








T S Mit der Stadtbahn und
GESTALTE

s e dem neu gestalteten
Busnetz hat der Kanton Zug ein modernes und nachhalti-
ges System des offentlichen Verkehrs erhalten, das in der
prosperierenden Region zu einer qualitativen und quanti-
tativen Aufwertung des dffentlichen Verkehrs fiihrt. Bahn
und Bus vermégen seit dem 12. Dezember 2004 innerhalb
des Kantons Zug sowohl betrieblich als auch architek-
tonisch neue Akzente der Mobilitdt zu setzen. Es sind
dies Akzente, die sich gut ins Bild eines attraktiven und
dynamischen Lebens- und Wirtschaftsraums einfiigen. Die
neuen Angebote von Stadtbahn und Bus helfen auch, die
hohen Anspriiche, die ein erfolgreicher Wirtschaftsstand-
ort an eine attraktive Mobilitat stellt, zu erfillen.
Begonnen hatte alles seinerzeit mit der Suche nach neuen
Moglichkeiten flir eine zukunftsweisende Mobilitat im
Kanton Zug. Dabei vermochte sich die Idee einer Stadt-
bahn herauszukristallisieren — eine ldee, die dann auch
von den politisch Verantwortlichen mit Begeisterung auf-
genommen und unterstiitzt wurde. Am Entstehungspro-
zess fiir ein komplett neues System des 6ffentlichen Ver-
kehrs, das unter dem Motto «Bahn und Bus aus einem
Guss» entwickelt wurde, war eine Vielzahl von Partnern
beteiligt, die neben Firmen der Privatwirtschaft, Unter-
nehmen des 6ffentlichen Verkehrs sowie Fachstellen von
Bund, Kanton und Gemeinden auch politische Behdrden
einschloss.
Eine besondere Bedeutung hatte in diesem Kontext die
Zuger Stimmbevélkerung, die am 4. Marz 2001 in einer
denkwiirdigen Referendumsabstimmung deutlich Ja sagte
zum Konzept flr eine Stadtbahn und flir den Bau der
neuen Haltestellen und fiir die Anpassung der bestehenden
Bahninfrastruktur einen Kredit von 70 Milllionen Franken
bewilligte. Es ist wohl nicht vermessen zu behaupten, es
bedeute vermutlich Schweizer Rekord, ein solch komplexes

Werk von der Idee bis zur Inbetriebnahme innert
nur neun Jahren zu realisieren.

Dank dem Zusammenwirken dieser Vielzahl von Partnern
ist ein Netzwerk des 6ffentlichen Verkehrs entstanden,
das sich dank seiner Leistungsfahigkeit als unabdingbares
Element der Mobilitdt innerhalb des Lebens- und Wirt-
schaftsraums Zug erweisen wird, Denn der Kanton Zug
wird in seiner Entwicklung nicht stehen bleiben: Der kan-
tonale Richtplan rechnet damit, dass der Verkehr bis ins
Jahr 2020 aufgrund der wachsenden Bevdlkerungszahl
und der steigenden Zahl der Arbeitsplatze um rund 40 Pro-
zent zunehmen wird.

Soll diese steigende Mobilitédt aber in einigermassen
vertragliche Bahnen gelenkt werden, so hat der dffent-
liche Verkehr in Zukunft einen noch grésseren Anteil am
Gesamtverkehr zu ibernehmen. Oder mit andern Worten:
Der Kanton Zug braucht die Stadtbahn und das auf die
Stadtbahn ausgerichete Busnetz. Mit der konsequenten
Vernetzung von Stadtbahn, Bus und Fernverkehr haben
die am dusserst anspruchsvollen Prozess Beteiligten den
richtigen Weg eingeschlagen.

Wir sind uns bewusst, dass ein auf derart vielen Neue-
rungen basierendes Angebots- und Betriebskonzept auch
viele Risiken in sich birgt. Es gilt nun, dafiir zu sorgen,
dass sich das sorgféaltig gewobene Netz im tagtéaglichen
Einsatz auch als reissfest erweisen wird - und dies in
erster Linie im Interesse von Tausenden von Beniitzerinnen
und Benutzern, die damit eine zukunftsgerichtete Form
von Mobilitat in Anspruch nehmen.

Regierungsrat Walter Suter

Volkswirtschaftsdirektor des Kantons Zug

Benedikt Weibel

Vorsitzender der Geschéftsleitung der SEB AG

Hugo Berchtold

Unternehmensleiter der Zugerland Verkehrsbetriebe AG
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STADTBAHN

;%g g& - % Die Stadtbahn Zug ist das Er-
TV N gebnis eines Prozesses, der
vor rund neun Jahren hegann. Damals nahm der Indivi-
dualverkehr ein immer grosseres Ausmass an. Dies wirkte
sich zusehends nachteilig auf die Erreichbarkeit und
damit auf die Entwicklung von Zug aus. Auf den Stras-
sen wurden die Busse immer mehr behindert. Ladngere
Fahrzeiten und teure Zusatzkurse waren die Folgen. Dem
offentlichen Verkehr wurde deshalb in der Politik und im
Volk wieder mehr Bedeutung beigemessen. Gleichwohl
verzeichnete der 6ffentliche Verkehr erstaunliche Wachs-
tumsraten. Diese waren kinftig nur mit einer massiven
Erhdhung des Busangebots und mit dichteren Busfolge-
zeiten zu bewidltigen gewesen.

Ohne durchgehende Busspuren und ohne konsequente
Bevorzugung der Busse zu Lasten des privaten Verkehrs
waére dies jedoch nicht mehr machbar gewesen. Innovative
Losungen waren gefragt. Die neue Luftreinhalteverordnung
des Bundes und die Diskussionen um die Richtplanrevi-
sion zwangen zu einer vertieften und vernetzten Betrach-
tungsweise.

Zusatzliche Impulse brachte eine Diplomarbeit von Martin
Butikofer, dem damaligen Leiter des kantonalen Amtes fir
dffentlichen Verkehr. Er beschaftigte sich mit den Méglich-
keiten einer besseren Gestaltung des offentlichen Regio-
nalverkehrs. Dazu kam, dass sich auch die SBB veréndern
und dem Markt stellen mussten. Die Voraussetzungen
waren glinstig, neue Méglichkeiten einer zukunftsweisen-
den Mobilitat fir den Kanton Zug zu prifen.

Zu Beginn stand eine kreative Phase, bei der sogar lber
U-Bahnen, Hochbahnen und Monorails nachgedacht wurde.
Die Suche nach alternativen Betriebssystemen im offent-
lichen Verkehr fihrte aber schliesslich zum System der
Stadtbahn, einer Mischung aus Tram und S-Bahn. Dabei
erschien ein Stadtbahnsystem nach dem Modell von
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Karlsruhe und Saarbriicken mit Fahr-
zeugen in Zweisystemtechnik, die wie
ein Tram im Strassenraum, aber auch auf den bestehenden
Bahngleisen verkehren kénnen, als besonders erfolgver-
sprechend. Ein starker Ausbau des Busangebots auf den
verstopften Strassen schien weder wirtschaftlich noch
betrieblich befriedigend. Aus diesen Griinden machte es
Sinn, den Ausbau des éffentlichen Verkehrs strassenun-
abhéngig voranzutreiben.

Da das bestehende Bahnnetz im Kanton Zug bedeutende
Arbeits- und Siedlungsgebiete erschliesst und noch iiber
Kapazitatsreserven verfligte, standen bald die bessere
Nutzung der bestehenden Infrastruktur und eine Aufwer-
tung des schienengebundenen Regionalverkehrs im Zen-
trum der Planung. Zudem galt es, den Freiraum zu nutzen
und den regionalen Bahnverkehr gegeniiber dem interna-
tionalen Personen- und Giiterverkehr in der Agglomeration
Zug rechtzeitig zu positionieren.

Eine 1996 erarbeitete Studie wies nach, dass eine Stadt-
bahn als realistische Alternative zu einem stark ausgebau-
ten Busangebot angesehen werden kann. Mit der Zustim-
mung des Kantonsrates zum Vorprojektkredit fir eine
Stadtbahn Zug Ende April 1997 und der Verstarkung des
Teams um einen vollamtlichen Projektleiter bekam das
Projekt zusétzlich Stellenwert und Schwung.

Auf Grund der vorhandenen und zukinftigen Nachfrage
wurden nun sinnvolle Linienfiihrungen, Haltestellenstand-
orte und Etappen gepriift. Es wurde abgeklart, inwieweit
eine MitbenlUtzung der bestehenden SBB-Gleise auf Grund
der heutigen und zukiinftigen Gleisbelegung moglich wére
und wo zusétzliche Kapazitaten geschaffen werden miss-
ten. Die Abklarungen ergaben, dass sich das Modell Karls-
ruhe fiir Zug nicht als praktikabel erwies. Der Neubau von
Tramstrecken zur Erschliessung von Aussensiedlungen,
aber auch das Einfadeln vom Strassenbereich auf das
SBB-Trassee erwies sich als betrieblich zu heikel und zu
kostspielig.
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Aus diesen und anderen Griinden stand nun die Adaption
der urspriinglichen Stadtbahn-ldee auf die Zuger Rahmen-
bedingungen im Vordergrund, wonach bisherige Angebote
des Regionalverkehrs mit Stadtbahnangeboten ersetzt
wurden. Das bestehende Bahnnetz, das wichtige Zentren
wie Rotkreuz, Cham, Zug und Baar erschliesst, bildet
Kerngebiet und Riickgrat der Stadtbahn. Hier wurde der
Fahrplantakt verdichtet und mit neuen Haltestellen der
Kundennutzen erweitert.

Die vorhandenen Infrastrukturen werden effizienter ge-
nutzt. Dank moderner Bahntechnik konnte die Streckenka-
pazitat erhéht und auf kostenintensive Neubaustrecken
sowie Streckenausbauten fast ganz verzichtet werden.
Durch konsequente gegenseitige Optimierung von Ange-
bot, Infrastruktur und Rollmaterial gelang es, auch in einer
mittelgrossen Agglomeration ein Stadtbahnsystem mit
einem attraktiven Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufzubauen.
Denn zur Entwicklung einer Stadtbahn spielt nicht primér
die Grosse der Region eine Rolle. Entscheidend ist, dass
auf der geplanten Achse eine ausreichende Nachfrage
besteht. Dies ist bei der Stadtbahn Zug der Fall. Mit liber-
regionalen Direktverbindungen iiber den Raum Zug hinaus
- nach Luzern, Schwyz und Uri — konnte das Marktgebiet
entsprechend den Kundenstrémen erweitert und die Nach-
frage innerhalb der engeren Region Zug mit der Uberregio-
nalen Nachfrage iiberlagert werden.

1998 bestéatigten die SBB die betriebliche Machbarkeit
der Stadtbahn Zug mit der Bedienung der Haltestellen
zwischen Baar und Cham im Viertelstundentakt. Dabei
zeigten sie aber auch die Grenzen der bestehenden Bahn-
anlagen auf: Weitere Taktverdichtungen sind mit der heuti-
gen Zugsicherungstechnologie kaum mehr mdéglich. Im
gleichen Jahr verhandelte der Kanton Zug mit den SBB
intensiv Uber die langfristige Mitbenlitzung der Bahntras-
sen. Mit der Ende April 1999 unterzeichneten «Vereinba-
rung tiber die Zusicherung von Trassen fiir die Stadtbahn
Zug» konnte dies vertraglich gesichert werden.

Nun war die notwendige Planungssicherheit gegeben, um
die konkrete Projektierung der 1. Etappe der Stadtbahn
Zug zu lancieren. Bis Ende 1999 wurden die Teilprojekte
Markt, Angebot, Betrieb, Rollmaterial und Infrastruktur
vorprojektreif erarbeitet und mit Umweltuntersuchungen,
Kostenschatzungen und Wirtschaftlichkeitsrechnungen
erganzt. Die Entscheidungsgrundlagen waren bereit. Dem
Zuger Regierungsrat konnte das folgende Ergebnis prasen-
tiert werden:

«Die Stadtbahn Zug verkehrt auf den bestehenden Bahn-
gleisen der SBB mit zwei Linien. Die Linie §1 fahrt von Baar
tber Zug nach Cham in beiden Richtungen im 15-Minuten-
Takt und ab dort zweimal stiindlich weiter bis nach Rot-
kreuz, Ebikon und Luzern. Die Linie 52 fihrt im Stundentakt
von Zug Uber Oberwil und Walchwil nach Arth-Goldau und
weiter bis Erstfeld. Auf beiden Stadtbahn-Linien kommen
moderne, kundenfreundliche und leise Niederflurtriebzlge
zum Einsatz, wodurch das Image des regionalen Personen-
verkehrs auf der Schiene markant verbessert und aufge-
wertet werden kann.

Mit neun neuen Haltestellen und den bestehenden Bahn-
hofen erschliesst die Stadtbahn allein im Kanton Zug
Wohngebiete von rund 28 000 Personen und 30000 Arbeits-
platzen. Auf den Hauptverbindungen kénnen mit der Stadt-
bahn Reisezeitverkiirzungen gegeniiber Bus und Auto von
bis zu einem Viertel wahrend der verkehrsschwachen
Stunden und teilweise von mehr als der Halfte in der stau-
geplagten Hauptverkehrszeit erreicht werden.

Bahn- und Busangebot sind an den grésseren Stadtbahn-
haltestellen in Baar, Zug, Cham und Rotkreuz aufeinander
abgestimmt. Eine nahtlose Transportkette von Bahn und
Bus erschliesst auch die Gebiete, die nicht direkt im Ein-
zugshereich der Stadtbahn liegen. Somit wird die Vernet-
zung des gesamten Lebens- und Wirtschaftsraums Zug
erreicht. Diese Verbesserungen des offentlichen Verkehrs
sind ein erster wichtiger Schritt zur politischen Ziel-
setzung, den prognostizierten Mehrverkehr im Raum Zug
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umweltfreundlich abzuwickeln und das rasante Wachstum
des privaten Verkehrs zu verlangsamen.»

In die Infrastruktur investierte der Kanton Zug insgesamt
70 Millionen Franken: Finf Bahnhofe wurden aufgewertet,
neun neue Haltestellen gebaut, Bahntechnikanlagen ange-
passt und leistungsfahiger gemacht (Verkiirzung der Zug-
folgezeit, schnellere Spurwechsel). Der Kantonsrat hiess
die entsprechende Kreditvorlage am 31. August 2000 mit
wenigen Gegenstimmen gut.

Doch das Ziel war noch nicht erreicht. Gegen den Kantons-
ratsbeschluss wurde das Referendum ergriffen. Aber alle
politischen Parteien und die wichtigsten Wirtschafts-
und Verkehrsverbénde unterstiitzten das Projekt. Ein Pro-
Komitee «Ja zur Stadtbahn Zug» wurde gegriindet. Pro-
Komitee und Volkswirtschaftsdirektion engagierten sich
in zahlreichen Veranstaltungen fiir das Projekt. Schliess-
lich stimmte das Zuger Volk am 4. Marz 2001 mit 66 Pro-
zent Ja-Stimmen dem Projektierungs- und Baukredit von
70 Millionen Franken klar zu. Das Signal fur die Realisie-
rung der Stadtbahn Zug war endgiiltig auf Griin gestellt.
Nach dem positiven Abstimmungsausgang wurde die zwi-
schenzeitlich sistierte Detailprojektierung umgehend ge-
startet. In rekordverdachtigem Tempo ging es weiter:
Die Generalplanerdienstleistungen fir Auflage- und Bau-
projekt sowie Submissionsunterlagen wurden 6ffentlich
ausgeschrieben, ein Architekturwettbewerb fiir die ein-
heitliche Gestaltung der Stadtbahnhaltestellen durch-
gefiihrt. Bereits Ende Mai 2001 konnte das Auflageprojekt
in Angriff genommen werden. Zwei Monate spéter wurde
das bundesrechtliche Plangenehmigungsverfahren fir die
Baubewilligung eingeleitet.

Am 31.Juli 2001 reichte die Volkswirtschaftsdirektion zu-
sammen mit den SBB das Baugesuch fir die Stadtbahn
Zug beim Bundesamt fiir Verkehr ein. Nach der &ffent-
lichen Auflage im September 2001 gingen insgesamt
20 Einsprachen ein, die in den Einigungsverhandlungen bis
Ende Mérz 2002 bis auf eine Einsprache bereinigt werden

konnten. Eine effiziente und unblrokratische Zusammen-
arbeit zwischen den Projektverantwortlichen und dem
Bundesamt fiir Verkehr machte es méglich, dass die Bau-
bewilligung zur Realisierung der Stadtbahn Zug zum
frithestmaglichen Zeitpunkt im August 2002 erteilt werden
konnte.

Ein weiterer entscheidender Schritt auf dem Weg zur
Stadtbahn Zug wurde im November 2001 gemacht: Nach
einem umfassenden Auswahlprozess schloss der Regie-
rungsrat des Kantons Zug mit der SBB AG einen Vertrag
lber den Betrieb der Stadtbahn sowie Uber eine neue
Form der Zusammenarbeit im Bereich des dffentlichen
Regionalverkehrs im Kanton Zug ab. Mitentscheidend
war die Tatsache, dass die SBB in der Lage waren, inner-
halb des vom Kanton Zug vorgegebenen knappen Zeit-
rahmens die fiir den Betrieb der beiden Linien bendtigten
zwolf modernen Niederflurtriebziige im Wert von gegen
100 Millionen Franken fiir den Stadtbahneinsatz zu be-
schaffen und zu finanzieren.

Beim Zuschlag an die SBB hatte positiv mitgespielt, dass
sie die vom Kanton Zug nachgefragte Leistung zu einem
vorteilhaften Preis offerierten. Obwohl sich im Auswahl-
prozess die Vorteile einer Betreiberlosung mit der SBB AG
ziemlich rasch abzeichneten, wurden ernsthaft auch andere
Varianten evaluiert. Dabei zeigte sich, dass die mit dem
Betreibermandat verbundene Beschaffung von modernem
Nahverkehrsrollmaterial fir kleinere inldndische Bahn-
unternehmungen zeitlich und finanziell eine zu hohe Hiirde
darstellte. Fir den auslandischen Interessenten war das
Gesamtvolumen der Stadtbahn Zug eher zu klein, um
einen Einstieg in den schweizerischen Markt zu begriinden.
Im Rahmen des Betreibervertrags sicherten die SBB dem
Kanton Zug eine echte Mitsprache bei der Rollmaterial-
beschaffung zu. Die SBB verpflichteten sich zudem zu
einer engen Zusammenarbeit mit der Zugerland Verkehrs-
betriebe AG. Diese Partnerschaft bildet in hohem Mass
Gewahr dafir, dass Stadtbahn und Bus optimal aufei-



nander abgestimmt und die Leistungen im &ffentlichen
Verkehr auf der Schiene und auf der Strasse in der Region
Zug in Zukunft als Einheit getreu dem Motto «Bahn und Bus
aus einem Guss» betrieben und bestellt werden kénnen.
Als wichtiges Ergebnis dieser Zusammenarbeit resultierte
das einheitliche, dynamische Fahrgastinformationssystem
von Bus und Bahn, das als technische Premiere bezeichnet
werden kann. Ankunfts- und Abfahrtszeiten im Fahrplan
(Soll) und in Echtzeit (Ist) stimmen nicht zwangsliufig
Uberein. Diesem Umstand trégt das dynamische Fahrgast-
informationssystem Rechnung, indem in allen Bussen und
Stadtbahnkompositionen sowie bei den wichtigsten Halte-
stellen die Ist-Zeiten, also die tatsachlichen Ankunfts- und
Abfahrtszeiten von Bus und Bahn, angegeben werden. Zum
Fahrgastinformationssystem gehdrt auch die automati-
sche Ansage der Haltestellen in den Bussen und Zigen,
die nicht nur akustisch, sondern auch visuell ber mehr
als hundert Bildschirme in Bahn und Bus erfolgt. Neben
dem Streckenverlauf kénnen in einem weiteren Schritt
auch die gegenseitigen Anschlusszeiten von Bus und Bahn
dargestellt werden. Das Fahrgastinformationssystem wird
modular ausgebaut und soll ab Mitte 2005 voll funktions-
fahig sein. Diese unternehmensiibergreifende und hoch
vernetzte Losung fir Bahn und Bus ist in Europa bisher
einmalig.

Gleich nach der Vergabe des Stadtbahnbetriebs an die
SBB wurde mit der Erarbeitung eines umfassenden Pflich-
tenhefts zur Beschaffung des Rollmaterials begonnen. In
dieses flossen auch die Vorstellungen des Kantons Zug ein.
Der Kanton legte dabei grosses Gewicht auf eine kunden-
gerechte Innenraumgestaltung, Fahrgastinformationssys-
teme, gute Fahreigenschaften, schnellen Fahrgastwechsel
und Design. Obwohl nur die ersten 12 von total 42 Fahrzeu-
gen fir Zug bestimmt sind, konnte das Fahrzeug optimal
auf die Bedlrfnisse der Stadtbahn ausgerichtet werden.
Die Fahrzeugwahl fiel zu Gunsten des neu entwickelten
FLIRT aus dem Hause Stadler AG in Bussnang aus.

Das zeitlich knappe Bauprogramm, anspruchsvolles Bau-
en unter Betrieb, einheitliches Erscheinungsbild, hoher
Koordinationsbedarf mit den SBB-Fachdiensten waren
die Rahmenbedingungen flir den Bau der Infrastruktur. Als
beste Losung erwies sich deshalb die Ausschreibung der
gesamten Leistung und die Bildung von einheitlichen
Losen. Die Generalunternehmungen beziehungsweise Ar-
beitsgemeinschaften waren allein verantwortlich fiir die
schlisselfertige Erstellung unter Ubernahme der Kosten-,
Termin- und Qualitatsgarantie. Ausfiihrungsprojekt und
Ausfiihrung stammten aus einer Hand. Dadurch konnten
die Bauablaufe optimal koordiniert werden. Das Infra-
strukturprojekt wurde in vier Baulose unterteilt, der Bau
der neuen Haltestellen allerdings im Rahmen der Submis-
sion als zusammenhéngendes Gesamtbaulos vergeben.
Gegeniliber dem Kanton traten die SBB als Bauherrschaft
und Totalunternehmer auf. Mit diesem Auftrag iibernah-
men sie den Bau der Bahntechnik. Auch waren sie verant-
wortlich fir die Sicherheit beim Bauen unter Bahnbetrieb.
Fiir den Bau der neuen Haltestellen und die Anpassung der
bestehenden Bahnhdfe haben die SBB nach einem o6ffent-
lichen Submissionsverfahren ihrerseits zwei lokal veran-
kerte Baukonsortien beauftragt.

Mit dem offiziellen Spatenstich am Ausgangspunkt der
Stadtbahn-Linie $1 in Baar starteten Mitte Februar 2003
die eigentlichen Bauarbeiten. In rund 22 Monaten ent-
standen bis zur Inbetriebnahme am 12. Dezember 2004
zwischen Baar und Rotkreuz sowie zwischen Zug und
Walchwil neun neue moderne Haltestellen nach einheit-
lichem Erscheinungsbild. Die finf bereits bestehenden
Bahnhéfe wurden baulich aufgewertet und behinderten-
gerecht ausgestaltet. Die Haltestellen gingen im Sinne
des Eisenbahngesetzes in den Besitz der SBB lber. Sie
sind auch fiir den Unterhalt verantwortlich.

Die Infrastruktur der Stadtbahn ist entsprechend auf den
Grundgedanken der vernetzten Mobilitat von Bahn und
Bus abgestimmt. So gehtren auch bereits friiher erstellte,
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moderne Bushdfe an zentraler Bahnhoflage, kurze Umstei-
gewege sowie neue und behindertengerechte Perronzu-
gange zum Gesamtkonzept. Ein dynamisches Echtzeit-
Informationssystem in Bus und Stadtbahn sowie auf allen
Bahn- und Bushdfen informiert Gber aktuelle Abfahrts-
zeiten, Anschlisse und Verspatungen und hilft, dass sich
die Fahrgédste zurechtfinden.

Die Innovation Stadtbahn endet somit nicht an einer der
15 Bahnhaltestellen, sondern an 275 weiteren Bushaltestel-
len im Kanton Zug. Fur Personen, die auf eine kombinierte
Maobilitat zwischen 6ffentlichem und privatem Verkehr
angewiesen sind, ist das Angebot an Bike&Ride- sowie
Park&Ride-Moglichkeiten ausgebaut worden.

Die Kommunikation war wahrend der gesamten Planungs-
und Realisierungsphase ein wichtiger Projektbestandteil.
Ein Erscheinungsbild fiir die Stadtbahn, eine lebendige
Kommunikation und das Erlebbarmachen des Projekts
waren dabei wichtig. Als Identifikationsmerkmal und Zug-
pferd diente insbesondere das zukiinftige neue Rollmate-
rial. Es verlieh dem Projekt ein dynamisches Gesicht und
entsprach dem Geist einer modernen und aufgeschlos-
senen Region.

Die enge Zusammenarbeit mit den Medien sowie zahl-
reiche Informationsveranstaltungen und Ausstellungen
(Zuger Messe, Automesse) machten es maglich, das Pro-
jekt und seinen Fortschritt immer wieder zu thematisieren
und zu préasentieren. Im Mai 1999 waren in Zug beispiels-
weise ein internationaler Fachkongress zum Thema «Inno-
vationen fir den Regionalverkehr des néchsten Jahrtau-
sends» sowie ein Fest flr die Bevdlkerung unter dem
Motto «Lust auf Stadtbahn» durchgefiihrt worden. Zug
wurde dabei an drei Tagen zu einem Stadtbahn-Mekka.
Einige tausend Zugerinnen und Zuger liessen sich iiber
das Projekt Stadtbahn informieren und nutzten die Gele-
genheit, mit modernsten Bahnkompositionen verschiede-
ner Rollmaterialhersteller aus dem In- und Ausland erste
Stadtbahnluft zu schnuppern.

Der Erfolg des Projekts ist nicht das Ergebnis von Einzel-
kampfern. Ein Obergreifendes Teamwork von Behérden und
Unternehmungen sowie ein schlankes, aber effektives
Netzwerk mit und innerhalb der SBB waren die Erfolgs-
basis. Viele einzelne Faktoren mussten zusammenspielen
und haben letztlich zum Erfolg des Projekts gefiihrt. So
war die Zeit glinstig fr innovative Losungen im Verkehrs-
bereich. Der Schwung einer Wachstumsregion sowie die
Finanzlage und das politische und &ffentliche Umfeld
stimmten iberein. Schliesslich konnte mit der gewahl-
ten Vernetzung im offentlichen Verkehr die urspriingliche
Projektidee optimal auf die spezifischen Zuger Rahmen-
bedingungen abgestimmt werden.

Stefan Kempf
Projektleiter Stadtbahn Zug, Amt fir &ffentlichen
Verkehr des Kantons Zug
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Pragnantes Vokabular von
Gestaltungselementen sorgt
fir einheitlichen Auftritt.

N

Rote Leitmauer als prigen-
des Element und Marken-
zeichen zugleich.

]

Was schon auf dem Papier
stimmte, passt auch in der
Landschaft.

Von oben nach unten:
Schnitt, Grundriss, Seiten-
ansicht einer Haltestelle.

§

Die Haltestellen der Stadtbahn Zug markieren neue Orte in
der Zuger Landschaft. Das gestalterische Prinzip dieser
Haltestellen versteht sich deshalb in erster Linie als land-
schaftlicher Eingriff, der auf die unterschiedlichen topo-
grafischen Bedingungen des bestehenden Bahndamms,
aber auch auf den entsprechenden Siedlungskontext rea-
giert. Ein reduziertes, jedoch prédgnantes Vokabular von
Gestaltungselementen sorgt fiir einen einheitlichen Auf-
tritt der neuen Haltestellen. Durch ihren hohen Wieder-
erkennungswert wird die Architektur der Haltestellen
selbst zum identitétsstiftenden Zeichen fir das neue Ver-
kehrsmittel — eine Konsequenz, die in ihrer Wirkung weit
iber eine herkémmliche signaletische Kennzeichnung von
Haltestellen hinausgeht.

Das Gestaltungskonzept gibt sich bewusst einfach und
besteht aus wenigen Elementen: Leitmauer, Erschlies-
sungselemente, Glaswand, Dach. Das Hauptelement bildet
dabei die glanzend rote Wand. Als préziser Einschnitt in
den Bahndamm bietet sie Orientierungshilfe und ermog-
licht die Anordnung einer Platz sparenden Raumschicht
mit linear angeordneten Erschliessungselementen. Vom
Zugangsbereich fiuhrt einerseits eine Treppe zum Warte-
bereich, anderseits eine Rampe zum Perron, Das weit aus-
kragende, fliegende Dach (berspannt den grosszigigen
Wartebereich mit den verschiedenen Kundenelementen
der SBB.

Dieser «Bausatz von Gestaltungselementen» erlaubt ein
flexibles Eingehen auf den sich stark unterscheidenden
Kontext einzelner Haltestellen. So kann die Leitmauer als
landschaftsdefinierendes Element einen Rand betonen
oder als stadtebauliches Element einen Platzraum defi-
nieren. Zusammen mit der teilweisen Anbindung an das
Bussystem werden die Haltestellen zu Verkehrsknoten-
punkten, deren Attraktivitdt eine mogliche lokale Sied-
lungsentwicklung begiinstigt.

Ein besonderes Au-
genmerk wurde auf
die Vernetzung der Haltestellen mit dem bestehenden
Wegsystem gelegt. Die zweigleisigen Haltestellen sind mit
grossziigigen Gleisunterquerungen ausgestattet, die nicht
nur von Stadtbahn-Passagieren genutzt werden, sondern
auch dem Spazieren und Radfahren dienen. Durch diese
Biindelung erhdht sich die Ubersichtlichkeit und somit
auch die soziale Sicherheit im Bereich der Haltestellen.
Das Gestaltungskonzept umfasst neben Hauptelementen
auch die Definition weiterer Bauteile wie Dach- und Stit-
zendetails, Gelanderelemente, Metallverkleidungen, Ver-
glasungen oder Fugendetails. Materialien und Farben der
einzelnen Teile wurden sorgféltig aufeinander abgestimmt
und unterstitzen die architektonische Absicht. So wurde
der rote Farbton der Leitmauer als Kontrast zu den vorherr-
schenden Griin- und Blautdénen der Landschaft gewahlt
und tritt entsprechend prominent in Erscheinung. Der Glanz
des Anstrichs verleiht der teilweise bis zu fiinf Meter hohen
Mauer dennoch eine gewisse Leichtigkeit und Eleganz,
indem sich darin die Umgebung mit den wechselnden
Lichtverhéltnissen des Tagesablaufs widerspiegelt.

Eine weitere Unterstiitzung der architektonischen Idee ist
das Beleuchtungskonzept. Neben der Ausleuchtung der
Perrons nach SBB-Standards und einem hellen Wartebe-
reich konzentrieren sich die weiteren Lichtmassnahmen
primar auf die rote Mauer, um deren zeichenhafte und
identitatsstiftende Bedeutung auch nachts hervorzuhe-
ben. Zusammen mit den farbig inszenierten Lichtfenstern
in den Unterfihrungen entsteht so ein sinnlicher Ort, der
die Attraktivitat der Stadtbahn téglich, vom ersten bis zum
letzten Zug unterstitzt.

Architektengemeinschaft
Leutwyler Partner Architekten AG, Zug
atelier 10:8, Zirich
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P
Bauen unter Vollbetrieb,
kein Zug ist ausgefallen.

Q

Neun neue Haltestellen in
nur 22 Monaten gebaut dank
ausgekliigelter Logistik.

R

Deckenplatten bis 120 Tonnen
zu versetzen, war nur in
Nachtarbeit méglich.

CH
In nur 22 Monaten entstanden entlang der bestehenden
Bahnstrecken Baar—Rotkreuz und Zug-Walchwil die neun
neuen Haltestellen der Stadtbahn Zug. Als Generalunter-
nehmerin war die Batigroup fiir die termingerechte Reali-
sierung dieser Stationen verantwortlich. Zu ihren Aufgaben
zéhlten neben den eigentlichen Bauarbeiten vor allem die
Gesamtplanung und die Koordination der verschiedenen
Subunternehmer.

Die Bauarbeiten begannen im Mai 2003 und erfolgten in
Etappen entlang der beiden stark befahrenen Bahnlinien.
Insgesamt wurden neun Haltestellen mit Perronanlagen
und Wartebereichen erstellt, in Baar Neufeld, Baar Linden-
park und Zug Chollermiili ausserdem neue Personenunter-
filhrungen. Im Schnitt nahmen die Bauarbeiten fiir eine
Station rund sieben Monate in Anspruch.

Auf den ersten Blick sehen alle Stationen gleich aus, doch
stellte jede je nach Standort unterschiedliche Anforderun-
gen an die Bauweise. Gemeinsam war bei allen, dass sie
unter laufendem Bahnbetrieb erstellt werden mussten.
Dies erforderte einerseits strenge Sicherheitsvorkehrungen
und verlangte anderseits von allen Beteiligten jederzeit
héchste Konzentration.

Der Untergrund war praktisch bei allen Haltestellen set-
zungsempfindlich. Um zu verhindern, dass sich die Gleise
oder die umliegenden Gebaude senkten, mussten die ein-
zelnen Bauwerkteile deshalb mit Rammpféahlen tief im
Boden fundiert werden. Anschliessend wurden die Beton-
joche erstellt und auf diese kamen die vorfabrizierten
Betonplatten zu liegen, welche jeweils wahrend der Nacht
von den Schienen her versetzt wurden. Trotz Zeitdruck
wurde mit einer Abweichung von +/- 5 Millimetern auf einer
Léange von 150 Metern eine ausserordentliche Genauigkeit
erreicht.

Entstanden sind benutzerfreundliche Haltestellen, die mit
ihrem funktionalen Design als Pendant bestens zu den

modernen Zugskompositionen der Stadtbahn Zug
passen. Dabei stechen die markanten, dunkelroten
Betonwande als Orientierungshilfe schon von weitem ins
Auge. Interessierten Reisenden, welche die Leitwénde
genauer betrachten, wird die aussergewdhnlich schéne
Oberflachenqualitat des Sichtbetons auffallen.

Eine besonders knifflige Aufgabe stellte der Bau der
Personenunterfihrungen dar. Ein Grossteil der Arbeiten
musste wahrend der nachtlichen Totalsperren ausgefihrt
werden. Sobald jeweils der letzte Zug nach 0.30 Uhr vorbei-
gebraust war, wurden die Starkstromleitungen ausgeschal-
tet. Insbesondere das Versetzen der bis zu 120 Tonnen
schweren Deckenplatten erforderte eine minutitse Pla-
nung, standen doch fiir den Ausbau der Gleise, den Aushub
des Schotters und der Baugrube sowie die Auflage und das
Verschweissen nur gerade knapp viereinhalb Stunden zur
Verfligung.

Wenn kurz vor 5.00 Uhr der erste Zug anrollte, mussten
der Schotter und das Gleisjoch wieder eingebaut sein. Flr
den stérungsfreien Ablauf dieser Arbeiten standen in der
Nacht bis zu 40 Personen im Einsatz. Dank einwandfreier
Bauplanung und -logistik konnten die engen Vorgaben
erfillt werden. Gleichzeitig liessen sich damit wahrend der
ganzen Bauphase schwere Unfélle vermeiden.

Philipp Zurfluh
Baufihrer Batigroup AG Zentralschweiz
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Der Bus ist im Stadtbahn-
Konzept der wichtige
Partner.

T

Bahn und Bus garantieren
gemeinsam die llckenlose
Transportkette.

HI SH

Die Stadtbahn als Taktgeberin und die Busse als Zubringer
zum neuen Schienenverkehrsmittel: Dies ist der Kern-
gedanke des neuen Netzwerks des 6ffentlichen Verkehrs
im Kanton Zug.

Der 12. Dezember 2004 war fiir den 6ffentlichen Verkehr im
Kanton Zug ein Meilenstein: An diesem Tag, an dem auch
die Bahn 2000 ihre Feuertaufe erlebt hat, ist im Zugerland
Wirklichkeit geworden, was in den vergangenen Jahren
unter dem Motto «Bahn und Bus aus einem Guss» entwi-
ckelt worden war. Im Zentrum des neuen Verkehrskonzepts
steht die Stadtbahn, die im Kernbereich zwischen Baar
und Cham im Viertelstundentakt verkehrt,

Zwei dieser vier Ziige vernetzen den Kanton Zug mit dem
Luzerner Rontal und mit der Stadt Luzern. Walchwil, der
Schwyzer Talkessel und das Urner Unterland werden mit
Zug im Stundentakt verbunden. Die Stadtbahn bildet in
Zukunft das Riickgrat des offentlichen Regionalverkehrs
fir den Lebens- und Wirtschaftsraum Zug. Eine nicht min-
der wichtige Aufgabe Ubernehmen die Buslinien, die als
Zu- und Wegbringer zur Stadtbahn im Einsatz stehen.
Stadtbahnen und Busse sind Teile eines optimal aufei-
nander abgestimmten Gesamtsystems.

In den vergangenen Jahren haben Kanton und Gemeinden
an den Bahnhdfen von Baar, Zug, Cham und Rotkreuz
erhebliche finanzielle Mittel in neue Bushéfe investiert.
Diese Bushdfe sind seit dem 12. Dezember 2004 zusammen
mit den behindertengerecht umgebauten Bahnhdfen zu
zentralen Dreh- und Angelpunkten des 6ffentlichen Ver-
kehrs geworden.

Das Busnetz der Zugerland Verkehrsbetriebe AG und des
Postautodienstes ist optimal auf diese neuen Verkniip-
fungspunkte des éffentlichen Verkehrs ausgerichtet. Da
die Taktintervalle der Orts- und Regionalbusse durchwegs
auf den Grundtakt der Stadtbahn abgestimmt wurden,
entstehen in den neuen Zentren des &ffentlichen Verkehrs

e § : fiir die Reisenden gute
§$§ % & % % Anschliisse mit kurzen
Ubergangszeiten zwischen Bus und Stadtbahn und umge-
kehrt. Die Verkehrsplaner sprechen in diesem Zusammen-
hang von durchgehenden Transportketten im &ffentlichen
Verkehr.

Doch das System der durchgehenden Transportketten geht
noch weiter: Im Bahnhof Zug vermitteln die Stadtbahnen
auch Anschlisse an den Fernverkehr der Bahn. Die best-
mégliche Verknipfung von Bussen und Bahnen an den
erwdhnten Knotenpunkten hat zudem zur Folge, dass die
Busse jeweils fast gleichzeitig in den Bushéfen eintreffen.
Sozusagen als Nebeneffekt entstehen dadurch auch neue
Verbindungen zwischen den einzelnen Buslinien, was die
Zahl der Umsteigemdglichkeiten in den Bushéfen gegen-
uber frither markant erhght hat.

Der Grossteil des Zuger Busnetzes war bisher auf den Kan-
tonshauptort ausgerichtet. Vor allem im Talgebiet mussten
die Busse dabei die staugefahrdeten Zufahrtsachsen nach
Zug beniitzen. Dies war fir Reisende mit dem Nachteil
verbunden, dass der dffentliche Verkehr auf der Strasse
nicht immer fahrplangetreu abgewickelt werden konnte
und dadurch oft wichtige Anschlisse verpasst wurden.
Das neue Verkehrskonzept hat hier Gegensteuer gegeben,
indem die Buslinien an den Bahn- und Bushdfen mit der
Stadtbahn vernetzt wurden. Fiir Reisende aus einzelnen
Gemeinden hat dies zwar ein weiteres Umsteigen zur
Folge, gleichzeitig bringt es ihnen aber auch den Vorteil
von stabileren Fahrzeiten. Mit andern Worten: Sie kénnen
mit der Stadtbahn den Stau umfahren und dabei meistens
noch Reisezeit gewinnen.

Pius Zihlmann
Angebotskoordinator, Amt fir &6ffentlichen Verkehr
des Kantons Zug
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Dynamisches Fahrgastinfor-
mationssystem mit Echtzeit-
Daten, hier im FLIRT.

V'
Die nédchste Stadtbahn folgt
in zehn Minuten.

Das Konzept der Stadtbahn Zug basiert auf einer engen
Vernetzung zwischen Bahn und Bus. Den Beteiligten war
bereits zu Beginn klar, dass dies auch entsprechende
Prozesse und Technologien bedingen wiirde. So verlangte
der Kanton Zug als Besteller der Stadtbahnleistung von
den SBB und der Zugerland Verkehrshetriebe AG (ZVB)
eine geeignete Zusammenarbeitsform. Entstanden ist eine
virtuelle Firma aus SBE und ZVB.

Am 12, November 2001 informierte die Volkswirtschafts-
direktion des Kantons Zug zusammen mit der ZVB AG und
der SBB AG die Medien Uber die Wahl des Stadtbahn-
Betreibers und die neuartige Zusammenarbeitsform zwi-
schen den SBB und der ZVB. In den beiden Schwerpunkt-
bereichen «Marketing und Verkauf» einerseits sowie
«Betrieb und Technik» anderseits folgte eine intensive
Zusammenarbeit der beiden Unternehmen. Das Leitungs-
team unter abwechselnder Fihrung bildet das oberste
Gremium.

SBB, ZVB und Zug Tourismus betreiben im Bahnhof Zug
gemeinsam das Reisezentrum. Als weiterer Schritt der
Zusammenarbeit wurde in der Marketinggruppe der virtu-
ellen Firma SBB/ZVB ein Marketingplan erarbeitet. Daraus
wurden die Kommunikationsmassnahmen fir das gemein-
same Bahn- und Busangebot abgeleitet. Mit dem Slogan
«Wir vernetzen Zug» treten SBB und ZVB gemeinsam am
Markt auf. Ein als Stadtbahn designter ZVB-Bus markierte
schon bald die Verwandtschaft der beiden Verkehrstréager.
Den ersten Schritt an die Offentlichkeit vollzog die virtu-
elle Firma mit einem grossen Stand an der Zuger Messe.
Mit einem grossen Eréffnungsfest wurde das neue System
fiir den 6ffentlichen Verkehr am 11. Dezember 2004 mit
der Zuger Bevolkerung eingeweiht.

Die optimale Abstimmung der Betriebskonzepte (Fahr-
plane) ist zwar eine permanente Herausforderung fir alle
Anbieter. Fur das System Stadtbahn bedeutet dies aber

mehr: Eine gegenseitige Abhéngigkeit in den Umstei-
geknoten, kurze und trotzdem sichere Anschliisse.
Beide Unternehmen entwickelten ihre Informatikinstru-
mente gemeinsam. Nicht nur auf technischer Ebene sollten
die Voraussetzungen fir den Datenaustausch geschaffen
werden. Auch die Kundenschnittstellen (Bildschirme, An-
zeigen usw.) sollten méglichst identisch konzipiert sein.
Erstmals wurden dank intensiver Zusammenarbeit wich-
tige gemeinsame Standards zum Wohl der Kundschaft
entwickelt. Fir die Reisenden sollte es egal sein, ob sie
in einem Bus oder einem Zug sitzen. Dank modernsten
technischen Instrumenten sollen Bahn- und Busfahrer
immer liber diejenige Information verfiigen, die sie fiir die
bequeme Nutzung des Gesamtsystems bendtigen.

Thomas Wettstein

Leiter SBB-Regionalverkehr Zentralschweiz

Hugo Berchtold

Unternehmensleiter Zugerland Verkehrsbetriebe AG
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Der FLIAT in seiner ganzen
Lange als Werkzeichnungen
in der Seitenansicht ...

X
. und als Aufriss.
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Wle modern und bequem eine Regionalbahn ist, wird van
den Kundinnen und Kunden in erster Linie iber das Fahr-
zeug wahrgenommen. Dass fiir die Stadtbahn Zug nur ein
innovatives Niederflurfahrzeug in Frage kommen sollte,
war den Initianten von allem Anfang an klar. Der Kanton
Zug legte dabei grosses Gewicht auf eine kundengerechte
Innenraumgestaltung, Fahrgastinformationssysteme, gute
Fahreigenschaften, schnellen Fahrgastwechsel und Design.
Die Anspriiche deckten sich mit jenen der SBB, denn fiir
sie galt es, ein neues Regionalverkehrsfahrzeug nicht nur
fur die Stadtbahn Zug, sondern auch fiir die Regio-S-Bahn
Basel und fiir die Wiesentalbahn in Deutschland zu evalu-
ieren. Erstmals in der Geschichte der SBB wurde das
Pflichtenheft fiir ein neues Fahrzeug in enger Zusammen-
arbeit mit der Fachstelle fiir Behinderte im 6ffentlichen
Verkehr und dem beteiligten Kanton erarbeitet.

Bei der Farbgebung war jedoch die gegenseitige Kompro-
missbereitschaft von SBB und Kanton Zug hart gefordert.
Der blaue Dachstreifen, das Stadtbahn-Logo und der
Schriftzug «ein sympathischer zug.» stehen schliesslich
fur den speziellen Stadtbahnauftritt im Zuger Design.
Nach 6ffentlicher Ausschreibung zu Beginn des Jahres
2002 und einer umfassenden Priifung der Angebote von
in- und auslédndischen Herstellern erteilten die SBB der
Firma Stadler AG in Bussnang Ende September 2002 den
Auftrag zur Produktion des neu entwickelten Stadtbahn-
Fahrzeugs «FLIRT» (Flinker, leichter, innovativer Regional-
Triebzug). Die verbleibenden rund 24 Monate fiir die Ent-
wicklung der Stadtbahn vom Reissbrett bis zur Inbetrieb-
setzung waren sehr ambitids.

Nach knapp einem Jahr Entwicklungszeit konnte Stadler
im September 2003 mit der Fertigung des ersten Fahr-
zeugs beginnen. Mit dem Roll-out in Bussnang am 4. Juni
2004 wurde der erste «FLIRT» fir die Stadtbahn Zug zur
Typen- und Zulassungspriifung Ubergeben. Obwohl nur
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.~ 7" dieersten 12 von total 42 Fahrzeugen fir Zug
N bestimmt sind, konnte das Fahrzeug optimal

auf die Bedirfnisse der Stadtbahn ausgerichtet werden.
Ansprechendes Design und Komfort waren aber langst
nicht die einzigen Anforderungen. Gefordert war auch eine
starke Motorisierung. Denn die sinnvolle Einbindung der
Stadtbahnziige in den libergeordneten Fahrplan war nur
mit mehrheitlich knappen Fahrzeiten méglich. Der FLIRT
kann sehr stark beschleunigen und hat eine Hochstge-
schwindigkeit von 160 km/h.

Der vierteilige Triebzug hat beidseitig acht breite Schiebe-
tiuren, was einen raschen Fahrgastwechsel erlaubt. Dank
Niederflur kann der Fahrgast bequem eintreten in den
durchgehend stufenlosen, grossziigig gestalteten Innen-
raum, der bis zu 400 Personen Platz bietet. Davon sind 149
Sitzplatze in 2. und 20 in 1. Klasse.

Der Kundeninformation wurde besondere Aufmerksamkeit
geschenkt. Die Fahrgéste werden laufend akustisch und
optisch informiert. An der Decke sind Matrixanzeigen
montiert, die von jedem Sitzplatz aus sichtbar sind. Im
Einstiegsbereich finden sich gut lesbare Flachbildschirme,
die aktuelle Informationen lber die ndchsten Haltestellen
und Anschlussmdglichkeiten bieten.

Nach der Behebung der Kinderkrankheiten und nach der
Auslieferung von geniigend Fahrzeugen war der FLIRT nach
einigen Wochen in der Lage, die hoch gesteckten Anforde-
rungen zu erfullen.

Ruedi Estermann
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Das Angebot der Stadtbahn
Zug ab 2010 (Neuerungen
dunkel) ...

z
. und ein Bussystem mit
optischer Spurfihrung?

Zythus

Rotkreuz

Alpenblick
Chol g

Der Kanton Zug hat sich in den vergangenen 40 Jahren
zu einem attraktiven Lebens- und Wirtschaftsraum ent-
wickelt. Verbunden damit waren Gberdurchschnittliche
Wachstumsraten bei Bevélkerung, Arbeitsplatzen und im
Verkehr. Nach aktueller kantonaler Richtplanung wird auch
in den kommenden 15 Jahren mit einem weiteren massi-
ven Wachstum gerechnet. Damit geht ein Verkehrswachs-
tum einher, das mit einer Zunahme von rund 40 Pozent
prognostiziert wird.

Gerade deshalb ist es umso wichtiger, dass das Gesamt-
system des &ffentlichen Verkehrs frihzeitig verbessert
und ausgebaut wird. Denn nur ein kundenfreundliches,
dichtes und betrieblich einwandfrei funktionierendes An-
gebot wird es erméglichen, dass der 6ffentliche Verkehr
zusatzliche Anteile am Gesamtverkehr Gbernehmen kann.
Dann kann er einen wesentlichen Beitrag zur Aufrechter-
haltung der Funktionsfahigkeit des Gesamtverkehrssys-
tems und damit zur Erhaltung des Lebens- und Wirtschafts-
raums Zug leisten.

Im Auftrag des Kantonsrats sind beim Amt flir 6ffentlichen
Verkehr bereits heute intensive Planungen im Gange, die
den weiteren Ausbau des Angebots im 6ffentlichen Ver-
kehr zum Ziel haben:

Im Rahmen des Projekts «Stadtbahn Zug — 1.Teilergén-
zung» (Zeithorizont ab 2010) soll in einem ersten Ausbau-
schritt das Angebot der Stadtbahn Zug erweitert werden.
Geplant sind die Einfiihrung des Viertelstundentakts zwi-
schen Cham und Rotkreuz und damit der Ausbau dieser
Strecke auf Doppelspur, die Einfiihrung des Halbstunden-
takts auf der Strecke Baar Lindenpark-Zug-Walchwil
sowie ein Ausbau der Verbindung nach Ziirich.

Dadurch wird ein kompletter Viertelstundentakt auf der
Linie S1 zwischen Baar und Rotkreuz moglich. Die Linie §2
kann so zur attraktiven Durchmesserlinie durch das ver-
kehrshelastete Zentrum von Zug werden. Schnelle und

umsteigefreie Verbindungen zwischen Arbeitsplatzen im
Norden und Wohngebieten im Siiden von Zug (Fridbach,
Oberwil, Walchwil) wéren garantiert.

Gleichzeitig wird unter dem Titel «Leistungsfahiger OV-
Feinverteiler» an einem zukunftsweisenden Projekt gear-
beitet, welches das heutige Bussystem (Feinverteiler)
noch leistungsfahiger macht und das Bahnsystem mit
Fernverkehr und Stadtbahn (Grob- und Mittelverteiler)
ideal ergénzt. Die etappenweise Aufwertung der Feiner-
schliessung im &ffentlichen Verkehr ist notwendig und
wichtig, um auch kiinftig bei erhéhter Nachfrage und Ver-
kehrsbelastung einen zuverldssigen Busbetrieb und die
Anschliisse auf die Bahnverbindungen zu gewéhrleisten.
Schrittweise soll das Bussystem bevorzugte oder eigene
Fahrspuren erhalten. Die Entflechtung fihrt zu weniger
Stérungen des privaten Verkehrs sowie zu einem leis-
tungsfahigen und zuverldssigen Busbetrieb. Dies ist die
Basis fiir nachfragegerechte Angebotserweiterungen und
die Erhéhung der Transportkapazitat, beispielsweise mit
Doppelgelenkbussen.

Mittelfristig — ab 2010 — konnte ein modernes Bussystem
mit Spurfiihrung zum Einsatz kommen, was hoheren Fahr-
und Einstiegskomfort sowie kiirzere Haltezeiten bietet.
Auf den nachfragestdrksten Strecken ware langfristig
dank vorhandener Busspuren sogar die Umriistung auf ein
Tramsystem moglich. Damit ist voraussichtlich aber kaum
vor 2020 zu rechnen.

Beide Projekte bauen auf dem am 12. Dezember 2004 ein-
gefiihrten Gesamtsystem von «Bahn und Bus aus einem
Guss» auf und bilden eine sinnvolle Ergdnzung zu den
zukiinftigen Gberregionalen Fernverkehrsangeboten.

Hans-Kaspar Weber
Leiter Amt fir o6ffentlichen Verkehr
des Kantons Zug



Haltestelle Hinenberg Zythus



Haltestelle Baar Neufeld
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Haltestelle Baar Neufeld






Haltestelle Hinenberg Chamleten
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Haltestelle Zug Schutzengel
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Haltestelle Zug Postplatz
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Neuerungen im Uberblick

15-Minuten-Takt Stadtbahn zwischen Baar-Zug-Cham
2 Stadtbahn-Linien
+ 9 neue Stadtbahn-Haltestellen
5 bestehende Bahnhdfe umgebaut
Leistungssteigerung Streckennetz der SBB
zwischen Baar und Rotkreuz (Zugfolgezeiten < 2 Min.)
Objektkredit Stadtbahn-Infrastruktur: CHF 70 Mio.
3 neue Bush6fe in Baar, Cham und Rotkreuz
(bereits friher zusammen mit Gemeinden erstellt)
12 neue Stadtbahn-Fahrzeuge (FLIRT)
15 neue Niederflur-Busse
Systematisch abgestimmte Fahrpléne von Bahn und Bus
Neues Buskonzept
(Taktharmonisierung, 10% Mehrangebot,
+ Neue Billettautomaten
Fahrgastinformationssystem
(Bus, Bahn, Bahn- und Bushdfe)

neue Linien)
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Bike&Ride (Haltestellen) und Erweiterung Park&Ride (Bahnhdfe)

Angebot Stadtbahn

Linie $1: Baar-Zug-Cham-Luzern
15-Minuten-Takt zwischen Baar und Cham

« Btreckenldnge Kanton Zug: 14,2 km

« Streckenldnge total: 31,0 km

- Fahrzeit Baar—Rotkreuz: 18 Min.

+ Fahrzeit Baar—Luzern: 38 Min.

- Haltestellen Kanton Zug: 11 (total:

- Abgeltung Kanton Zug: CHF 5,7 Mio.

- Betreiber: SBB AG, Regionalverkehr

16)
(Zug und Bund)

Linie 52: Zug-Walchwil-Arth-Goldau—Erstfeld
+ B0-Minuten-Takt zwischen Zug und Erstfeld
+ Streckenlange Kanton Zug: 10,5 km
- Streckenlédnge total: 48,2 km
Fahrzeit Zug-Walchwil: 12 Min.
Fahrzeit Zug-Erstfeld: 50 Min,
+ Haltestellen Kanton Zug: 5 (total: 13)
- Abgeltung Kanton Zug: CHF 1,4 Mio. (Zug und Bund)
- Betreiber: SBB AG, Regionalverkehr

Busnetz (Orts- und Regionalbuslinien)

- Anzahl Buslinien: 27

Rollmaterial
FLIRT: Flinker, leichter, innovativer Regional-Triebzug

Ausstattung

Stehplatze: 231 (3-4 Pers./m2)

Kapazitdt total: 400 Pldtze

- 8 breite Tiren auf beiden Seiten

Ebenerdige, spaltfreie Eingdnge (Schiebetritt)
- Helle, Ubersichtliche Passagierraume
Innenraum stufenlos begehbar

- Multifunktionsabteil fir Fahrriader, Kinderwagen, Gepdck etc.

- Klimatisiert

- Kameradberwachung

+ Optisches und akustisches Fahrgastinformationssystem
+ Behindertengerechte Toilette

+ Nichtraucher-Ziige

Technische Daten

+ Triebzug 4-teilig

+ Masse L: 74 m / B: 2,9 m / H: 4,15 m

+ Einstiegshdhe 57 cm

+ Héchstgeschwindigkeit 160 km/h

- Leistung 2'600 kW

+ Gewicht 124 Tonnen

+ Spurweite 1'435 mm

- Geschweisster Wagenkasten aus Aluminiumprofilen

- Luftgefederte Drehgestelle

- Stromsystem 15'000 V, 16 2/3 Hz

+ Max. Beschleunigung 1,2 m/s2

- Anzahl Fahrzeuge 12

- Bezeichnung RABe 523 001 bis 523 012

- Preis pro Fahrzeug CHF 8 Mio.
Eigentlmerin SBB AG

« Herstellerin Stadler, Bussnang TG;
zu 90% in der Schweiz gefertigt

- Betreiber: Zugerland Verkehrsbetriebe AG, Postautodienst PAD

- Anzahl Haltestellen im Kanton Zug: 275

- Angebot: 7 1/2-, 15-, 30-, 60-Minuten-Takt

- Streckenlédnge total im Kanton Zug: 176 km

- Passagiere: 17 Mio. Fahrgaste pro Jahr

« Abgeltung Kanton Zug: CHF 24,7 Mio. (Zug und Bund)

Sitzplétze: 169 (1.KLl. 20, 2.Kl. 149, davon 11 Klappsitze)



Infrastruktur Stadtbahn

Linie 81

Bahnhof Baar
Einzugsgebiet: Dorfzentrum, Bahnmatt
Erschliessungspotenzial: 1°700 Arbeitspldtze, 3'300 Einwchner

Bauobjekte: Rickbau Bahnhof auf 3 Gleise, neuer Hausperron 1 (320 m),

Wendegleis Stadtbahn (150 m), Verbreiterung Personenunterfihrung,

Neugestaltung Aufgdnge Seite Bahnhofplatz (Treppe, Lift, Rampe, Durch-
gang zu Parkhaus), Ergadnzung Bushof mit 4. Perron, zentraler Bushof

(seit 2001, mit Gemeinde)
Bauzeit: Februar 03 — Dezember 03

Haltestelle Baar Neufeld

Einzugsgebiet: Neufeld, Neuhof

Erschliessungspotenzial: 3'000 Arbeitspldtze, 1'100 Einwohner
Bauobjekte: 2 Aussenperrons (150 m), je 1 Rampe, Treppe und
Warteraum, Personenunterfihrung, Veloabstellplidtze

Bauzeit: Juli 03 — Februar 04

Haltestelle Baar Lindenpark

Einzugsgebiet: Kistenfabrik, Zeughausareal, Lindenpark, Sagimatt,
V-Zug, Feldhof

Erschliessungspotenzial: 4'900 Arbeitspldtze, 1'700 Einwohner
Bauobjekte: 1 Aussenperron und 1 Mittelperron (150 m), je 1 Rampe,
Treppe und Warteraum, Personenunterfihrung, Veloabstellplatze
Bauzeit: Januar 04 — Dezember 04

Bahnhof Zug

Einzugsgebiet: Zentrum Zug, Siemensareal
Erschliessungspotenzial: 7'500 Arbeitsplatze, 3'100 Einwohner
Bauobjekte: Erhéhung Hausperron und Zwischenperron auf PK 55

Haltestelle Cham Alpenblick

Einzugsgebiet: Alpenblick, Duggeli, Stadtli
Erschliessungspotenzial: 800 Arbeitspldtze, 2'000 Einwohner
Bauobjekte: 2 Aussenperrons (150 m), je 1 Rampe, Treppe und
Warteraum, Veloabstellplatze

Bauzeit: Mai 03 — Oktober 03

Bahnhof Cham

Einzugsgebiet: Neuhof, Neumatt, Kirchbihl
Erschliessungspotenzial: 600 Arbeitspldtze, 1'500 Einwohner
Bauobjekte: Neue Personenunterfihrung als Verbindung zu Bushof
und Wohngebieten, zentraler Bushof (seit 1999, mit Gemeinde)
Bauzeit: Juli 03 — Juni 04

Haltestelle Hiinenberg Zythus

Einzugsgebiet: Zythus, Dersbach

Erschliessungspotenzial: 300 Arbeitspldtze, 2'500 Einwohner
Bauobjekte: Aussenperron an Einspurstrecke (150 m), Rampe,

Treppe, Warteraum, Veloabstellplatze, P&R-Anlage (Gemeinde)
Bauzeit: Juni 04 — Dezember 04

Haltestelle Hiinenberg Chamleten
Einzugsgebiet: Chdmleten, Dersbach, Badi, Langriti
Erschliessungspotenzial: 100 Arbeitspldtze, 1'000 Einwohner

Bauobjekte: Wendegleis fir Stadtbahn (210 m), 1 Aussenperron (150 m),

Rampe, Treppe, Warteraum, Veloabstellplatze
Bauzeit: Oktober 03 — Mai 04

Bahnhof Rotkreuz

Einzugsgebiet: Zentrum Rotkreuz

Haltestelle Zug Schutzengel

Erschliessungspotenzial: 800 Arbeitsplatze, 2'000 Einwohner

Bauobjekte: Perronerhéhung PK 55 Hausperron (150 m), Mittelperron 2/3 (320 m),
Mittelperron 5/6 (180 m), treppenfreie Erschliessung mit 2 Rampen und 1 Lift,
Wartehallen, Veloabstellpldtze, zentraler Bushof (seit 2004, mit Gemeinde)

Einzugsgebiet: Sport- und Hafenanlagen, Verwaltung, Schule
Erschliessungspotenzial: 1'B00 Arbeitspldtze, 1'100 Einwohner
Bauobjekte: 2 Aussenperrons (150 m), je 1 Rampe, Treppe und

Warteraum, Veloabstellplatze
Bauzeit: April 04 - Dezember 04

Haltestelle Zug Chollermili
Einzugsgebiet: Choller, Rank
Erschliessungspotenzial: 800 Arbeitsplédtze, 1'100 Einwohner

Bauzeit: September 03 — Juni 04

Bauobjekte: 2 Aussenperrons (150 m), je 1 Rampe, Treppe und Warteraum,
Personenunterfilhrung, Vorplatz fir Kiss&Ride und Bus, Veloabstellplitze

Bauzeit: Oktober 03 — Juli 04

Linie 52

Haltestelle Zug Postplatz

Einzugsgebiet: Zentrum Zug, Postplatz, Altstadt
Erschliessungspotenzial: 7'200 Arbeitsplétze, 2'800 Einwohner
Bauobjekte: Aussenperron an Einspurstrecke (B0 m), Rampe,
Warteraum, Veloabstellpldtze

Bauzeit: August 03 — Februar 04

Haltestelle Zug Fridbach

Einzugsgebiet: Fridbach, Roostmatt

Erschliessungspotenzial: 600 Arbeitspldtze, 1'000 Einwohner
Bauobjekte: Aussenperron an Einspurstrecke (80 m), 2 Rampen,
1 Treppe, Warteraum, Veloabstellplidtze

Bauzeit: Juni 03 — Oktober 03

Bahnstrecke Baar-Rotkreuz

- Anpassung von Gleis- und Sicherungsanlagen der SBE

- Leistungssteigerung durch zusdtzliche Blockstellen
und schnellere Weichenverbindungen

- Verk(rzung der Zugfolgezeit unter 2 Minuten

Haltestelle Zug Oberwil

Einzugsgebiet: Zentrum Oberwil

Erschliessungspotenzial: 600 Arbeitsplatze, 1'500 Einwohner
Bauobjekte: Perronerhdéhung PK 55 (80 m), neuer Treppenzugang,
Veloabstellplatze

Bauzeit: Oktober 04 — Dezember 04

Bahnhof Walchwil

Einzugsgebiet: Zentrum Walchwil

Erschliessungspotenzial: 500 Arbeitspldtze, 2'000 Einwohner
Bauobjekte: Erhéhung Mittelperron PK 55 (80 m), Ersatz einer Treppe
durch einen Lift, Wartehalle

Bauzeit: Februar 04 — August 04
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1996
Eine Studie beweist, dass die Stadtbahn den &ffentlichen
Verkehr kostenglnstig und nachhaltig erganzt.

April 1997
Der Zuger Kantonsrat bewilligt den Projektierungskredit von
450’000 Franken fur das Vorprojekt zur Stadtbahn Zug.

1998

Verschiedene Abkldrungen zu Linienflhrung, Haltestellen, Nachfrage, Angebot,
Betrieb und Gesamtkonzept fiihren zur Evaluation der 1. Etappe der Stadtbahn Zug
und zum Nachweis der betrieblichen Machbarkeit.

April 1929 Dezember 1999
Der Kanton Zug und die SBB vereinbaren, dass die Stadtbahn Abschluss des Vorprojekts.
langfristig auf SBB-Trassen verkehren kann.

August 2000 Oktober 2000

Der Kantonsrat bewilligt mit 67:4 Stimmen den Objektkredit von Ein privates Komitee reicht mit 1'711 Stimmen

70 Millionen Franken fur die Realisierung der Stadtbahn Zug. das Referendum ein.

Mérz 2001 Mai=Juli 2001 Juli 2001

Mit 66 Prozent Ja-Stimmen genehmigt das Zuger Stimmvolk Erarbeitung des Auflageprojekts. Das Baugesuch wird beim Bundesamt

den Kredit fir die Stadtbahn Zug. fir Verkehr eingereicht.

August—Dezember 2001 September 2001 November 2001

Ausarbeitung des Bauprojekts. Offentliche Auflage des Baugesuchs Die SBB werden als zukiinftige Betreiberin der Stadtbahn
in den Gemeinden. Zug bestimmt. Abschluss des Bauprojekts.

Januar-April 2002 Mérz 2002

Erarbeitung der Submissionsunterlagen. Die Einsprachen zum Auflageprojekt konnen erfolgreich bereinigt werden.

Mai-August 2002 August 2002

Offentliche Ausschreibung der Bauarbeiten. Das Bundesamt fir Verkehr erteilt die Baubewilligung.

September 2002 Dezember 2002
Die SBB AG — als Eigentimerin des Rollmaterials — bestellt fir Der Regierungsrat des Kantons Zug beauftragt die SBB AG
die Stadtbahn Zug 12 neue Niederflurtriebziige des Typs FLIRT. mit der Oberbauleitung und den Realisierungsarbeiten fir

die Stadtbahn Zug. Vergabe der Bauarbeiten.

Februar 2003 Oktober 2003
Spatenstich fir die Stadtbahn Zug in Baar. Die Bauarbeiten beginnen. Die erste Stadtbahnhaltestelle Cham Alpenblick ist
im Rohbau fertig erstellt.

Dezember 2003
Die Umbauarbeiten des Bahnhofs Baar werden abgeschlossen.

Juni 2004 Juli 2004
Roll-out des ersten FLIRT fir die Stadtbahn Zug in Bussnang. Abschluss der Umbauarbeiten des Bahnhofs Rotkreuz und
Fertigstellung der neuen Unterfihrung im Bahnhof Cham.

August 2004
Die Anpassungsarbeiten im Bahnhof Walchwil Dezember 2004
sind abgeschlossen. Am 12. Dezember 2004 nimmt die Stadtbahn Zug ihren Betrieb auf.
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Besteller und Gesamtprojektleitung
Kanton Zug Volkswirtschaftsdirektion Regierungsrat Robert Bisig, Walter Suter (ab 2003)
Direktionssekretar Gianni Bomio
Amt for &ffentlichen Verkehr Leiter Martin Butikofer, Hans-Kaspar Weber (ab 2003)
Gesamtprojektleitung Stefan Kempf, Daniel Miller (Stv.)
Angebot Bahn und Bus Pius Zihlmann
Bauherr
SBB Infrastruktur, Projekt-Management Projektleitung René Guertner, Hugo Inglin (ab 2004)
Zurich/Luzern Oberbauleitung Paul Huber, Toni Suter, Ueli Walt,
Christoph Rupp, Gerhard Stutz
Fachexperte Architektur Urs Kamber
Land- und Rechtserwerb Elisabeth Aufdermaur
Rechtsfragen René Gassmann
Fachexperte Umwelt Rolf Keller
Bauprojekt und Baubegleitung
Generalplaner
Bauingenieure Balestra AG, Zug Projektleitung, Koordination Paul Horlimann
Locher AG, Zirich Technische Leitung Rolf Bergmann, Beat Jorger,
Marcel Rogenmoser
Wild Ingenieure AG, Kissnacht Viktor Wild
Architekten Leutwyler Partner Architekten AG, Zug Gestaltung, Erscheinungsbild Erich Leutwyler
Atelier 10:8, Zirich Georg Rinderknecht, Jiirg Senn
Bahntechnik SBB Infrastruktur, Projekt-Management Luzern Projektleitung Andras Ozvegyi
Ausfiihrung
Haltestellen
GU Stadtbahn Zug c/o Batigroup AG, Cham Federfihrung Ulrich Freyenmuth, Markus Meyer (ab 2004)
Wiest AG, Baar Baustellenchef Franz Stadelmann
Baufiihrung Philipp Zurfluh
Generalplaner Emch+Berger AG, Cham Projektierung, Bauleitung Martin Scherer, Markus Strehler
Henauer Gugler AG, Luzern Projektierung Roman Juon, Roger Gerber, Hansjérg Zingg
Hefti.Hess.Martignoni, Zug Elektroplanung Markus Mazenauer
Bahnhofumbauten
ARGE Stadtbahn Zug c/o Anliker AG, Emmenbricke Federfihrung Roland Notter, Hanspeter Hug
Reggiori AG, Cham Othmar Werder
Generalplaner PlassMeyerPartner AG, Zug Projektleitung Hanspeter Escher
Wismer + Partner AG, Rotkreuz Projektierung Anton Wismer, Jirg Ingold
Schindler + Schindler AG, Zirich Bauleitung Hans-Ueli Baumgartner
allpag AG, Cham Elektroplanung Jean-Luc Moesch
Bahntechnik und Sicherheit
SBB Infrastruktur Bau-Management Goldau Projektleitung Ruedi Schneeberger, Ruedi Schipfer
Umbau Bahnhof Rotkreuz
Bauherr SBB Infrastruktur, Projekt-Management Luzern Projektleitung Andras Ozvegyi
Planer Balestra AG, Zug Projektierung, Bauleitung Urs Waser
Ausfihrung C. Vanoli AG, Immensee Baufihrung Hans Traxel
Betreiber
sBB Personenverkehr, Regionalverkehr Leiter Philippe Gauderon, Michel Berchtold (ab 2004)
Betrieb und Technik Thomas Wettstein
Rollmaterialbeschaffung Ruedi Beutler, Alfred Hunziker
Kundenbeziehungen & Services Andreas Kaufmann
Zugerland Verkehrsbetriebe Kooperationspartner Unternehmensleiter Hugo Berchtold, Michael Roost (Stv.)
Transportkette Bahn-Bus Markt und Qualitdtssicherung Bruno Meyer
Fahrgastinformation René Gritter

Stadler Bussnang AG Rollmaterialhersteller Projektleitung Christian Spichiger, Peter Bruderer
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Sponsoren
n‘ atelier 10:8
==\ R

ANLIKE Atelier 10:8 Georg Rinderknecht Karin Schubiger Jirg
Anliker AG Senn, dipl. Arch. ETH/SIA, Zirich

Bauunternehmung, Emmenbricke

EATIGROUP

Hefti. Hess. Martignoni
Elektroengineering Zug AG, Zug

Emch+Berger AG
Ingenieure und Planer, Cham

LeutwylerPartnerArchitekten 'lIJI:HER

Leutwyler Partner Architekten AG
Zug

Batigroup AG
Zentralschweiz, Cham

lijl henaver gugler

Henauer Gugler AG
Ingenieure und Planer, Luzern/Zirich

Locher AG Zirich

E—Civvers Litungen

C.Vanoli AG

C. Vanoli AG
Bauunternehmung, Immensee

_plant, baut, eerbinder..

Stadler Bussnang AG

Schienenfahrzeuge, Bussnang Stationenbau AG

Villmergen

Impressum

Herausgeber Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Zug,
SBB Infrastruktur Projekt-Management @ 2005 Redaktion
Ruedi Estermann, Luzern, Amt fir éffentlichen Verkehr des
Kantons Zug: Stefan Kempf, Pius Zihlmann, SBB Infrastruk-
tur Projektmanagement, Luzern: Urs Kamber Gestaltung
Christen Visuelle Gestaltung GmbH, Zug: Daniel Christen,
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Ingenieure und Planer
Balestra AG
Ingenieure und Planer, Schwyz/Zug
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Reggiori AG
Bauunternehmung, Cham

Bauingenieure, Zirich

ArchiView technology, Zug, (E) C. Hilbrand, Luzern, (F, H, I}
Amt fur 6ffentlichen Verkehr des Kantons Zug, (G) Rolf
Nussbaumer und Atelier Grafisch, Neuageri, (M, N, O)
Architektengemeinschaft Leutwyler Partner Architekten
AG, Zug, Atelier 10:8, Ziirich, (P, Q, R) Batigroup AG, (W, X)
SBB AG, (Z) Irisbus, Frankreich, (Rigi-Bild) Urs Schar,
Steinhausen, (Rosa Haus) Christen Visuelle Gestaltung
Druck IB Print AG, Zug Auflage 2500 Exemplare
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