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Einleitung

Ausgangslage

Im Gebiet westlich des Bahntrassees Zug-Baar sind gemdss kantonalem Richtplan grosse Verdich-
tungsgebiete ausgewiesen. Auf einigen dieser Gebiete sind bereits Bebauungen in Planung. Aktu-
ell sind in den Gebieten Schleife, Unterfeld und Neuhof Planungsprozesse fiir ca. 1'200 Einwohner
und ca. 3'500 Arbeitspldtze im Gange.

Teilweise sind die Gebiete bereits durch die Buslinien 8 und 11 erschlossen. Eine gute Abdeckung
dieser Gebiete durch den &ffentlichen Verkehr erfolgt zudem durch die Stadtbahnhaltestellen Lin-
denpark und Neufeld.

Zwischen Zug und Baar verkehrt &stlich des Bahndamms ausserdem die Linie 3 auf der Baarer-
strasse. Das Einzugsgebiet dieser Linie reicht jedoch nicht bis in die westlich des Bahndamms lie-

genden Gebiete.

Aufgabe

Es soll abgeklart werden, wie die genannten Verdichtungsgebiete entlang der Nordstrasse - und
in ferner Zukunft auch beidseitig der Nordstrasse sowie bis an den westlichen Siedlungsrand -
langfristig mit einer neuen Busverbindung zwischen den Bahnhofen in Zug und Baar erschlossen

werden kdnnen.

In einem ersten Schritt sollen die geplanten relevanten Bauvorhaben im Gebiet und der Region
zusammengetragen und deren Auswirkungen auf die Nutzung des &ffentlichen Verkehrs im Be-

trachtungsperimeter dargestellt werden.

In einem weiteren Schritt sollen fiir die Gebiete Schleife, Unterfeld und Neuhof verschiedene Er-
schliessungsvarianten durch Buslinien aufgezeigt werden. Insbesondere die Linienfiihrung der Li-

nie 8 kann dabei hinterfragt, respektive mit der neuen Linie kombiniert werden.

Ebenfalls sind Raumfreihaltungen fiir Korridore, respektive die Auswirkungen auf die Strasseninf-
rastruktur (Bedarf LSA, Busbevorzugungseinrichtungen, etc.) aufzuzeigen. Die Betrachtungen be-
inhalten nicht die Organisation der Buslinien/Bushaltekanten an den Bahnhdéfen Zug und Baar.

Die Zu- und Wegfahrten an den Bahnh&fen werden daher vereinfacht dargestellt.
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1.3 Betrachtungsperimeter

Abbildung 1: Der Betrachtungsperimeter westlich des Bahntrassees Zug-Baar

Der Betrachtungsperimeter umfasst primdr die Gebiete vom Bahnhof Zug beidseitig der Nord-
strasse, vom Siemens-Areal, iiber die Gebiete Feldhof, Unterfeld, Neuhof zum Gebiet Altgasse und

die Verbindung bis zum Bahnhof Baar.
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2 Grundlagen

2.1 Kantonaler Richtplan

Abbildung 2: Ausschnitt Kantonaler Richtplan, inkl. Gebieten zur Siedlungsverdichtung, Quelle: Zugmap.ch

Im kantonalen Richtplan sind entlang der Nordstrasse Gebiete mit erhdhter Verdichtung ausge-
wiesen. Als Richtwert wird hier eine Ausniitzungsziffer von bis 3,5 angegeben. Abweichungen von
dieser Ziffer sind, gestiitzt auf stddtebauliche Studien, zuldssig.

Im Weiteren ist dem Richtplan die im Westen verlaufende Siedlungsbegrenzungslinie und Gebiete

fir Siedlungserweiterung zu entnehmen.

Verkehrliche Auswirkungen von aktuellen Planungen auf Richtplanstufe, wie z. B. durch einen all-
falligen Neubau eines Autobahn-Anschlusses Steinhausen Siid mit einer Verbindung nach Baar

oder Zug, werden in den nachfolgenden Uberlegungen nicht beriicksichtigt.

OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 3
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Verdichtungsstudie

Im kantonalen Richtplan sind fiir das Stadtgebiet von Zug und Baar sowie die Gebiete entlang der
Baarerstrasse/Nordstrasse Verdichtungsgebiete ausgewiesen worden (siehe Kapitel 2.1, Abbil-
dung 2). Im Richtplan ist hierzu ein Auftrag formuliert, wonach die Gemeinden vor einer Umzo-
nung mit Erhéhung der Ausniitzungsziffer fiir gréssere Teilgebiete oder das Gesamtgebiet ein
qualifiziertes stddtebauliches Variantenstudium durchfiihren. Im August 2014 ist diese Analyse
der verkehrlichen Auswirkungen bei einer Innenentwicklung in den Gebieten Zug/Baar durch ein
entsprechendes Gremium getdtigt und hierbei ein Szenario (Szenario 4 - ,Erhohte Verdichtung
mit neun Typologien®) favorisiert worden. Die Ergebnisse aus dieser Analyse unter Bericksichti-
gung dieses Szenarios sind in einer Folienprdsentation zusammengestellt worden'. Sie lassen sich

wie folgt zusammenfassen:

- Gemdss dem gewdhlten Entwicklungszenario wird ein steiles Wachstum in verschiedenen Be-
reichen angenommen; bei einer Erhohung der Verdichtung ist von einem Arbeitsplatziber-
hang 30 % Einwohnern und 70 % Arbeitspldtzen auszugehen. Das Verkehrssystem erfghrt

durch die resultierenden Pendlerstrome Spitzenbelastungen.

- Die Spitzenbelastungen konnen nur abgefangen werden, indem der Modalsplit bei verdnder-
tem Verkehrsverhalten eine Umlagerung vom motorisierten Individualverkehr hin zum &ffent-
lichen Verkehr und zum Langsamverkehr erfdhrt. Der Anteil der OV-Nutzung miisste hierbei
von 13 % (Verkehrsverhalten Trend) auf 23 % und der Anteil des Langsamverkehrs von 38 %
auf 41 % erhéht werden. Die Erhohung bedingt eine Reduktion des MIV-Anteils von 49 % auf
38 %.

Abbildung 3: Die in der Folienprdsentation dargestellten Buskorridore (links) und die genannten Fokusrdume

(rechts)

1
Innenentwicklung Zug/Baar; Analyse der verkehrlichen Auswirkungen, Ernst Basler + Partner, 27. August 2014
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- Die vorgesehenen Dichte- und Arbeitsplatzschwerpunkte sind ungeniigend durch den OV er-
schlossen. Es werden flir den Bus verschiedene Schliisselmassnahmen im Stadtgebiet defi-
niert. Eine Schliisselmassnahme beschreibt hierbei einen neuen Buskorridor westlich der

Bahnlinie.

- Als Fokusraum wird unter Anderem das Gebiet Neuhof/Altgass aufgefiihrt. Hier besteht
Nachholbedarf fiir eine adéquate OV-Erschliessung.

2.3 Kommunale Richtpldne

Kommunaler Richtplan Gemeinde Baar

Abbildung 4: Ausschnitt kommunaler Richtplan Baar; Entwurf zur Auflage, April 2015

Im kommunalen Richtplan sind entlang der Nordstrasse, im Gebiet Neuhof und Altgass sowie an

der Weststrasse neue Bushaltestellen geplant.

OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 5
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Kommunaler Richtplan Stadt Zug - Teil Siedlung

Abbildung 5: Ausschnitt kommunaler Richtplan Stadt Zug, Teil Siedlung
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Kommunaler Richtplan Stadt Zug - Teil motorisierter Verkehr

Abbildung 6: Ausschnitt kommunaler Richtplan Stadt Zug, Teil motorisierter Verkehr
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Kommunaler Richtplan Stadt Zug - Teil Langsamverkehr

Abbildung 7: Ausschnitt kommunaler Richtplan Stadt Zug, Teil Langsamverkehr

OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 8



2.4 Bauprojekte im Planungsperimeter

TEAMverkehr.zug

Innerhalb des Betrachtungsperimeters sind verschiedene Projekte zur Siedlungsentwicklung und

zur Verkehrsplanung in Bearbeitung. Die Projekte sind nachfolgend aufgelistet und im Plan auf

der folgenden Seite ortlich zugewiesen. Im Weiteren sind auf dem Plan verschiedene Fldchen her-

vorgehoben, bei denen es sich um unbebautes Bauland handelt. Hier werden Flachen im Gebiet

des Siemens-Areals und des ehemaligen Gaswerkareals in Zug gekennzeichnet. Ebenfalls verfiigt

die Gemeinde Baar in den Gebieten Unterfeld, Neuhof, Neufeld und Altgass iiber unbebaute Par-

zellen. Dem Plan sind zudem die aktuellen Buslinien im Betrachtungsperimeter zu entnehmen.

Projekte Siedlung

Projekt-Nr. Bezeichnung Beschrieb

Si-1 Unterfeld Beb.ouungsplon UnFerfeId/'Schleife ist |n Beorbeitung.
Weitere Bebauung im Gebiet Nord mdglich.

Si2 Herti Nord Auf einer F\d’clhe von ca. 4 ha kann das Quartier Richtung
Norden erweitert werden.
Die Planungen zum Bauprojekt Neuhof Nord (Alfred Miiller)

Si-3 Neuhof werden in den ndchsten Monaten aufgenommen. Siidlich der
Nordstrasse ist weiteres Bauland vorhanden.

Si-4 Quartier Altgass Landreserve fiir Spitalerweiterung und Wohnen/Arbeiten
Der Bereich westlich der Nordstrasse und nordlich des Quar-

Si-5 Ubrige Siedlungsfldche tiers Herti kann das Siedlungsgebiet in ferner Zukunft bis zur

geplanten Siedlungsgrenze erweitert und bebaut werden.

Tabelle 1: Im Betrachtungsperimeter in Bezug auf die Siedlung geplante Projekte

Projekte Verkehr
Projekt-Nr.

Bezeichnung

Beschrieb

Ve-1

Studie Neubau Bushof
Bahnhof West

Am Bahnhof Zug sind Studien beziiglich eines neuen Bushofs
am Bahnhof West getdtigt worden. Eine Realisation dieses
Bushofes hdtte insbesondere auf die westlich des Bahnhofs
verkehrenden Buslinien Auswirkungen.

Ve-2

Briicke Neuhof

Die Briicke ist im wechselseitigen Einrichtungsverkehr fiir
sdmtliche Verkehrsarten befahrbar. Der Richtplan der Ge-
meinde Baar sieht vor, die Bricke fir den motorisierten
Verkehr zu sperren. Zukiinftig ist die Briicke nur noch fiir den
Langsamverkehr und Linienbusse befahrbar. Dieses neue
Regime ist erst vorgesehen, wenn das Gebiet Altgass bebaut
ist und tber eine durchgehende Erschliessung an die West-
strasse verfigt (siehe Tabelle 1; Si-4, Tabelle 2; Ve-3).

Ve-3

Erschliessung Gebiet
Altgass

Das noch uniiberbaute Gebiet Altgass westlich des Spitals
soll gemdss Eintrag im kommunalen Richtplan von der West-
strasse erschlossen werden. Bei einer Sperrung der Briicke
Neuhof dient diese Erschliessungsstrasse auch der Anbin-
dung des heutigen Gebietes Altgass an die Westrasse. Diese
neue Erschliessungsstrasse ist fiir den offentlichen Verkehr
befahrbar.

Ve-4

Busspur Bahnmatt

Am Kreisel besteht die Absicht, diesen mit einem Busstreifen
(Bypass) in Richtung Weststrasse - Baar Zentrum auszubau-
en.

Tabelle 2: Im Betrachtungsperimeter in Bezug auf den Verkehr geplante Projekte

OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 9
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3 Variantenstudium

3.1

3.2

Vorgaben

Auf den Grundlagen basierend sollen nachfolgend verschiedene Varianten der Buslinienfihrung

im Betrachtungsperimeter aufgezeigt werden.
Vorgaben:

Im Korridor westlich des Bahntrassees soll eine neue Linie die Gebiete entlang der Nord-
strasse erschliessen und eine Verbindung zwischen dem Bahnhof Baar und dem Bahnhof Zug
geschaffen werden. Die neue Linie soll die Gebiete entlang der Nordstrasse méglichst opti-
mal erschliessen, respektive eine Ergéinzung zum bestehenden Angebot der Stadtbahn bil-

den.

Die Linie 8 (Rotkreuz - Steinhausen - Baar) soll erhalten bleiben.
Eine Anpassung der Linienfithrung im Gebiet Neuhof und von dort von/bis zum Bahnhof Baar

ist denkbar, jedoch nicht zwingend erforderlich.

Rahmenbedingungen Busbetrieb

Die bestehenden oder neu zu planenden Strassenrdume fiir den Busbetrieb missen je nach Ge-
schwindigkeit und gemdss den VSS-Normen 640 200a, 640 201 und 640 202 unterschiedliche

Breiten aufweisen um den massgebenden Begegnungsfall LW/LW gewdhrleisten zu kénnen.

Bei den Strassen im Betrachtungsperimeter handelt es sich bei der Nordstrasse um eine Haupt-
verkehrsstrasse im oder ausserhalb des Siedlungsgebietes. Die lbrigen Strassen sind gemdss

Richtplan als Erschliessungs- oder Sammelstrassen typisiert.

Gemdss VSS-Norm 640 042 gilt bei Hauptverkehrsstrassen innerhalb besiedelter Gebiete eine
Ausbaugeschwindigkeit V,, von 40 - 60 km/h und ausserhalb besiedelter Gebiete eine Ausbauge-
schwindigkeit von 60 - 80 km/h.

Bei Sammel- und Erschliessungsstrassen wird der Ausbaugrad in der Regel anhand der Quer-
schnittsbelastung festgelegt. Die Begegnungsfdlle erfordern unter Beriicksichtigung der Sicher-
heitszuschldge und des erforderlichen Bewegungsspielraumes folgende Fahrbahnmindestabmes-

sungen:

(OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 11
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*Die VSS-Normen gehen von einer Lastwagenbreite von 2.50 m aus. Da Lastwagen bis zu einer Breite von 2.55 m zuge-

lassen sind, wird dieses Mass verwendet.

Abbildung 8: Erforderliche Fahrbahnbreiten nach VSS-Norm in Abhdngigkeit der signalisierten Héchstge-
schwindigkeit

Kurvenradien

Um die Befahrbarkeit der bestehenden oder neu zu realisierenden Streckenabschnitte durch Bus-
se zu gewdhrleisten, miissen in der Planung Mindestradien eingehalten werden. Hierbei bei den

Planungen zur Linienfiihrung von einem minimalen Kurvenradius von 24 m ausgegangen werden.
Dieser Radius entspricht der Schleppkurve eines Gelenkbusses, wobei unter Einhaltung dieses Ra-

dius auch die Befahrbarkeit fiir Doppelgelenkbusse gewdhrleistet ist.

Im Bereich von Kurven und Knoten sind die erforderlichen Fahrbahnbreiten und Kurvenverbreite-

rungen anhand der Schleppkurven zu bestimmen.

Auf Erschliessungs- und Sammelstrassen muss ein Begegnungsfall im Kurvenbereich nicht zwin-
gend gewdhrleistet sein. Es ist jedoch darauf zu achten, dass der Streckenabschnitt Ubersichtlich

ist, sodass sich die Fahrzeuglenker im Falle einer Begegnung den Vortritt gewdhren kénnen.

Reisegeschwindigkeit

Bei den Planungen der Linien des &ffentlichen Busverkehrs sollen grundsatzlich die Reisezeiten im
Strassenverkehr moglichst kurz gehalten und die Fahrplanstabilitdt sichergestellt werden. An den
Bahnhofen ist auf eine optimale Anbindung an den Zugsverkehr zu achten und es sind dabei

schlanke Anschliisse zu gewdhrleisten. Grundsdtzlich ist bei der Planung der Buslinien eine Reise-

geschwindigkeit im Strassennetz von ca. 23 km/h anzustreben”’.

Verkehrsqualitdtsstufen von Knoten, Level of Service (LOS)

An Verkehrsknoten wird die Beurteilung der Verkehrsqualitdt anhand der Methode der Zeitli-
ckentheorie durchgefiihrt und in Qualitdtsstufen (A - F) ausgewiesen. Hierbei gelten je nach Kno-
tenform fiir die jeweiligen Qualitdtsstufen unterschiedliche Werte gemdéiss VSS-Normen®. Wird der
Busverkehr im Strassennetz liber Verkehrsknoten geflhrt, ist in Bezug auf die Fahrbeziehung des
Busses eine Leistungsqualitdtsstufe B oder C tolerierbar. Bei den Planungen soll eine Leistungs-

qualitdtsstufe B angestrebt werden.

2 Angaben gemdss Amt fir offentlichen Verkehr des Kantons Zug

. VSS-Normen SN 640 022/023a/024a; Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitdt, Belastbarkeit, Knoten ohne Lichtsignalanla-
ge/Knoten mit Lichtsignalanlagen/Knoten mit Kreisverkehr, Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute

(OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 12
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Variante 1 - Nordstrasse

Beschreibung

- Die neue Linie verlguft vom Bahnhof Zug iiber die Gubelstrasse, Nordstrasse, Neuhof und er-
schliesst im Anschluss iber die neue Erschliessungsstrasse das erweiterte Gebiet Altgass mit
den neuen Haltestellen Altgass und Spital Baar (West). Die Linie fahrt - analog der Linie 8 -

tiber die Weststrasse und den Kreisel Bahnmatt von/zum Bahnhof Baar.

- Die Linie 8 verkehrt wie bisher Uber Neuhof, Spital Baar (Ost), Weststrasse, Kreisel Bahnmatt

vom/zum Bahnhof Baar.

Vorteile

- Die neue Linie erschliesst die neuen Haltestellen entlang der Nordstrasse und bedient das

neu Uberbaute Gebiet Altgass sowie die westliche Seite des Spitals Baar.

- Mit der neuen Linie und der Lage der neuen Haltestellen entlang der Nordstrasse kann eine

maximale Abdeckung der Gebiete beidseits der Nordstrasse erreicht werden.

- Der Routenverlauf entlang der Nordstrasse und auf der Westrasse ist ohne grossere Eingriffe

im Strassenraum mdaglich. Der Strassenraum weist ausreichende Breiten auf.

Nachteile

- Die neue Linie verlauft vollstdndig entlang der Nordstrasse und ist dabei stark durch den mo-
torisierten Verkehr beeinflusst. Verkehrsbehinderungen auf der Nordstrasse haben Auswir-

kungen auf die Fahrplanstabilitgt der neuen Linie.

- Im Bereich der Altgasse sind grdssere Eingriffe im Strassenraum erforderlich, um die Befahr-
barkeit durch Linienbusse zu erméglichen. Eine umfangreiche Knotenumgestaltung ist erfor-

derlich.

(OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 13
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Fotos Strassenrdume Variante 1

Abbildung 9: Die Nordstrasse auf Héhe Feldpark Abbildung 10: Nordstrasse, Kreisel Anschluss Unterfeld

Abbildung 11: Knotensituation bei der Altgasse, Hohe Abbildung 12: Enge Durchfahrt in die Altgasse, Fahrt-
Twerenbold Entsorgung richtung Spital Baar

Abbildung 13: Kreisel Bahnmatt in Baar

(OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie 14
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3.4 Variante 2 - Nordstrasse/Oberneuhofstrasse

Beschreibung

- Die neue Linie verlguft vom Bahnhof Zug iiber die Gubelstrasse und die Nordstrasse. Die
Busse verlassen die Nordstrasse ungefahr auf Hohe oder am Knoten Unterfeld und erreichen
von dort direkt die Oberneuhofstrasse. Der Ubrige Verlauf entspricht der Linienfiihrung in Vo-
riante 1; die Busse erschliessen ebenfalls das neue Gebiet Altgass mit den neuen Haltestellen
Altgass und Spital Baar (West). Die Linie fahrt - analog der Linie 8 - iber die Weststrasse und

den Kreisel Bahnmatt von/zum Bahnhof Baar.

- Die Linie 8 verkehrt wie bisher Uber Neuhof, Spital Baar (Ost), Weststrasse, Kreisel Bahnmatt

vom/zum Bahnhof Baar.

Vorteile

- Die neue Linie erschliesst die neuen Haltestellen entlang der Nordstrasse und bedient das

neu Uberbaute Gebiet Altgass sowie die westliche Seite des Spitals Baar.

- Durch die verdnderte Linienfihrung im Bereich der Nordstrasse kénnen Behinderungen auf

der Nordstrasse von den Bussen teilweise umfahren werden.

- Der Routenverlauf entlang der Nordstrasse und auf der Westrasse ist ohne gréssere Eingriffe
im Strassenraum maglich. Der Strassenraum weist ausreichende Breiten auf. Der Planungs-
stand im nordlichen Areal Unterfeld ermdglicht eine ausreichende Dimensionierung des

Strassenraumes zur Abwicklung des Busverkehrs innerhalb des Areals.

Nachteile

- Die neue Linie verlauft teilweise entlang der Nordstrasse und ist dabei stark durch den moto-
risierten Verkehr beeinflusst. Verkehrsbehinderungen auf der Nordstrasse haben Auswirkun-

gen auf die Fahrplanstabilitat der neuen Linie.

- Im Bereich der Altgasse sind grossere Eingriffe im Strassenraum erforderlich, um die Befahr-
barkeit durch Linienbusse zu erméglichen. Eine umfangreiche Knotenumgestaltung ist erfor-

derlich.

- Durch die Linienfihrung im nérdlichen Gebiet Unterfeld ist eine weitere Verflechtung mit der
Nordstrasse erforderlich. Alternativ kann die Verflechtung mit dem Knoten Unterfeld erfol-

gen.

- Durch die gegeniber der Variante 1 angepasste Linienfihrung im Gebiet Unterfeld muss die
im Richtplan eingetragene Haltestelle ndher Richtung Bahngleis verschoben werden. Dies

fihrt westlich der Nordstrasse zu einer Verschlechterung der Erschliessungsqualitdt.

- Die Buslinie verlduft im Gebiet Unterfeld/Neuhof nahe am Bahntrassee. Die Gebiete unmit-
telbar entlang des Bahntrassees weisen bereits eine gute Erschliessungsqualitdt durch die
Stadtbahn auf.
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Fotos Strassenrdume Variante 2

Abbildung 14: Die Nordstrasse auf Hohe Siemens-Areal  Abbildung 15: Nordstrasse, Hohe Feldpark

Abbildung 16: Nordstrasse, Kreisel Anschluss Unterfeld ~ Abbildung 17: Erschliessung Unterfeld Nord vom Kreisel
an der Nordstrasse, Blick Richtung Oberneuhofstrasse

Abbildung 18: Oberneuhofstrasse, Blick Richtung Nor-
den
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3.5 Variante 3 - Industrie/Gewerbe

Beschreibung

Die neue Linie verlguft vom Bahnhof Zug Giber das Siemens-Areal, die Dammstrasse, Thei-
lerstrasse und den Feldpark, erschliesst das Areal Unterfeld und schliesst anschliessend an
die Oberneuhofstrasse. Die Linie verlguft in diesem Abschnitt nicht entlang der Nordstrasse.
Der ubrige Verlauf entspricht der Linienflhrung in Variante 1; die Busse erschliessen eben-
falls das neue Gebiet Altgass mit den neuen Haltestellen Altgass und Spital Baar (West). Die
Linie fahrt analog der Linie 8 (iber die Weststrasse und den Kreisel Bahnmatt von/zum
Bahnhof Baar.

Die Linie 8 verkehrt wie bisher tiber Neuhof, Spital Baar (Ost), Weststrasse, Kreisel Bahnmatt

vom/zum Bahnhof Baar.

Die Linienfiihrung entspricht ungefdhr dem in der Verdichtungsstudie (siehe Kapitel 2.2) an-

gedachten Buskorridor westliche des Bahntrassees.

Vorteile

Die neue Linie bleibt vom Verkehrsaufkommen auf der Nordstrasse unbeeinflusst.

Nachteile

Mehrere Streckenabschnitte weisen nicht eine genligende Fahrbahnbreite auf, um den Be-

gegnungsfall LW/LW zu gewdhrleisten.

Im Abschnitt bis zum Feldpark weist die geplante Linienfihrung mehrere enge Kurven auf.
Um die Befahrbarkeit in diesen Abschnitten zu gewdhrleisten, sind grosse Bereiche der
Raumfreihaltung notwendig. Dieser Platzbedarf Isst sich in den Gewerbe- und Industriege-

bieten kaum realisieren.

Durch die Lage der Bushaltestellen im Gebiet Unterfeld sind die Gebiete westlich der Nord-

strasse auch in Zukunft unzureichend durch den 6ffentlichen Verkehr erschlossen.
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TEAMverkehr.zug

Fotos Strassenrdume Variante 3

Abbildung 19: Dammstrasse, Hohe Gubelstrasse Abbildung 20: Dammstrasse, Hohe Shedhalle Club
Fabric
Abbildung 21: Knoten Theilerweg/-strasse Abbildung 22: Feldpark, Blick Richtung Feldstrasse

Abbildung 23: Oberneuhofstrasse, Blick Richtung Nor-
den
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Variante 4 - Ochsenhof/Zustand 20xx

Beschreibung

Die Variante 4 widerspiegelt einen Zustand in ferner Zukunft und basiert auf der Annahme, dass
westlich der Nordstrasse und nérdlich des Hertiquartieres sdmtliche Fldchen bis an die Siedlungs-
begrenzung im Westen bebaut sind. Die geplante Linienfiihrung kann in diesem Gebiet lber ein

separates Bustrassee gefiihrt werden.

- Die neue Linie verlguft vom Bahnhof Zug (iber die General-Guisan-Strasse via Allmendstrasse
ins Hertiquartier und von dort weiter Richtung Norden {iber den Ochsenhof bis zur Nord-
strasse. Hier miindet die Linie in die Nordstrasse und dabei tUber den Kreisel Neuhof in die
Oberneuhofstrasse. Der iibrige Verlauf entspricht der Linienflihrung in Variante 1; die Busse
erschliessen ebenfalls das neue Gebiet Altgass mit den neuen Haltestellen Altgass und Spital
Baar (West). Die Linie fahrt - analog der Linie 8 - iber die Weststrasse und den Kreisel

Bahnmatt von/zum Bahnhof Baar.

- Die Linie 8 verkehrt wie bisher Uber Neuhof, Spital Baar (Ost), Weststrasse, Kreisel Bahnmatt

vom/zum Bahnhof Baar.

Vorteile

- Die neue Linie bleibt vom Verkehrsaufkommen auf der Nordstrasse unbeeinflusst. Denkbar
ist eine Linienflhrung zwischen der Nordstrasse (Ochsenhof) und dem Hertiquartier auf ei-

nem eigenen Bustrassee.

- Durch die Linienfihrung tber die General-Guisan- und Allmendstrasse wird die Erschlies-

sungsqualidt im Hertiquartier verbessert.

- Die Gebiete im Nordwesten der Stadt Zug sind durch die neue Linie optimal an die Bahnhofe

von Zug und Baar erschlossen.

Nachteile

- Im Bereich der Verbindung mit der Nordstrasse ist - ausgehend von der heutigen Verkehrs-

lage auf der Nordstrasse - mit Behinderungen zu rechnen.
- Die Gebiete 6stlich der Nordstrasse sind lediglich durch die Stadtbahn erschlossen.

- Durch die Linienflihrung werden mit den Haltestellen Gebiete ausserhalb der Siedlungsbe-

grenzungslinie erschlossen.

- Das Bustrassee verlduft teilweise ausserhalb der Siedlungsbegrenzungslinie.
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Fotos Strassenrdume Variante 4

Abbildung 24: Allmendstrasse, Blick Richtung Norden Abbildung 25: Allmendstrasse, Héhe Eichwaldstrasse

Abbildung 26: Knoten Allmendstrasse/Feldstrasse Abbildung 27: Blick vom heutigen Siedlungsrand im
Gebiet Herti Richtung Nordstrasse

Abbildung 28: Nordstrasse Hohe Ochsenhof, Blick
Richtung Zug Allmendstrasse
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Variantenvergleich

Im folgenden Variantenvergleich werden die Varianten anhand verschiedener Kriterien beurteilt.
Es erfolgt eine einfache Beurteilung anhand einer positiven oder negativen Wertung. Je mehr
Punkte einem Kriterium vergeben werden, desto besser fdllt die Beurteilung fiir dieses Kriterium

aus. Es werden minimal 1 Punkt und maximal 5 Punkte verteilt.

1 Punkt schlechte Beurteilung / starke Beeintrdchtigung

2 Punkte  bessere Beurteilung / geringfiigige Beeintréchtigung
3 Punkte  mittelmdssige Beurteilung / mittlere Beeintrdchtigung
4 Punkte  gute Beurteilung / geringe Beeintrdchtigung

5 Punkte  sehr gute Beurteilung / keine Beeintrdchtigung

Den Kriterien wird in der Beurteilung der Varianten eine Gewichtung zugewiesen um damit das

Ergebnis aus der ungewichteten Bewertung nach Punkten zu bestdtigen.

Bei allen Varianten wird davon ausgegangen, dass die Uberfiihrung im Gebiet Neuhof, nahe bei
der Haltestelle der S-Bahn-Linie, nur noch vom Langsamverkehr und von den Linienbussen befah-
ren werden kann. Durch die LSA-Regelung sind fir den Linienverkehr zum heutigen Zeitpunkt
kaum Behinderungen zu verzeichnen. Bei einer Sperrung der Briicke fiir den motorisierten Verkehr

kénnen diese Behinderungen auf ein geringes Mass reduziert werden.

Ebenfalls wird bei der Beurteilung der Varianten nicht bericksichtigt, dass heute am Knoten
Bahnmatt in Baar Leistungsengpdsse zu verzeichnen sind. Aktuell wird geprift, ob an diesem Kno-
ten ein Bypass fiir den Busverkehr auf der Achse Weststrasse-Baar Zentrum errichtet werden
kann. Diese Behinderung hat in Bezug auf die Linienfiihrung im Gebiet Nordstrasse und deren

Beurteilung keinen Einfluss.

Kriterien
Erschliessung Siedlungsgebiete dstlich/westlich der Nordstrasse

Ziel der neuen Buslinie ist die Erschliessung der Gebiete beidseits der Nordstrasse durch eine Bus-
verbindung. Beurteilt wird hierbei die Abdeckung dieser Gebiete iber die neu erstellten Bushalte-
stellen. Werden die Bushaltestellen je nach Variante im Gebiet unterschiedlich positioniert, hat

dies Einfluss auf die Beurteilung.

Eingriffe im bestehenden Strassenraum

Sind bei der betrachteten Routenwahl umfangreiche Eingriffe im bestehenden Strassenraum er-
forderlich? Beurteilt wird ebenfalls, ob bei Realisierung eines entsprechenden Buskorridors in den
angrenzenden Grundstiicken eine sinnvolle Bebauung realisiert werden kann, respektive ob

Grundeigentum eingeschrdnkt wird.

Beeinflussung durch MIV

Verldguft die Buslinie innerhalb Streckenabschnitten, welche bereits heute stark durch den MIV be-

lastet sind und somit auch auf den Busverkehr behindernd wirken.

(OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie
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Massnahmen zur OV-Priorisierung an Knoten erforderlich

Missen die Busse Knoten passieren, welche bereits heute ihre Leistungs-/Kapazitdtsgrenze er-

reicht haben? Sind an den Knoten Massnahmen oder Umbauten zur OV-Priorisierung erforderlich?

Direkte Linienfiihrung Zug-Baar

Angestrebt wird eine Linienflihrung, welche mdglichst wirtschaftlich im Siedlungsgebiet liegt und
dabei bei einer optimalen Erschliessung der Gebiete eine direkte Verbindung zwischen Zug und

Baar schafft.

Fazit Variantenvergleich

Tabelle 3: Grobbeurteilung der Varianten 1 -4

In Tabelle 3 werden die Varianten nur anhand von Kriterien beurteilt, welche den Nutzen oder die
Funktionalitdt der Varianten betrachten. Der Variantenvergleich beinhaltet keine Kriterien, welche
die Kosten oder die Aufwdnde im Zusammenhang mit der Umsetzung der einzelnen Varianten

beriicksichtigen, da der Fokus dieser Variantenstudie auf der Realisierung aus rdumlicher und be-

trieblicher Sicht liegt.

Die Variante 4 erzielt bei der Beurteilung am meisten Punkte. Die Variante bildet jedoch einen
Zustand in ferner Zukunft ab. Fir die mittelfristige Planung ist diese Variante nicht geeignet, da
die Gebiete im Nordwesten der Stadt noch nicht bebaut sind. Die Linie verlguft teilweise aus-
serhalb der Siedlungsbegrenzungslinie, was eine Realisierung stark erschwert oder gar verunmaég-
licht. Diese Variante kann unter Umstdnden zu einem spdteren Zeitpunkt in Erwdgung gezogen

werden.

Am wenigsten Punkte verzeichnet die Variante 3. Der verringerte Nutzen hinsichtlich der Abde-
ckung der Gebiete und die notwendigen Eingriffe im bestehenden Strassenraum sowie die um-
stdndliche Linienfithrung wirken negativ auf die Gesamtbeurteilung. Die Anforderungen an den
Strassenraum zur Gewdhrleistung eines Busbetriebes sind entlang des Linienverlaufs schwierig si-

cherzustellen.
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Die Varianten 1 und 2 mit einer Linienflhrung entlang der Nordstrasse erreichen die besten Er-
gebnisse. Der motorisierte Verkehr hat bei diesen Varianten einen grossen Einfluss auf den Be-
trieb der Linien. Damit die Busse den Fahrplan einhalten kénnen und sich mit der angestrebten
Reisegeschwindigkeit im Strassenverkehr bewegen konnen, sind entlang der Nordstrasse Mass-
nahmen zur Priorisierung erforderlich. Mit der Variante 1 kann im Gebiet westlich der Nordstras-

se die bestmdgliche Abdeckung durch den &ffentlichen Verkehr erzielt werden.

Lage der Haltestellen

Im Rahmen der Variantenstudie sind die im Richtplan eingetragenen Haltestellen auf dem Ge-
meindegebiet der Gemeinde Baar und nahe der Gemeindegrenze zur Stadt Zug in ihrer Lage
tibernommen oder angepasst worden. Nachfolgend wird die Lage der Haltestellen in den Bestva-

rianten 1 und 2 bekrdftigt, respektive begriindet.

Haltestelle ,Schleife”, Variante 1 & 2

Die Haltestelle ist nicht im kommunalen Richtplan eingetra-
gen. Entlang der Schleife verlguft ein gut ausgebauter Fuss-
und Radweg. Unter dem Aspekt der Anbindung an das
Langsamverkehrsnetz und unter Berlicksichtigung der Ab-
folge der bestehenden Haltestellen im stdlich verlaufenden
Abschnitt der Nordstrasse, ist die Anordnung einer Halte-

stelle auf Hohe der Schlaufe sinnvoll.

Abbildung 29: Haltestelle ,Schleife”,
Variante 1 & 2

Haltestelle ,Unterfeld”, Variante 1

Die Haltestelle ist im kommunalen Richtplan eingetragen.
Sind die Gebiete beidseitig der Nordstrasse bebaut, bietet
sich eine Haltestelle an diesem Ort an, um die Fusswegdis-
tanzen aus den Gebieten Unterfeld und Neuhof Siid gering
zu halten und damit einen attraktiven &ffentlichen Busver-
kehr anzubieten. Die Haltestelle liegt rdumlich zwischen den

Stadtbahnhaltestellen Neufeld und Baar Lindenpark.

Abbildung 30: Haltestelle ,Unterfeld”,

Variante 1

(OV-Feinverteiler westlich des Bahntrassees Zug-Baar - Variantenstudie
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Haltestelle ,Unterfeld”, Variante 2

Die Haltestelle ist nicht an dieser Lage im kommunalen
Richtplan eingetragen. Aufgrund der verdnderten Linienfiih-
rung ist die Haltestelle ngher an den Bahndamm verscho-
ben worden. Gegeniiber der Variante 1 sind die Gebiete
westlich der Nordstrasse dadurch schlechter an den 6ffentli-
chen Verkehr angebunden. Bei einer alternativen Linienfih-
rung uber die Nordstrasse kann die Haltestelle auf der

Nordstrasse angeordnet werden.

Abbildung 31: Haltestelle ,Unterfeld”,

Variante 2

Haltestelle ,Oberneuhof, Variante 2

Die Haltestelle ist nicht im kommunalen Richtplan eingetra-
gen. Sie bildet die Verknlpfung mit der Linie 8 und bindet
die Gebiete Neufeld/Oberneuhof an die neue Linie.

Abbildung 32: Haltestelle ,Oberneuhof”,

Variante 2

Haltestelle ,Altgasse”, Variante 1 & 2

Die Haltestelle ist im kommunalen Richtplan eingetragen.
Unmittelbar nach der Unterfiihrung verfligt die Linie 8 iber
die bestehende Haltestelle ,Altgasse”. Konsequenterweise
wird diese Haltestelle auch fiir die neue Linie auf der Altgas-
se angeboten. Die rdumlich engen Verhdltnisse am Knoten
erfordern eine genaue Priifung der Lage der Haltestelle. Evtl.
muss diese einige Meter Richtung Norden verschoben wer-

den.

Abbildung 33: Haltestelle ,Altgasse”,
Varianten 1 & 2
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Variante 1 & 2

Abbildung 35: Haltestelle ,Bahnmatt”,
Varianten 1 & 2
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Haltestelle ,Spital West“, Variante 1 & 2

Die Haltestelle ist im kommunalen Richtplan eingetragen.
Mit dieser Haltestelle kann das neu bebaute Gebiet Altgass
vollstdndig an den offentlichen Verkehr erschlossen werden.
Die genaue Lage muss in Abstimmung auf die zukiinftige
Bebauung beidseits der neuen Erschliessungsstrasse abge-

stimmt werden.

Haltestelle ,Bahnmatt”, Variante 1 & 2

Die Haltestelle ist im kommunalen Richtplan eingetragen.
Mit dieser Haltestelle kdnnen die beidseitig der Weststrasse
liegenden Siedlungsgebiete optimal an den 6ffentlichen

Verkehr angebunden werden.
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Massnahmen zur Umsetzung Varianten 1 & 2

Aus dem Variantenvergleich gehen die Varianten 1 und 2 als Bestvarianten hervor. In beiden Va-
rianten verkehren die Busse iber einen langeren Streckenabschnitt auf der Nordstrasse. Bei der
Nordstrasse handelt es sich um eine Hauptverkehrsstrasse mit einer Fahrbahnbreite von 7.00 m.
Die Baulinien entlang der Nordstrasse liegen in einem Abstand von 16.00 m in Bezug auf die
Fahrbahnachse in den benachbarten Grundstiicken. Gesamthaft ergibt sich somit ein Korridor mit

einer Breite von 32.00 m.

Die Nordstrasse ist heute insbesondere in den Morgen- und Abendspitzenstunden, respektive von
08:00 Uhr bis 09:00 Uhr und von 18:00 Uhr bis 19:00 Uhr stark durch den motorisierten Verkehr
belastet.

Die Verkehrsknoten entlang der Nordstrasse sind im betrachteten Streckenabschnitt als Knoten
mit Kreisverkehr ausgebaut. Im Gegensatz zu einem Knoten mit Lichtsignalanlage ist bei dieser
Knotenform eine Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs nicht méglich. Vom heutigen Zustand
ausgehend, ist auf der Nordstrasse fiir den 6ffentlichen Verkehr mit Behinderungen zu rechnen.

Dies hat Auswirkungen auf die Fahrplanstabilitdt und damit auf die Qualitdt des Linienangebotes.

Gemdss dem heutigen Planungsstand sollen die Knoten auf der Nordstrasse in Zukunft nicht
umgebaut werden. Mittel- bis langfristig muss bei den Planungen entlang der Nordstrasse der
Bedarf des offentlichen Verkehrs beriicksichtigt werden und Massnahmen fiir einen Kapazitats-
ausbau entworfen werden. Die heutige Kapazitdt der Nordstrasse ist fir einen stabilen Busbetrieb

nicht ausreichend.

Werden die Knoten nicht zu Knoten mit Lichtsignalanlage umgebaut, kann entlang der Nord-
strasse nur eine Beschleunigung des &ffentlichen Verkehrs durch eine Erweiterung der Fahrstreifen
erzielt werden. Hierbei ist die Schaffung eines Busstreifens in Mittellage denkbar. Die Busse k&n-
nen bei hohem Verkehrsaufkommen die brigen Fahrzeuge in beiden Richtungen wechselweise
iberholen. Eine Wiedereingliederung in den Verkehr an den Kreiseln ist dabei mdglich. Beziiglich
der Anordnung der Haltestellen sind bei dieser Variante vertiefte Studien erforderlich. Ein Bus-
streifen in Mittellage liesse sich in den bestehenden Strassenraum integrieren und entspréche

dem Bedarf des offentlichen Verkehrs auf der wechselweise richtungsbelasteten Nordstrasse.

Ebenfalls denkbar ist im Bereich der Zufahrt zu den Kreiseln die Errichtung eines weiteren Fahr-

streifens in Seitenlage. In diesem Fall kann auf den Busstreifen in Mittellage verzichtet werden.
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Abbildung 36: Bestehender Strassenraum innerhalb der Baulinien

Abbildung 37: Angepasster Strassenraumn mit Busstreifen im Zweirichtungsverkehr in Mittellage
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Zur Umsetzung der neuen Buslinie auf der Nordstrasse miissen weitere Planungen mit den ent-

sprechenden kantonalen und kommunalen Stellen koordiniert werden.

- Planungskoordination mit dem Kanton Zug; Planungen auf der Nordstrasse begleiten

- Planungskoordination Gemeinde Baar; Planungen zum Knoten Bahnmatt begleiten, Strassen-
raumsicherung im Gebiet Altgasse/Weststrasse und Haltestellenplanung Altgas-
se/Westrasse begleiten, Planungen zur Zu- und Wegfahrt und zur Kapazitdt am Bahnhof

Baar begleiten.

- Planungskoordination Stadt Zug; Planung der Zu-/Wegfahrt und der Kapazitdt am Bahnhof
Zug begleiten.

- Planungsbeteiligung Um-/Ausbau Nordstrasse und der Knoten entlang der Nordstrasse be-

ziiglich OV-Priorisierung.
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3.10 Optionale Linienfiihrung Gebiet Spital/Altgass

Bei den betrachteten Varianten verkehren die Busse der neuen Linie vom Gewerbegebiet Neuhof
via Altgasse und Spital Baar (West) Uber die Weststrasse Richtung Bahnhof Baar. Die Linie 8 ver-
kehrt dabei in der gewohnten Weise via Gewerbegebiet Neuhof, Spital Baar (Ost) und Weststras-

se zum Bahnhof Baar.

Vor dem Hintergrund, mit der neuen Buslinie eine direkte Verbindung zwischen dem Bahnhof Zug
und dem Bahnhof Baar zu schaffen, wurde Uberpriift, ob im Gebiet Altgasse/Spital/Landhaus-
strasse ein Abtausch der Linienflhrung denkbar wdre.

Hierbei wird die Linie 8 ab dem Gewerbegebiet Neuhof {iber die Altgasse und das Spital Baar
(West) via Weststrasse zum Bahnhof Baar gefiihrt. Die neue Linie erreicht vom Gewerbegebiet
Neuhof iber die Altgasse die Zugerstrasse und von dort via Dorfstrasse den Bahnhof Baar. Hier-

bei ergibt sich im Dorf Baar eine geringfiigige Uberlagerung mit der bestehenden Linie 3.

Diese optionale Linienfiihrung ist mit den beiden Bestvarianten 1 und 2 kombinierbar.

Abbildung 38: Alternative Linienfiihrung der neuen Linie und der Linie 8 im Gebiet Spital/Altgass
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Vorteil

Die Nutzer der neuen Buslinie erreichen aus den Gebieten entlang der Nordstrasse den Bahnhof
Baar mittels direkter Verbindung. Ebenfalls wird fiir die Bewohner des Zentrums von Baar eine di-

rekte Verbindung in die Gebiete um die Nordstrasse geschaffen.

Nachteil

Die Haltestelle Spital Baar (Ost) wird nicht mehr bedient und muss aufgehoben werden. Ebenfalls
hatten die engen Platzverhdltnisse im Bereich um die Kirche eine Anpassung des Verkehrsregimes
in diesem Abschnitt der Altgasse zur Folge. Die Altgasse wdére in diesem Fall lediglich von den

Bussen und dem Langsamverkehr im Gegenverkehr befahrbar.

Fotos Strassenrdume optionale Linienfiihrung Gebiet Spital/Altgass

Abbildung 39: Altgasse, Blick Richtung Westen Abbildung 40: Knoten Altgasse/Zugerstrasse
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4 Fazit

Im Gebiet entlang der Nordstrasse wie auch auf den Gemeindegebieten von Zug sind einige Bau-
landparzellen noch unbebaut, respektive sind Planungen zur Bebauung dieser Landfldchen im
Gange. Der Kantonale Richtplan weist diese Gebiete zudem als Gebiete zur Siedlungsverdichtung
aus. Langfristig besteht der Bedarf, diese Gebiete Uber eine weitere Buslinie an die Bahnhdfe Baar
und Zug zu erschliessen. Der kommunale Richtplan der Gemeinde Baar sieht hierfiir an verschie-

denen Stellen neue Haltestellen vor.

Der Variantenvergleich zeigt auf, dass langfristig durch eine Linienfiihrung im Westen der Stadt
eine hohe Erschliessungsqualitdt fir die Gebiete nérdlich des Hertiquartiers und bis zur Sied-
lungsgrenze erzielt werden kann. Der Bedarf fiir eine Buslinie in diesem Gebiet hdngt von der zu-
kiinftigen Siedlungsplanung in diesem Stadtteil ab. Die Variante 4 wird vor diesem Hintergrund
als mégliche Variante vorerst ausgeschieden und die Betrachtungen primdr auf die Gebiete beid-

seits der Nordstrasse gelegt.

Eine Linienfiihrung Uber die Nordstrasse ergibt beziiglich der Erschliessung der eingezonten Par-
zellen im Gebiet den gréssten Nutzen. Die Nordstrasse ist heute stark durch den motorisierten
Verkehr belastet, wobei eine Priorisierung des &ffentlichen Verkehrs im bestehenden Strassen-

raum und an den Verkehrsknoten nur schwierig umzusetzen ist.

Bei einer Fithrung der neuen Buslinie tber die Nordstrasse sind Massnahmen zur Priorisierung des
offentlichen Verkehrs an den Knoten und auf den Streckenabschnitten zwischen den Knoten er-
forderlich. In Zusammenarbeit mit den kantonalen Stellen miissen die zukiinftigen Anspriiche des
motorisierten Verkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs an die Strassen und Verkehrsknoten defi-

niert werden. Hierbei soll auch die Mdéglichkeit eines Busstreifens in Mittellage gepriift werden.

Ebenfalls missen die Planungen zur Linienfihrung im Bereich der Altgasse in Baar aufgenommen
werden. Ortlich muss im Wohn- und Gewerbegebiet der Raum fiir die Realisierung der Buslinien

gesichert werden.
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