirektion prifte, ob die gegenwaértigen Richtplaneintrdge mit dem neuen Autobahnhalb-
anschluss langfristig zu einer besseren Verkehrssituation beitragen oder ob es noch weitere
Maoglichkeiten gibt, die Anbindungen von Zug und Baar an die A4a zu verbessern. Dazu wurden
die Kapazitaten der beiden im Richtplan bezeichneten Varianten tGberprift und einer Starkung
der bestehenden Achsen Chamer- und Nordstrasse gegenibergestellt.

Bei der Prifung, ob die bestehenden Achsen Chamer- und Nordstrasse gestarkt bzw. auf die
notwendige Kapazitat ausgebaut werden kénnen, wurden verschiedene Varianten angeschaut:
— Starkung der Achse Nordstrasse;

— Starkung der Achse Chamerstrasse;

— Starkung beider Achsen.

Fur die Varianten mit Starkung der Nordstrasse wurde zusatzlich ein Bypass (Zusatzfahrspur
beim Kreisverkehr) am Autobahn-Anschlussknoten in Baar gepruft.
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Abbildung 1: Situationsplan Gebiet Lorzenebene. blau = Richtplaneintrage; pink = kapazitatssteigernde Massnahmen

A.2 Ergebnisse und Fazit

Die beiden Varianten mit Starkung entweder nur der Chamer- oder nur der Nordstrasse weisen
zwar einen hohen Nutzen bei geringen Kosten auf. Sie vermdgen die fur 2030 erwartete Ver-
kehrsmenge zur Spitzenstunde jedoch nicht zu schlucken.

Die Starkung beider Achsen verbunden mit dem zusatzlichen Bypass beim Autobahnanschluss
in Baar erfullt die Anforderungen am besten. Diese Variante ermdglicht auch eine Etappierung
— sie kann je nach verkehrlicher Entwicklung im «Baukastensystem» umgesetzt werden. Sie ist
aus heutiger Sicht kostengtnstiger als der Halbanschluss Steinhausen mit einer neuen Strasse
durch die Lorzenebene (Abbildung 1).

Bauliche Massnahmen dieser Variante:

Nordstrasse:

— Kapazitatssteigernde Massnahmen am Autobahnanschluss Baar und an den Knoten
Schochenmihlestrasse, Neuhof und Feldstrasse mit zuséatzlichen Fahrstreifen;

— Bypass in Form einer Unterfihrung am Autobahnanschluss Baar;

— Zweistreifige Einfahrt in Richtung Luzern bei der Autobahneinfahrt Baar.

— Chamerstrasse:
— Kapazitatssteigernde Massnahmen an den Knoten Choller-, Steinhauser- und Letzistrasse.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der 6ffentliche Mitwirkung

— Vgl. Synopse (Beilage 1) S. 3-5 «Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Stid mit Verbindung nach Baar
oder Zug», mittlere Spalte

C Eingaben o6ffentliche Mitwirkung

Die im Rahmen der 6ffentlichen Auflage eingegangenen Stellungnahmen unterstiitzen zu ei-
nem grossen Teil die Aufnahme des Vorhabens «Starkung der Chamer- und der Nordstrasse»
in den Richtplan.
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Die burgerlichen Parteien und die Wirtschaftsverbande sind gleichzeitig der Meinung, dass die
bestehenden Richtplaneintrage nicht gestrichen werden sollen und auch die Korporation Zug
erachtet die Streichung des Halbanschlusses Steinhausen Sud als voreilig. Der Zuger Bauern-
verband unterstiitzt wohl die Streichung der beiden Verbindungen nach Baar oder Zug, ist je-
doch der Meinung, der Halbanschluss Steinhausen Sid misse im Richtplan beibehalten wer-
den. Momentan und vor Erarbeitung des kantonalen Mobilitatskonzepts sollen alle Optionen of-
fen gehalten werden. Die SVP fordert zusatzlich einen méglichst zeitnahen Ausbau der Nord-
und der Chamerstrasse mit maximalen Kapazitaten. Die GLP weist darauf hin, dass auch der
Ausbau der bestehenden Achsen Nord- und Chamerstrasse herausfordernd sei, z. B. bezuglich
Siedlungs- und Larmvertraglichkeit.

Die direkt betroffenen Standortgemeinden Zug, Steinhausen, Baar und Cham sind mit dem
Vorschlag einverstanden, z.T. aber mit Einschrankungen bzw. Vorbehalten. Die Gemeinde
Cham beantragt, den Erhalt der Leistungsféhigkeit der Knoten Alpenblick und Grindel bei Um-
setzung der Variante «Starkung Chamerstrasse» zu prifen. Ausserdem soll der Autobahn-
Halbanschluss Steinhausen Sid im Richtplan verbleiben. Die Gemeinde Baar erwartet als Fol-
ge der Richtplananpassung, dass die Ergebnisse des Grundlagenberichts im Hinblick auf deren
Realisierbar- und Etappierbarkeit vertieft werden. Die Stadt Zug weist in ihrer Stellungnahme
darauf hin, dass die Ausbauten insbesondere der Chamerstrasse erhebliche Auswirkungen auf
die angrenzenden Siedlungsgebiete haben. Sie erwartet, dass die im Schlussbericht erwéahnten
«lenkenden und steuernden Massnahmen» ebenfalls im Richtplantext aufzunehmen und als
prioritare Massnahmen zu klassieren sind. Erst wenn diese nicht die gewiinschte Wirkung er-
zielen, sollen Ausbauten am bestehenden Strassennetz getatigt werden.

Der Bund wirde die Streichung des Halbanschlusses Steinhausen Siud begrissen und verweist
auf die frihere Stellungnahme. Im Gespréach mit dem Bundesamt fir Strassen (ASTRA) disku-
tierte der Kanton die Bedeutung des Halbanschlusses aus kantonaler Sicht. Dabei konnte er
seinen Standpunkt darlegen, was vom ASTRA wohlwollend zur Kenntnis genommen wurde.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Der Regierungsrat anerkennt die Einwéande, dass zum jetzigen Zeitpunkt und vor dem Ab-
schluss des neuen Mobilitatskonzepts keine Dringlichkeit zur Streichung des bestehenden
Richtplaninhalts besteht. Der Halbanschluss Steinhausen wurde vom Bund als Zwischenerge b-
nis akzeptiert und kann langfristig, d.h. fir spatere Generationen eine Option darstellen. Der
Regierungsrat ist deshalb der Meinung, dass die bisherigen Eintrage als Zwischenergebnis
beibehalten und die neuen Eintrage zur Starkung der Nord- und der Chamerstrasse im Richt-
plan festgesetzt werden sollen. Dem Ausbau der beiden Achsen Nord- und Chamerstrasse soll
jedoch eine hdhere Prioritat zugewiesen werden. So lasst sich der Kanton auch langfristig eine
zusatzliche Option offen.

E Interessenabwagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Die durchgefiihrte Studie mit der Bewertung der verschiedenen Varianten zeigt, dass es ge-
genuber dem aktuellen Richtplaneintrag guinstigere Varianten gibt. Mit dieser Argumentation
ware eine Streichung der bestehenden Eintrage «Autobahnhalbanschluss Steinhausen Sud»
und «Verlangerung der General-Guisan-Strasse» die Konsequenz. Sie ist politisch jedoch nicht
mehrheitsfahig und verkleinert die denkbaren Optionen fir die Zukunft. Bevor sich die nédchste
Generation erneut mit dieser Frage beschaftigt, ist mit der Starkung der Nord- und der Chame-
rstrasse eine Effizienzsteigerung des bestehenden Systems anzustreben. Entsprechend sind
die Prioritaten durch den Kantonsrat zu setzen.

Vorteile der prioritaren Umsetzung der Starkung Chamer- und Nordstrasse sind:
— keine Beanspruchung von Fruchtfolgeflachen;

— keine Landschaftszerschneidung;

— keine Beeintrachtigung der Erholungsnutzungen;
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— Verlauf der Nordstrasse entlang von Neubaugebieten;
— parallele Starkung der Nordstrasse auch als OV-Achse;
— die langfristige Option des Halbanschlusses Steinhausen Siid bleibt bestehen.

Nachteile dieser Variante sind:

— anspruchsvolle stadtebauliche Situation an der Chamerstrasse;

— Larmsituation entlang der auszubauenden Achsen;

— die Freihaltungen der Verbindungen vom Halbanschluss Steinhausen Sid in Richtung Baar
und Zug bleiben im Richtplan und schranken die Nutzungen dieser Trassees ein.

Im Rahmen der Ausbauprojekte zur Starkung der Nord- und der Chamerstrasse ist diesen As-
pekten die notwendige Aufmerksamkeit zu schenken.

Die bisherigen Vorhaben bleiben damit unverandert in der Prioritat 3. Die kapazitatssteigern-
den Massnahmen auf den Achsen Nord- und Chamerstrasse sind der Prioritat 2 zuzuordnen.

— Vgl. Synopse (Beilage 1) S. 3-5 «Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Sid mit Verbindung nach Baar
oder Zug», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Anpassung des kantonalen Richtplans entstehen keine direkten Kosten. Der be-
darfsspezifische Ausbau der Chamer- und/oder der Nordstrasse ist mit 55 Millionen Franken
(+/- 30 %) berechnet. Die langfristige Option einer Verbindung durch die Lorzenebene zum
Halbanschluss Steinhausen Sid und dem notwendigen Ausbau der Autobahn auf sechs Spu-
ren kostet ca. 200 bis 250 Millionen Franken; +/- 30 %.

— Weitere Grundlagen finden Sie unter www.zg.ch/richtplan:
— Bericht Anbindung Zug_Baar an die Ada
— Anhang zum Bericht Anbindung Zug_Baar an die Ada

4, V 2 /V 3 Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bésch (Hlinenberg)

A Ausgangslage und Grinde flur die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Die Bevolkerung der Gemeinde Risch ist seit 1990 um rund 90 % gewachsen, die Anzahl der
Beschaftigten seit 1995 um rund 120 %. Diese Tendenz wird sich geméass den Grundziigen der
raumlichen Entwicklung (kantonaler Richtplan, Kapitel G) in abgeschwéachter Form weiter fort-
setzen.

Die bestehenden Verkehrsinfrastrukturen (Abbildung 2) sind voll. Dies zeigt sich z. B. am
Abend durch zunehmend langere Ruckstaus auf der Chamerstrasse (von Luzern her) und auf
der Blegistrasse rund um den Kreisel Forren. Die langeren Rickstaus auf der Blegistrasse wir-
ken sich wiederum negativ auf den Verkehrsfluss auf der Birkenstrasse aus. Sowohl die Blegi-
als auch die Birkenstrasse sind Achsen des 6ffentlichen Verkehrs.

Aufgrund der Verdichtungspotenziale in der Arbeitszone sowie im Areal Suurstoffi dirfte sich
die «Spitzenzeitenproblematik» raumlich und zeitlich ausdehnen.

Diverse Studien und Untersuchungen zur besseren Erschliessung der Industriegebiete Rot-
kreuz und Bdsch fuhrten zum aktuell im kantonalen Richtplan eingetragenen Zwischenergebnis
(Abbildung 2). Ausserdem ist im kantonalen Richtplan der Auftrag formuliert, dass der Kanton
Varianten zur besseren Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bésch unter Einbezug
des o6ffentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs zu untersuchen habe (Kapitel V 3.3).

In den friheren Studien wurden diverse Netzergdnzungen zur Entlastung des Kreisels Forren
und des Autobahnanschlusses Rotkreuz untersucht. Keine der zahlreichen Varianten Uber-
zeugte. Die bestehenden Kreisel verfliigen zum Teil Uber leistungssteigernde Bypéasse. Die
Verkehrsstrome werden beim sudlichen Autobahnanschluss Uber zwei Ebenen abgewickelt. Die
bestehende Infrastruktur ist am Limit. Ein neuer Vorschlag ist nétig.
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Abbildung 2: Situationsplan Gebiet Rotkreuz/Bosch:

grin = bestehender Bypass an Kreisel;

orange = Uberlastung in Spitzenstunden;

blau = Richtplaneintrage Ostumfahrung und Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bésch (bisher);
schwarz gestrichelt = geplanter Kreisel.

A.l Situation heute und im Jahr 2030

Die Baudirektion erteilte einen Auftrag fir eine verkehrstechnische Studie. Diese zeigte fur die
Morgenspitzenstunde im Ist-Zustand, dass die Autobahnausfahrt Rotkreuz aus Richtung Zu-
rich/Luzern sowie der Kreisel Forren hoch ausgelastet sind (Abbildung 2). Geméass heutigen
Prognosen werden im Jahr 2030 der Kreisel beim sidlichen Autobahnanschluss, der Kreisel
Forren inkl. des Bypasses Richtung Industriegebiet sowie die Autobahnausfahrt aus Richtung
Zurich/Luzern kritisch bis Uberlastet sein. Mit regelmassigen Rickstaus auf die Autobahn ist zu
rechnen. Dies ist geféhrlich.

Fir die Abendspitzenstunde zeigt sich im Ist-Zustand eine sehr hohe Belastung auf der Rampe
beim Autobahnanschluss in Richtung Ziirich/Luzern und eine Uberlastung der Kreisel Forren
und Chamer-/Industrie-/Mattenstrasse. Dadurch kommt es zu einem Rickstau auf der For-
renstrasse und zu Ausweichverkehr auf die Industriestrasse. Aufgrund der stark ausgelasteten
Al4 in Richtung Luzern kommt es zu Ausweichverkehr vom National- auf das Hauptstrassen-
netz. Dieser Verkehr belastet das schon stark ausgelastete Kantonsstrassennetz im Raum
Rotkreuz zusétzlich. Geméss heutigen Prognosen wird der Kreisel Forren im Jahr 2030 von
drei Seiten her Uberlastet sein und dies wird zu massiven Rickstaus und Wartezeiten fuhren.
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Die Autobahnein- und -ausfahrten erreichen ihre Leistungsgrenze. Geringfugige Storungen fuh-
ren an diesen Knoten zu grossen Rickstaus.

Grundsatzlich akzentuieren sich im Jahr 2030 die heute schon bekannten Probleme weiter.
Hauptproblempunkte sind der Kreisel Forren und die Autobahnausfahrt.

A.2 Denkbare Losungen

Die Studie untersuchte die vier Massnahmen, die im kantonalen Richtplan als Zwischenergeb-
nis enthalten sind (Abbildung 2; blau: «Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch»).

Zusatzlich standen neue Lésungsansatze zur Diskussion (Abbildung 3), welche sich in die Ka-
tegorien «Zusétzliche, neue Erschliessungen» (griin), «Optimierungen am Knoten Forren» (vio-
lett), «Optimierungen am Autobahnanschluss» (blau) und eine «Verkehrsmanagementlosung»
gliedern lassen.

J | Ausbau Anschiuss

Rotkreuz (W)

Beschrankungen am Kreisel
temp. Zufahrissperrungen
*

Abbildung 3: Neue Lésungsansatze

A.3 Grobbeurteilung und Variantenbildung

Diese Einzelmassnahmen vermdgen die ausgewiesenen Probleme nur teilweise zu I6dsen und
die Ziele gemass dem Auftrag im kantonalen Richtplan sind nicht erfullt. Ein neuer Halban-
schluss Rotkreuz-West (Variante A2) oder die Erschliessung des Industriequartiers Rotkreuz
direkt ab der Autobahn bzw. ab dem Autobahnanschluss wird durch das Bundesamt fur Stras-
sen ASTRA abgelehnt.

Keine der Massnahmen lgst fur sich alleine betrachtet alle Probleme. Deshalb ist ein Strauss
von Massnahmen notwendig und es wurden verschiedene Massnahmenkombinationen auf ihre
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verkehrliche Wirkung analysiert. Dabei ergaben sich vier erfolgversprechende Varianten, die in
Abbildung 4 skizziert werden.

Variante 1:Ausbau Kreisel Forren mit einem Bypass | Variante 2:Ausbau Kreisel Forren mit einem Bypass
von der Blegistrasse und einem Halbanschluss von der Blegistrasse, Halbanschluss «Rotkreuz Sid»
«Rotkreuz Sud» an der Buonaserstrasse an der Buonaserstrasse und Ostumfahrung Rotkreuz

4

Variante 3: Verbindungsstrasse vom Autobahnan- Variante 4: Umbau des Knotens Forren zu einem
schluss Nord an die Holzhdusernstrasse mit Verlan- | lichtsignalgesteuerten Knoten und beidseitigem Aus-
gerung der Industriestrasse und beidseitigem Aus- bau des Autobahnanschlusses Rotkreuz

bau des Autobahnanschlusses Rotkreuz

Abbildung 4: Vier Varianten (Massnahmenkombinationen), die einer detaillierten Bewertung unterzogen worden sind.

A.4 Variantenanalyse

Die Variante 1 geht klar als Bestvariante aus der Nutzwertanalyse und der Kosten-Wirksam-
keits-Analyse hervor. Auch Variante 2 verfligt Gber einen hohen Gesamtnutzen, ist jedoch mit
hohen Kosten verbunden. Sensitivitatsuntersuchungen bestatigen diese Ergebnisse. Das
ASTRA akzeptiert im Gebiet Rotkreuz nur auf dem Autobahnabschnitt der A4 sudlich von Rot-
kreuz einen neuen Autobahnanschluss.
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A.5 Richtplaneintrag «Ostumfahrung Rotkreuz»

Die Ostumfahrung Rotkreuz stellt primar eine mdgliche, kiinftige Ergdnzungsoption zum neuen
Halbanschluss dar. Sie kann zu einem spéateren Zeitpunkt zur Entlastung des Rotkreuzer Dor f-
zentrums beitragen. Es macht deshalb Sinn, die Ostumfahrung im kantonalen Richtplan zu be-
lassen. Da sie eine langfristige Option darstellt, wird sie im Richtplan auf die Stufe «Zwischen-
ergebnis» zuriickgestuft.

A.6 Ausbau Kreisel Forren

Der Kreisel Forren bendtigt keinen Richtplaneintrag. Dieser Ausbau zur Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit des Knotens macht unabhangig Sinn und ist in Planung.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 6—8 «Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch (Hiunenberg)», mittlere Spalte

C Eingaben offentliche Mitwirkung

Zu diesem Kapitel gingen sehr viele Stellungnahmen ein. Ein grosser Teil dieser Stellungnah-

men aussert sich gegen die Aufnahme des Autobahn-Halbanschlusses Rotkreuz Siud in den

Richtplan. Es sind dies mehrheitlich Eingaben von Privaten (ca. 65 Eingaben), insbesondere

auch von der «IG Halbanschluss NEIN», die im Namen von 100 IG-Mitgliedern eine Stellung-

nahme eingereicht hat. Begriindungen fir die ablehnende Haltung sind:

— unerwilnschte Verlagerung des Verkehrs auf die Buonaserstrasse;

— die Sicherheit der Kinder ist nicht mehr gewéhrleistet;

— die Lebensqualitdt an der Buonaserstrasse geht verloren, (Schwimmbad, Sportanlagen, Al-
terszentrum, Schulen, 20er-Zone);

— es soll kein Kulturlandverlust fir Autobahnen geben;

— es soll kein Mehrverkehr in den Dorfern entstehen (Buonas und Risch);

— der finanzielle Aufwand und der daraus erhoffte Mehrwert stimmen nicht Uberein.

Im Weiteren lehnen Pro Natura Zug, der VCS Zug und der Zuger Bauernverband, von den Par-
teien die Grine Risch Rotkreuz und die Alternative — Die Griinen Zug den Halbanschluss ab.

Unabhangig von der éffentlichen Mitwirkung haben die Alternative — Die Griinen Rotkreuz zu-
sammen mit der «IG Halbanschluss Nein» dem Gemeinderat eine Petition mit tiber 1'000 Un-
terschriften gegen den Halbanschluss eingereicht. Nach Ansicht der Petitiondre wird der neue
Halbanschluss zu mehr Durchgangsverkehr durch die Dorfzentren und Wohngebiete von Rot-
kreuz, Buonas und Risch fuhren. Zudem sind in der Gemeinde Risch eine Interpellation der «IG
Halbanschluss NEIN» und Fragen zur Petition «Halbanschluss Rotkreuz Sid» der Griinen
Risch-Rotkreuz héangig.

Aufgrund dieser Stellungnahmen haben Vertreter der Baudirektion und des Gemeinderates
Risch ein konstruktives Gesprach mit den direkt betroffenen Grundeigentiimerschaften gefihrt.
Inhalt waren die jeweiligen Argumente fir oder gegen den Halbanschluss.

Zu den Befurwortern der Aufnahme des Halbanschlusses in den Richtplan gehdren ca. 50 Pri-
vate und Firmen, die Gruppe Zuger Generalunternehmer, die Zuger Wirtschaftskammer, der
Hauseigentimerverband Zugerland, der Gewerbeverband Risch-Rotkreuz, der WWF, GLP,
CVP, FDP und SVP sowie die direkt betroffene Gemeinde Risch. Die Gemeinde Risch verlangt
wirkungsvolle flankierenden Massnahmen, welche die Anziehungswirkung von zusétzlichem
Verkehr via Buonas und Risch sowie via Honau/Gisikon minimieren. Zudem mussten flankie-
rende Massnahmen (z. B. Temporeduktionen, siedlungsorientierte Strassengestaltungen oder
Dosiersysteme) sicherstellen, dass die Mehrbelastung des Verkehrs auf der Buonaserstrasse
fur Anwohnende im Rahmen bleibt.

Die Gemeinde Hunenberg ist mit der Aufnahme des neuen Halbanschlusses in den Richtplan
einverstanden, wenn der «Bigel Ritihof» nicht aus dem Richtplan gestrichen werde. Dies sei
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die logische Fortsetzung der Umfahrung Cham—-Hiinenberg UCH zum Autobahnanschluss Rot-
kreuz und halte fir Hinenberg kiinftige Optionen offen. Ohne diesen Bugel sei die Erreichbar-
keit des Autobahnanschlusses Rotkreuz und des Dorfzentrums von Rotkreuz nicht sicherge-
stellt.

Der Bund hat gegen die Festsetzung dieses Vorhabens im Richtplan nichts einzuwenden. Es
sei nachvollziehbar, dass die Netzkapazitat im Raum Rotkreuz nicht mehr gentige und dass fur
weitere Siedlungsverdichtungen ausreichende Verkehrskapazitaten vorhanden sein missten.
Er weist darauf hin, dass sich der Siedlungsdruck im Einzugsbereich des Autobahn-Halban-
schlusses verstarken kdnnte. Das ASTRA war in den Erarbeitungsprozess involviert. Aus sei-
ner Sicht ist der nun vorliegende Vorschlag die einzige Option fir eine neue Anknipfung an
das Nationalstrassennetz. Zentral ist auch, dass die Autobahn zwischen dem neuen Halban-
schluss und dem bestehenden Anschluss Rotkreuz fur die neuen Belastungen fit gemacht wird.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Der Regierungsrat nimmt die Argumente gegen den Eintrag eines neuen Autobahn-Halban-
schlusses an der Buonaserstrasse in Rotkreuz zur Kenntnis. Mdgliche negative Auswirkungen
fur die Siedlungsgebiete von Rotkreuz, Buonas und Risch sind einzudammen und wirksame
flankierende Massnahmen umzusetzen. Der entsprechende Richtplantext (Kapitel V 3.6, Seite
7 in der Synopse) regelt dies verbindlich. Der Regierungsrat ist Gberzeugt, dass Risch und
Buonas nicht von bedeutendem Mehrverkehr betroffen wird, sofern der Autobahnanschluss
Klssnacht leistungsféhig bleibt. Planungen fir einen entsprechenden Ausbau sind seitens des
Bundes in Bearbeitung. Der Bau des Halbanschlusses Rotkreuz Sid ist zeitlich mit der Sanie-
rung des Anschlusses Kiussnacht abzustimmen. Die Erdffnung des Halbanschlusses darf erst
nach dieser Sanierung erfolgen. Zudem gibt es gemass rechtskraftigen Richtplanen in den an-
grenzenden Gemeinden keine neue Einzonungen mehr. Damit entsteht kein zuséatzlicher Sied-
lungsdruck und einer weiteren Zersiedlung ist nicht moglich.

Das vorgeschlagene System des Halbanschlusses Rotkreuz Sud mit dem neuen Bypass am
Kreisel Forren fuhrt zur Entlastung dieses Kreisels. Damit bleibt die Erreichbarkeit fir Hune n-
berg erhalten. Auf die Festsetzung des Blgels Ritihof kann verzichtet werden. Dieser war im
Rahmen der letzten Kantonsratsdebatte auch sehr umstritten (Verbrauch Fruchtfolgeflachen,
Landverbrauch, Kosten).

Es sind aber auch viele zustimmende Stellungnahmen eingegangen, die zeigen, dass eine ka-
pazitatssteigernde Losung nicht nur nétig, sondern stark unterstitzt wird. Die Chamerstrasse
(und damit der Kreisel Forren) kann mit der Aufteilung auf die zwei Autobahnanschlisse je
nach Tageszeit und Richtung um bis zu 35 %, die bestehenden Rampen am bestehenden Au-
tobahnanschluss um bis zu 30 % entlastet werden

Wohlwollend nimmt der Regierungsrat die Stellungnahme des Bundes zur Kenntnis.

E Interessenabwagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Der Ausbau des Kreisels Forren und ein Halbanschluss Rotkreuz Stid (Buonaserstrasse) leis-
ten den grodssten Beitrag zur Losung der Verkehrsproblematik der Industriegebiete Rotkreuz
und Bosch. Parallel sind geeignete Massnahmen zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens
notwendig. Die Loésung mit dem Halbanschluss Rotkreuz Sud weist einen geringen Platzbedarf
(Fruchtfolgeflachen, Landwirtschaftsland) auf, entspricht dem Grundsatz einer effizienten Nut-
zung bereits vorhandener Infrastrukturen und tragt wesentlich zur Losung des zunehmend ge-
fahrlichen Problems am Autobahnanschluss Rotkreuz bei. Sie verbindet zudem die beiden Ort-
steile «Nord» und «Sid» von Rotkreuz und nutzt die bestehende Infrastruktur effizienter. Der
Halbanschluss Rotkreuz Sid tragt wesentlich zur Entlastung des heutigen Autobahnanschlus-
ses Rotkreuz mit seinen kurzen Entflechtungsstrecken bei. Damit kann auch das tUbergeordne-
te Nationalstrassennetz auf der Nord-Sid-Achse (Basel-Mailand) und auf der Beziehung Lu-
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zern—Schwyz langfristig seine Funktion erflllen. Die vorgeschlagene Lésung weist einen ver-
haltnismassig geringen Finanzaufwand auf.

Die Ostumfahrung Rotkreuz ist als langfristige Option im kantonalen Richtplan zu belassen, al-
lerdings neu als Zwischenergebnis. Die notwendigen flankierenden Massnahmen sind zusam-
men mit dem Projekt des Bundes zu koordinieren und festzulegen.

Die Argumente gegen dieses Richtplanvorhaben sind teilweise nachvollziehbar. Mit einem aus-
gebauten Autobahnanschluss Kissnacht und entsprechenden flankierenden Massnahmen sind
allféllige negative Auswirkungen stark eingeschrénkt oder kénnen ganz vermieden werden.

— Vgl. Synopse S. 6-8 «Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bésch (Hunenberg)», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Richtplananpassung entstehen keine direkten Kosten. Der Bau des neuen Halban-
schlusses und des neuen Bypasses am Kreisel Forren kosten 15 und 25 Mio. Franken (Stand
Studie 2018). Der Anteil, welcher der Kanton an dieses Bundesprojekt zu leisten haben wird,
dirfte zwischen 50 und 70 % liegen. Erst mit dem Vorliegen des generellen Projekts werden
die Kosten und der Kostenteiler definiert. Der Kantonsanteil dieses MIV-Projekts wird Uber die
Spezialfinanzierung Strassenbau abgerechnet. Deshalb wird der Regierungsrat dem Kantons-
rat dazu einen separaten referendumsfahigen Beschluss vorlegen. Wie weit sich die Gemeinde
an flankierenden Massnahmen beteiligen muss, ist noch offen.

— Weitere Grundlagen finden Sie unter www.zg.ch/richtplan:

— Bericht Verkehrsstudie Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch

— Bericht Historie zu den Verkehrsstudien im Raum Rotkreuz und Bdsch

— Bericht Entwicklung von Siedlung und Verkehr in Rotkreuz

— Bericht Verkehrsflusssimulation Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bésch
— Kommunales Gesamtverkehrskonzept der Gemeinde Risch

5. V 6.3 Teilkarte Hauptnetz des leistungsfahigen 6ffentlichen Feinverteilers
A Ausgangslage und Griinde fir die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans
A.l Verdichtungsgebiete zwischen Zug und Baar

Auch im Gebiet westlich des Bahntrassees Zug—Baar legte der Kantonsrat grosse Verdich-
tungsgebiete fest (Abbildung 5). Eine Ausnltzungsziffer von bis zu 3.5 ist méglich. In einigen
dieser Gebiete sind bereits Bebauungen in Planung. Eine bahnseitige Erschliessung erfolgt an
den beiden Stadtbahnhaltestellen Lindenpark und Neufeld durch die S1 und teilweise S2. Die
Buslinien 11 und 36 erschliessen diese Gebiete heute teilweise. Das Einzugsgebiet der Busli-
nie 3, welche dstlich des Bahntrassees auf der Baarer-/Zugerstrasse verkehrt, reicht nicht bis
in die westlich des Bahndamms liegenden Gebiete (Abbildung 6).
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Abbildung 5: Gebiete zur Verdichtung | + Il (horizontale + Abbildung 6: Netz des 6ffentlichen Verkehrs, Stand 2018:
kreuzweise Schraffur schwarz) und Zentrumsgebiete

(Schragschraffur rot) aus dem Richtplan. farbig = Buslinien 3, 11 und 36;

schwarz = weitere Buslinien;

Mit Bahnlinie und Bahnhofen. SBB Logo = Stadtbahnhaltestellen der S1 & S2 und Bahn-
hofe.
A.2 Innenentwicklung Zug / Baar (Verdichtungsstudie)

Die Stadt Zug und die Gemeinde Baar erarbeiteten 2014 in Zusammenarbeit mit dem Kanton
Zug Entwicklungsszenarien zur Innenentwicklung im besagten Gebiet (Abbildung 7). Unter an-
derem analysierten sie die verkehrlichen Auswirkungen. Gemass dem angenommenen Ent-
wicklungsszenario wird ein grosseres Wachstum prognostiziert. Das Verkehrssystem stdsst an
seine Grenzen. Die zuséatzliche Mobilitat soll teilweise vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) weg hin zum 6ffentlichen Verkehr (OV) und zum Fuss- und Veloverkehr (FVV) verlagert
werden. Als Schlisselmassnahme zeigte sich ein neuer Buskorridor zwischen Zug und Baar.
Dies zur ausreichenden Erschliessung der Verdichtungsgebiete respektive um langfristig genu-
gend strassenseitige OV-Kapazitat fur das aktuelle Entwicklungsszenario zur Verfiigung stellen
zu kdénnen.
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Abbildung 7: Innenentwicklung Zug / Baar: Analyse der verkehrlichen Auswirkungen (Ernst Basler+Partner, 2014)

A.3 Ergénzung des Hauptnetzes des 6ffentlichen Feinverteilers

Mit der Anpassung des kantonalen Richtplans 2009 legte der Kantonsrat das Hauptnetz des
leistungsfahigen offentlichen Feinverteilers fest. Auf diesem Netz entwickelt sich das Busnetz
schrittweise zu einem leistungsfahigen Transportsystem. Der 6ffentliche Verkehr verkehrt mog-
lichst ungehindert, mit hoher Prioritat und konkurrenzfahigen Reisezeiten.

Dieses Hauptnetz wird nun mit einer Verbindung durch die Verdichtungsgebiete zwischen Zug
und Baar erganzt. Aufbauend aus den Vorgaben des kantonalen Richtplans evaluierte der Kan-
ton eine zusatzliche Streckenfihrung. Die neue Linienfihrung erschliesst das Siedlungsgebiet
optimal und schafft eine direkte Verbindung zwischen den Anschlusspunkten zum Fernverkehr
in Zug und Baar.

Abbildung 8: Ausschnitt aus der Teilkarte V 6.3 Hauptnetz des leistungsféhigen o6ffentlichen Feinverteilers
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Abbildung 9: Betrachtungsperimeter, OV-Feinverteiler im Gebiet westlich des Bahntrassees Zug—Baar (Variantenstu-
die, Team Verkehr, 21. Juli 2015)

Im Teil nérdlich des Gebiets Neuhof / Neufeld unterscheiden sich die vier Varianten in ihrer Li-
nienfihrung nicht. Im sidlichen Teil wurden Linienfihrungen entlang der bestehenden Nord-
strasse (Variante 1 und 2), zwischen Nordstrasse und Bahntrassee (Variante 3; durch die be-
stehenden Industrie- und Gewerbegebiete) sowie in der Verlangerung der Allmendstrasse (Va-
riante 4; Gebiet Herti) untersucht. Im Bereich Altgasse fuhren die Varianten westlich des Kan-
tonsspitals vorbei zur Weststrasse. Diese Strassenverbindung ist durch die Gemeinde Baar zu
erstellen.

Die Varianten 3 und 4 Uberzeugen nicht, da sie in beengten Platzverhéltnissen oder in der
Landwirtschaftszone liegen. Die Varianten 1 und 2 entlang der Nordstrasse schneiden deshalb
besser ab. Sie erschliessen die Verdichtungsgebiete deutlich besser. Die Nordstrasse ist be-
reits heute in den Morgen- und Abendspitzenstunden stark durch den motorisierten Verkehr be-
lastet. Mittel- bis langfristig sind fir die Einfihrung einer Buslinie auf der Nordstrasse deshalb
bauliche Massnahmen zu realisieren. Dies deckt sich mit dem geplanten Ausbau der Nord-
strasse (siehe Kapitel 3 dieser Richtplananpassung). Im Gebiet Unterfeld verlauft die Variante
2 sehr nahe am Bahntrassee und die Bahn- und Bushaltestellen liegen nahe beieinander. Die-
se Gebiete weisen jedoch bereits heute eine gute Erschliessungsqualitat durch die Stadtbahn
auf. Bei Variante 2 ware zudem mit der Linienfihrung im nérdlichen Teil des Gebiets Unterfeld
eine weitere Verflechtung mit der Nordstrasse erforderlich. Als Bestvariante geht die Variante 1
hervor.
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Untersucht wurden folgende vier Varianten:

Variante 1: Variante 2:

Abbildung 10: Vier Varianten moglicher Linienfihrungen
(in rot)

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung

| — Vgl. Synopse S. 9 Teilkarte V 3.8 «Hauptnetz des leistungsfahigen offentlichen Feinverteilers», mittlere Spalte




2991.1 - 16103 Seite 19/37

C Eingaben o6ffentliche Mitwirkung

Insgesamt sind zu dieser Richtplananpassung 20 Stellungnahmen eingegangen. Die grosse
Mehrheit befurwortet die vorgeschlagene Anpassung mit der Bestvariante 1. Kritische Voten
stammen von der CVP:

— Die raumliche Umsetzung im Gebiet Altgasse dirfte recht anspruchsvoll sein;

— die neue Linie wird zu Konflikten mit der Leistungssteigerung fur den MIV fiihren;

— eine einseitige Bevorzugung des 6ffentlichen Verkehrs auf der Nordstrasse wird abgelehnt.

Die Gemeinde Baar und die Korporation Zug erachten zwar die Erganzung des OV-Feinver-
teilernetzes als notwendig. Sie sprechen sich jedoch fir die Variante 3 aus. Es wird befilrc htet,
dass die stark frequentierte Nordstrasse kein Platz fir ein Bustrassee bietet. Zudem seien die
Ausbildung der Haltestellen sowie die Eingliederung in den Kreiseln kaum zweckmassig reali-
sierbar. Weiter sei der Buskorridor durch das Gebiet Unterfeld Nord bereits vertraglich gesi-
chert.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Im Gebiet westlich der Bahntrasse Zug—Baar sind gemass kantonalem Richtplan grosse Ver-
dichtungsgebiete ausgewiesen. Wahrend die bahnseitige Erschliessung an den beiden Stadt-
bahnhaltestellen Lindenpark und Neufeld erfolgt, erschliessen die Buslinien 11 und 36 diese
Gebiete nur teilweise. Der Regierungsrat beabsichtigt, die Erschliessungsliicke durch den 6f-
fentlichen Verkehr zu schliessen. Der offentliche Feinverteiler soll auf oder entlang der leis-
tungsfahigen Nordstrasse gefiihrt werden. Er lehnt eine Linienfihrung parallel zum leistungsfa-
higen Stadtbahntrassee ab. Mit Variante 3 konkurrenzieren sich Stadtbahn und Bus. Die denk-
baren baulichen und technischen Mdglichkeiten zum Ausbau der Nordstrasse decken die Be-
durfnisse ab.

E Interessenabwagung und Vorschlag fur die Anpassung des Richtplans

Die Erganzung des Hauptnetzes des OV-Feinverteilers verlauft grosstenteils entlang der be-
stehenden Nordstrasse (Kantonstrasse). Das Siedlungsbild bleibt dort entsprechend unveran-
dert. Eingriffe ins Landschaftsbild sind beim Kantonsspital notwendig. Es braucht eine durch-
gehende Strassenverbindung. Diese ist im kommunalen Richtplan von Baar ausgeschieden.
Die nun vorgeschlagene Variante vereint die meisten Vorteile auf sich (grosse Abdeckung der
Verdichtungsgebiete, keine nahe parallele Fihrung zur Stadtbahn, vorhandener Raum auf der
Nordstrasse). Das neue Trassee entspricht der im Richtplan vorgesehenen nachfrageorientier-
ten Planung fur den o6ffentlichen Verkehr. Die Fuhrung des Feinverteilers auf der Nordstrasse
steht nicht im Widerspruch zu einem allfalligen Ausbau der Nordstrasse geméass Kapitel 3. Die-
se beiden Vorhaben sind im Laufe der konkreten Projektierung aufeinander abzustimmen.

— Vgl. Synopse S. 9 Teilkarte V 3.8 «Hauptnetz des leistungsfahigen offentlichen Feinverteilers», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Erganzung des Hauptnetzes des offentlichen Feinverteilers zwischen Zug und Baar
entstehen vorerst keine Kosten. Zu einem spateren Zeitpunkt kdnnen Kosten durch einen allfal-
ligen Ausbau der Nordstrasse und der neuen Erschliessung von der Altgasse zur Weststrasse
entstehen. Da die baulichen Massnahmen noch nicht bekannt sind, liegt keine Kostenschét-
zung vor. Auch zu den Betriebskosten kdnnen noch keine Aussagen gemacht werden.

— Weitere Grundlagen finden Sie unter www.zg.ch/richtplan
— Bericht OV-Feinverteiler im Gebiet westlich der Bahntrasse Zug—Baar
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6. V 9 Radverkehr, Kantonale Radstrecke Nr. 49 Baar—-Kantonsgrenze Kap-
pel a.A.
A Ausgangslage und Griinde fir die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Die kantonale Radstrecke Nr. 49 fiihrt vom Rathausplatz in Baar an die nérdliche Kantonsgre n-
ze (Abbildung 12). Bis auf das kurze Stiick vom Rathaus- zum Kreuzplatz im Zentrum von Baar
liegt diese Radstrecke komplett auf Kantonsstrassen. Beim Knoten Gulmmatt verzweigt die
Radstrecke in Richtung Uerzlikon (Abschnitt 49.5) und in Richtung Kappel a.A. (49.6). Der an-
zustrebende Ausbaustandard fiir eine kantonale Radstrecke ist im heutigen Zustand zwischen
Blickensdorf und Kappel a.A. nicht erfullt.

Eine Vorstudie aus dem Jahre 2005 fir die Radstrecke 49.6 zeigte eine Bestvariante mit einem
separaten Fuss-/Radweg auf der nordlichen Seite der Kantonsstrasse (Abbildung 11). Die Pré-
sentation dieser Losung anlasslich einer Infoveranstaltung fir betroffene Grundeigentiimer-
schaften zeigte, dass fir eine solche Variante mit heftigstem Widerstand zu rechnen ist. Die
Grundeigentumerschaften sind nicht bereit, Land abzutreten

T T

Abbildung 11: Beispiele Querschnitt Kantonsstrasse mit separatem Fuss-/Radweg

Die Velonetzplanung des Kantons Zirich sieht vor, von Kappel a.A. bis zur Kantonsgrenze Zug
einen separaten Radweg auf der Nordseite der Kantonsstrasse zu realisieren. Eine entspre-
chende Fortsetzung im Kanton Zug ist notwendig.

Auf der Verbindung zwischen Gulmmatt und der Kantonsgrenze zu Zirich gilt eine zulassige
Hdchstgeschwindigkeit von 80 km/h, damit ist aus sicherheitstechnischer Sicht die Realisierung
eines separaten Radwegs zwingend.
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Al Studie zur Verbesserung der Radwegverbindung von Baar nach Kappel a.A.

Der Kanton untersuchte alternative Linienfihrungen. Als Bestvariante ergab sich eine Linien-
fuhrung von der Neugasse in Baar via Lorzenuferweg—Deinikonerstrasse—Bofeldstrasse—
Deibliel-Tann zur Kantonsstrasse (rot gestrichelt in Abbildung 12). Diese Linienfihrung verlauft
bis Deinikon auf bestehenden kantonalen Radstrecken. Sie hat moderate Steigungen und es
braucht keinen Ausbau entlang der Kantonsstrasse zwischen Gulmmatt und der Kantonsgren-
ze. Die Fahrzeit verlangert sich um ca. 5 Minuten. Diese Route eignet sich weniger fir Arbeits-
pendelnde, mehr jedoch fur den Freizeitverkehr.

Abbildung 12: Bestvariante mit alternativer Linienfuhrung

orange kurz-gestrichelt = Vorschlag 6ffentliche Mitwirkung;

orange Kreuze = Streichung;

Ausschnitt aus dem kantonalen Radstreckennetz mit Nummerierung.

Die Bestvariante mindet ca. 120 m vor der Kantonsgrenze in die Kantonsstrasse ein. Nebst ei-
ner baulichen Anpassung zur Querung der Kantonsstrasse ist auf diesen 120 m ein Ausbau
entlang der Kantonsstrasse notwendig.

Die kantonalen Radstreckenabschnitte 49.4 und 49.5 verbleiben im kantonalen Richtplan. Fir
die Verbindung von Baar in Richtung Uerzlikon gibt es keine gleichwertige Alternativen. Aus-
serdem wird der Kanton Zirich die Verbindung zwischen Uerzlikon und der Kantonsgrenze mit-
telfristig ausbauen und eine Fortsetzung im Kanton Zug ist anzustreben.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans fur die offentliche Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 9 «Kantonale Radstrecke», mittlere Spalte

C Eingaben 6ffentliche Mitwirkung

Zu dieser Anpassung des Richtplans sind 25 Stellungnahmen eingegangen, wobei sich in etwa
je die Halfte dafur bzw. dagegen ausgesprochen haben. Die Gemeinde Baar als direkt be-
troffene Standortgemeinde ist gegen diese Anpassung und bevorzugt die Variante gemass be-
stehendem Richtplaneintrag. Sie begrindet ihre Haltung mit der langeren Fahrzeit und dem
Anschluss an den geplanten Radweg auf Gebiet des Kantons Zurich, der auf der westlichen
Seite der Kantonsstrasse geplant sei und somit eine Querung erfordere. Ausserdem fehle bis
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zur Kantonsgrenze ein Teilstick von rund 120 m L&nge, weshalb an dieser Stelle sowieso ein
Ausbau erforderlich ware. Weiter sprachen sich die Gemeinde Steinhausen, das Amt fur
Raumentwicklung des Kantons Zirich, die Zircher Planungsgruppe Knonaueramt, der VCS
Zug, die Alternative — die Grlinen Zug, die Alternative — die Griinen Baar, die SP Zug und die
ProVelo Zug mit unterschiedlichen Argumenten gegen die vorgeschlagene Anpassung aus. Zu-
dem &ausserten sich auch drei Private gegen die Anpassung, u. a. auch die vom neuen Vor-
schlag direkt betroffenen Grundeigentimerschaften der Liegenschaft Buechenhof.

Fir die vorgeschlagene Anpassung des Richtplans ausgesprochen haben sich die GLP, die
FDP Zug, die CVP Zug, die SVP, die Natur- und Landschaftsschutzkommission des Kantons
Zug, Pro Natura Zug, der Hauseigentimerverband Zugerland, die Wirtschaftsverbande und der
Zuger Bauernverband.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Die Argumente der Gegner dieser Richtplananpassung beruhen vor allem auf der Haltung,
dass diese Radstrecke immer mehr als Pendlerroute diene und daher méglichst direkt verlau-
fen musse. Die Beflrworter argumentieren mit der fehlenden Notwendigkeit, einen separaten
Radweg mit entsprechendem Landverbrauch zu bauen, wenn doch bestehende Strassen und
Wege genutzt werden kdnnten.

Wie aufgezeigt, sind die Grundeigentimer entlang der Kantonsstrasse von der Gulmmatt bis
zur Kantonsgrenze bei Kappel. a.A. nicht bereit, fir einen separaten Radweg Land abzutreten.
Der Regierungsrat anerkennt die Argumente der Gegner des Vorschlags gemass der o6ffentli-
chen Auflage.

Abbildung 13: Alternative Linienfuhrung Variante Regierungsrat
orange lang-gestrichelt = Vorschlag Regierungsrat;

orange Kreuze = Streichung;

Ausschnitt aus dem kantonalen Radstreckennetz mit Nummerierung.

Die Baudirektion fuhrte aufgrund dieser neuen Ausgangslage Gesprache mit der Gemeinde

Baar. Fir die Gemeinde Baar war vor allem aufgrund von Sicherheitsbedenken eine alternative
Linienfuhrung Friebergstrasse—Alpenblick—Deibuel-Tann kein Thema. Die Baudirektion zeigte
die notwendigen Massnahmen auf, um diese Linienfuhrung sicher auszugestalten. Sicherheits-
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relevante Mangel (ungeeignete Fahrbahnbreite; Rechtsvortritte, wo Radfahrer mit hoher Ge-
schwindigkeit fahren) und komfortrelevante Mangel zwischen Deiblel und Tann sind vorhan-
den. Die Behebung dieser Mangel kosten rund Fr. 500'000.— (+/- 20 %). Im Gegensatz dazu
liegt eine aktuelle Kostenschéatzung fur den Ausbau entlang der Kantonsstrasse von rund

Fr. 850'000.— (+/- 20 %) vor.

Der Regierungsrat beantragt deshalb, als Ersatz der kantonalen Veloroute entlang der Kan-
tonsstrasse die Veloroute auf der Linienfihrung Friiebergstrasse—Alpenblick—Deiblel-Tann
(siehe Abbildung 13) festzusetzen.

E Interessenabwagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Die offentliche Mitwirkung I6ste eine neue Uberprifung aus. Die nun vorliegende Bestvariante
ist im Vergleich zum bisherigen Richtplaneintrag gleich lang und weist die gleichen Héhendiffe-
renzen auf. Folgende Kriterien sprechen zudem fiir diese Bestvariante:

— kein Verbrauch von Fruchtfolgeflachen und Landwirtschaftsland;

— Nutzung des bestehenden Weg- und Strassennetzes;

— tiefere Kosten.

— Vgl. Synopse S. 9 «Kantonale Radstrecke», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Anpassung des kantonalen Radstreckennetzes entstehen keine direkten Kosten. Die
vorgeschlagene Linienfuhrung kann deutlich kostenginstiger erstellt werden (ca. Fr. 500'000.-)
als ein Ausbau entlang der Kantonsstrasse zwischen Gulmmatt und der Kantonsgrenze (rund
doppelte so hohe Kosten).

7. V 9 Radverkehr, Kantonale Radstrecken Nr. 26.7 und 32.1 Steinhausen-—
Blickensdorf

A Ausgangslage und Griinde fir die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Gemass kantonalem Richtplan existieren zwischen Steinhausen und Baar/Blickensdorf zwei
kantonale Radstrecken (Abbildung 14) wobei der Ausbaustandard beider Routen nicht ausrei-
chend ist:

— Die Route uber die Steinhauser- und Blickensdorferstrasse (26.7 und 32.1) ist auf der
Strassenverbindung mit einer Fahrbahnbreite von ca. 6 m eng; die signalisierte Héchstg e-
schwindigkeit liegt je nach Abschnitt bei 50 bzw. 60 km/h. Topografisch ist die Strecke kur-
venreich und besitzt einige Steigungen und Gefélle. Fir den Zweiradverkehr besteht ein Si-
cherheitsdefizit. Ein Radweg fehlt.

— Die Route uber die Hofenstrasse (30.1 und 31.2) ist insgesamt langer, mehrheitlich autofrei
und fuhrt teilweise durch Wohnquartiere. Allerdings ist die Oberflachenbeschaffenheit auf
der Route via Hofenstrasse auf dem Abschnitt parallel zur Autobahn teilweise ungeniigend.
Die Breiten variieren zwischen 2,5 und 4 m. Die H6fenstrasse ist siedlungsorientiert und
zwischen Hinterhof und der Blickensdorferstrasse ist eine Tempo-30-Zone signalisiert.

Erhebungen im Mai 2017 bei schénem Wetter zeigten, dass die Route via Ho6fenstrasse haufi-
ger genutzt wird. Beide Routen weisen jedoch eher tiefe Frequenzen auf.

Die Frequenzen und das Potenzial beider Routen sind eher tief. Die Route via Hofenstrasse ist
2,1 km lang. Die Route via Steinhauser- und Blickensdorferstrasse weist eine Lange von 1,3
km auf und ist 2 Minuten schneller. Die schwierigeren topografischen Verhéltnisse kompensie-
ren die Radfahrenden durch die kiirzere Wegléange. Deshalb soll der Kanton fir die Beziehung
Steinhausen—Blickensdorf ndrdlich der Autobahn kiinftig nur noch eine kantonale Radroute an-
bieten. Da die Route auf der Hofenstrasse bereits gut ausgebaut existiert, ist diese Variante
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(30.1 und 31.2) zu starken. Die Kosten fur eine Verbreiterung der Blickensdorferstrasse waren
hoch. Wegen der signalisierten Geschwindigkeiten bleiben die Sicherheitsdefizite bestehen.
Auf der Hofenstrasse ist die Attraktivitat des Ausbaustandards bereits heute héher. Aufgrund
der tiefen Frequenzen sind Konflikte mit dem Fussverkehr gering. Auf dieser Route sind Mass-
nahmen zur Verbesserung des Ausbaustandards auf dem Abschnitt ohne Hartbelag zu prifen.
Dieser Abschnitt ist auch ein kantonaler Wanderweg. Mit dem Einbau eines Hartbelags musste
fur den Wanderweg eine Alternative gesucht werden.

Abbildung 14: Streichung der Route 26.7 / 32.1 (orange Kreuze); Ausschnitt aus dem kantonalen Radstreckennetz
mit Nummerierung.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der offentlichen Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 10 «Kantonale Radstrecke», mittlere Spalte

C Eingaben o6ffentliche Mitwirkung

Etwas mehr als 20 Eingaben haben sich mit dieser Anpassung des Richtplans befasst. Die di-
rekt betroffene Gemeinde Steinhausen aussert sich im Gegensatz zur Gemeinde Baar negativ.
Die Argumente der Gemeinde Steinhausen sind das fehlende Projekt fir eine Ersatzl6sung und
die fehlende Alternative fir den kantonalen Wanderweg auf dem Wegstiick parallel zur Auto-
bahn. Zudem sei mit den Grundeigentiimern erneut Verhandlungen aufzunehmen, um das ur-
sprungliche Projekt entlang der Blickensdorfer-/Steinhauserstrasse umzusetzen. Im Weiteren
sind die ProVelo Zug, die Alternative — Die Griinen Zug, die Alternative — die Griinen Baar, die
SP Zug sowie ein Privater gegen diese Anpassung.

Far die vorgeschlagene Anpassung des Richtplans ausgesprochen haben sich die Gemeinde
Baar, die GLP, die FDP Zug, die CVP Zug, die SVP, der VCS Zug, die Natur- und Landschafts-
schutzkommission des Kantons Zug, Pro Natura Zug, der Hauseigentumerverband Zugerland,
die Wirtschaftsverbande und der Zuger Bauernverband.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Aufgrund der ablehnenden Stellungnahme der Gemeinde Steinhausen suchte die Baudirektion
das direkte Gespréch. Dabei zeigte sich, dass die Gemeinde Steinhausen vor allem Wert auf
eine moglichst direkte, aber auch komfortable und wintersichere Verbindung in Richtung Baar
bzw. Blickensdorf anstrebt. Abklarungen der Baudirektion zeigten, dass auf der alternativen Li-
nienfuhrung, die sich aufgrund der Streichung der Verbindung auf der Blickensdorfer-/Stein-
hauserstrasse anbieten wirde, ein kantonaler Wanderweg verlauft. Gemass dem Fuss- und
Wanderweggesetz dirfen Wanderwege nicht mit einem Hartbelag versehen werden bzw. muss
eine Ersatzlésung gefunden werden. Nebst dieser Frage musste auch geklart werden, ob und
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in welchem Fall ein Weg entlang eines Gewassers ausgebaut und mit einem Hartbelag verse-
hen werden darf. Diese kann mit verschiedenen Argumenten bejaht werden.

E Interessenabwagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Mit der vorgeschlagenen Richtplananpassung wird zwischen Blickensdorf und Steinhausen

nordlich der Autobahn nur noch eine kantonale Radroute angeboten. Dies ist aufgrund der eher

tiefen Frequenzen vertretbar. Die zu starkende Radroutenverbindung kann gegeniber einem

Ausbau entlang der Blickensdorfer- und Steinhauserstrasse kostenglinstiger und mit kleinerem

Landverbrauch realisiert werden. Die Abschnitte 30.1 und 31.2 sind topografisch einfacher und

eignen sich bei entsprechender Oberflachenbeschaffenheit auch als Pendlerstrecke. Der Ein-

bau eines Hartbelags auf dem bestehenden Weg entlang der Autobahn kann durch den Nac h-

weis der Standortgebundenheit und durch eine Verlegung des kantonalen Wanderwegs ausge-

fuhrt werden. Fir diese Variante sprechen:

— Kein Verbrauch von Fruchtfolgeflachen und Landwirtschaftsland;

— Nutzung des bestehenden Weg- und Strassennetzes bzw. der vorhandenen kantonalen
Radstrecken;

— Tiefere Kosten.

Die notwendige Anpassung des kantonalen Wanderwegnetzes wird in Kapitel 9 abgehandelt.

— Vgl. Synopse S. 10 «Kantonale Radstrecke», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Anpassung des kantonalen Radstreckennetzes entstehen keine direkten Kosten. Je
nach anzustrebendem Ausbaustandard des heute mit einem Naturbelag versehenen Abschnit-
tes parallel zur Autobahn entstehen noch nicht definierte Kosten, die jedoch stark unter denje-
nigen fur den Ausbau der Radstrecke auf der Steinhauser- und Blickensdorferstrasse liegen.

8. V 9 Teilkarte Radstreckennetz

A Ausgangslage und Griinde fur die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Aufgrund der beiden Richtplananpassungen der Radstrecken zwischen Baar und Kappel a.A.
(Kapitel 6) sowie zwischen Steinhausen und Blickensdorf (Kapitel 7) ist auch die Teilkarte V 9
«Radstreckennetz» anzupassen.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 10 «Radstreckennetz», mittlere Spalte

C Eingaben o6ffentliche Mitwirkung

Zu diesem Richtplankapitel sind nur wenige Eingaben erfolgt. Diese sind mehrheitlich beflirwor-
tend.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Die Anpassung der Richtplan-Teilkarte V 9 «Radstreckennetz» ist eine logische Konsequenz

aus den Anpassungen der beiden vorstehenden Vorhaben geméss den Kapiteln 7 und 8. Der
Regierungsrat sieht somit vor, das in der Teilkarte V 9 abgebildete Radstreckennetz gemass

den Ausfiuihrungen in diesen beiden Kapiteln anzupassen. Die Erlauterungen dazu finden sich
ebenfalls in den beiden Kapiteln 7 und 8.
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E Interessenabwagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Die Interessenabwagungen zu den beiden Anpassungen in der Teilkarte V9 sind in den Kapi-
teln 7 und 8 abgehandelt.

— Vgl. Synopse S. 10 «Radstreckennetz», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Anpassung der Teilkarte V9 entstehen keine Kosten.

9. V 10 Kantonales Wanderwegnetz

A Ausgangslage und Griinde fur die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Aufgrund der in Kapitel 8 abgehandelten Anpassung des kantonalen Radstreckennetzes ist ein
kleiner Teil aus dem kantonalen Wanderwegnetz zu entfernen. Es handelt sich dabei um den
Abschnitt parallel zur Autobahn zwischen dem Autobahnanschluss Baar und der Einmindung
in die Hofenstrasse. Die Wanderroute, die auf diesem Wegabschnitt von Steinhausen nach Bli-
ckensdorf fuhrt, wird vor dem Autobahnanschluss auf die Stdseite der Autobahn verlegt. Sie
fuhrt nach der Unterfihrung des Autobahnanschlusses auf dem neuen attraktiven Weg entlang
der alten Lorze bis zur Schochenmihle und so zuriick auf die Hofenstrasse. Die verlegte Wan-
derroute kommt auf bereits bestehende Wanderwege zu liegen.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der offentlichen Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 11 «Kantonales Wanderwegnetz», mittlere Spalte

C Erlauterungen des Regierungsrats

Die Streichung eines Abschnittes aus dem kantonalen Wanderwegnetz auf einer Lange von 1
km wird notwendig um eine wintersichere Radstreckenverbindung zwischen Steinhausen und
Blickensdorf anbieten zu kénnen. Das Wanderwegnetz wird um 1 km kirzer, die Wanderroute
zwischen Steinhausen und Blickensdorf wird um 900 m langer. Der Regierungsrat ist der Mei-
nung, dass diese Streichung vertretbar sei und einen Beitrag zur Entflechtung von Wanderern
und Velofahrenden zu leisten vermag.

D Interessenabwéagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Hier gilt es, die Bedirfnisse der Wandernden und der Velofahrenden gegeneinander abzuw a-
gen. Wahrend die Wandernden eine attraktive Verbindung entlang der alten Lorze nutzen kdn-
nen, steht fur die Velofahrenden zwischen Steinhausen und Blickensdorf keine gleichwertige
alternative Linienfuhrung zur Verfigung. In diesem Falle scheint es dem Regierungsrat ange-
bracht, die Bedirfnisse einer ganzjahrig befahrbaren Radstrecke zwischen Steinhausen und
Blickensdorf hoher zu gewichten und den Wanderwegabschnitt aus dem Netz der kantonalen
Wanderwege zu streichen.

— Vgl. Synopse S. 11 «Kantonales Wanderwegnetz», rechte Spalte

E Kosten

Durch die Streichung des Wanderwegabschnitts auf einer L&dnge von 1 km entstehen lediglich
marginale Kosten fir die Umsignalisierung der bestehenden Wanderroute.
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10. V 12 Prioritaten bei den Verkehrsvorhaben

A Ausgangslage und Griunde fur die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Aufgrund diverser Anpassungen im Kapitel V «Verkehr» des kantonalen Richtplans sind die
Prioritaten bei den Verkehrsvorhaben anzupassen. Die Prioritéat 1 definiert heute den «Baube-
ginn bis 2018». Diverse Projekte verzdgerten sich (Finanzen, Beteiligte Dritte, technisch be-
dingte Projektverzdgerungen, neue Einschatzungen aufgrund des technischen Fortschritts,
etc.). Der Zeitrahmen der drei Prioritaten ist neu zu definieren. Massnahmen, die umgesetzt
worden sind oder in Umsetzung sind, sind aus der Prioritatenliste zu streichen.

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans fir die 6ffentliche Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 11-16 «Prioritaten bei den Verkehrsvorhaben», mittlere Spalte

C Eingaben 6ffentliche Mitwirkung

Zur Anpassung der Prioritatenliste der Verkehrsvorhaben gingen verschiedene Stellungnahmen
ein. Die Mehrzahl begrisst die Anderung oder dussert sich nicht dazu. Die Gemeinde Baar, die
SVP, die Zuger Wirtschaftskammer, der Zuger Gewerbeverband und die Gruppe Zuger Gene-
ralunternehmer méchten die Kapazitatssteigerung der Chamer- und der Nordstrasse (Vorhaben
V 3.2-8 in Prioritat 2) in die Prioritat 1 versetzen. Ebenso méchten diese (mit Ausnahme der
Gemeinde Baar) den Halbanschluss Rotkreuz Sud (V 2.2-2 in Prioritat 2) in die Prioritat 1 und
den Neubau der Ostumfahrung Rotkreuz (V 3.2-7 in Prioritat 3) in die Prioritat 2 verschieben.
Die Gemeinde Baar mdchte den Buskorridor Unterfeld in die erste Prioritéat und den Neubau
Haltestelle Sennweid (V 5.2-15 in Prioritat 3) in die zweite Prioritat aufnehmen. Der VCS und
die Alternative — Die Griinen Zug mochten die Umfahrung Cham—-Hunenberg (UCH), den Halb-
anschluss Rotkreuz Sud, die Ostumfahrung Rotkreuz und die Umfahrung Unterdgeri ganz aus
dem Richtplan und damit aus der Prioritatenliste streichen. Weiter mdchte sie zwei neue Mass-
nahmen im Bereich Mobilitats-Sensibilisierung und Digitalisierung in die Prioritat 1 aufnehmen.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Die Zeithorizonte fir die Vorhaben im Bereich Verkehr sind neu festzulegen, da die bisherige
erste Prioritat bis 2018 definiert war. Die Zuteilung der Vorhaben zu den einzelnen Prioritaten
bericksichtigt gemass Kapitel V 12.1 des Richtplans verkehrs- und siedlungsplanerische, wirt-
schaftliche, finanz- und regionalpolitische Kriterien. Im Weiteren ist die Anpassung der Zeitho-
rizonte wegen Projektverzégerungen, hervorgerufen z. B. durch Einsprachen oder durch den
steigenden Kostendruck, notwendig.

E Interessenabwagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Bei der Neudefinition der Zeithorizonte wird eine Unterteilung vorgeschlagen, die kurzfristige
Projekte (Baubeginn bis 2027) abgrenzt. Die Planungen des Bundes sind mitzuberiicksichtigen
(z. B. Inbetriebnahme Zimmerberg-Bahntunnel im Jahr 2035). Die Unterscheidung zwischen
der zweiten und dritten Prioritat soll in Anlehnung an den Bahn-Ausbauschritt im Jahr 2035 zu
liegen kommen.

Falls sich aus dem neuen Mobilitdtskonzept anzupassende Prioritdten und neue oder zu strei-
chende Massnahmen ergeben, kann die Prioritatenliste jederzeit wieder angepasst werden.

Die Tabelle 1 zeigt die vorgeschlagenen Verschiebungen bei den Prioritaten.
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Tabelle 1: Prioritaten der Verkehrsvorhaben
weiss = keine Anderung gegeniiber dem aktuellen Richtplan
grau hinterlegt = Anderung gegeniiber aktuellem Richtplan

Art Nr. Vorhaben Prioritat Prioritat Prioritat
aktueller offentliche | Antrag des
Richtplan | Mitwirkung |Regie-
rungsrats
Kantons- V 3.2-3 | Neubau Umfahrung Cham-Hinenberg 1 1 1
strasse
ov V 4.7-5 | Ausbau SBB-Trassee zwischen Baar und Zug
) : 1 2 2
auf vier Spuren, Teil 1
ov V 4.7-6 | Doppelspurinsel Walchwil 1 1 1
ov V 6.7-2 | OV-Feinverteilertrassee Steinhausen Bahnhof—
1 2 2
EKZ Zugerland
ov V 7.4-2 | Guterumladestation Bahnhofareal Rotkreuz
) 1 3 3
(Risch)
Veloverkehr |V 9.2 Fertigstellung des festgesetzten Radstrecken-
4 1 1 1
netzes (1. Teil)
National- V 2.2-2 | Neubau Autobahn-Halbanschluss Rotkreuz Sid kein Eintr 2 2
strasse € ag
Kantons- V 3.2-8 | Kapazitatssteigerung Chamer- und Nordstrasse
strasse (inkl. Knoten Autobahnanschluss Baar) kein Eintrag 2 2
ov V 4.7-1 |Neubau Gleis 8 beim Bahnhof Zug 5 3 3
ov V 4.7-2 | Neubau Zimmerberg-Basistunnel zwischen Litti
(Baar) und dem unterirdischen Anschluss Nidel- 2 2 2
bad (Thalwil)
ov V 4.7-5 | Ausbau SBB-Trassee zwischen Baar und Zug
auf vier Spuren, Teil 2 2 3 3
oV V 4.8-4 | Doppelspurinsel Oberwil 2 3 3
oV V 4.8-5 | Ausbau SBB-Trassee zwischen Zug und
L ) 2 3 3
Chollermili auf drei Spuren
oV V 5.2-15 | Neubau Haltestelle Sennweid 2 3 3
oV V 5.2-17 | Abstellanlage Zug Bahnhof (Zug) / Unterfeld Erganzt mit | Erganzt mit
(Baar) "Teil 1" bleibt ["Teil 1" bleibt
2 Prio 2; neu | Prio 2; neu
"Teil 2" wird | "Teil 2" wird
Prio 3 Prio 3
oV V 7.4-1 | Gilterumladestation Bahnhof Zug (Zug) 2 1 1
Veloverkehr |V 9.2 Fertigstellung des festgesetzten Radstrecken-
netzes 2 2 2
(2. Teil)
National- V 2.2-1 | Neubau Umfahrung von Walterswil und Sihl-
strasse brugg (mit 2-streifigem Tunnel) mit Halban- 3 3 3
schluss Walterswil West und Vollanschluss Wal-
terswil Ost/Sihlbrugg
National- V 2.3-1 | Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen 3 estrichen 3
strasse Sud mit Verbindung nach Baar oder Zug 9
Kantons- V 3.2-7 | Neubau Ostumfahrung Rotkreuz 3 3 3
strasse
Kantons- V 3.3-2 | Neubau Verbindung Autobahn-Halbanschluss 3 estrichen 3
strasse Steinhausen Sud nach Baar oder Zug 9
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Art Nr. Vorhaben Prioritat Prioritat Prioritat
aktueller offentliche |Antrag des
Richtplan |Mitwirkung |Regie-
rungsrats
Kantons- V 3.3-3 | Neubau Umfahrung Unterégeri 3 3 3
strasse
Kantons- V 3.3-4 | Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und 3 estrichen estrichen
strasse Bdsch (Hunenberg) 9 9
ov V 4.7-4 | Neubau einer landschaftsvertraglichen, direkten
Verbindung zwischen Cham und Immensee 3 3 3
(Spange Rotkreuz)
ov V 5.3-1 | Durchgehender Bau des Gleises 1 beim Bahn-
3 2 3
hof Zug
ov V 5.3-8 | Doppelspurausbau Chollermiili-Kantonsgrenze 3 3 3
Zirich
ov V 5.3-10 | Doppelspurinsel Raum Casino—Fridbach 3 3 3
ov V 5.3-11 | Verlangerung der Haltestelle Schutzengel fiir
> : Y 3 3 3
Zige mit grosser Kapazitat
Veloverkehr |V 9.2 Fertigstellung des festgesetzten Radstrecken-
netzes 3 3 3
(3. Teil)

| — Vgl. Synopse S. 11-16 «Prioritaten bei den Verkehrsvorhaben», rechte Spalte

F Kosten

Durch die Anpassung des kantonalen Richtplans entstehen keine direkten Kosten. Mit der zeit-
lichen Verschiebung der Projekte nach hinten werden die Kosten auf einen langeren Zeithori-
zont verteilt. Die Gesamtkosten setzen sich aus den Kosten fur die einzelnen Projekte zusam-
men.

11. E 15 Raumfreihaltung Trassee Erdverlegung Hochspannungsleitung

A Ausgangslage und Griunde fur die Notwendigkeit einer Anpassung des Richtplans

Die Hochspannungsleitung Benken/Grynau—Mettlen verlauft quer durch den Kanton Zug
(Abbildung 15). Die Freileitung ist Teil des schweizerischen Hochspannungsnetzes. Sie gehort
der Firma Swissgrid, welche seit 2013 das Hochspannungsnetz in der Schweiz betreibt. Die
Freileitung versorgt auch das Unterwerk Altgass in Baar, von welchem aus der Grossraum Zug
mit Strom versorgt wird.

Hochspannungsleitungen erzeugen einerseits nichtionisierende Strahlung, andererseits gehen
davon — abhangig von der jeweiligen Wettersituation — auch stérende Gerausche aus (Sum-
men/Rauschen). Im direkten nahen Einflussbereich zur Leitung gibt es Einschrankungen, was
die Nutzung des Bodens betrifft (Aufenthaltsdauer fur Personen, Baubeschrankungen). Die zu-
lassige Strahlungsmenge regelt die Verordnung tUber den Schutz vor nichtionisierender Strah-
lung (NIS-Verordnung).

Die bestehende Freileitung hélt die geltenden Emissions-Grenzwerte ein. Auch hat sie ihre Le-
benserwartung noch nicht erreicht. Von Seiten der Netzbetreiberin Swissgrid AG besteht somit
kein Handlungsbedarf, Anpassungen an der Leitung oder der Linienfihrung vorzune hmen.

Die bestehende Hochspannungsleitung tangiert das Siedlungsgebiet in verschiedenen Zuger
Gemeinden empfindlich. Die Freileitung beeintrachtigt auch das Landschaftsbild; teilweise sind
Landschaften im Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bede u-
tung (BLN) betroffen (Abbildung 16).



Seite 30/37 2991.1 - 16103

e 4 ' ad km ]
Frauanta/ / Me:f
\ ﬂu/nent/iﬂg
‘agenda/ni / S
NI
/%

_Unterwerk.»:"v' =
‘Samstagern (ZH)

. Untefwerk :
Mettlen v(Ll._l) <

Kiissnacht

I I ZEDRMI

Abbildung 15: Verlauf der 380/220kV-Leitung Benken/Grynau—Mettlen durch den Kanton Zug zwischen den Unter-
werken Mettlen (LU) und Samstagern (ZH)

Ob und wann die bestehende Freileitung dereinst in den Boden verlegt wird, kann zum heuti-
gen Zeitpunkt nicht abschliessend beurteilt werden. Der Kanton méchte sich mit dem Richt-
planeintrag zur Raumfreihaltung fir ein entsprechendes Trassee jedoch alle Optionen offen
halten.

Abbildung 16: Die bestehende 380/220kV-Freileitung durch den Kanton Zug

Al Studien zur Verbesserung der bestehenden Situation bei der Freileitung

Bereits um die Jahrtausendwende gaben die Zuger Baudirektion sowie betroffene Gemeinden
erste Studien in Auftrag, um zu prufen, wie die Freileitung zu optimieren und die Beeintrachti-
gungen sowohl fur die Siedlungen wie fiir das Landschaftsbild zu reduzieren sind. Eine 2012
erstellte umfassende Untersuchung kam zum Schluss, dass die bestehende Leitung in ihrem
heutigen Verlauf weitgehend optimiert ist. Kurzfristig konnten nur punktuelle und minimale Ver-
besserungen erzielt werden. Diese beschranken sich auf technische Aspekte und weisen ein
schlechtes Kosten-/Nutzen-Verhéaltnis auf (bspw. Erhéhung der Masten, Beton- anstelle von
Stahlgittermasten).
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Die Studie prufte auch die Verlegung von mehreren Masten. Bei einer Teilverlegung gelten auf
diesen «neuen» Abschnitten neue und strengere Emissions-Grenzwerte, so dass die unter-
suchten Teilverlegungen nicht bewilligungsfahig waren. Auch bei der Verlegung nur einzelner
Masten ist das Kosten-/Nutzenverhaltnis unbefriedigend, ausserdem dauern entsprechende
Verfahren lange.

Die betroffenen Zuger Gemeinden sowie der Kanton sind tibereingekommen, den Fokus auf ei-
ne langfristige Optimierung der Situation zu richten. Langfristig streben Kanton und Gemeinden
eine unterirdische Fihrung der Leitung (Verkabelung) auf dem ganzen Kantonsgebiet an.

Der Zuger Kantonsrat unterstiitzt eine solche Lésung. So beschloss er am 22. Mai 2014 einen
Kredit fur eine technische Machbarkeitsstudie. Die Machbarkeitsstudie dient als Grundlage fir
eine Raumfreihaltung fur eine unterirdische Leitung im kantonalen Richtplan. Die Grundlagen
fliessen auch in die strategischen Netziiberlegungen des Bundesamts fiir Energie (BFE) und
der Swissgrid AG ein. Diese beiden Stellen arbeiteten an der Studie mit.

A.2 Machbarkeitsstudie zur Erdverlegung (Verkabelung)

Der Auftrag zur Machbarkeitsstudie umfasste die Ausarbeitung von Varianten — einerseits nur
auf Zuger Kantonsgebiet, andererseits vom Unterwerk Samstagern (ZH) bis zum Unterwerk
Mettlen (LU) (Abbildung 15). Aus technischer Sicht ist eine Lésung von Unterwerk zu Unter-
werk vorzuziehen, da diese keine grossen Ubergangsbauwerke (Ubergang von der Frei- zu
einer Kabelleitung) benétigt. Aus demselben Grund verzichtet die Studie auf eine Untersu-
chung einer nur teilweisen Verkabelung.

Technisch stehen fir eine Erdverlegung zwei verschiedene Methoden zur Verfligung: Entweder
verlegt die Bauherrschaft die Kabel in einem Betonrohrblock in einem offenen Graben
(Abbildung 17) oder sie verlaufen in einem bergmannisch erstellten Stollen (Abbildung 18).
Aufgrund der Topographie und des unterschiedlichen Untergrunds drangt sich im Kanton Zug
eine Kombination beider Methoden auf.

Vertreterinnen und Vertreter aus den betroffenen Gemeinden, von Fachstellen der Kantone,
von verschiedenen Bundesstellen (ARE, BAFU, BFE) sowie der Swissgrid AG (Netzbetreiberin)
begleiteten die Studie. Dieses breit abgestiitzte Gremium diskutierte in Workshops verschiede-
ne Varianten, die Auswahl der Grobvarianten, die Definition der Feinvarianten und die Auswabhl
der Bestvariante.

X))
(X))
0O
©0

ca.5m 4,55 m

Abbildung 17: Raumbedarf wahrend der Bauphase fir die Verkabelung einer Hochspannungsleitung im offenen Gra-
ben
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Stollenquerschnitt

s

Abbildung 18: Beispiel einer Verkabelung bei einem bergménnisch erstellten Stollen (begeh-, teilweise befahr-
bar)

A.3 Vor- und Nachteile einer Verkabelung

Aus optischer und asthetischer Sicht sind die Vorteile einer Verkabelung gegentiber einer Frei-
leitung offensichtlich. Bei einer Leitungsfiihrung in einem unterirdischen Stollen sind zum Bau
und zum Unterhalt der Leitung nur wenige Zugangsportale notwendig, welche an der Erdober-
flache in Erscheinung treten (Abbildung 19). Der Verlauf der Hochspannungsleitung ist somit

praktisch nicht mehr wahrnehmbar.
e st 5

Abbildung 19: Beispiel eines Stollenportals (Zugang zu einem unterirdisch verlaufenden Stollen)

Die Verkabelung im offenen Graben greift wahrend der Bauphase in die Landschaft ein. Ist die
Leitung verlegt, der Boden daruber rekultiviert und wieder landwirtschaftlich genutzt, ist diese
faktisch nicht mehr wahrnehmbar. Eine Aufforstung von Wald ist nicht mdglich. Dies beruck-
sichtigen die Varianten; die Korridore verlaufen mdglichst ausserhalb der Waldgebi ete.

Die notwendigen Kabel sind nicht beliebig lang (Produktion/Transport). Die verlegten Kabel im
offenen Graben sind durchschnittlich alle 1 bis 1,5 km miteinander verbunden. Dies geschieht
in sogenannten Muffenschachten. Das sind unterirdische Bauwerke in einer Gréssenordnung
von rund 7 mal 10 m. Diese Muffenschéachte bendétigen eine Erschliessung fir Bau und Unter-
halt. Entsprechend tritt der Korridor bei einer Erdverlegung im Graben an der Oberflache immer
wieder in Erscheinung.
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Abbildung 20: Kabeltransport fiir eine Verkabelung einer Hochspannungsleitung

Der Grenzwert der nichtionisierenden Strahlung (NIS) liegt bei einer Freileitung in einer Distanz
von rund 60 bis 70 m vom aussersten Leitungskabel entfernt. Bei der Erdverlegung im Graben
sinkt dieser Wert auf wenige Meter und bei der Verkabelung im Stollen ist die Belastung durch
nichtionisierende Strahlen an der Erdoberflache praktisch nicht mehr nachweisbar.

Aus finanzieller Sicht schneidet die Freileitung am besten ab. Bei einer Erdverlegung ist mit
rund 3- bis 10-mal héheren Kosten zu rechnen. Ein bergmannisch erstellter Stollen kostet
nochmals rund 20 % mehr als eine Verkabelung im offenen Graben.

A.4 Entscheidungsprozess

Die Machbarkeitsstudie bezeichnete in einem ersten Schritt sdmtliche Gebiete, in welchen eine
Verkabelung nicht méglich ist (Naturschutzgebiete, Grundwasser, Moorlandschaften, Geomor-
phologie). Aufgrund dieser Negativplanung ergab sich ein Variantenfacher mit acht Grobvarian-
ten. Aus der folgenden Prifung resultierten finf Feinvarianten, die miteinander verglichen und
anhand eines bestehenden Bewertungsschemas des Bundesamts fir Energie (BFE) bewertet
wurden. Dabei zeigte sich, dass weder eine reine Graben- noch eine reine Stollenlésung tech-
nisch sinnvoll machbar ist und sich somit bei allen Varianten eine Kombination beider Bauwei-
sen aufdrangt.

Aus diesen funf Feinvarianten bestimmte die Begleitgruppe drei Varianten, die zur Vernehm-
lassung bei allen Beteiligten ging. Der Grundtenor zum Vorhaben war positiv und die zuséatzlich
eingebrachten Ausserungen konnten bei der Feinabstimmung des Korridors beriicksichtigt
werden. Von den zwanzig eingeladenen Gemeinden enthielten sich funf der Stellungnahme,
drei davon aus dem Kanton Zirich, die sich nicht direkt betroffen fuhlten.

A.5 Variantenentscheid

Aufgrund der Bewertung in der Studie sowie der eingegangenen Stellungnahmen ist die Baudi-
rektion Uberzeugt, dass die Stollenvariante Sud (F1.S) die besten Chancen auf Realisierung
bietet. Sie schlagt vor, diese Variante in den kantonalen Richtplan aufzunehmen.

Folgende Grunde sprechen fur diese Variante:

— In der Vorvernehmlassung sprachen sich praktisch alle Stellen fur die Stollenlésung Sid
aus.

— Die Stollenvariante bendétigt weniger Platz zur Raumfreihaltung, da keine Muffenschéachte
mit Erschliessung notwendig sind. Weniger Raumfreihaltung heisst, dass andere Projekte
tendenziell weniger verhindert/beeintrachtigt werden.

— Im Vergleich zur — etwas glinstigeren — Grabenvariante ist die Stollenvariante mit weniger
Problemen und Unsicherheiten verbunden. Der Stollen luft grésstenteils im festen Fels.
Somit entfallen mégliche Konflikte mit Grundwasservorkommen, archaologischen Fundstét-
ten, Fruchtfolgeflachen und belasteten Standorten sowie bei Querungen (Gewasser, T obel,
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Bahn, Strassen, Gas-, Wasser-, Abwasserleitungen). Ferner sind weniger Grundeigentiimer
betroffen und es gibt keine eingeschrankte Nutzung Uber dem Graben. Damit ist die Stollen-
variante weniger anfallig fur Verzdégerungen und unvorhergesehene Mehrkosten.

— Der Stollenbau ist — abgesehen von den Portalzonen — flexibler bei neuen Erkenntnissen
(Geologie). Die genaue Linienfihrung im Untergrund kann noch angepasst werden.

— Die wenigen Stimmen der Arbeitsgruppe, welche die Grabenvariante bevorzugten, machten
finanzielle Griinde geltend. Minderkosten von 85 Millionen Franken gegenuber der Stollen-
variante im Rahmen von rund 500 Millionen Franken Investitionskosten sind markant. Die
Kostendifferenz ist in Anbetracht der Kostengenauigkeit zu relativieren. Auf Stufe Machbar-
keitsstudie weist diese mit +/- 30 % noch eine grosse Unschérfe auf. Es ist denkbar, dass
durch die detailliertere Projektierung die Stollenldsung gleich teuer oder sogar glnstiger
wird als die Grabenvariante. Beim Stollenbau sind es die geologischen Risiken, die Verz6-
gerungen und Mehrkosten nicht ausschliessen, bei der Grabenvariante sind es die komple-
xen Querungen, Gebiete mit Hangrutschungen, die Koordination mit Werkleitungen sowie
der Landerwerb.

Abbildung 21: Verlauf des Trassees fir eine Verkabelung der Hochspannungsleitung (rot), als «Stollenlésung» (ge-
strichelte Linie) und als «Grabenldsung» resp. Seekabel (ausgezogene Linie) sowie die dazu notwendigen Stollen-
portale (blau)

A.6 Seequerung

Wie die Abbildung 21 zeigt, quert das vorgesehene Trassee den Zugersee mittels eines See-
kabels. Dieses liegt am Seegrund, resp. im Schlick. Die Ubergéange zwischen Land und den
Okologisch heiklen Flachwasserzonen stellen hohe Anforderungen an die technische Realisie-
rung. Das Spulbohrverfahren, bei welchem die Flachwasserzonen vom Land her unterquert
werden und der Seegrund erst in tieferen Lagen durchstossen wird, schiitzt diese Zonen.

Der Stromtransport durch die Seekabel erzeugt Abwarme. Berechnungen zeigen, dass die
Warmeabgabe der Leitung in den Zugersee etwa 1,5 GWh pro Jahr betrégt. Dies entspricht ei-
ner mittelgrossen Anlage zur Kéltenutzung aus dem Zugersee (der bewilligte Warmeeintrag al-
ler konzessionierten Anlagen betragt rund 75 GWh pro Jahr).
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Der Grossraum Zug wird vom Unterwerk Altgasse aus mit Strom versorgt. Das Unterwerk wir-
de zukinftig von Suden her angeschlossen (Abbildung 21).

B Vorschlag zur Anpassung des Richtplans im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung

— Vgl. Synopse S. 17 «Raumfreihaltung Trassee Erdverlegung Hochspannungsleitung», mittlere Spalte

B.1 Sichtweise des Bundes

Der Bund war bei der Erarbeitung der Studie ebenfalls involviert und in der Begleitgruppe ver-
treten. Im Rahmen der Vorvernehmlassung ausserte er sich nicht direkt zu den Varianten, da
er einen Varianten-, resp. Technologie-Entscheid (ob Freileitung oder Verkabelung) erst im
Rahmen eines konkreten Sachplanverfahrens durchfuhren wird. Das Sachplanverfahren wird
erst dann eingeleitet, wenn die Leitungseigentimerin Swissgrid einen Bedarf fir eine Ge-
samterneuerung, einen Ausbau oder einen Neubau einer Ubertragungsleitung anmeldet. Der
Bedarf fur die Durchfihrung eines Sachplanverfahrens ist heute aus Sicht der Swissgrid nicht
gegeben. Die vom Kanton bevorzugte Variante wird im Rahmen eines Sachplanverfahrens als
«Behordenvariante Zug» in den durchzufihrenden Variantenvergleich aufgenommen werden.

C Eingaben o6ffentliche Mitwirkung

Zu dieser Anpassung des Richtplans sind 30 Stellungnahmen eingegangen. Mit Ausnahme der
SP Zug sind diese Stellungnahmen im Grundsatz beflrwortend, teilweise ergéanzt mit kritischen
Bemerkungen und Fragen. Die SP Zug moniert, dass der Sinn der Richtplanfestsetzung nicht
nachvollzogen werden kann. Fir den Richtplan werde der Sachplan des Bundes entscheidend
sein. Der Bund werde das Trassee nach eigenen Uberlegungen festlegen und sich nicht an ei-
nem Richtplaneintrag orientieren. Auf den Eintrag im Richtplan sei deshalb zu verzichten.

Der Bund, welcher durch das Bundesamt fir Umwelt, das Bundesamt fir Raumentwicklung und
das Bundesamt flr Energie in die Arbeiten miteinbezogen war, aussert sich dahingehend, dass
der definitive Entscheid fir eine Verkabelung oder Freileitung sowie die Variantenstudien im
Sachplanverfahren durchgefuhrt werden und in Kompetenz des Bundes liegen. Gegen die vor-
sorgliche Raumsicherung eines Leitungstrassees im Richtplan sei jedoch nichts einzuwenden.

Vereinzelt weisen vor allem Private darauf hin, dass das Trassee mit geniigendem Abstand zu
ihren Liegenschaften einzuzeichnen sei.

D Erlauterungen des Regierungsrats

Der Regierungsrat ist sich bewusst, dass der definitive Entscheid fir eine Verkabelung oder ei-
ne Freileitung sowie auch Variantenstudien im Sachplanverfahren in der Kompetenz des Bun-
des liegen. Fir den Regierungsrat ist jedoch wichtig, dass bei Aufnahme dieses Sachplanver-
fahrens die vom Kanton Zug favorisierte Variante in den Variantenvergleich aufgenommen
wird. Da der Bund die Festsetzung einer konkreten Trasseevariante im kantonalen Richtplan
nur mit Vorbehalt genehmigen wirde, soll die favorisierte Linienfihrung lediglich als Raumfrei-
haltung aufgenommen werden.

E Interessenabwagung und Vorschlag zur Anpassung des Richtplans

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde eine umfassende Interessenabwéagung zwischen al-
len denkbaren Varianten durchgefihrt. Folgende Pluspunkte zeichnen die vorgeschlagene
Trasseevariante aus:

— geringer Landverbrauch, da grossmehrheitlich in einem unterirdischen Stollen gefuhrt und
somit auch keine Erschliessungen zu den Verknupfungspunkten (Muffenschéchte) notwen-
dig sind;

— Fruchtfolgeflachen nur marginal tangiert (nur bei Stollenportalen);
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— minimale, bzw. nicht mehr nachweisbare nichtionisierende Strahlung (NIS) bei Verlauf im
Stollen;

— landwirtschaftliche Nutzung tber der Leitung nicht eingeschrénkt;

— direktere, kirzere Linienfuhrung und dadurch weniger Transportverluste;

— weniger unvorhersehbare Schwierigkeiten betreffend Grundwasser, archéologischen Fund-
stéatten etc. sowie oberflachennahen Querungen (Gewésser, Tobel, Strassen, Werkleitun-
gen);

— Grundeigentumer weit weniger betroffen als bei einer Grabenldsung;

— Grossere Flexibilitdt bei neuen geologischen Erkenntnissen in Bezug auf die genaue Linien-
fihrung.

Negativ fallen die voraussichtlich hdheren Baukosten beim Bau eines Stollens ins Gewicht.

Die betroffenen Nachbarkantone Zirich und Luzern arbeiteten in der Planung und Entscheid-

findung mit und haben zugesichert, das Trassee ebenfalls in ihren kantonalen Richtplanen auf-
zunehmen.

— Vgl. Synopse S. 17 «Raumfreihaltung Trassee Erdverlegung Hochspannungsleitung», rechte Spalte

F Kosten

Mit der Raumfreihaltung sind keine direkten Kosten verbunden. Die Verkabelung selber — so-
fern sie dereinst realisiert wird — ist im Grundsatz von der Netzbetreiberin (Swissgrid AG) zu fi-
nanzieren. Voraussetzung dafur ist jedoch, dass das Trassee vorgéngig in den Sachplan Uber-
tragungsleitungen (SUL) aufgenommen wird. Es ist mit Kosten von 500 Millionen Franken

(+/- 30 %) zu rechnen.

— Weitere Grundlagen finden Sie unter www.zg.ch/richtplan:

— Zusammenfassender Bericht zur Trassenwabhl, 6. April 2018

— Ubersichtsplan Trasse Erdverlegung Mettlen (LU)- Samstagern (ZH)
— Langenprofil Trasse Erdverlegung Mettlen (LU)-Samstagern (ZH)

12. Zeitplan

29. August 2019 Kantonsrat, Kommissionsbestellung
September / Oktober 2019 Kommissionssitzung(en)

November 2019 Kommissionsbericht

Dezember 2019 Kantonsrat (nur eine Lesung)

Nach der Beschlussfassung durch den Kantonsrat wird die Anpassung des Richtplans dem
Bund zur Genehmigung unterbreitet. Mit dem Beschluss des Bundesrates wird der Richtplan
auch fur die Bundesbehdrden und die Nachbarkantone verbindlich. Sofern die Bundesamter
gewisse Anpassungen nicht genehmigen wollen, steht dem Kanton Zug das Bereinigungsver-
fahren offen. Im Ubrigen hat der Bund die Richtplananpassungen bereits vorgeprift und grund-
satzlich fur gut befunden. Die relevanten Bemerkungen wurden in den Bericht eingearbeitet.
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13. Antrag

Gestitzt auf die vorstehenden Ausfiithrungen beantragen wir lhnen,
auf die Vorlage Nr. 2991.2 - 16104 sei einzutreten und ihr zuzustimmen.

Mit vorzuglicher Hochachtung

Regierungsrat des Kantons Zug

Der Landammann: Stephan Schleiss

Die stv. Landschreiberin: Renée Spillmann Siegwart

Beilage:
- Synopse, Juni 2019
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