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Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren
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1. In Kurze

Im Rahmen eines 6ffentlichen Mitwirkungsverfahrens haben der Kanton und die Stadt
Zug ein breit getragenes Stadttunnelprojekt entwickelt, das mit dem ZentrumPlus weit
mehr bietet als eine blosse Umfahrung. Es ist ein regelrechtes Jahrhundert-Bauwerk.
Damit soll die staugeplagte Kantonshauptstadt vom Verkehr entlastet und die Voraus-
setzung geschaffen werden, dass das Zentrum stadtebaulich aufgewertet werden kann.
Das Generelle Projekt rechnet mit Gesamtkosten von 950 Mio. Franken, an welche die
Stadt Zug 60 Mio. Franken beisteuern wird.

Das Zentrum der Stadt Zug ist verkehrsmassig stark belastet. Die besondere Lage der Innen-
stadt in der topografischen Enge zwischen Berg und See lasst den Motorfahrzeugen nur wenig
Raum, den Kantonshauptort zu passieren oder im Zentrum zu zirkulieren. Das eigentliche Na-
deldhr ist die Neugasse zwischen Post- und Kolinplatz - eine mittelalterliche Passage, durch
die sich mangels Alternative taglich rund 18'000 Fahrzeuge zwéngen. In den Stosszeiten sind
stehende Kolonnen und blockierte Busse bis weit hinaus auf die Zufahrtsachsen die Folge.

Generelles Projekt breit abgestitzt

Die Hoffnung auf Entlastung hat sich in den vergangenen Jahrzehnten wiederholt zerschlagen,
weil nie eine Uberzeugende Umfahrungslésung gefunden werden konnte. Nun aber liegt ein
Generelles Projekt vor, das dank offentlicher Mitwirkung breit getragen wird und das weit mehr
bietet als eine blosse Umfahrung. Das Vorhaben ertffnet der Stadt Zug die einmalige Chance,
einen Grossteil der Innenstadt - im Projekt ZentrumPlus genannt - neu zu gestalten und zum
Nutzen vieler Nachfolgegenerationen umfassend aufzuwerten.

Vom ZentrumPlus profitieren alle

Untrennbar mit dem Stadttunnel ist das ZentrumPlus verbunden, das im Wesentlichen die Ge-
biete Bahnhof/Vorstadt, Neustadt und Altstadt umfasst. Es ist also der eigentliche Stadtkern, in
dem sich das offentliche Leben abspielt. Ziel des vorliegenden Projektes ist es, das Zentrum-
Plus verkehrsmassig zu beruhigen, ohne das Zirkulieren mit dem privaten Fahrzeuge ganzlich
zu unterbinden. Dank der Verkehrsentlastung und der reduzierten Fahrgeschwindigkeit wird
das ZentrumPlus wesentlich an Aufenthaltsqualitat gewinnen. Davon profitieren nicht nur die
Fussgénger/innen und die Radfahrenden, sondern auch die Zugerland Verkehrsbetriebe. Fir
sie bedeutet das geplante Verkehrsregime mehr Fahrplanstabilitdt und die Chance, das Ange-
bot an Buslinien zu optimieren.

Stadttunnel Zug mit doppelter Funktion

Der Stadttunnel Zug hat nicht nur die Aufgabe, den Transitverkehr um die Innenstadt herumzu-
fuhren. Er soll das ZentrumPlus auch neu und gezielt erschliessen. Mit Blick auf diese Doppel-
funktion haben ihn die Teilnehmenden des 6ffentlichen Mitwirkungsprozesses als vierarmiges
System mit einem unterirdischen Kreisel als "Drehscheibe" ausgebildet. Drei der Arme sind als
zweispurige Verbindungen zum umgebenden Kantonsstrassennetz geplant, und zwar mit Por-
talen an der Gubel-, Ageri- und Artherstrasse. Der vierte Arm wird drei Spuren umfassen; er
fuhrt Gber das Portal an der Gotthardstrasse direkt ins belebte Metalli/Neustadtgebiet mit sei-
nen zahlreichen Einkaufsmaoglichkeiten.



2274.1 - 14392 Seite 3/55

Kammern als flankierende Massnahme

Damit die Liegenschaften im ZentrumPlus weiterhin mit dem Privatfahrzeug erreichbar bleiben,
wird dieses Gebiet in drei Kammern gegliedert. Der motorisierte Individualverkehr kann - mit
Ausnahme der heute schon verkehrsfreien inneren Altstadt - in den drei Zonen zirkulieren,
nicht aber das Zentrum direkt durchfahren. Wer von einer Kammer in die andere wechseln oder
den Stadtkern passieren will, kann dies via den Stadttunnel tun oder die Aabach- und Gubel-
strasse benditzen.

Schonender Eingriff

Beim Bau des 2.7 km langen Stadttunnels Zug kommen zwei verschiedene Verfahren zum Ein-
satz. Im Bereich der Portale und der Gubelstrasse wird der Tunnel im Tagbau erstellt (0.9 km).

Auf den restlichen Strecken wird im bergméannischen Verfahren gearbeitet (1.8 km). Beim Bau

des Stadttunnels ist mit einem Ausbruchvolumen von rund 770'000 m® zu rechnen. Vorgesehen
ist, das Material so weit als mdglich mit der Bahn abzufihren.

Ganzer Kanton profitiert vom Jahrhundert-Bauwerk

Der Stadttunnel Zug ist ein Gewinn fir den ganzen Kanton Zug. Denn er hilft nicht nur, den
Verkehr auf unseren Hauptachsen zu verflissigen. Er leistet auch einen wesentlichen Beitrag
dazu, den Kantonshauptort als Wirtschaftszentrum zu starken - ein volkswirtschaftlicher Nut-
zen, von dem alle profitieren. Unter diesem Gesichtspunkt sind nicht zuletzt die Kosten zu be-
urteilen.

Kosten stehen hohem Nutzen gegenuber

Basierend auf dem Generellen Projekt ergeben sich Gesamtkosten von rund 950 Mio. Franken.
Von diesem Betrag tibernehmen der Kanton Zug 890 und die Stadt Zug 60 Mio. Franken. Noch
offen ist, ob der Bund via Agglomerationsprogramm einen Teilbetrag an das Vorhaben leistet.
Ein entsprechendes Gesuch ist in Bern hangig.

Finanzierung ohne Steuererh6hungen

Der aktuelle Bestand der Spezialfinanzierung Strassenbau (197 Mio. Franken per Ende 2012)
reicht nicht aus, um neben der Tangente Zug/Baar und der Umfahrung Cham-Hinenberg auch
noch den Stadttunnel Zug vollstandig zu finanzieren. Eine je hélftige Finanzierung des Projekts
Uber die Spezialfinanzierung Strassenbau sowie Uber die allgemeinen Staatsmittel ist tragbar.
Fur den Bau des Stadttunnels muss deshalb auf die Reserven des Kantons (ca. 1.2 Mia. Fran-
ken) zurickgegriffen werden. Ob zuséatzlich ein zeitlicher Aufschub der Projektierungsarbeiten
bei der Umfahrung Unterégeri nétig sein wird, ist zu prifen.

Termine

Der Projektfortschritt bei Grossvorhaben wie dem vorliegenden ist von vielen Faktoren abhén-
gig. So kdnnen Einsprachen den Gang der Dinge erheblich verzégern. Sieht man von langwie-
rigen Rechtsverfahren ab, durfte ca. 2022 mit dem Baubeginn und 2028 mit der Fertigstellung
des Stadttunnels gerechnet werden. Danach wéaren zwei weitere Jahre fur die stddtebauliche
Aufwertung zu veranschlagen. All dies naturlich unter der Voraussetzung, dass der Kantonsrat
und zu guter Letzt auch das Volk dem Vorhaben zustimmen werden.
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2. Ausgangslage

Die Stadt Zug ist das politische, wirtschaftliche und kulturelle Zentrum des Kantons. Gleichzei-
tig ist der Kantonshauptort eine wichtige Verkehrsdrehscheibe zwischen den sogenannten
Berggemeinden, der Agglomeration Zug und den Ennetseegemeinden. In Zug laufen viele Ver-
kehrsadern zusammen. Das gilt besonders ausgepragt fir den 6ffentlichen Verkehr mit seinen
Bahnverbindungen nach Zirich, Luzern und in Richtung Sidschweiz/ltalien. Dazu kommt die
sternférmige Anbindung des S-Bahn- und Busbetriebs als Mittel- und Feinverteiler. Ein &hnli-
ches Muster zeigt auch das Hauptstrassennetz mit radial verlaufenden Achsen auf den Kan-
tonshauptort zu.

Zwischen Schiene und Strasse besteht allerdings der gewichtige Unterschied, dass der Bahn-
betrieb weit reibungsloser funktioniert als jener auf der Strasse. Staus in Stosszeiten sind auf
dieser die Regel, namentlich in der Zuger Innenstadt. Ursache ist vor allem die topografische
Lage der historischen Altstadt, die zwischen Zugerberg und Zugersee gewissermassen einge-
klemmt ist. Aus diesem Grund muss sich der gesamte Nord-Siud-Verkehr durch das Nadeldhr
der Neugasse zwangen. Eine nah gelegene Umfahrungsmaoglichkeit besteht nicht. Die Engstel-
le der Neugasse hat zur Folge, dass die werktaglichen Rickstaus in den Spitzenstunden bis
weit in die Zufahrtsachsen der Arther-, Chamerstrasse und Bundesplatz zurtickreichen und
damit auch den Busverkehr behindern. Aufgrund des stetig steigenden Verkehrsaufkommens
hat sich diese Belastung in den letzten Jahren laufend verstarkt. Berechnungen zeigen, dass
die volkswirtschaftlichen Staukosten im Kanton Zug mittlerweile einen Umfang von rund 50 Mi-
0. Franken pro Jahr erreicht haben.

Fur das Leben in der Stadt Zug ist die aktuelle Verkehrssituation unbefriedigend und mit vielen
Nachteilen verbunden. Die Anwohnerschaft entlang der Staustrecken leidet unter Larm und
Abgasen, Gewerbetreibende haben finanzielle Einbussen in Kauf zu nehmen und der Lang-
samverkehr, sprich Fussganger/innen und Radfahrende, wird auf Ausweichrouten abgedréngt.
Dazu kommt, dass auch Trottoirs und offentliche Platze im Stadtzentrum von Zug vielerorts mit
Fahrzeugen belegt sind. Kurz: Die Lebensqualitat in der Zuger Innenstadt ist beeintrachtigt und
der Aufenthalt im Umfeld der Hauptverkehrsachsen unattraktiv. Das bestatigen nicht zuletzt
verschiedene Befragungen, in denen der Verkehr von der Zuger Bevdlkerung regelmassig als
Problem Nummer eins genannt wird.

Das ungeltste Stauproblem in der Stadt Zug belastet indes nicht nur die Direktbetroffenen. Der
stockende Verkehr ist auch eine Hypothek fir den Standort Zug insgesamt. Denn die Wettbe-
werbsfahigkeit einer Stadt hangt auch davon ab, ob Wohn- und Arbeitsplatze gut erreichbar
sind. Dieser Schlusselfaktor ist fur die Stadt Zug von besonderer Bedeutung, da die Zahl der
Arbeitsplatze jene an Einwohnerinnen und Einwohnern tbersteigt. Der politische Hauptort ist
deshalb auch ein Wirtschaftsmotor des Kantons, von dem die tbrigen zehn Gemeinden mitpro-
fitieren, nicht zuletzt in Form von jahrlichen Beitrdgen des innerkantonalen Finanzausgleichs.

Angesichts dieser Ausgangslage werden in Zug schon seit Jahrzehnten Plane geschmiedet, die
Stadt mit einer Umfahrung zu entlasten. Alle bisherigen Vorhaben sind indes gescheitert, wenn
auch aus unterschiedlichen Griinden.
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3. Vorgeschichte

Die ldee eines Stadttunnels hat eine lange Vorgeschichte. Spatestens seit der Planung und
dem Bau von Nationalstrassen in den 1960er Jahren ist die unterirdische Umfahrung der Zuger
Innenstadt fester Bestandteil der Kantonsstrassenplanung.

1995 verwarfen die Behorden das Projekt "Umfahrung Zug/Baar (UZB)". Mit diesem Projekt
wurden grundsatzlich die gleichen Ziele verfolgt, wie heute mit den drei Projekten Nordzufahrt,
Tangente Zug/Baar und Stadttunnel Zug zusammen. Die Kosten wurden auf rund 650 Mio.
Franken geschatzt. Damals konnten aber wichtige Fragen zum Verkehr und zum Nutzen des
Projektes nicht verstandlich gemacht werden, so dass sich eine starke Gegnerschatft bildete.
Die Opposition fuhrte schliesslich zum Abbruch der Projektierungsarbeiten.

Auch Uber einen Minitunnel wurde diskutiert. Anhand der von der Stadt Zug erarbeiteten Pla-
nungsstudie Stadtverkehr wurde der sogenannte Minitunnel entwickelt, welcher im Stden beim
Casino in den Berg fiihrte, einen Anschluss an die Ageristrasse hatte und im Norden bei der
Gotthardstrasse die Verbindung zum Ubrigen Strassennetz wiederherstellte. Weil damit die
kantonalen Bedurfnisse nicht abgedeckt werden konnten, wurde der Minitunnel mit einem wei-
teren Ast bis zur Gubelstrasse zum Stadttunnel entwickelt.

Ende 2000 unterbreiteten die Gemeinden Zug und Baar dem Kanton ein neues Strassenkon-
zept, bestehend aus der Nordzufahrt, der Tangente Zug/Baar und dem Stadttunnel. Dieses
Konzept, auch schon als Triangel bezeichnet, fand Aufnahme in den kantonalen Richtplan.

Die Nordzufahrt, die heutige Nordstrasse, konnte in der Zwischenzeit realisiert und eroffnet
werden. Sie leistet einen wesentlichen Beitrag zur Entlastung der Achse Zuger-/Baarerstrasse,
welche als wichtige Verbindung fur den 6ffentlichen Verkehr im Richtplan enthalten ist und zur
Erschliessung der anliegenden Wohn- und Arbeitsplatzgebiete dient. Zudem verbessert sie die
Erschliessung der Stadt Zug und deren Anbindung an das Nationalstrassennetz.

Die offentliche Auflage des Bauprojektes Tangente Zug/Baar erfolgte im Herbst 2012. Im
Herbst 2013 soll die Baubewilligung erteilt werden. Im besten Fall kann mit dem Bau 2015 be-
gonnen werden. Die neue Verbindung der Berggemeinden mit der Autobahn und damit auch
eine neue Erschliessung der Arbeitsplatz- und Wohngebiete zwischen Zug und Baar wird vo-
raussichtlich 2019 eréffnet.

Der Stadttunnel ist nun der dritte Teil dieses Triangels, welcher zur Realisierung kommen soll
und damit zusammen mit der Nordstrasse (Nordzufahrt) und der Tangente Zug/Baar ein Gan-
zes bilden wird.

4, Kantonaler Richtplan 2004

Mit Beschluss vom 3. Juli 2002 legte der Kantonsrat die Prioritaten fur die Strassenneubauten
fest und nahm einen Sachbereich des kantonalen Richtplans, den Teilrichtplan Verkehr, vor-
weg. Der Kantonsrat verankerte den Stadttunnel Zug am 28. Januar 2004 im kantonalen Richt-
plan. Seither sind im Rahmen von Planungsstudien verschiedene Tunnelvarianten untersucht
und bewertet worden. Zur Raumsicherung wurden im September 2005 fur einen grésseren Pe-
rimeter Planungszonen erlassen.
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Am 29. Januar 2009 setzte der Kantonsrat den Stadttunnel basierend auf der damaligen Best-
variante 3+ im kantonalen Richtplan fest (vgl. GS 30, 61). Die Variante 3+ beinhaltete einen
Tunnel Sud und einen Tunnel Nord. Wahrend der Tunnel Siid im Tagbau von der Artherstrasse
zum Vollanschluss Ageristrasse erbaut werden sollte, fiihrte der Tunnel Nord von der Ageri-
strasse bis zur SBB-Unterfihrung Gubelstrasse. Zusatzlich waren eine Einfahrt an der Gott-
hardstrasse Richtung Stiden und eine Ausfahrt von Siiden kommend an der Industriestrasse
geplant.

Gegen Ende des Jahres 2009 konnte die Baudirektion die Planungszonen aufheben und die
Raumsicherung als Folge des Richtplans fur die Variante 3+ mit Baulinien vornehmen.

5. Parlamentarische Vorstésse 2006 und 2009

5.1 Motion von Hans Christen. Eusebius Spescha, Beat Stocker, Martin Stuber und
Vreni Wicky betreffend Projektierung Zuger Stadtkernentlastung vom 30. November
2006 (Vorlage Nr. 1496.1 - 12263)

Der Regierungsrat wird beauftragt, dem Kantonsrat bis spatestens Ende 2008 den Beschlus-
sesentwurf fir den Projektierungskredit fur die Zuger Stadtkernentlastung vorzulegen.
Die Motion ist sofort erheblich zu erklaren.

Begrundung:

Die Regierung hat in ihrem Bericht und Antrag vom 24. Oktober 2006 dargelegt, dass die von
den Motionéar/innen gesetzte Frist aus sachlichen Griinden nicht eingehalten werden kann. An
der Kantonsratssitzung vom 16. November 2006 wurde die Motion deshalb nicht erheblich er-
klart. Die Motionar/innen erklarten sich einverstanden damit und kindigten eine gleichlautende
Motion mit einer angepassten Frist von zwei Jahren an. In seiner Vorlage erklarte der Regie-
rungsrat, dass die Erarbeitung der Vorlage rund zwei Jahre bendtigt.

Wir erinnern daran, dass am 27. September 2004 die Stimmberechtigten der Stadt Zug in ei-
nem klaren Entscheid einem Beitrag an die Planung der Zuger Stadtkernentlastung zugestimmt
haben. Dies ist bis heute das einzige Projekt des kantonalen Verkehrsrichtplanes, bei welchem
ein Abstimmungsentscheid der direkt betroffenen Bevdlkerung vorliegt.

Uberweisung an den Regierungsrat am 14. Dezember 2006.

5.2 Motion von Werner Villiger, Rudolf Balsiger und Moritz Schmid betreffend be-
schleunigte Realisierung eines wirkungsvollen und kostengiinstigeren Stadttun-
nels und zugleich Einfihrung eines neuen Verkehrsregimes in der Innenstadt Zug
vom 14. Dezember 2009 (Vorlage Nr. 1883.1 - 13273)

Am 29. November 2009 hat der Zuger Souveran dem Kreditbegehren des Regierungsrates und
des Kantonsrates zur Realisierung der Tangente Zug/Baar mit grosser Mehrheit zugestimmt.
Damit haben die Stimmberechtigten den Grundstein gelegt, das Gesamtverkehrskonzept im
Raume Zug, Baar und Cham zu realisieren. Nach der Eréffnung der Nordzufahrt sowie der Zu-
stimmung zur Tangente ist es sachlogisch, diese Konzeption mit der Realisierung des Stadt-
tunnels zu komplettieren. Nicht zuletzt haben die Tangentengegner die Realisierung des Stadt-
tunnels mit Vehemenz gefordert. Der Baudirektor hat anlasslich des Festsetzungsverfahrens
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zum Stadttunnel im Kantonsrat versprochen, den dafiuir notwendigen Projektierungskredit Ende
2010 vorzulegen. In diesem Zusammenhang

wird der Regierungsrat beauftragt im Rahmen der Kreditvorlage einen wirkungsvollen
aber erheblich kostengiinstigeren, als den in Aussicht gestellten, Stadttunnel sowie ein
neues Verkehrsregime in der Innenstadt Zug zu planen.

Begriindung:
Im genannten Festsetzungsverfahren wurde seitens des Regierungsrates angefiihrt, dass

- der Stadttunnel den Stadtkern vom Casino bis zum Gubelloch umfahren soll;

- die Ageristrasse (unterhalb Restaurant Riitli) an den Stadttunnel angeschlossen werden
soll und vom Casino bis Ageristrasse der Tunnel im Tagbau zu erstellen sei;

- infolge Anschluss Ageristrasse an besagtem Ort eine Galerie entstehen soll sowie infolge
knapper Platzverhaltnisse mehrere Hauser entfernt werden muissen;

- vorgesehen sei, bei den "Terrassenhduser” die Gotthardstrasse zumindest in einer Fahrt-
richtung (tunneleinwérts) anzuschliessen, was wiederum dazu fihren kénnte, dass im
Raum Parkhotel der Tunnel im Tagbau zu realisieren ware;

- das gesamte Bauwerk wie vorgeschlagen Investitionskosten von ca. 400 Mio. Franken
(evtl. gar mehr!) - auslésen wirde.

Die Motionare unterstitzen die Realisierung des Stadttunnels und dradngen auf eine beschleu-
nigte Planung. Sie sind mit der vorgesehenen Ein-/Ausfahrt beim Casino einverstanden. Die
Anschlusse Ageristrasse und Gotthardstrasse sowie das Tunnelportal Gubelloch aber erschei-
nen fraglich und so kénnen sie eine solche Version nicht mittragen, da diese nicht notwendig
sind und den Ausfiihrungsprozess verlangern und wesentlich verteuern werden. Das Nordportal
soll beim neuen Hotel "City Garden" (Gubelstrasse/Bleichimattweg) zu stehen kommen.

Vorteil: Der gesamte Tunnel kann im Untertagbau erstellt werden, womit die Emissionen mini-
miert werden und die Kosten wesentlich reduziert werden kénnen.

Konsequenz: Der Verzicht auf den Anschluss Ageristrasse erfordert flankierende Massnahmen
beim Kolinplatz bspw. Rechtsabbiegeverbot Richtung Norden in die Neugasse, was den Ver-
kehrsstrom zwingend in den Stadttunnel fihrt und so die Innenstadt entlastet. Die angestrebte
Verkehrsverminderung mit dieser neuen Tunnelfilhrung muss eine verkehrsarme Vorstadt
(Seestrasse) als Resultat herbeifiihren mit einem neuen Verkehrsregime auf dieser Kantons-
strasse.

Der Regierungsrat ist aufgefordert, diese Anliegen zu prifen und dem Kantonsrat im Hinblick
auf das Projektierungskreditverfahren per Ende 2010 in den Grundziigen und wie dargelegt,
eine entsprechende Machbarkeitsstudie samt flankierender Massnahmen und eine allfallige
Anpassung des kantonalen Richtplanes vorzulegen.

Uberweisung an den Regierungsrat am 28. Januar 2010.

5.3 Behandlung der Motionen 2010 bis heute

Aufgrund der parlamentarischen Vorstésse haben sich der Kanton und die Stadt Zug Anfang
2010 dazu entschlossen, den Variantenfacher fur den Stadttunnel nochmals zu 6ffnen und die

Bevdlkerung aktiv an der Konzeptarbeit mitwirken zu lassen. Ziel dieser strategischen Zwi-
schenphase war es, zunachst die zu beruhigende Zone mit dem Projekt ZentrumPlus zu defi-
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nieren und danach die wirkungsvollste Tunnelvariante ("Bestvariante") zu eruieren. Da dieser
Prozess mehr Zeit in Anspruch nahm, gewahrte der Kantonsrat dem Regierungsrat eine Frist-
erstreckung zur Behandlung der Motionen bis Ende 2012. Gleichzeitig mussten die Planungs-
zonen fir zwei Jahre bis Herbst 2012 erstreckt werden, um dann der Auflage von Baulinien
Platz zu machen. Die Motionsbehandlung brauchte wenige Monate langer als vorgesehen.

Beide Motionen verlangen, dass der Kanton mit der Planung der verkehrsméssigen Entlastung
der Stadt Zug vorwéarts macht. Die eine Motion enthélt iberdies einen konkreten Vorschlag, wie
die Linienfihrung des Stadttunnels dereinst aussehen soll. Der Regierungsrat hat diesen Vor-
stéssen entsprechend die Planung des Stadttunnels beschleunigt. Gleichzeitig hat er ange-
sichts der baulichen Komplexitat und der hohen Kosten zusammen mit der Stadt Zug beschlos-
sen, den Planungs- und Entscheidfindungsprozess des Stadttunnels auf eine breite Basis zu
stellen. Nur so konnte eine tragfahige Losung entwickelt werden. Die in der strategischen Zwi-
schenphase durchgefuhrte Mitwirkung und Kommunikation ist auf grosse Resonanz und Wert-
schéatzung gestossen.

Schliesslich kristallisierte sich in diesem Prozess die nun vorliegende Bestvariante mit dem un-
terirdischen Kreisel mit vier Tunnelasten und Vollanschliissen an der Gubel-, Gotthard-, Ageri-
und Artherstrasse heraus. Diese Variante entspricht nicht vollumfanglich den damaligen Vor-
stellungen der Motionare. Mit dem Verkehrsregime ZentrumPlus konnte jedoch eine weitere,
wesentliche Idee der Motionare in das Projekt einfliessen. Auch sie waren der Meinung, dass
der Stadttunnel nur dann Sinn macht, wenn er eine hohe Entlastungswirkung im Zentrum er-
zielt, sich logisch in die Ubrige stadtische Erschliessungsstruktur integriert, die Erreichbarkeit
des Stadtzentrums fur Bewohner/innen und das Gewerbe weiterhin sicherstellt sowie im Zent-
rum eine gute Erschliessung durch den 6éffentlichen Verkehr und den Fuss- und Radverkehr
gewahrleistet bleibt. Diese Vorgaben vermag das vorliegende Projekt allesamt zu erflllen.

Nicht zuletzt haben die Motionare eine Beschleunigung des Projektes verlangt. Diese Zielset-
zung hat sich der Regierungsrat beherzigt. Weniger als dreieinhalb Jahre nach dem faktischen
Neubeginn der Planung kann der Regierungsrat dem Kantonsrat nicht nur eine neue Projekt-
idee, sondern ein Generelles Projekt fur den Stadttunnel sowie einen Objektkredit fur Planung,
Land- und Rechtserwerb sowie Bau fur den Stadttunnel und das ZentrumPlus vorlegen. Paral-
lel dazu ist die Raumsicherung vorangetrieben worden.

Die einen Motionare haben zusatzlich die Realisierung eines kostengiinstigeren Stadttunnels
begehrt. Einzig diesem Anliegen der Motion kann mit dem vorliegenden Projekt nicht entspro-
chen werden. Bezlglich der Begriindung der Kosten kann auf das Kapitel 9 dieser Vorlage
verwiesen werden.

Aus diesen Grinden beantragt der Regierungsrat die Erheblicherklarung der Motion von Hans
Christen, Eusebius Spescha, Beat Stocker, Martin Stuber und Vreni Wicky betreffend Projektie-
rung Zuger Stadtkernentlastung vom 30. November 2006 (Vorlage Nr. 1496.1 - 12263). Sie
kann gleichzeitig abgeschrieben werden, da ihre Stossrichtung und Ziele mit dieser Vorlage er-
fallt sind.

Gleiches gilt fur die Motion von Werner Villiger, Rudolf Balsiger und Moritz Schmid betreffend
beschleunigte Realisierung eines wirkungsvollen und kostengiinstigeren Stadttunnels und zu-
gleich Einfuhrung eines neuen Verkehrsregimes in der Innenstadt Zug vom 14. Dezember 2009
(Vorlage Nr. 1883.1 - 13273). Der Regierungsrat erfillt - mit Ausnahme der Kosten - die Stoss-
richtung der Motionare ebenfalls. Aus diesem Grund kann die Motion teilweise erheblich erklart
und in der Folge abgeschrieben werden.


http://www.zug.ch/behoerden/baudirektion/tiefbauamt/aktuelle-projekte/stadttunnel/resolveUid/a6e9c5e804f7933d141d8b5e3225f4e2
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6. Planungsablauf 2010 bis heute

6.1 Offentliche Mitwirkung innerhalb der strategischen Zwischenphase

Insbesondere die Motion von Werner Villiger, Rudolf Balsiger und Moritz Schmid betreffend be-
schleunigte Realisierung eines wirkungsvollen und kostengiinstigeren Stadttunnels und zu-
gleich Einfiilhrung eines neuen Verkehrsregimes in der Innenstadt Zug vom 14. Dezember 2009
(Vorlage Nr. 1883.1 - 13273) zeigte, dass die damals ermittelte Bestvariante 3+ trotz der Fest-
setzung im Richtplan umstritten blieb. Dieser parlamentarische Vorstoss eréffnete die Varian-
tendiskussion neu, und riickte die Kostenfrage, die Ortsbildvertraglichkeit und die Immissionen
wahrend der Bauzeit des Tunnels in den Fokus.

Projekt-Governance

In der Folge zeigte sich, dass der Stadttunnel nicht ohne friihzeitigen Einbezug der Offentlich-
keit geplant und realisiert werden kann. Deshalb haben der Stadtrat und der Regierungsrat
gemeinsam beschlossen, den Variantenfacher noch einmal zu 6ffnen und das Projekt Stadt-
tunnel Zug durch eine sogenannte "strategische Zwischenphase" zu fihren. Stadtrat und Re-
gierungsrat haben im Juni 2010 eine Projekt-Governance (Projektlenkung) in Form von ge-
meinsamen Verfahrens- und Mitwirkungsgrundsatzen verabschiedet. Im Vordergrund stand die
enge Zusammenarbeit zwischen Stadt und Kanton sowie die Schaffung von Transparenz durch
Mitwirkung und Kommunikation. Fir das Generelle Projekt wurde die Projekt-Governance im
Sommer 2012 aufgrund der neuen Erkenntnisse aktualisiert und unterzeichnet.

Organisation

Im Begleitgremium und in themenspezifische Fachgruppen (Verkehrsregime, Stadtebau, Bau-
logistik, Liiftung) waren die organisierte Offentlichkeit (Parteien, Interessenorganisationen,
Gewerbe- und Quartiervereine, weitere Kreise) sowie die Mitglieder der zustandigen Kantons-
ratskommissionen eingebunden. Insbesondere die kantonsratliche Kommission fur Tiefbauten
wurde anlasslich jeder Sitzung lber das Verfahren und den Stand der Planung informiert. Die
nicht organisierte Offentlichkeit erhielt regelmassig Informationen tiber die gangigen Kommuni-
kationskanéle; zudem konnte die Bevélkerung im Rahmen von 6ffentlichen Verkehrsforen zur
laufenden Planung Stellung nehmen und Ideen einbringen.

Abbildung: Organisationsstruktur der 6ffentlichen Mitwirkung
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Dieses Vorgehen im Rahmen eines Mitwirkungsprozesses hat sich auch bei der Konzeption
des Masterplans fur das ehemalige Areal des Kantonsspitals in Zug - wenn auch in kleinerem
Massstab - bewahrt. Es wird derzeit auch bei der Umfahrung Cham-Hlinenberg zur Festlegung
der flankierenden Massnahmen eingesetzt.

Zieldefinitionen
Aufgrund der Ausgangslage (s. Kapitel 2) haben das Begleitgremium und die Behdrdendelega-
tion fur das Projekt Stadttunnel zunachst fiinf Ziele definiert:

1. Das Stadtzentrum wird vom motorisierten Individualverkehr (MIV) entlastet, allenfalls be-
freit, um die Aufenthaltsqualitat zu erhéhen und um die Strassen und Platze stadtebau-
lich aufzuwerten. Die Verkehrsbelastungen der einzelnen Strassenziige gemass stadti-
schem Teilrichtplan Verkehr 2009 werden im Stadtzentrum nicht Gberschritten.

2. Innerhalb des Stadtzentrums haben der Langsamverkehr (Fussgangerinnen und Fuss-
ganger und Radfahrende) und der 6ffentliche Verkehr Prioritat. Die lokale Erschliessung
mit dem MIV fir die Anwohnenden, die Berechtigten und fur die Anlieferung ist iber még-
lichst kurze Wege gewabhrleistet.

3. Das Verkehrsregime wird so gewahlt, dass die umliegenden Quartiere im Einflussbereich
des Stadttunnels vom Verkehr nicht zusétzlich belastet bzw. nach Mdglichkeit entlastet
werden.

4, Flankierende Massnahmen unterstiitzen und verstarken die Entlastungswirkung des
Stadttunnels und sorgen fir eine optimale Auslastung des Tunnels.

5. Die Gestaltung der Anschlisse des Stadttunnels an das bestehende Strassennetz nimmt
Rucksicht auf die angrenzenden Gebiete. Die Portalbereiche fligen sich optimal ins
Stadtbild ein.

Perimeter des Entlastungsgebiets (ZentrumPlus)

In einem zweiten Schritt ging es darum, das Gebiet zu definieren, das laut Ziel Nr. 1 vom MIV
zu entlasten ist. Nach ausfiihrlichen Diskussionen in der Fachgruppe und im Begleitgremium
konnte der Perimeter schliesslich festgelegt werden. Er umfasst das Gebiet zwischen Altstadt,
See, Bahnhof sowie Bahnhofstrasse/Metalli, in dem sich heute ein Grossteil des o6ffentlichen
Lebens abspielt.

Abbildung: Perimeter ZentrumPlus
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Stadttunnel: Nochmaliges Offnen des Variantenfachers

Laut Projektziel Nr. 1 soll das Stadtzentrum vom MIV entlastet, allenfalls befreit werden, damit
die Aufenthaltsqualitat erhéht und der 6ffentliche Raum stadtebaulich aufgewertet werden kén-
nen. Die Verkehrsbelastungen der einzelnen Strassenzige dirfen gemass stadtischem Teil-
richtplan Verkehr 2009 im Stadtzentrum nicht Gberschritten werden. Das Projektziel Nr. 5 will,
dass die Gestaltung der Anschliisse des Stadttunnels an das bestehende Strassennetz auf die
angrenzenden Gebiete Rucksicht nimmt und die Portalbereiche sich optimal ins Stadtbild ein-
figen. Diesen Vorgaben muss sich der Stadttunnel stellen.

Vor diesem Hintergrund hat das Begleitgremium insgesamt 25 Tunnelvarianten gepruft und das
Feld schliesslich auf acht reduziert (Beilagen Nr. 1 + 2). Diese acht verbliebenen Varianten
wurden im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) auf ihre Machbarkeit geprift und
anhand eines standardisierten Bewertungsschemas miteinander verglichen.

Die Bestvariante und ihre Vorteile

Schliesslich entschieden sich der Regierungsrat und der Stadtrat von Zug jeweils am 24. Ja-
nuar 2012 in Ubereinstimmung mit dem Begleitgremium fir die Variante U65. Sie weist gegen-
Uber den anderen Varianten wesentliche Vorteile auf, namentlich gute Erschliessung des Zent-
rums, Verzicht auf einen Tagbautunnel im Suden, Verzicht auf einen zweiseitigen Anschluss
Ageristrasse, ausgewogene Auslastung der Tunnelarme, beste Kostenwirksamkeit im Vergleich
zu den anderen Varianten. Als Nachteil muss die Néhe des Portals Ageristrasse zur Altstadt
gewertet werden. Dieser Nachteil relativiert sich insofern, als nur ein einseitiger Anschluss
ausgebildet wird. Dies fuhrte zum Auftrag, wahrend des Generellen Projektes die Portallage
des Anschlusses Ageristrasse und den Anschluss Artherstrasse in Bezug auf die Ausgestal-
tung zu optimieren. Des Weiteren war zu prifen, ob der Anschluss Industriestrasse gebaut
oder ob der Anschluss Gotthardstrasse zu einem Vollanschluss ausgebaut werden kann.

Kammersystem als Basis der flankierenden Massnahmen

Damit die doppelte Zielsetzung des Stadttunnels erreicht werden kann, namlich das Stadtzent-
rum zu entlasten, es gleichzeitig zu erschliessen und Wohnquartiere von den negativen ver-
kehrlichen Auswirkungen zu entlasten, braucht es flankierende Massnahmen. Diese missen
namentlich dazu beitragen, den stadtquerenden Verkehr in den Tunnel zu leiten, ohne ein Zir-
kulieren innerhalb des Zentrums zu verunmdéglichen. Die Mitwirkungsteilnehmenden haben
deshalb entschieden, im ZentrumPlus ein Verkehrsregime mit drei Kammern einzufihren. Der
motorisierte Individualverkehr kann in den Kammern zirkulieren, nicht aber das Zentrum direkt
durchfahren. Wer von einer Kammer in die andere wechseln oder den Stadtkern passieren will,
kann dies via Stadttunnel oder tber die Gubelstrasse im Norden tun.



Seite 12/55 2274.1 - 14392

Abbildung: Stadttunnel und Kammersystem

Der Zugang zur Stadt erfolgt an drei Stellen: von
Siden bis zum Postplatz, von Westen bis zur
Bahnhofstrasse, und von Norden oder von Osten
bis zum Postplatz. Der Postplatz und die Bahn-
hofstrasse bzw. die Bahnlinie definieren die Ab-
grenzung der drei Kammern.

6.2 Kredit fur die Ausarbeitung des Generellen Projektes

Auf der Grundlage des breit abgestitzten Entlastungs- und Erschliessungssystems (siehe Ka-
pitel 6.1) beschloss der Kantonsrat am 23. Februar 2012, das Generelle Projekt fir den Stadt-
tunnel Zug und das ZentrumPlus ausarbeiten zu lassen (Vorlage Nr. 2103.1 - 13952). Das Par-
lament bewilligte dazu einen Objektkredit von 3.4 Mio. Franken. Am 28. Juni 2012 (Vorlage

Nr. 2130.1 - 14031) musste der Kantonsrat Uber einen Zusatzkredit von 1.55 Mio. Franken be-
schliessen, so dass fur das Generelle Projekt insgesamt 4.95 Mio. Franken zur Verfligung
standen.

7. Generelles Projekt

Das Generelle Projekt, das dank offentlicher Mitwirkung breit getragen wird, bietet weit mehr
als eine blosse Umfahrung. Das Vorhaben eréffnet die einmalige Chance, die Innenstadt von
Zug mit dem ZentrumPlus neu zu gestalten und zum Nutzen vieler Nachfolgegenerationen um-
fassend aufzuwerten. Stadttunnel und ZentrumPlus gehéren deshalb untrennbar zusammen
und bilden ein Ganzes. Der Stadttunnel Zug hilft aber auch, den Verkehr auf unseren Haupt-
achsen zu verflussigen. Er leistet ausserdem einen wesentlichen Beitrag dazu, den Kantons-
hauptort als Wirtschaftszentrum zu starken - ein volkswirtschaftlicher Nutzen, von dem alle pro-
fitieren.

Laut dem Gesetz uUber Strassen und Wege (BGS 751.14, GSW) beschliesst der Kantonsrat
Generelle Projekte Uber grossere Neu- und Ausbauvorhaben fur Kantonsstrassen. Gegenstand
des Generellen Projektes sind Linienfihrung, Normalprofile, Anschlisse sowie eine Kosten-
schatzung (8§ 14 GSW).
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7.1 Stadttunnel Zug
7.1.1 Projektbestandteile

Hauptbestandteil des Stadttunnels bildet ein komplexes, insgesamt ca. 2.7 km langes Tunnel-
system bestehend aus vier Tunnelédsten, welche in einem unterirdischen Kreisel zusammen-
laufen. Die vier Portale befinden sich an der Gubel-, Arther-, Ageri- und Gotthardstrasse. Ein
Bypass beim unterirdischen Kreisel ermdglicht den Verkehrsteilnehmenden die direkte Weiter-
fahrt vom Ast Gotthardstrasse in den Ast Ageristrasse.

Insgesamt sind fur das Tunnelsystem vier Betriebszentralen vorgesehen, welche die erforder-
lichen Raume fir die Energieversorgung, Steuerungs- und Leittechnik sowie die Telekomver-
sorgung zur Verfiigung stellen. Diese befinden sich an den Tunneléasten Arther-, Ageri- und
Gubelstrasse sowie tUber dem unterirdischen Kreisel. Die Tunnelliftung gewahrleistet, dass in
den Portalbereichen keine Ubermassigen Schadstoffimmissionen entstehen. Die Abluft wird
Uber einen Liftungsstollen vom unterirdischen Kreisel zur Betriebs- und Liftungszentrale Gu-
belstrasse und von dort zum Abluftkamin beim oberen LiUssiweg gefuhrt. Unter der Fahrbahn
wird auf der gesamten Tunnelstrecke ein begehbarer Werkleitungskanal angeordnet. Hier
werden samtliche Elektrokabel sowie die Léschwasserleitung verlegt. Er verbindet alle Be-
triebszentralen und die Notausgange im Tunnel. Im Ereignisfall ist der Kanal gleichzeitig
Fluchtweg flir Personen, welche aus dem Tunnel ins Freie gelangen wollen.

Abbildung:
Ubersicht Tunneléste

und -portale

Portal Aspenstrasse

7.1.2 Geprufte und optimierte Portalstandorte

Bei der Festlegung der Bestvariante U65 zeigte sich, dass die Lage der Portale noch optimiert
werden muss. Daher wurden alle Portalstandorte nochmals eingehend auf ihre Nachhaltigkeit
gepruft, das heisst auf ihre sozialen, wirtschaftlichen und 6kologischen Auswirkungen. Die Por-
talstandorte wurden in den Fachgruppen, im Begleitgremium, in der Steuerungsgruppe und in
der Behdrdendelegation diskutiert und beschlossen.

Portal Gubelstrasse

Das Portal Gubelstrasse ist 6stlich der SBB-Unterfiihrung Gubelstrasse vorgesehen. Der Tun-
nel soll geméass Planung ZMB (Zweckmassigkeitsbeurteilung) in der bereits bestehenden Ram-
pe zur Uberwindung des Hohenunterschieds zwischen der SBB-Unterfiihrung und der Baarer-
strasse eintauchen. Als Alternativen wurden auch Standorte weiter westwéarts untersucht. Auch
wenn diese teilweise stadtebauliche Vorteile aufwiesen, fielen sie vor allem aus wirtschaftli-
chen und Verkehrssicherheits-Grinden aus der Betrachtung.
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Portal Gotthardstrasse

Mit einer Nummernschild-Erhebung konnte der Nachweis erbracht werden, dass der umstritte-

ne Halbanschluss Industriestrasse nicht mehr notwendig ist, um den Verkehrsfluss im unterirdi-
schen Kreisel sicherzustellen. Aus diesem Grund wurde auf den Halbanschluss Industriestras-

se verzichtet und das Portal Gotthardstrasse in einen Vollanschluss umprojektiert.

Portal Ageristrasse

Der Anschluss Ageristrasse war lange Zeit ein kontrovers diskutiertes Element des Stadttun-
nels. Einerseits ist er verkehrlich unabdingbar und andererseits liegt er in einem stadtebaulich,
archaologisch und denkmalpflegerisch sensiblen Gebiet (Bundesinventar der schitzenswerten
Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeutung ISOS, Altstadtzone). Behdrden und Begleit-
gremium sind und waren sich der sensiblen Lage sehr bewusst, weshalb alternative Portal-
standorte entlang der Ageristrasse bis zum Gutschrank untersucht wurden. Fiir alle untersuch-
ten Portalstandorte entlang der Ageristrasse wurden die anstehenden Quartierstrukturen, die
verkehrlichen Aspekte, die Auswirkungen auf die Linienfihrung des Tunnels, die Kosten und
die Auswirkungen des Anschlussknotens, beurteilt. Die Alternativstandorte schnitten zwar bei
wenigen Indikatoren besser ab als der Standort der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB). Die-
ser Uberzeugt aber vor allem durch seine optimale Lage. So mussen auch die Quartierbewoh-
nerinnen und -bewohner, wenn sie in die Stadt oder weiter gegen Westen fahren wollen, keine
Umwegfahrten Richtung Berg machen. Es entsteht so auch keine Sackgasse. Der Verkehr wird
an der gewahlten Lage einfach in den Tunnel gefuihrt. Nur der Langsamverkehr und der 6ffent-
liche Verkehr kénnen weiterhin tiber die Ageristrasse in die Altstadt gelangen. Die Lage wurde
insofern weiter optimiert, als das Portal noch leicht von der Altstadt weg verschoben werden
konnte.

Am 14. Méarz 2012 hat die kantonale Denkmalkommission an den evaluierten Portalstandorten
einen Augenschein vorgenommen. Sie stimmte dem Standort ZMB unter den Bedingungen zu,
dass die hochst mogliche Schonung der Baudenkmaéler Loberenstrasse 5 und 7 garantiert wird,
und die Gestaltung der Tunneleinfahrt hdchsten Anspriichen geniigen muss. Durch die weitere
Optimierung der Knotenform konnte die stadtebauliche Integration des neuen Tunnelportals
weiter verbessert werden.

Portal Artherstrasse

Auch fur dieses Portal wurden mehrere Standorte untersucht. Der Perimeter erstreckte sich bis
zum alten Kantonsspital. Je weiter das Portal Richtung Suden verschoben wird, desto mehr er-
héhen sich die Umwegfahrten aus dem Gebiet Zugerbergstrasse, zudem steigen die Kosten
erheblich. Mit der vorgenommen Knotenoptimierung konnte der Eingriff deutlich reduziert wer-
den, so dass die historische Verkehrsachse optisch erhalten und der naheliegenden Altstadt
entsprechend Rechnung getragen werden kann.

7.1.3 Linienfuhrung Stadttunnel

Horizontale Linienfihrung

Das Portal Gubelstrasse befindet sich unmittelbar 6stlich der SBB-Unterfihrung Gubelstrasse.
Der zweispurige Tunnelast Gubelstrasse mit einer Lange von ca. 720 m verlauft zwischen der
Baarerstrasse und dem Hotel City Garden direkt unterhalb der Gubelstrasse. Im Bereich der
Betriebszentrale Gubelstrasse fuihrt der Tunnel in einer Rechtskurve zum unterirdischen Krei-
sel.
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Das Portal Gotthardstrasse befindet sich in der dstlichen Verlangerung der Gotthardstrasse am
Hangfuss. Dieser Tunnelast mit einer Gesamtlange von ca. 120 m wird dreispurig gebaut. Zwei
der Spuren dienen der Ausfahrt (Rechtsabbieger in die Industriestrasse und Geradeausfahrt in
die Gotthardstrasse); eine Spur fuhrt in den Tunnel hinein. Nach etwa 50 m ab Portal andert
sich die Spurzusammensetzung, indem zwei Spuren weiter ins Tunnelinnere fihren. Eine zum
Kreisel und eine zum Bypass, welcher den Verkehr direkt zum Tunnelast Ageristrasse fiihrt.

Das Portal Ageristrasse liegt zwischen der Ageristrasse 19 und 23. Bei der Wahl der Linienfii h-
rung waren die beiden denkmalgeschiitzten Gebaude Loberenstrasse 5 und 7 zu berlcksichti-
gen. Der Tunnelast wird Uber eine lang gezogene Rechtskurve, gefolgt von einer rund 350 m
langen Gerade in Richtung Kreisel gefuhrt. Im Portalbereich besteht der Tunnel aus zwei Fahr-
spuren. Vom Kreisel her kommend sind drei Fahrspuren anzuordnen, eine Spur aus dem BYy-
pass, eine Spur aus dem Kreisel und eine Spur zum Kreisel. Der Spurabbau von drei auf zwei
Spuren erfolgt unterirdisch. Die Lange des gesamten Tunnelastes betragt rund 550 m.

Das Portal Artherstrasse befindet sich etwas sudlich des Casinos. Der zweispurige Tunnelast
umfahrt in einem weiten Bogen die Altstadt von Zug und unterquert dabei den SBB-Tunnel im
Bereich der bereits getéatigten Vorinvestition (Umfahrung Zug/Baar - Fundationsverstarkung).
Im Bereich unmittelbar vor dem Portal wird der Tunnel aufgeweitet, so dass zwei Vorsortier-
streifen ausgebildet werden kdnnen. Die Lange des gesamten Tunnelastes betragt rund
1'280 m.

Vertikale Linienfihrung

In der SBB-Unterfihrung Gubelstrasse wird die Hohenlage der Fahrspuren des Stadttunnels
von den Fahrspuren der Gubelstrasse entkoppelt und unabhéangig weitergefihrt. Wahrend die
Gubelstrasse zum Knoten Baarerstrasse ansteigt, taucht der Tunnelast Gubelstrasse bereits
vor dem Portal Gubelstrasse zunachst auf einer Lange von etwa 200 m mit 5 % Gefalle ab.
Nach dem Erreichen einer ausreichenden Uberdeckung, etwa auf Hohe der Baarerstrasse,
steigt der Tunnelast bis zum Kreisel mit 1 % und dariiber hinaus in Richtung Portal Ageristras-
se mit bis zu 3.5% konstant an.

Der Tunnelast Gotthardstrasse fallt bis zum Kreisel und dariber hinaus als Tunnelast Arther-
strasse bis zum Tiefpunkt etwa auf Hohe Agerisaumweg 5 mit 1.2 %. Nach dem Tiefpunkt
steigt der Tunnelast mit konstant 2.5 % in Richtung Portal und unterquert dabei den SBB-
Tunnel.

7.1.4 Normalprofile

Die Strassenabschnitte weisen je nach Abschnitt unterschiedliche Querschnitte auf. Dies auf-
grund der Verkehrsbelastung und zukinftigen Funktion. Grundsétzlich kann das Projekt in drei
Bereiche aufgeteilt werden. Der erste Bereich betrifft die freien Strecken ausserhalb des Stadt-
tunnels, der zweite Bereich entspricht dem Stadttunnel und der dritte Bereich liegt im Zentrum-
Plus.

Der erste Bereich umfasst die Aabach-, die Gubel- und die Industriestrasse:

Die Normalprofile sind zweckmassig aufgrund der verkehrlichen, sicherheitstechnischen und
stadtebaulichen Bedingungen aufgebaut. Die Masse kdnnen der Beilage Nr. 3 entnommen
werden. Sie kdnnen im Rahmen der weiteren Projektierung noch leichte Anpassungen erfah-
ren.
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Der zweite Bereich umfasst die Tunnelabschnitte:

Das Lichtraumprofil stellt den verkehrstechnischen Nutzraum, den Raum fir die notwendige
Betriebsausrustung, fir die Signalisation und die normgemasse Fluchtwegbreite sicher. Der
Tunnelast Gotthardstrasse und auf rund 250 m Lange auch der Ast Ageristrasse weisen drei
Fahrspuren auf. Beidseitig sind Bereiche fiir die Signalisation und tber der Fahrbahn ein Band
fur Signalisation und Uberwachungsausriistungen beriicksichtigt. In Kurven wird das Normal-
profil infolge der notwendigen Schleppkurven langer Fahrzeuge sowie den erforderlichen An-
haltesichtweiten verbreitert.

Die bergméannische Strecke umfasst mehrere Normalprofile (Beilage Nr. 4). Diese unterschei-
den sich aufgrund der erforderlichen Lichtraumprofile im Fahrraum und der notwendigen Sicht-
weiten in den Kurven. Unterschiede gibt es ferner in den Abschnitten mit bzw. ohne Zwischen-
deck fur die Luftabsaugung.

Die Rechteckform der Tagbauabschnitte ist massgeblich gepragt von der Deckelbauweise (Bei-
lage Nr. 5). Wir unterscheiden drei verschiedene Profile.

Der unterirdischer Kreisel weist einen Aussendurchmesser von 34 m auf und eine Fahrbahn-
breite von 6 m. Der Innenring (S&ule) dient einerseits als Abstitzung der dartber liegenden Be-
triebszentrale und anderseits als Auf- und Abstiegszone. Dieser hat einen Aussendurchmesser
von rund 13 m (Beilage Nr. 16).

Der dritte Bereich liegt im ZentrumPlus:

Generell handelt es sich um zweispurige Fahrbahnen, deren Breiten sich nach den zu erfillen-
den Funktionen richten. Die Ubrigen Flachen sollen grossmehrheitlich dem Langsamverkehr
vorbehalten bleiben und fir gestalterische Zwecke genutzt werden.

7.1.5 Sicherheit

Eine umfassende Analyse der regulatorischen Vorgaben (Richtlinien, Normen etc.), Gefahr-
dungsanalysen und eine Analyse des Sicherheitsniveaus zu spezifischen Sicherheitsfragen
wurden vorgenommen.

Sichtweiten

Die Tunnelquerschnitte sind so bemessen, dass fir eine Geschwindigkeit von 60 km/h ausrei-
chende Anhaltesichtweiten gewdahrleistet sind. Die Geschwindigkeit wird jedoch auf 50 km/h
beschrankt.

Ausstellbuchten und SOS-Nischen
Ausstellbuchten sind in Abstdnden von 600 bis 700 m und die SOS-Nischen ca. alle 150 m vor-
gesehen.

Notausgange und Fluchtwege

Im Ereignisfall missen die Fluchtwege in Kombination mit anderen sicherheitstechnischen Aus-
riastungen dem Tunnelbenitzer ermdglichen, zeitgerecht aus der Gefahrenzone zu fliehen. Der
maximale Abstand der Fluchtwege betragt 300 m. Im Bereich des Kreisels befinden sich zwei
gegenuberliegende Notausgange.

Die Fluchtwege fiihren je nach ihrer Lage unmittelbar Gber Treppenh&duser oder tber den als
Fluchtweg genutzten Werkleitungsstollen unterhalb der Fahrbahn ins Freie. Bei den Zentralen
sind zusatzliche Notausgénge vorgesehen.



2274.1 - 14392 Seite 17/55

Abbildung: Notausgdnge mit Abgang zum Fluchtweg

Beleuchtung

Der Stadttunnel wird mit sémtlichen erforderlichen Beleuchtungsanlagen (optische Leiteinrich-
tung, Durchfahrts-, Adaptations- und Brandnotbeleuchtung) ausgerustet. Die Beleuchtung wird
dem aktuellen Stand der Technik entsprechen (z.B. LED). Im Kreiselbereich wird das Beleuch-
tungsniveau aus Sicherheitsiiberlegungen und zur besseren Erkennbarkeit erhéht.

Energieversorgung

Die Energieversorgung des Stadttunnels erfolgt Uber die Betriebszentralen. Durch dieses Kon-

zept, kann der Forderung nach einer redundanten Versorgung Uber zwei unabhéngige Einspei-
sungen sichergestellt werden.

Das Notstromnetz wird mit einer USV-Anlage (Batterien) realisiert, welche bei einem Stromaus-
fall die Versorgung von sicherheitsrelevanten Anlagen normgemass gewahrleistet.

Weitere Sicherheitseinrichtungen

Alle zur Zeit vorgesehenen Sicherheitseinrichtungen wie Mess- und Uberwachungseinrichtun-
gen (Linienbrandmelder, Windgeschwindigkeitsmessgerate, Sichttribungsmessgerate, CO,-
Messgerate), Verkehrsiiberwachungseinrichtungen (Videouberwachung, Verkehrsdatenerfas-
sung, Staumeldung), Kommunikationseinrichtungen (Radio, Betriebs- und Polizeifunk, Telefon-
verbindungen zu SOS-Nischen, Handyverbindung) und Léschwasserversorgung (Hydranten al-
le ca. 150 m) entsprechen dem aktuellen Stand der Technik.

In den nachfolgenden Projektierungsphasen sind die verschiedenen sicherheitsrelevanten As-
pekte weiter zu spezifizieren und dem jeweiligen Stand der Technik anzupassen.

Beurteilung der Sicherheitsaspekte durch Dritte

Die Einsatzkréafte von Stadt und Kanton Zug (Zuger Polizei, Freiwillige Feuerwehr, Rettungs-
dienst und Gebaudeversicherung) wurden in die Planung einbezogen. Zu spezifischen Aspek-
ten der Selbstrettung der Verkehrsteilnehmenden und der Intervention der Einsatzkrafte erfol g-
ten detaillierte Abstimmungen. So wurde unter anderem auch die Nutzung des Werkleitungs-
kanals als Fluchtweg von den Einsatzkraften gutgeheissen.
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Die Beratungsstelle fur Unfallverhiitung (bfu) fuhrte ein unabhéngiges Sicherheitsaudit (Road
Safety Audit) durch. Sie kommt zum Schluss, dass mit dem Stadttunnel ein wesentlicher Bei-
trag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit in Zug geleistet werden kann. Dem Stadttunnel selbst
bescheinigt die bfu einen hohen Sicherheitsstandard. Unter der Voraussetzung, dass ein fl &-
chendeckendes Verkehrsmanagement eingefiihrt wird, empfiehlt die bfu, den Stadttunnel zu
realisieren.

7.1.6 Tunnelliftung (Beilage Nr. 6)

Die Tunnelliftung muss folgende Schutzziele erfillen:

- ausreichende Versorgung des Fahrraums mit Frischluft

- Minimierung der Ausbreitung und der Konzentration der bei einem Ereignis entstehenden
Schadstoffe im Fahrraum und auf den Fluchtwegen

- Vermeidung Gbermassiger Schadstoffbelastungen

Das Tunnelliftungssystem ist eine mechanische Langsliftung mit Rauchabsaugung im Ereig-
nisfall. Die Luft wird Gber die Zwischendecke abgesogen. Die dafiir notwendige Liftungszentra-
le mit vier grossen Axialventilatoren, Schalldampfern und Luftleitelementen befindet sich unter-
irdisch bei der Betriebs- und Liftungszentrale Gubelstrasse.

Die Tunnelabluft strémt im Allgemeinen Uber die Portale ab. Damit unzulassige Grenzwertiber-
schreitungen der Luftschadstoffe im Umfeld der Portale verhindert werden kdnnen, ist es not-
wendig, auch im normalen Betriebszustand im Tunnel Luft abzusaugen. Diese Abluft wird tber
dieselben Ventilatoren wie flr die Ereignisliftung zentral beim unterirdischen Kreisel angeso-
gen, um sie dann Uber ein Kamin mit einer Geschwindigkeit von ca. 50 bis 60 km/h in die héhe-
ren Luftschichten auszustossen. Hierbei wird die Tunnelabluft mit dem grossen vorhandenen
Luftvolumen in den héheren Luftschichten vermischt, so dass alle Grenzwerte eingehalten wer-
den. Dieser kinstlich herbeigefiihrte Effekt spielt sich bereits heute ab, wobei die Abgase des
Strassenverkehrs heute im Stadtzentrum auf Bodennéhe anfallen und von der Bevoélkerung
eingeatmet werden, bevor sie natirlich in die héheren Luftschichten aufsteigen.

Filteranlagen welche die beiden Leitsubstanzen Feinstaub und Stickstoffdioxid filtern, sind bis-
her noch nicht ausgereift, resp. lediglich unter Laborbedingungen vorhanden. Es gilt dies ent-
sprechend im Auge zu behalten.

Ebenso muss die zukiinftige Fahrzeugflotte, insbesondere der Anteil an emissionsarmen Fahr-
zeugen (z.B. Elektrofahrzeuge), genau beobachtet werden. Sollte sich zeigen, dass aufgrund
der positiven Entwicklung in diesem Bereich kein Abluftkamin mehr erstellt werden muss, wird
darauf verzichtet.

Als vorlaufige Bestvariante ist der Kaminstandort im Bereich des oberen Lissiwegs festgelegt.
In der ndchsten Projektierungsphase ist dieser Standort sowie die Linienfuhrung des Abluftstol-
lens nochmals kritisch zu Uberprufen.

Vom unterirdischen Kreisel wird die Abluft in einem separaten Stollen mit einem lichten Quer-
schnitt von ca. 20 m? zur Betriebs- und Luftungszentrale Gubelstrasse und von dort weiter zum
Kamin geleitet.

Die Liiftung hélt weiter auch den Fluchtstollen unter einem permanenten Uberdruck. Dies ver-
hindert das Eindringen von Schmutz und Abgasen.
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Im Normalbetrieb richtet sich die Luftungssteuerung nach dem Verkehrsaufkommen und nach
der Richtungsaufteilung des Verkehrs. In der Nacht kann die kiinstliche Belliftung voraussicht-
lich abgeschalten werden.

7.1.7 Werkleitungskanal und Betriebszentralen

Der unter der Fahrbahn liegende begehbare Werkleitungskanal weist eine Hohe von 2.30 m
und 3.10 m in der Breite auf (davon 1.50 m fur den Fluchtweg).

Die vier Betriebszentralen liegen bis auf das Zugangsgeb&ude unter Terrain. In diesen wird die
gesamte Stromversorgung, die Elektrotechnik fir den Tunnelbetrieb und die Luftung eingebaut.
Die erforderliche Nutzflache betragt jeweils rund 450 m? fur die Zentralen Ageri- und Arther-
strasse, rund 700 m? fiir die Zentrale Gubelstrasse und rund 900 m? firr die Betriebszentrale
Uber dem Kreiselbauwerk. Die Raume fir die Luftungstechnik, Stromversorgung und -vertei-
lung, Steuer- und Leittechnik, Verkehrsleittechnik und Telekommunikation werden jeweils tGber
mehrere Geschosse verteilt.

Fir die Unterhaltsdienste ist ein vom Tunnel unabhangiger Zugang zu den Betriebszentralen
notwendig. Damit ist es moéglich, die Anlagen bei Stérungen, Reparaturen oder Ersatzmass-
nahmen ohne Tunnelsperrung zu warten. Die Zugénge erfolgen Uber die oberirdischen Zu-
gangsgebaude der Betriebszentralen. Der Zugang zur Betriebszentrale Gber dem Kreiselbau-
werk erfolgt ab Gotthardstrasse Uber den Werkleitungskanal.

7.1.8 Strassenentwdasserung und Strassenabwasserbehandlungsanlage

Tunnelentwésserung

Im Tunnel fallen Wasser aus dem Untergrund, sogenanntes Bergwasser und Betriebswasser
an. Dabei wird das Betriebswasser in Meteorwasser (von Fahrzeugen in den Tunnel eingetra-
gen), Waschwasser (das beim Reinigen des Tunnels anfallt), Loschwasser und Havariewasser,
das bei Unféllen anfallt, unterteilt.

Bergwasser

Der Stadttunnel wird auf der ganzen Strecke mit einer Vollabdichtung ausgebildet. Das anfal-
lende Bergwasser reduziert sich damit auf eine geringe Menge Leckwasser, das trotz Abdich-
tungsmassnahmen in den Tunnelraum einsickern kann.

Betriebsabwasser (Beilage Nr. 7)

Bei allen Tunneldsten werden die Strassen mit einem Geféalle in den Berg ausgefuhrt womit bei
Regen Meteorwasser in den Tunnel gelangt. Durch die geschickte Anordnung von Strassenab-
laufen kann die anfallende Wassermenge auf ein Minimum reduziert werden.

Der Wasserbedarf fur die Reinigung der Tunnelwénde, der Beleuchtung sowie der Fahrbahn
muss in der nachsten Projektphase genau festgelegt werden. Ebenso die Menge des anfalle n-
den Léschwassers, welches stark vom Vorgehen der Feuerwehr bei der Brandbekampfung ab-
hangt.

Das erforderliche Stapelvolumen ergibt sich aus der Summe von Loschwasser, Havariewasser
und einer Reserve. Die Stapelvolumina sind bei den Zentralen Gubelstrasse und Artherstrasse
vorgesehen.

Das Betriebswasser ist normgemass in einem vom Bergwasser getrennten System abzuleiten.
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Strassenentwéasserung

Fir die Beseitigung des Strassenabwassers gilt die Wegleitung des Bundes "Gewasserschutz
bei der Entwasserung von Verkehrswegen". Demnach ist anfallendes Strassenabwasser in ers-
ter Prioritat zu versickern, in zweiter Prioritat in ein oberirdisches Gewésser (Vorfluter) und erst
in dritter Prioritat in die offentliche Kanalisation einzuleiten. Die beiden erstgenannten Beseiti-
gungsarten fordern in Abhangigkeit des hohen Belastungsgrades eine Behandlung. Die Beibe-
haltung des heutigen Zustands und damit die Ableitung von unbehandeltem Strassenabwasser
in Richtung ARA Schoénau mittels Mischsystem ist nicht genehmigungsfahig.

Das stark belastete Strassenabwasser soll in einem separaten Leitungssystem gefasst und in
einer technischen Anlage (Strassenabwasserbehandlungsanlage) gereinigt werden. Der ge-
naue Typ der Behandlungsanlage ist im weiteren Projektverlauf und in Abhangigkeit der steti-
gen Entwicklung zu definieren. Nach der Behandlung sollen die gereinigten Wassermengen di-
rekt dem Vorfluter (z.B. Zugersee) zugefuhrt werden.

Durch die deutliche Verkehrsentlastung im ZentrumPlus werden die heute stark belasteten
Strassenabwaéasser wesentlich sauberer und missen nicht mehr gereinigt werden.

7.2 ZentrumPlus als siedlungspolitisches Ziel

Die Projektziele Nrn. 2, 3 und 4 wollen innerhalb des Stadtzentrums dem Langsamverkehr (LV,
Fussgangerinnen und Fussganger und Radfahrende) und dem offentlichen Verkehr (OV) Priori-
tat zukommen lassen. Die lokale Erschliessung mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
far die Anwohnenden, die Berechtigten und fir die Anlieferung soll tber méglichst kurze Wege
gewahrleistet bleiben. Dabei soll das Verkehrsregime so gewéhlt werden, dass die umliegen-
den Quartiere im Einflussbereich des Stadttunnels vom Verkehr nicht zusatzlich belastet bzw.
nach Mdéglichkeit entlastet werden. Flankierende Massnahmen sollen die Entlastungswirkung
des Stadttunnels unterstiitzen und verstarken. Sie sorgen flr eine optimale Auslastung des
Tunnels.

In der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) der strategischen Zwischenphase musste fir den
Variantenvergleich eine Annahme zur erwiinschten Verkehrsentlastung in der Innenstadt ge-
troffen werden. Insgesamt wurden zum Stadttunnel funf verschiedene Verkehrsregimes fur das
Stadtzentrum entwickelt. Aufgrund eingehender Diskussionen mit dem Begleitgremium wurde
einstimmig beschlossen, das Verkehrsregime ZentrumPlus weiterzuverfolgen, da die Ubrigen
Verkehrsregimes eine zu geringe Aufwertung des Stadtzentrums ermdoglicht hatten.

Mit dem ZentrumPlus ist die Zufahrt fir den MIV zu den Parkhausern und Parkplatzen im Zent-
rum nach wie vor gewéhrleistet. Das heisst Anwohnende, Gewerbe und Kundschaft kdnnen
weiterhin zufahren. Der MIV muss allerdings teilweise kleinere Umwege in Kauf nehmen. Die
Anzahl der Parkplatze im Zentrum bleibt wie heute bestehen.

7.2.1 Zielbild ZentrumPlus

Zug verfugt heute Uber ein belebtes Zentrum zwischen Bahnhof und Casino. Die Stadtstruktur
und die Lage zwischen See und Zugerberg fuhren dazu, dass alle Verkehrswege im Zentrum
zusammenlaufen. Mit der Entwicklung im Zentrum, aber auch in den Aussenquartieren und der
Agglomeration, nehmen die Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrstragern zu.

Verschiedene Planungen, Konzepte und Strategien der Stadtentwicklung (z.B. Hochhausleit-
bild, freiraum-zug) haben sich in den vergangenen Jahren mehr oder weniger direkt mit dem
Zentrum befasst.
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Das ZentrumPlus ist kein homogenes Gebiet. Es setzt sich aus stadtebaulichen Elementen zu-
sammen, die aus verschiedenen Zeiten stammen, unterschiedliche raumliche Charaktere ha-
ben und heute durch unterschiedliche Nutzungen gepragt sind. Es handelt es sich um die Alt-
stadt, den Postplatz, die Vorstadt mit Quai, das Bahnhofquartier und die City (Metalli, Bahnhof
und Neustadt).

Die wichtigsten Anliegen an den 6ffentlichen Raum im ZentrumPlus bestehen darin, den Zu-
gang zum See zu erleichtern, die Vorstadt vom Verkehr zu befreien, die Platze als Aufenthalts-
raume und ldentitdtselemente zu nutzen, die heutigen Strassenkreuzungen zu Platzen umzu-
gestalten, die Vorzonen an der heutigen Hauptachse zu erweitern, den Zugang zum Bahnhof
und die Durchlassigkeit fir den Langsamverkehr im Bahnhofsumfeld zu verbessern sowie die
OV-Funktion in der Innenstadt zu starken. Die stadtischen Hauptachsen sollen im ZentrumPlus
wie auch ausserhalb umgestaltet werden. Zudem ist der Zugang zum ZentrumPlus aus den an-
grenzenden Quartieren zu sichern und zu erleichtern.

Im Sinn dieser vielfaltigen Anliegen werden fur den 6ffentlichen Raum die wichtigsten Teilrdu-
me unterschieden, die das Zentrum von Zug pragen. Jeder dieser TeilrAume hat eine spezifi-

sche Funktion, so dass auch in gestalterischer Hinsicht differenziert agiert werden muss.

Abb.: Elemente der Stadtstruktur Abb.: Schnittstellen im Stadtgefiige
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Schnittstellen im Stadtgeflige des ZentrumPlus sind das Bahnhofsumfeld, der Bundesplatz, der
Postplatz, der Kolinplatz, der Landsgemeindeplatz und die Uferpromenade. Generell gilt es, die
Platze und Strassenziige benutzerfreundlicher und attraktiver zu gestalten.

7.3 Verkehr
7.3.1 Verkehrsfihrung und flankierende Massnahmen

Der Stadttunnel er6ffnet neue Mdoglichkeiten zur Erschliessung des ZentrumPlus. Der motori-
sierte Individualverkehr (MIV) kann von allen Seiten her an jeden Zielort innerhalb des Zent-
rumPlus gefuhrt werden, ohne es zu durchfahren. Gleichzeitig kann die Bewegungsfreiheit und
Aufenthaltsqualitat fur den Langsamverkehr flachendeckend verbessert werden.

Weiter wird durch die Entlastung des Strassennetzes im ZentrumPlus die Abwicklung des 6f-
fentlichen Verkehrs (OV) verbessert, und es ergeben sich Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung
des Liniensystems und des Fahrplans.
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Erschliessung Langsamverkehr (LV)

Das Stadtzentrum erstreckt sich ca. 1 km in Nord-Sid-Richtung und ca. 400 m in Ost-West-
Richtung. Die Gehdistanz vom Bahnhof Zug bis zum Casino betragt ca. 1.3 km. Ungefahr in-
nerhalb einer Viertelstunde ist das gesamte Stadtzentrum vom Bahnhof Zug zu Fuss erreich-
bar. Fir die Automobilistinnen und Automobilisten ist unter Bertcksichtigung der Parkierungs-
maoglichkeiten innerhalb und in der Umgebung des Zentrums nahezu jeder Zielpunkt im Stadt-
gebiet innerhalb von 5 Minuten Gehzeit erreichbar.

Abbildung: Langsamverkehr

Niedriggeschwindigkeitszone

Rad-/Gehweg General-Guisan-Strasse bis Kantonsschule

Quartierverbindung SBB-Unterfihrung Gubelstrasse

Rad-/Gehweg General-Guisan-Strasse bis Baarerstrasse

Rad-/Gehwegbricke Gubelstrasse entlang SBB

Rad-/Gehweg Ageristrasse

Rad-/Gehweg Artherstrasse

Vereinfachung und Erleichterung Querbarkeit an Knoten mittels Trottoirliberfahrten und
Schutzinseln

O N RGN

Erschliessung ZentrumPlus

Die drei Kammern kénnen tber mehrere Strassen erreicht werden. Innerhalb dieser Kammern
soll der Verkehr méglichst ohne weitere Massnahmen frei fliessen kénnen, und jede Liegen-
schaft und jedes Geschaft ist erreichbar. Dies gilt fir samtliche motorisierten Verkehrsmittel
(Autos, Lieferwagen, Lastwagen). Sie mussen die Kammer wieder tber die entsprechende
Ausfahrt verlassen. Unter den einzelnen Kammern gibt es nur fir den Langsamverkehr (LV)
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und den offentlichen Verkehr freie Durchfahrt. Damit kann der Durchgangsverkehr ferngehalten
und die Erreichbarkeit des ZentrumPlus gut gewahrleistet werden.

Die Vorteile des 3-Kammersystems sind:

- Es wird eine hohe Entlastungswirkung erreicht.

- Das Verkehrsregime ist logisch aufgebaut und kann dementsprechend gut in die Stadt-
struktur integriert werden.

- Die Erreichbarkeit fiir die Einwohnerschaft wie auch fur die Anlieferung wird sicherge-
stellt.

- Die Besucherinnen und Besucher werden zum Rand des ZentrumPlus gelenkt und kdn-
nen dort das Fahrzeug abstellen.

- Beziiglich des LV und des OV ergeben sich eindeutige Vorteile.

Bei der Kammer Sid (Altstadt) handelt es sich um das Gebiet siidlich des Postplatzes, die
Altstadt von Zug.

Das heutige Verkehrsregime in der Inneren Altstadt westlich der Grabenstrasse und Neugasse
bleibt gleich wie heute. Die Fahrverbotszone soll auf den Postplatz erweitert werden. Mit Aus-
nahme des OV's werden die Strassen am Postplatz fiir den MIV unterbrochen. Damit kann ei-
ner der historisch wichtigsten Platze der Stadt Zug fur den Langsamverkehr aufgewertet wer-
den. Auf der Ageristrasse ist talwarts die Zufahrt fir den MIV nur bis zum Tunnelportal méglich.
Die Durchlassigkeit fur den OV und LV bleibt gewahrleistet.

Die Grabenstrasse ist weiterhin in beiden Fahrtrichtungen befahrbar. Die vorhandene Langs-
parkierung soll beibehalten werden und steht damit unmittelbar im Bereich der Laden weiterhin
zur Verfigung. Weiter nordlich gelangen die Verkehrsteilnehmenden via Zeughausgasse und
Neugasse zum Postplatz. Damit wird die Erreichbarkeit der Post von Siden her sichergestellt.

Die Kammer Ost (Metalli/Neustadt) wird von Norden her erschlossen und mit dem Portal
Gotthardstrasse an das zukunftige Tunnelsystem angeschlossen.

Die Industriestrasse bildet bis zur Gubelstrasse und mit der Poststrasse das Ruckgrat der Er-
schliessung bezuglich des MIV's und der Anlieferung. Die Poststrasse endet im Sitden in einer
Sackgasse. Die Fahrzeuge kdnnen in der geplanten Tiefgarage Postplatz parkiert werden. Die
Zufahrt zur Post von Norden ist damit weiterhin mdglich.

Die Gotthardstrasse wird zwischen Post- und Alpenstrasse fir den MIV unterbrochen, wobei
die Durchlassigkeit fur Busse weiter besteht. Auf der Baarer- und der Bahnhofstrasse ist der
Abschnitt zwischen der Garten- und der Metallstrasse fur den MIV unterbrochen. Die Erreich-
barkeit der Bebauung 6stlich der Baarerstrasse im Bereich Bahnhof wird tUber die Metallstrasse
sichergestellt.

In der Kammer West (Bahnhof/Vorstadt) wird die Vorstadt vom MIV befreit (Anlieferung und
Zufahrt fur Anwohnende zu Liegenschaften und Geschéaften bleiben bestehen). Dadurch ent-
steht in Kombination mit dem Postplatz eine attraktive Flanierzone.

Heute bestehen die Begegnungszonen Rigistrasse, Gartenstrasse und Schmidgasse. Sie sol-
len in der Neustadt westlich der Alpenstrasse erweitert werden. Der Bundesplatz wird weitge-
hend vom MIV befreit. Es entsteht ein grosszigiger Platz, der zukinftig fur verschiedene Nut-
zungen zur Verfligung steht.

Der Postplatz liegt im Mittelpunkt der drei Kammern, funktioniert als Trennelement und ist we-
sentlich fur die Umsetzung des Kammersystems.

Die Befahrbarkeit zur Anlieferung und auch fiir den OV kann beispielsweise mit versenkbaren
Pollern, Gestaltungselementen oder einem Fahrverbot mit Ausnahmen gewahrleistet werden.
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Das neue Parkhaus ist von Norden ab der Poststrasse erschlossen. Wirde das Parkhaus von

Suden angeschlossen, kdnnte das Kammerprinzip nicht durchgehend umgesetzt werden. Eine
Kontrolle, welche lediglich dem MIV mit Fahrziel Parkhaus die Durchfahrt erméglicht, ist prak-

tisch nicht umsetzbar. Mit dem Zu- und Wegfahrtsverkehr des Parkhauses wirde auch die Alt-
stadt wieder zusatzlich belastet. Aufgrund der engen Dimensionen des Parkhauses kann keine
zuséatzliche, von Siden her befahrbare Rampe erstellen werden. Ein Bauwerk dieses Ausmas-
ses lasst sich unter Beriicksichtigung der historischen Platzstruktur und der kleinrdumigen Be-
bauungsstruktur der Altstadt nicht vertraglich realisieren.

Erschliessung Parkierungsanlagen

Die Erschliessung aller Parkierungsanlagen bleibt erhalten. Dabei missen keine grosseren
Umwege in Kauf genommen werden. Die grossten Parkierungsanlagen befinden sich bereits
heute jeweils am Rand der drei Kammern. Ein Parkhaus im Zentrum (Postplatz) ist in Planung.

Die Zufahrt und Parkierung rund um den Bahnhof Zug wird angepasst. Auf der Ostseite des
Bahnhofs soll entlang der Baarerstrasse die Anordnung von neuen Kiss+Ride-Platzen moglich
werden. Die Zufahrt zu den Taxi- und den Kiss+Ride-Platzen auf der Westseite des Bahnhofs
erfolgt Uber die Aabach- und Gotthardstrasse oder via Alpen- und Gotthardstrasse.

Das Geviert Bahnhof-Gotthardstrasse-Baarerstrasse-Gubelstrasse erfahrt aufgrund der aktuell
laufenden Planungen in den kommenden Jahren einen grosseren Wandel. Zukinftig soll die
Parkierung zentral Uber die Metallstrasse erfolgen. Bis die Neubebauungen realisiert sind, kén-
nen somit auch die bestehenden Parkierungsflachen erschlossen werden.

Flankierende Massnahmen

Um den Verkehr zu lenken und das ZentrumPlus nachhaltig vom MIV zu entlasten, sind flankie-
rende Massnahmen noétig. In den folgenden Aufstellungen wird aufgezeigt, welche Massnah-
men fur die einzelnen Verkehrstrager vorgesehen sind.



2274.1 - 14392

Seite 25/55

Erschliessung motorisierter Individualverkehr (MIV)
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Abbildung: Massnahmen MIV

1. Neubau Stadttunnel und unterirdischer
Kreisel

2. Anschluss Gubelstrasse und Erneue-
rung SBB-Unterfiihrung

3. Umbau Gubelstrasse Westabschnitt zu
einer Hauptverkehrsstrasse

4. Umbau Aabachstrasse zu einer Haupt-
verkehrsstrasse

5.  Umbau Gubelstrasse Ostabschnitt zu
einer wichtigen Stadtstrasse

6. Umbau Industriestrasse Sudabschnitt
zu einer wichtigen Stadtstrasse

7. Anschluss Gotthardstrasse

Anschluss Ageristrasse

9. Anschluss Artherstrasse

©

Abb.: Flankierende Massnahmen

Im ZentrumPlus:

1. Vorstadt verkehrsfrei

2. Poststrasse als Sackgasse

3. Bahnhofstrasse als Sackgasse

4. Neugasse und Zeughausgasse als
Sackgasse

5. Ageristrasse ab Kolinplatz bis Tunnel-
portal als Sackgasse

6. Gotthardstrasse zwischen Poststrasse
und Alpenstrasse nur fiir OV + LV

7. Baarer-/Bahnhofstrasse zwischen Me-
tallstrasse und Gartenstrasse nur fir
OV + LV

8. Generell max. 30 km/h

Ausserhalb ZentrumPlus:

9. Loretostrasse als Sackgasse

10. Durchfahrt Industriestrasse beschrankt

11. Guthirtstrasse als Sackgasse

Abb.: Zentrumsquerende Verkehr
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Der zentrumsquerende Verkehr wird konsequent durch den Tunnel geleitet. Die Fahrzeuge aus
dem Gebiet Nordwest (blau) werden auf der Gubelstrasse gebiindelt und zum Portal Gubel-
strasse gefiihrt. Die Fahrzeuge aus Nordosten (griin) werden zum Portal Gotthardstrasse ge-
fiihrt. Die Fahrzeuge aus dem Gebiet Berg (gelb) werden zum Portal Ageristrasse und diejeni-
gen aus dem Siden (rot) zum Portal Artherstrasse gefiihrt.

Der Stadttunnel und die hohe Verkehrsdichte auf den Zufahrtsstrecken fihren zu erhdhten An-
forderungen an die Steuerbarkeit des Verkehrssystems. Zur Steigerung der Leistungsfahigkeit,
der Sicherheit, der Zuverlassigkeit und der Effizienz werden die meisten Knoten mit Lichtsignal -
anlagen (LSA) ausgerustet.

Erschliessungsprinzip 6ffentlicher Verkehr (OV)

Abbildung: Massnahmen OV

1. Optimierung Bahnzugang Nord
Busbevorzugung Dammstrasse
Busbevorzugung Theilerstrasse
Busbevorzugung auf der General-
Guisan-Strasse

Busbevorzugung Chamerstrasse
Busbevorzugung Baarerstrasse
Busbevorzugung Industriestrasse
Busbevorzugung Ageristrasse
Busbevorzugung Artherstrasse
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Die Stadt Zug ist heute gut mit dem OV erschlossen, wobei der Bahnhof Zug als Knotenpunkt
dient. Darauf abgestimmt sind die Buslinien, jedoch sind die Bushaltestellen um den Bahnhof
auf vier verschiedene Standorte verteilt. Das Umsteigen zwischen den Buslinien und die Orien-
tierung werden dadurch erschwert.

Hohe Verkehrsbelastungen auf den Strassen fihren in den Hauptverkehrszeiten zu Verspétun-
gen beim OV. Dies wirkt sich negativ auf die Zuverlassigkeit und Attraktivitat der OV-Transport-
kette aus.

Das Projekt Stadttunnel umfasst nicht die Erarbeitung und Definition eines Angebotskonzeptes
fur den OV. Dieses wird im ordentlichen Verfahren kontinuierlich entsprechend der Nachfrage
und den Bedirfnissen weiterentwickelt. Das aufgezeigte Konzept (Beilage Nr. 8) dient dem
Ausloten des Entwicklungsspektrums. Daraus kénnen die notwendigen Vorkehrungen im Stadt-
tunnel abgeleitet und das ZentrumPlus darauf abgestimmt werden.

Es wurden verschiedenste Stossrichtungen untersucht:

- Buslinienfihrung in der Nord-Siid-Beziehung auf verschiedenen Achsen durch die Stadt
und/oder durch den Stadttunnel bzw. Uber die Tangente Zug/Baar.

- Einbindung der Buslinien aus Westen uber verschiedene Achsen an die Nord-Siud-Achse
mit speziellem Augenmerk auf die Verknlipfung mit dem Knotenpunkt Bahnhof Zug.

- Vereinfachung des Busliniennetzes auf klare OV-Achsen und wenige, aber wichtigere
Bushaltepunkte am Bahnhof Zug.
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- Prafung der Aufwartskompatibilitdt zu einem maoglichen spéateren Systemwechsel hin zu
leistungsfahigen, spurgefiihrten Grossraumfahrzeugen.

Die Nord-Sud-Achse Baarerstrasse-Bahnhofstrasse-Neugasse-Grabenstrasse bleibt auch zu-
kinftig die Bushauptachse durch das Stadtzentrum, denn es gibt keine vergleichbare Alternati-
ve. Diese bietet vielerlei Vorteile: Durch die direkte Linienfiihrung kann der kiirzeste und damit
schnellste sowie wirtschaftlichste Weg gefahren werden. Die Innenstadt wird optimal erschlos-
sen, die Haltestellen kénnen in den Brennpunkten des 6ffentlichen Raumes platziert werden
und diese damit beleben.

Die Einbindung der Buslinien von Westen her erfolgt zukiinftig einerseits tiber die Dammstras-
se-Gotthardstrasse und andererseits Uber die Chamerstrasse-Alpenstrasse-Gotthardstrasse
zur Nord-Sid-Achse. Eine Beibehaltung der heutigen Busfihrung von der General-Guisan-
Strasse via Unterfihrung Gubelstrasse zur Baarerstrasse und weiter ins Zentrum ist durch das
Stadttunnelportal nicht mehr in passender Weise mdéglich. Zudem zeigt sich, dass die Fiihrung
via Dammstrasse zum Bahnhof eine bessere Verknipfung mit der Bahn und mehr Flexibilitat
fur den zuklnftigen Betrieb ermdglicht. Die Fihrung der Busse via Dammstrasse erméglicht ei-
ne optimale Busbevorzugung bei der Zufahrt zum Bahnhof. Zudem kann der Theilerplatz mit
dem Bus bedient werden.

Das Liniennetz wird sich in Zukunft weiterentwickeln, die neuen Infrastrukturen Tangente
Zug/Baar und Stadttunnel bieten dazu auch neue Mdéglichkeiten. Heute verkehren bereits viele
Busse durch die Altstadt und Bahnhofstrasse, ein weiterer Ausbau kann zu Problemen wegen
Eigenbehinderung an den Haltestellen fihren, wahrend der Nutzen fir die Fahrgaste kaum wei-
ter zunimmt. Es kann daher Sinn machen, die regionalen Buslinien zum Teil oder zeitweise
tiber die neuen Infrastrukturen zu fiihren; aus dem Agerital oder von Menzingen via Tangente,
Neufeld zum Bahnhof Zug und von Walchwil via Stadttunnel an den Bahnhof Zug. Auch ist es
denkbar, aus dem Agerital via Stadttunnel direkt zum Bahnhof Zug zu gelangen. Die neuen
Verbindungen entlasten die bestehenden und fokussieren sich auf spezifische Nachfrageseg-
mente, wie zum Beispiel als Schnellbus mdglichst direkt zum Bahnhof Zug. Die Befahrbarkeit
des Stadttunnels mit dem OV ist gegeben, eine Busbevorzugung ist jedoch aus Platz- und Kos-
tengrinden nicht méglich.

Um den Umsteigepunkt Bahnhof Zug zu verbessern, kann westlich des Bahnhofes die Halte-
stelle ausgebaut werden, welche fur die Buslinien aus dem Westen als Bahnhofshaltestelle
dient. Weiter kdnnen auch die Bushaltestellen beim Bahnhofplatz Siid ersetzt werden. Der
Ausbau kann schrittweise und unabhangig vom Stadttunnel erfolgen.

Die Haltestelle Metalli hat eine optimale Lage zum Bahnhof und zum Einkaufszentrum und soll
daher grundséatzlich beibehalten bleiben.

7.3.2 Verkehrszahlen und -erhebungen

Als Basis fur die Verkehrsberechnungen diente das kantonale Verkehrsmodel, welches laufend
verfeinert wurde. Dazu wurden verschiedene Erhebungen durchgefiihrt.

Verkehrserhebung

- Automatisierte Nummernschilderhebung am 13. und 14. Dezember 2011 an 17 Standor-
ten; Erfassung und Auswertung von rund 250'000 Autokennzeichen.

- Erfassung von Richtungsbelastungen mit Hilfe von neun Induktionsschlaufen (12. bis
18. Dezember 2011).

- Auswertung der Verkehrsstréme an vier Lichtsignalen vom 12. bis 18. Dezember 2011.
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- Manuelle Erhebung von Verkehrsstrémen an zwei Knoten zu Spitzenstunden am 13. De-
zember 2011.

- Erfassung der Ein- und Ausfahrten beim Parkhaus Metalli am 13., 14. und 17. Dezember
2011.

Verkehrsanalyse 2011 (Beilage Nr. 9)

Aus den erhobenen Daten konnten insgesamt 135 mdgliche Routen bestimmt werden. Dies

ergab 61'000 erfasste Wege je Tag. Aufgrund dieser umfangreichen Datenerhebung und Aus-

wertung ergaben sich folgende Erkenntnisse bei den Fahrzeugstromen:

- Knapp 50 % des MIV im ZentrumPlus ist heute Durchgangsverkehr.

- Durch das ZentrumPlus sind die beiden Verbindungen Sud-Nordwest mit 5'500 Fahrzeu-
gen pro Tag und Ageristrasse-Nordwest mit 4'500 Fahrzeugen pro Tag dominierend.

- Zusatzlich umfahren rund 6'000 Fahrzeuge pro Tag das Zentrum Uber die Graue Gut-
schrankabfahrt.

- Vom/zum Berg ist der Anteil des Durchgangverkehrs mit 69 % insgesamt am grdssten,
am geringsten ist dieser mit 42 % von/nach Nordwesten.

Verkehrsstrome 2030 (Beilage Nr. 10)

Die Inbetriebnahme des Stadttunnels wird die Verkehrsflisse in der Stadt Zug markant veran-
dern. Von welchen Frequenzen auf den einzelnen Achsen auszugehen ist, das zeigen die Be-
rechnungen der Verkehrsstrome fur das Jahr 2030.

Abb.: Quell- und Zielgebiete Das Einzugsgebiet Nordwest hat von allen vier
Gebieten die grésste Zahl an Verkehrsbheziehun-
gen zum Zentrum. Auch die Zahl der Fahrzeuge,

_ welche von dort das Zentrum queren, ist grésser

N als bei den uibrigen Gebieten. Rund 33'000 Fahr-
zeuge pro Tag haben es als Ziel-/Quellgebiet. Et-
wa die Halfte (55 %) dieser Fahrzeuge fahrt direkt

s A in die Kammern Bahnhof/Vorstadt und Neustadt

i oder heraus. Ein Drittel (35 %) quert das Zentrum

- i via Stadttunnel. Rund 10 % der Fahrzeuge nutzen

Stvmatieson TR0 fur die Fahrt die Gubelstrasse in Ziel-/Quellgebiet

Nestat Nordost.

% Rund 21'000 Fahrzeuge pro Tag verkehren zwi-
: ‘ schen dem Einzugsgebiet Nordost und dem Zent-
© Ontitdgrten rum oder queren das nérdliche Zentrum. Der
' Grossteil der Fahrzeuge fahrt direkt in das Zent-
rum oder hinaus (45 %). Rund ein Drittel (30 %)
guert das Zentrum via Stadttunnel. Die Verkehrs-
beziehungen zwischen den Gebieten Nordost und
Nordwest werden vor allem Uber die Unterfihrun-
gen Feldstrasse und Sudstrasse abgewickelt. Die
Unterfihrung Gubelstrasse tbernimmt nur einen
kleinen Anteil. Die Tangente Zug/Baar tibernimmt
einen grossen Teil der Fahrzeuge von und zum
Gebiet Berg.
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Das Einzugsgebiet Berg umfasst auch die entsprechenden Quartiere. Rund 16'000 Fahrzeuge
pro Tag verkehren zwischen dem Gebiet Berg und dem Zentrum oder queren das Zentrum.
90 % davon wird in den Stadttunnel gefiihrt. Der Rest nutzt die Alte Baarerstrasse.

Rund 16'000 Fahrzeuge pro Tag verkehren zwischen dem Gebiet Sid und dem Zentrum oder
queren das Zentrum. Hier ist der Anteil, welcher direkt in die Kammer Altstadt einfahrt, gering
(10 %). Die Mehrheit der Fahrzeuge nutzt den Stadttunnel.

Die vier Tunnelaste sind unterschiedlich stark belastet. Der des Durchgangsverkehrs im Tun-
nelsystem betragt bezogen auf das Zentrum zwischen 40 und 60 %. Der Binnenverkehr bezo-
gen auf das Zentrum ist mit weniger als 5 % pro Tunnelast klein.

Verkehrsbelastung
Die grossen Verkehrsmengen konzentrieren sich auf den Stadttunnel und auf die Zufahrtsstre-
cken. Die umliegenden Quartiere und das ZentrumPlus werden stark entlastet.

Starker belastet werden die Aabachstrasse, die Gubelstrasse und die Industriestrasse. Diese
nehmen den Verkehr aus dem Tunnel ab und leiten ihn um das ZentrumPlus herum.

Der Verkehr wird auf die beiden Hauptverkehrsstrassen im Westen, die Chamer- und die Gene-
ral-Guisan-Strasse, aufgeteilt. Der Stadttunnel verandert deshalb die Verkehrsbelastung auf
beiden Strassen nicht.

Der nordliche Verkehr wird zukiinftig konsequent tGber die Nord- und die Baarerstrasse gefiihrt.
Diese erfahren dadurch Mehrbelastungen. Die Industriestrasse wird zwischen Gubel- und Géb-
listrasse (Wohn- und Schulgebiet) zur Quartierstrasse und stark entlastet.

Mit dem Stadttunnel wird eine attraktivere Verbindung aus den Bergquartieren ins Stadtzent-
rum und zur Autobahn angeboten als heute. Der Verkehr verlagert sich deshalb von der "Grau-
en Gutschrankabfahrt" in den Stadttunnel. Auf der Zulaufstrecke, dem mittleren Abschnitt der
Ageristrasse, nimmt deshalb die Verkehrsbelastung zu. Das Wohn- und Schulgebiet Loberen-
strasse/Loreto/Lussiweg wird hingegen stark entlastet.

Die Artherstrasse ist und bleibt die Hauptverkehrsstrasse im Siiden des Zentrums. Die Ver-
kehrsbelastung andert sich weder auf der Artherstrasse noch auf der Zugerbergstrasse.

Bis zur Inbetriebnahme des Stadttunnels kann davon ausgegangen werden, dass sich das
Strassennetz der Stadt weiter verdndert, weshalb diese Massnahmen im Verkehrsmodell be-
ricksichtigt wurden. Der Kanton plant neben der Tangente Zug/Baar mit Anschluss Industrie-
strasse und Sperrung Durchfahrt Alte Baarerstrasse auch eine Anpassung der Knoten Lan-
dis+Gyr-Strasse und Theilerstrasse. Die Stadt plant ebenfalls weitere Massnahmen wie die
Verkehrsberuhigung der Industriestrasse zwischen Liissiweg und Loberenstrasse, die Offnung
der Manibachstrasse und des Fridbachweges, den Ruckbau der Bahn-Unterfuhrung General-
Guisan-Strasse und eine Tempo-30-Zone im Gebiet Allmend/Herti.

Die Berechnung der Verkehrsstrome ist in der Beilage Nr. 11 ersichtlich. Hierzu sind der heuti-
ge Zustand (Ist-Zustand 2011), der Referenzzustand (2030 ohne Stadttunnel) und der Be-
triebszustand (2030 mit Stadttunnel) berechnet und aufgefihrt.
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Tabelle: Die wesentlichsten Auswirkungen auf das Strassennetz

Prognose 2030
Ist-Zustand 2011 ohne Stadttunnel| mit Stadttunnel

Tunnelast Artherstrasse 0 0 18'000
Tunnelast Gubelstrasse 0 0 17'000
Tunnelast Gotthardstrasse 0 0 15'000
Tunnelast Ageristrasse 0 0 14'000
Postplatz 18'000 19'000 0*
Kolinplatz und Neugasse 18'000 19'000 1'000
Zeughausgasse 1'000 2'000 0*
Grabenstrasse 15'000 17'000 5'000
\Vorstadt 11'000 11'000 0*
Baarer- und Bahnhofstrasse 8'000 9'000 0*
Bundesplatz 9'000 9'000 0*
Nordliche Industriestrasse (Hohe Gut- 10'000 8'000 2'000
hirtstrasse)

Ageristrasse Altstadt 8'000 7'000 <1'000
Loreto 7'000 7'000 0*
Westlicher Abschnitt Gubelstrasse 8'000 8'000 31'000
Ostlicher Abschnitt Gubelstrasse 3'000 3'000 24'000
Sudlicher Abschnitt Industriestrasse 8'000 7'000 19'000
Ndrdlicher Abschnitt Baarerstrasse 12'000 16'000 18'000
Nord- und Aabachstrasse 9'000 10'000 16'000
Sudlicher Abschnitt Aabachstrasse 6'000 6'000 15'000
Mittlerer Abschnitt Ageristrasse 7'000 6'000 11'000
Mittlerer Abschnitt Chamerstrasse 17'000 17'000 16'000
General-Guisan-Strasse 10'000 10'000 11'000

*Allfallige OV-Busse, die Anlieferungen und der Zubringerdienst sind nicht eingerechnet.
7.3.3 Ausnahmetransportrouten

Fur die relativ seltenen Ausnahmetransporte bleiben die Routen bis auf kleine Anpassungen im
Stadtzentrum weiterhin bestehen. Es sind dies die Nord-, ndrdliche Aabach-, General-Guisan-
und Letzistrasse weiter die Feld-, Baarer-, Bahnhofstrasse, Neugasse, Graben- und Arther-
strasse sowie die Ageristrasse. Eine Fiihrung dieser Routen im Stadttunnel wiirde zu einem er-
heblichen Ausbau des Tunnelquerschnitts und des unterirdischen Kreisels fihren.

7.3.4 Neuordnung Kantonsstrassennetz Stadt Zug

Mit der Anderung und somit der Bedeutung des Strassennetzes werden auch die Zustandig-
keiten des Strassennetzes in der Stadt Zug neu geregelt.

Die bisherigen Kantonsstrassen Chamerstrasse (Knoten Aabachstrasse bis Erlenplatz), Vor-
stadt, Alpenstrasse (Erlenplatz bis Bundesstrasse), Bundesstrasse (Baarerstrasse bis Alpen-
strasse), Baarerstrasse (Gubelstrasse bis Bundesstrasse), Bahnhofstrasse, Neugasse, Ageri-
strasse (Tunnelportal bis Kolinplatz), Grabenstrasse, Artherstrasse (Zugerbergstrasse bis Tun-
nelportal) gehen nach der Er6ffnung des Stadttunnels in das Eigentum der Stadt Zug tber. Im
Gegenzug Ubernimmt der Kanton die bisherigen stadtischen Strassen; Letzistrasse (Chamer-
strasse bis General-Guisan-Strasse), General-Guisan-Strasse, Aabachstrasse (Chamerstrasse
bis Gubelstrasse), Gubelstrasse (Aabachstrasse bis Baarerstrasse inkl. SBB-Unterfihrung).
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7.4 Konzept fir das siedlungspolitische Ziel
7.4.1 Gestaltung ZentrumPlus

Mit dem Stadttunnel bietet sich die Mdglichkeit, ein Konzept zur Aufwertung des offentlichen
Raums im ZentrumPlus aus einem Guss umzusetzen. Dabei kann ein Teil der Umsetzung be-
reits vor der Realisierung des Stadttunnels erfolgen, wahrend ein anderer Teil von der Inbe-
triebnahme des Tunnels abhangt.

Erhéhte Durchlassigkeit fir den Langsamverkehr (Beilage Nr. 12)

Die Umgestaltung des Verkehrsregimes fuhrt zu einer erhéhten Nutzbarkeit der Stadt- und
Strassenraume fur den Langsamverkehr. Auch die Querungsmaoglichkeiten werden erheblich
verbessert.

Aufenthaltsqualitat und Stadtentwicklung

Der kantonale wie auch der kommunale Richtplan und der Zonenplan der Stadt Zug bildeten
den Rahmen flr das Projekt. Ebenso eine wichtige Grundlage sind die geschitzten und schit-
zenswerten Kulturobjekte nach Verzeichnis des Denkmalschutzgesetzes.

Das Bundesinventar der schitzenswerten Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeutung
(ISOS) stutzt sich auf Artikel 5 des Bundesgesetzes vom 1. Juli 1966 Uber den Natur- und
Heimatschutz (NHG, SR 451). Durch die Aufnahme eines Ortsbilds im ISOS wird erklart, dass
es in besonderem Masse die ungeschmalerte Erhaltung verdient. Der Stadtkern von Zug wurde
in das Inventar aufgenommen. ISOS dient als Entscheidungsgrundlage. Es entfaltet keine di-
rekte, rechtliche Verbindlichkeit. Das Inventar ist im Rahmen der Ortsplanungsrevision der
Stadt Zug im Jahre 2009 mit dem Erlass der Ortshild-Schutzzone sowie mit dem Altstadtregle-
ment grundeigentimerverbindlich umgesetzt worden.

Die Entlastung vom Verkehr im ZentrumPlus zusammen mit entsprechenden Aufwertungs-
massnahmen im 6ffentlichen Raum (Beilage Nr. 13) erméglicht eine wesentliche Steigerung
der Aufenthaltsqualitat. Auf der Achse Aabachstrasse-Gubelstrasse-Industriestrasse werden
die notwendigen Massnahmen ergriffen, um trotz der mit dem Stadttunnel stark gesteigerten
Verkehrsbelastung eine ausreichende oder gute Aufenthaltsqualitat zu erreichen. Insbesondere
soll gentigend Raum fir attraktive Vorzonen (Belebung der Erdgeschossnutzungen) sowie fir
den Langsamverkehr geschaffen werden.

Die Stadt Zug entwickelt sich nicht nur an ihren Réandern, sondern auch im Innern. Dies betrifft
im Speziellen das engere und weitere Umfeld des Bahnhofs, wobei die Umnutzungen westlich
der Bahnlinie bereits weit fortgeschritten sind, wahrend sie dstlich erst punktuell angedacht
resp. eingeleitet wurden. Der Stadttunnel kommt also zumindest im nérdlichen Teil (Anschliisse
Gotthardstrasse und SBB-Unterfithrung Gubelstrasse) in ein sich dynamisch veranderndes Ge-
biet zu liegen.

Mit der Umsetzung des Konzepts fur den 6ffentlichen Raum im ZentrumPlus ergeben sich im
Vergleich zur heutigen Situation vielféltigere Mdglichkeiten zur Nutzung. Veranstaltungen und
Events werden weniger auf einzelne Rdume konzentriert sein, so dass gewisse Raume (z.B.
Landsgemeindeplatz) von ihrer allfalligen heutigen Ubernutzung entlastet werden kénnen. Die
Durchfihrung grésserer Veranstaltungen, die mehrere Platze gleichzeitig beanspruchen, wird
vereinfacht. Der 6ffentliche Raum wird attraktiv fir die wachsende Bevdlkerung im Einzugsge-
biet von Zug. Um gleichzeitig die Lebensqualitat der Anwohner/innen zu gewahrleisten, sind
intensiv nutzbare und ruhigere Zonen zu unterscheiden. Die Stadt Zug hat mit dem Projekt
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"freiraum-zug", einem Leitbild fur den 6ffentlichen Raum, bereits darauf reagiert und wird die-
ses in den nachsten Jahren weiter konkretisieren.

Gestaltung der 6ffentlichen Raume - Zukunftsplan (Beilagen Nrn. 13 + 14)

Es wird aufgezeigt wie sich das ZentrumPlus als Ganzes und die verschiedenen Raume zu-
kiinftig prasentieren kénnten. Der Zukunftsplan des 6ffentlichen Raums soll die konzeptionellen
Leitsatze und Gestaltungsprinzipien verdeutlichen.

Kolinplatz und Neugasse

Der Kolinplatz kann dank der Entlastung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf allen
drei Achsen zu einem richtigen zentralen Platz aufgewertet werden. Er wird durch die angren-
zenden Erdgeschossnutzungen belebt. Die verkehrsentlastete Neugasse wird fir den Fuss-
gangerverkehr wesentlich attraktiver. Dies wirkt sich auf die Laden und Gewerbebetriebe aus.
Insbesondere vor dem Kolinplatz kann das Strassenprofil angepasst werden (kein Vorsortier-
streifen fiir die Einfahrt in die Ageristrasse mehr), so dass die Vorzone der Laden erweitert
wird. Im Bereich des Gebdudes Neugasse 26 kann die Passage unter den Arkaden des Ge-
baudes wieder geschlossen und die Ladenflachen vergréssert werden.

Postplatz

Dank der Verkehrsentlastung kann der Gestaltungsvorschlag des Wettbewerbssiegers auf die
gesamte Flache zwischen Post und Regierungsgebéaude ausgedehnt werden. Der Postplatz
wird wieder zu einem attraktiven Stadtraum, auf den sich die Erdgeschosse mit publikumsin-
tensiven Nutzungen 6ffnen werden.

Vorstadt
Die Vorstadt wird zu einem attraktiven Platz am See, so durch die bestehende Bebauung und
weitere Nutzungen auf dem neuen Platz und den bestehenden Quaianlagen.

Bundesplatz-Alpenstrasse
Der Bundesplatz wird dank der weitgehenden Verkehrsentlastung zu einem grosszigigen
Platz, der fur eine zuklinftige Nutzung verschiedenste Moglichkeiten bietet.

Bahnhof Ost-Metalli

Die Schliessung der Baarerstrasse zwischen Metallstrasse und Gotthardstrasse fir den MIV
und die Reduktion des Fahrbahnprofils fuhrt dazu, dass der ganze Bereich zwischen Metalli
und Bahnhof als grosser Platz gestaltet werden kann. Die Bushaltestellen liegen nicht im Fahr-
bahnprofil, sondern in der Vorzone.

7.4.2 Gestaltung Zubringerachsen (Beilage Nr. 3)

Damit eine einheitliche Gestaltung der Zufahrtsstrecken erkennbar ist, gelten fur die nachfol-
gend beschriebenen Strassenabschnitte die gleichen Erscheinungsrichtlinien. Generell sind
beidseitig der Strassen Baumalleen vorgesehen. Fir den Langsamverkehr stehen die vorhan-
denen Vorzonen (Flache zwischen Strasse und Gebaude) zur Verfiigung. Die Ubergange zum
ZentrumPlus werden mit Torsituationen (Trottoiriberfahrten) ausgebildet. So kann auf das ver-
anderte Verkehrsregime optimal hingewiesen werden. Samtliche Fussgangeriibergange wer-
den mit Schutzinseln ausgestattet. Zusatzlich werden auf den wichtigen Radverbindungen die
Fussgéngerstreifen mit speziellen Radiibergdngen ("Radfurten") erganzt.
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Aabachstrasse Abschnitt Sud

Die Aabachstrasse wird die neue Hauptverbindung zwischen Chamer- und Nordstrasse. Zudem
Ubernimmt sie die Erschliessung zum ZentrumPlus. Der Querschnitt ist zweispurig und mit Vor-
sortierstreifen ergénzt. Der Knoten Chamer-/Aabachstrasse wird weiterhin mit einer Lichtsignal-
anlage (LSA) gesteuert.

Radfahrende werden auf Radstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt. Die Unterquerung der SBB-
Linie wird entsprechend verbreitert.

Gubelstrasse Abschnitt West

Die Gubelstrasse zwischen dem Knoten Aabachstrasse und dem Portal ist neu eine Hauptver-
kehrsverbindung. Der Knoten Aabachstrasse wird neu mit einer LSA geregelt. Der Querschnitt
ist vierspurig. Die Einmindungen aus der Dammstrasse werden fir den MIV geschlossen. Die
Erschliessung des Bahnhofs erfolgt Uber die Aabachstrasse. Die Erschliessung des Siemens-
areals erfolgt ab der Aabach- und Nordstrasse.

Auf der Nordseite ist die Langsamverkehrsverbindung Teil der neuen Verbindung zwischen
Lorze und Kantonsschule. Der Langsamverkehr wird beidseitig auf kombinierten Rad-/Geh-
wegen gefuhrt. Der wichtige Fussgangeriibergang vom Bahnhof ins Siemensareal wird parallel
zur Busquerung Dammstrasse angeordnet. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen wird die-
ser mit einer LSA geregelt. Die bestehende Langsamverkehrsunterfihrung wird riickgebaut.
Fir den kantonalen Radweg wird zusatzlich entlang der Gleise eine Briicke Uber die Gubel-
strasse erstellt.

SBB-Unterfihrung Gubelstrasse

Der Stadttunnel wird mittig in die Unterfihrung eingefihrt. Parallel dazu verbindet je Fahrtrich-
tung eine Fahrspur die Gubelstrasse mit der Baarerstrasse. Das Portal liegt unmittelbar éstlich
der Unterfiihrung.

In der Unterfihrung Gubelstrasse wird der kombinierte Rad-/Gehweg auf beiden Seiten der
Gubelstrasse fortgefuhrt. Alle Bereiche des Langsamverkehrs (LV) werden von den Fahrbah-
nen schalldicht abgetrennt. Um die Quartiere nordlich der Gubelstrasse besser an den Bahnhof
Zug anzubinden, wird der Bahnzugang Nord erneuert und ausgebaut. Dazu werden auf der
Nordseite neue Perronzugénge erstellt, so dass alle Gleise von dort aus mit einer Treppe und
einem Lift (behindertengerecht) erreichbar sind. Der bestehende Zugang auf der Siidseite zu
den Gleisen 3 und 4 wird aufgehoben.

Gubelstrasse Abschnitt Ost

Die 6stliche Gubelstrasse verbindet das Portal Gotthardstrasse via Industriestrasse mit der
Baarerstrasse. Die Fortsetzung Gubelstrasse uber die Industriestrasse hinaus wird geschlos-
sen. Die Lauriedstrasse wird nicht mehr angeschlossen. Die Erschliessung der Anlieger erfolgt
neu rickwartig. Der Strassenquerschnitt ist zweispurig und mit Vorsortierstreifen ergénzt. Die
Knoten Baarerstrasse und Industriestrasse werden mit einer LSA gesteuert. Bei der Einfahrt in
die Industriestrasse in Richtung Baar wird der Lenkende mit einer Torsituation auf das neue
Verkehrsregime aufmerksam gemacht. Die Baarerstrasse ist stidlich der Gubelstrasse fur den
MIV, bis auf die Ausfahrt aus dem neuen Angebot Kiss+Ride, geschlossen.

Am Knoten Baarerstrasse missen die Gebaude Baarerstrasse 40 und Gubelstrasse 14 sowie
das Gebaude Bleichimattweg 6 riickgebaut werden. Bei den Liegenschaften Lauriedstrasse 8a
und Industriestrasse 17 ist je eine Arkade vorgesehen. In der Gubelstrasse 12 ist die beste-
hende Arkade zu nutzen.
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Auf der Nordseite ist die LV-Verbindung Teil der Verbindung zwischen Lorze und Kantonsschu-
le. Dazu wird Uber dem Tunnel zwischen Industriestrasse und Kantonsschule ein neuer
Rad-/Gehweg erstellt. Damit entsteht eine neue sichere und komfortable Ost-West-Verbindung.
Sudseitig der Gubelstrasse ist ein Radstreifen vorgesehen. Die wichtige LV-Verbindung vom
Metalli zum Guthirt wird durch die Schliessung der Lauriedstrasse deutlich aufgewertet. Auf-
grund der hohen Verkehrsmenge wird dieser Ubergang mit einer LSA geregelt.

Industriestrasse

Am Knoten Lissiweg ist die Industriestrasse zukinftig nicht mehr durchgehend in nérdliche,
resp. stidliche Richtung befahrbar. Dadurch wird sie im Abschnitt Gobli- und Gubelstrasse zur
Quartierstrasse.

Der Querschnitt ist im nordlichen Bereich zweispurig mit zuséatzlichen Vorsortierstreifen. Im Ab-
schnitt Metall- und Gubelstrasse ist die Strasse vierspurig, einerseits um den Bus verzége-
rungsfrei Gber diesen Abschnitt zu fihren und anderseits die Zufahrt zur Kantonsschule und
gegen Norden mittels einer Vorsortierspur zu gewdahrleisten. An der siddstlichen Ecke Gubel-
/Industriestrasse muss das Geb&aude Industriestrasse 20 riickgebaut werden. Der Knoten Me-
tallstrasse wird wie bisher mit einer LSA gesteuert. Die Erschliessung des Bahnhofs (neues
Kiss+Ride) erfolgt Uber die Metallstrasse.

Das Metalli und das Parkhotel werden aus Norden kommend und nach Stden wegfahrend Uber
die bestehende Tiefgaragenzufahrt erschlossen. Die beiden bestehenden Rampen beim heuti-
gen Parkhotel missen hingegen angepasst werden, so dass die Zufahrt aus Siiden kommen-
den und nach Norden wegfahrenden funktionieren.

Der Knoten Gotthardstrasse wird neu mit einer LSA gesteuert. Die Abbiegebeziehung in die
Gotthard-/Poststrasse erhalt sowohl aus dem Tunnel wie auf der Industriestrasse eine separate
Vorsortierspur. Die Einmindung der Industriestrasse siudwarts wird fur den MIV geschlossen.
Die Erschliessung der entsprechenden Liegenschaften erfolgt neu rickwartig. Ebenfalls ge-
schlossen wird die Gotthardstrasse westlich der Poststrasse.

Auf der Ostseite ist wiederum ein Rad-/Gehweg vorgesehen. Auf der Gotthardstrasse sind
neue Fussgangeriibergange vorgesehen. Zudem ist unmittelbar vor dem Portal ein Ubergang
fur den LV vorgesehen. Die Fusswege zum Bergliwald werden tber das Portal zum Terrassen-
weg und ab der Industriestrasse verknupft.

Ageristrasse

Die Ageristrasse wird ab dem Berg direkt in den Stadttunnel gefiihrt. Die Ein- und Ausfahrt
Ageristrasse altstadtseitig ist fiir den MIV geschlossen. Weil der Bus weiterhin durch die Alt-
stadt fahrt, ist trotzdem ein Knoten nétig, welcher mit einer LSA gesteuert wird. Der Querschnitt
ist zweispurig. Die Gebaude Ageristrasse 23 und 31 miissen riickgebaut werden.

Die Einmindungen Ldberenstrasse und Rosenbergweg werden mit einer Trottoiriiberfahrt aus-
gestattet. Auf eine LV-Querung unmittelbar vor dem Portal wird aufgrund enger Platzverhaltnis-
se verzichtet. Radfahrende vom Berg kommend queren die Fahrbahn im Schatten der Fuss-
gangerschutzinsel auf der Hohe der Loberenstrasse auf die Sidseite. Sicherheitsorientierte
Fahrer/innen nutzen die Radfurt. Auf der Sudseite werden bergwéarts Fahrende gemeinsam mit
den zu Fuss Gehenden auf dem Rad-/Gehweg gefuhrt. Talwérts fahrende Radler/innen werden
auf einer separaten Spur ins ZentrumPlus gefihrt.
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Artherstrasse

Die Hauptverkehrsverbindung fuhrt neu von der Artherstrasse von Stden in den Tunnel. Der
noérdliche Abschnitt ist Zu- und Wegfahrt zum ZentrumPlus und schliesst die Zugerbergstrasse
an die Artherstrasse an. Der Knoten zum Tunnel wird mit einer LSA gesteuert. Der Querschnitt
ist zweispurig und im Knotenbereich mit Vorsortierspuren dreispurig. Die seeseitige Grund-
stucksgrenze bleibt unverandert.

Unmittelbar vor dem Portal ist eine Fussgangerverbindung vorgesehen. Die Radfahrenden
werden seeseitig im Gegenverkehr auf einem separaten Radweg zwischen Fahrbahn und Trot-
toir gefiihrt.

7.4.3 Gestaltung der Kunstbauten (Beilage Nr. 15)

Die Gestaltung der Portale und der SBB-Unterfilhrung Gubelstrasse soll hohen Anforderungen
gerecht werden. Hierzu sind Gestaltungswettbewerbe unter Einbezug der Denkmalpflege vor-
gesehen. Zudem ist im Zusammenhang mit privaten Bauabsichten jeweils ein Bebauungsplan
zusammen mit den betroffenen Grundeigentimerinnen und -eigentimern zu erarbeiten.

Die Portalvisualisierungen zeigen eine mdgliche Gestaltung auf.
7.5 Ausfuhrungen zum Tunnelbau

Die Wahl der Tunnelbauweise hangt von verschiedenen Faktoren ab, wobei die Geologie, die
Topografie, die Tiefenlage und die innerstadtischen Randbedingungen die wichtigsten Ent-
scheidungskriterien sind.

7.5.1 Bauverfahren bergméannischer Abschnitt

Die bergmé&nnisch zu bauenden Tunnelédste werden als konventionelle Tunnelvortriebe erstellt,
da die Tunnellangen relativ kurz sind, die Querschnittsgeometrie oft wechselt und die Platzver-
héltnisse fur einen Vortrieb mit Tunnelbohrmaschine wenig geeignet sind. Der Ausbruch des
Gesamtquerschnittes erfolgt in Teilquerschnitten, welche unter Zuhilfenahme von Bauhilf s-
massnahmen jederzeit die notwendige Stabilitdt gewahrleisten. Der Ausbruch erfolgt mit Bag-
gerschaufel und/oder Abbauhammer. Die schwierigen Randbedingungen haben eine sehr re-
duzierte Vortriebsgeschwindigkeit zur Folge (ca. 1.2 m pro Tag). Die Uberdeckungen betragen
minimal ca. 5 m und maximal 43 m. In bergméannischer Bauweise werden ca. 1'810 m Tunnel
erstellt.

Aufgrund des sehr heterogenen Baugrundes sind unterschiedliche Bauhilfsmassnahmen not-
wendig. Vorgesehen sind Abstitzung mittels eines Rohr-/Jetschirmes, Injektionen, ev. Bau-
grundvereisung, Anker und Spriesse. Wo mdglich ist eine systematische Vorausentwéasserung
(Drainagebohrung) vorgesehen, diese hat den Vorteil, dass der Baugrund erkundet werden
kann. Die innerstadtischen Verhaltnisse mit teilweisen geringen Uberdeckungen sowie die Un-
terquerung des bestehenden SBB-Tunnels stellen hohe Anforderungen an die Baumethode und
die messtechnische Uberwachung der Bauarbeiten.
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Beispiel Teilausbruch bergménnisch

7.5.2 Bauverfahren Tagbau Abschnitt

Die Erstellung von Tagbautunnels in offener Bauweise durch die Stadt Zug wéare verbunden mit
grossen Bauimmissionen. Die Larm-, Staub- und Luftbelastung wirde die Lebensqualitat der
Betroffenen wéahrend der Bauzeit beeintrachtigen. Deshalb werden diese Abschnitte in der so-
genannten Deckelbauweise erstellt, welche in innerstadtischen Linienbaustellen die vorteilhaf-
teste Bauweise darstellt. Hiermit werden ca. 870 m Tunnel erstellt.

Das Tunnelbauwerk entsteht in folgenden Arbeitsschritten:

- Vorbereitungsarbeiten und Voraushub bis auf Niveau des zukinftigen Tunneldeckels
- Erstellung der Schlitzwande

- Erstellung Tunneldeckel und Abdichtung

- Wiederauffullung und Fertigstellung der Oberflachennutzung

- Aushub unter dem Tunneldeckel, Erstellung der Bodenplatte und Innenausbau

Der hohe Grundwasserspiegel und das feinkdrnige Bodenmaterial beeinflussen die Baumass-
nahmen massgeblich. Die Erarbeitung eines detaillierten Kontrollplans und die Uberwachung
von anliegenden Gebauden sind unbedingt erforderlich.

7.5.3 Kreiselbauwerk (Beilage Nr. 16)

Das Kreiselbauwerk kann nur im Tagbau in einer offenen Baugrube erstellt werden. Aus geo-
technischen und baustatischen Griunden wird diese mittels einer kreisformigen Schlitzwand g e-
sichert. Der Innendurchmesser betragt dabei ca. 54 m.

Um die Bauemissionen auf der Rothuswiese minimal zu halten, wird vorgangig ein Pilotschacht
mit einem Durchmesser von ca. 5 m erstellt. Fur die nachtragliche Ausweitung des Schachtes
wird der Aushub in den Pilotschacht abgeworfen und unterirdisch abgefiihrt. Die Erstellung der
gesamten Innenstruktur mit Decken und Wénden erfolgt am Schluss konventionell von unten
nach oben aufbauend. Um den Baustellenverkehr zu minimieren erfolgt die Betonanlieferung
weiterhin von unten. Anschliessend werden die Schachtbaugrube und die Baugrube des Instal-
lationsplatzes wieder verfiullt und das natirliche Geldnde wiedererstellt.
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7.5.4 Baulogistik (Beilage Nr. 17)

Beim Bau des Stadttunnels sind grosse Aushubmassen wegzuschaffen und Baumaterialien wie

Beton und Stahl anzutransportieren. Diese Massenbewegungen erzeugen unweigerlich Bau-

verkehr auf der Strasse oder auf der Schiene. Die Materiallogistik bedarf zudem Flachen, die

temporéar fir den Umschlag, den Transport und fur die Baustelleneinrichtungen auszuscheiden
sind, die sich nach dem Bau wieder entfernen und in den urspriinglichen Zustand zuriick ver-

setzen lassen. Die Uberschiissigen Massen miissen gesetzeskonform verwertet resp. abgela-
gert werden, wozu ein Entsorgungs- resp. Deponiekonzept zu erstellen ist.

Alle vier Tunneldste beginnen und enden in dicht besiedeltem Raum. Wie der Tunnel gebaut

wird, spielt daher eine bedeutende Rolle. Schon friihzeitig wurden deshalb die ausfihrungs-

technischen Randbedingungen und die logistischen Losungsmaoglichkeiten studiert und daraus
die Leitplanken flr die weitere Planung vorgegeben. Die Herausforderungen, die sich an die

Materiallogistik stellen, sind:

- Rund 770'000 m® meist nicht wiederverwendbarer Aushub ist in Deponien zu fahren.

- Rund 315'000 m® Beton muss fiir den Bau des Tunnels und der Zentralen zugefihrt wer-
den.

- Die Portale und der unterirdische Kreisel befinden sich in nutzungsempfindlichen Wohn-
gebieten und Schulzonen. Sie sind schwierig zu erschliessen und die Platzverhéltnisse
sind ausserst knapp.

- Das Stadtzentrum und die Quartierstrassen sind vom Bauverkehr mdglichst zu verscho-
nen.

Es wurden bisher folgende Logistikideen fir eine moéglichst emissionsarme Massenbewegung
geprift:

- Erschliessung mit separatem Baulogistikstollen ab Raum Rlschen

- Materialseilbahn bis Bethlehem/Edlibach

- Forderbander bis Umschlagstelle auf Lastwagen (LW) im Raum Lussi oder Ruschen

- Bahnverlad beim Guterbahnhof

- Bahnverlad beim Nordportal des SBB-Tunnels

- Unterirdischer Bahnverlad im SBB-Tunnel

- Bahnverlad beim Stdportal des SBB-Tunnels

- Schiffsverlad im Raum altes Kantonsspital

Diese Logistikideen wurden verbunden mit den mdglichen Baukonzepten. Aus dem Evalua-
tionsverfahren ging jene Bestvariante hervor, bei welcher der Tunnel primar von Norden gebaut
und der Tunnelast Artherstrasse zugleich mit einem Gegenvortrieb erstellt wird. So kann die
Bauzeit mdglichst kurz gehalten werden. Die Aushubmengen, die dadurch an der Artherstrasse
anfallen, sind eher gering.

Fur die Transport- und Umschlaglogistik sind noch verschiedene Optionen offen. Einerseits mit-
tels Férderband zum Bahnumschlag im Bereich des Giterbahnhofs oder mittels Férderband
zum LW-Umschlag auf dem Installationsplatz Riischen an der Ageristrasse. Welche Option
umgesetzt wird, muss in der ndchsten Projektphase konkretisiert werden. Im Vordergrund steht
ein mdglichst emissionsarmer Abtransport. Ausserdem wird noch die Mdglichkeit einer See-
schittung (Kiesinsel) genauer untersucht.
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7.5.5 Bauinstallationen

Der Hauptangriff des Tunnels befindet sich beim bergmannischen Portal des Tunnelastes G u-
belstrasse beim heutigen Hotel City Garden. Hier erfolgt einerseits der Anstich des bergménni-
schen Tunnelsystems, andererseits wird Uber diesen Ort das Aushubmaterial emissionsarm
wegbefdrdert und ferner der Beton angeliefert.

Die umliegenden Gebaude werden bestmoglichst geschitzt (z.B. Larmschutzwénde). Zudem ist
die Schulwegverbindung zur Kantonsschule optimal und sicher auszugestalten (z.B. Fussgan-
gerpasserelle).

Als Folge der knappen Platzverhéltnisse wird zuséatzlich ein Installationsplatz bendétigt, um
einerseits die Tunnelbaustelle logistisch zu versorgen, andererseits die Arbeiter in Unterkinf-
ten unterzubringen. Dieser ist im Gebiet Lissi vorgesehen.

Die Installationsplatze bei den Portalen umfassen lediglich die Einrichtungen, die fur die Her-
stellung des Tagbauabschnittes und fur den Voraushub des Portals erforderlich sind. Transpor-
te von und zur Baustelle an der Oberflache beschrénken sich auf die drtlichen Baumassna h-
men.

7.5.6 Bauzeit

Fir die Realisierung des Stadttunnels ist mit einer Gesamtbauzeit von ca. sieben Jahren zu
rechnen. Die Bauzeit wird hauptsachlich von Baukonzept/Materiallogistik, Vortriebsgeschwin-
digkeit, Arbeitsablaufe Innenausbau und Arbeitszeiten bestimmt. Es wird von einer Flnftage-
woche mit einem Zweischichtbetrieb ausgegangen.

Die Beeintrachtigungen an den Portalen Ageri- und Gotthardstrasse wird sich im Wesentlichen
auf die Erstellungszeit von einigen Monaten konzentrieren. Die Bauzeit fur die Tagbaustrecken
(Beeintrachtigung fur die Anwohnenden) kénnen dank der gewéahlten Deckelbaumethode eben-
falls stark reduziert werden. Fir den langsten Abschnitt, von der Baarerstrasse bis zum Hotel
City Garden wird sich die Bauzeit auf ca. 1.5 Jahre beschréanken, wobei die direkt anstossen-
den Liegenschaften lediglich wahrend einigen wenigen Monaten beeintrachtigt sind.

Die Hauptinstallationsplatze wie auch der Bereich der Rothuswiese sind wahrend der gesamten
Bautéatigkeit in Betrieb, je nach Lage und Ausrichtung jedoch unterschiedlich stark belastet.

7.6 Umwelt und Geologie als Randbedingungen

Der Stadttunnel untersteht als neue Hauptverkehrsstrasse der Pflicht zur Umweltv ertraglich-
keitsprifung UVP (Anhang zur UVP-Verordnung, [UVPV] Ziffer 11.3). Die Prifung der Umwelt-
vertraglichkeit ist in einem Verfahren durchzufiihren, welches eine friihzeitige und umfassende
Prufung ermdglicht. Die formelle UVP erfolgt erst auf Stufe Bau-/Auflageprojekt. Die Umwelt-
auswirkungen eines Vorhabens sind aber bereits im Generellen Projekt soweit abzukléren,
dass die erforderlichen Massnahmen zur Reduktion von tberméssigen Belastungen dimensio-
niert und integriert werden kénnen. Zudem muss die umweltrechtliche Machbarkeit des Projek-
tes sichergestellt werden.
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7.6.1 Grundwasser

Das Grundwasservorkommen Léberen wird vom Tunnelast Artherstrasse mit einer Uberde-
ckung von etwa 6 bis 8 m unterquert. Zum Schutz des Grundwassers ist auf der gesamten
Tunnellange eine Vollabdichtung des Tunnels vorgesehen. Durch den Betrieb des Stadttunnels
ist damit keine relevante Beeinflussung des Grundwassers zu erwarten.

Der Baugrund ist gekennzeichnet durch eine in der Regel bescheidenen Durchlassigkeit und
durch hohe, z.T. artesische Wasserdriicke. Generell ist der Baugrund als weitgehend wasser-
gesattigt zu betrachten. Fir den Tunnelbau von grésserer Bedeutung ist das Grundwasservor-
kommen im Gebiet Loberen. Hier sind durchlassige Bachablagerungen tber dem Tunnelfirst
vorhanden.

7.6.2 Lufthygiene

Der Stadttunnel fuhrt zu einer Verlagerung der Luftschadstoffe von den Hauptachsen in der In-
nenstadt zu den Zufahrtsachsen. Beim Stickstoffdioxid (NO,) ist im Stadtzentrum eine erhebli-
che Abnahme zu erwarten, die bestehenden Grenzwertiberschreitungen kénnen eliminiert
werden. Im Einflussbereich der Zufahrtsachsen wird die Belastung zwar messbar zunehmen,
es sind aber im Jahresmittel keine Konzentrationen Uber dem Grenzwert zu erwarten.

Beim Feinstaub (PM 10) verursacht der Betrieb des Stadttunnels keine neuen Grenzwertiber-
schreitungen, die Verschiebungen der Schadstoffkonzentrationen sind gering und bewegen
sich mehrheitlich im nicht quantifizierbaren Bereich.

In der Umgebung des Abluftkamins ist weder beim NO, noch beim PM10 eine quantifizierbare
Zunahme der Belastung zu erwarten.

In der Bilanz resultiert eine lufthygienische Entlastung fir rund 800 Personen. Insgesamt wird
die umweltrechtliche Machbarkeit im Bereich Lufthygiene - nicht zuletzt dank der projektierten
Immissionsschutzliftung - positiv beurteilt.

7.6.3 Larm

Bei einzelnen Gebauden im Einflussbereich der Portale werden die Planungswerte Uberschrit-
ten, die Immissionsgrenzwerte (IGW) jedoch grossmehrheitlich unterschritten. Da aus denk-
malpflegerischen und stéadtebaulichen Griinden keine Massnahmen im Ausbreitungsbereich
machbar sind, mussen Erleichterungen beantragt werden. Auf den Zufahrtsachsen zum Stadt-
tunnel wird der IGW bei rund 90 Liegenschaften Uberschritten. Auch in diesen Fallen missen
Erleichterungen beantragt werden. Allenfalls sind als Ersatzmassnahme Schallschutzmass-
nahmen notwendig.

Im Stadtzentrum ist mit deutlichen Larmentlastungen zu rechnen. Gesamthaft werden rund
1'300 Personen mehr vom Larm entlastet als belastet, was zu einer positiven Bilanz fuhrt.

7.6.4 Baularm

Massgebend fur die Beurteilung des Baularms ist die Bauldrm-Richtlinie. Fiir die Bautransporte
ist noch keine detaillierte Beurteilung mdglich, da der Entscheid bzgl. Transportkonzept erst in
der ndchsten Projektphase erfolgt. Ziel ist es, einen moéglichst grossen Anteil des Aushubmate-
rials emissionsarm abzutransportieren, einerseits um die Luft-, anderseits die Larmemissionen
fur die Betroffenen positiv zu beeinflussen. Bereits heute ist klar, dass auf den Installations-
platzen keine larmintensive Aufbereitung stattfinden kann.
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7.6.5 Erschitterungen und Korperschall

Mit dem bergmannischen Vortrieb werden leichte Erschiitterungen verursacht (Vortrieb erfolgt
nicht mit Sprengungen). Zudem kann je nach Uberdeckung und Art des Untergrundes in den
Gebauden tber der Tunnelachse auch Kérperschall entstehen. Gemass Umweltschutzgesetz
muissen die Emissionen soweit begrenzt werden, als dies technisch und betrieblich méglich ist.
Im Vordergrund steht eine Beschrankung der Bauzeiten (z.B. Mittagspause und Nachtruhe).
Durch den spateren Betrieb des Stadttunnels sind weder im Bereich Kérperschall noch bei den
Erschitterungen wesentliche Auswirkungen zu erwarten.

Zur Kontrolle von Schaden an Gebauden sind vor Baubeginn Rissprotokolle aufzunehmen.

7.6.6 Weitere Umweltbereiche

Die Bereiche Storfalle und Bauabfalle sind in den folgenden Projektphasen zu bearbeiten. Mit
den bereits aufgezeigten Sicherheitsmassnahmen und einer angepassten Baulogistik kann eine
gesetzeskonforme Planung und Realisierung des Projektes gewéhrleistet werden.

In den Bereichen Boden, Wald, Landschaft sowie Energie, nichtionisierende Strahlung (NIS),
Lichtemissionen kdnnen die Umweltauswirkungen mit Standardmassnahmen begrenzt werden.

Die effiziente Energienutzung ist ein Gebot der Stunde. Die Stadt Zug hat mit der Erlangung
des Labels "Energiestadt" eine klares Bekenntnis dazu abgelegt. Daneben hat der Souveran
2011 die Initiative 2000-Watt-fir-Zug angenommen. Die Umsetzung dieser Ziele - auch im Be-
reich des Stadttunnels - ist deshalb eine Verpflichtung.

In den Bereichen Altlasten, Naturschutz, Flora, Fauna, Lebensraume sind keine relevanten
Auswirkungen absehbar.

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass der Stadttunnel umweltrechtlich machbar ist.
7.6.7 Geologie

Als Grundlage fur das geologische/hydrologische Gutachten dienten umfangreiche &ltere Be-
richte, unter anderem aus dem Projekt "Umfahrung Zug/Baar" und den sechs projektspezifi-
schen Sondierungen im Sommer 2012. Recherchen und Laboruntersuchungen rundeten die
Datengrundlagen ab.

Die geologische Situation ist geprégt durch den letzteiszeitlichen Reussgletscher, der die Fels-
oberflache modellierte und einen ubertieften Taltrog hinterliess. Im Trog wie auch an den Tal-
flanken findet sich eine kompliziert aufgebaute Lockergesteinsabfolge.

Der Untergrund entlang des Projektperimeters besteht aus einer Wechsellagerung von Sand-
steinen, Siltsteinen und Mergel sowie untergeordnet Nagelfluhbanken. Der anstehende Molas-
sefels reicht in einigen Bereichen bis auf Tunnelniveau.

Der Stadttunnel liegt zu etwa 75 % im Lockergestein eiszeitlicher Seeablagerungen. Dieser
Aufbau ist sehr unruhig. Es dominieren tonig-siltige Sande mit variablen Anteilen an Kies, auch
ist mit Steinen und Blécken bis Findlingsgrosse zu rechnen.
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7.6.8 Aufschittung

Grosse Bereiche des Guggihtigels inkl. des heutigen Aussichtspunktes sind in den Jahren
1894/1895 mit Ausbruchsmaterial vom SBB-Tunnel kinstlich erstellt worden. Das ehemalige
Terrain lag rund 10 m tiefer.

7.6.9 Verwendbarkeit des Aushubmaterials

Aufgrund der Feinkdrnigkeit kann es lediglich als Massenschuttgut (ev. zur Schittung von In-
seln im Zugersee) Verwendung finden.

7.7 Werkleitungen

Als Folge der Strassenanpassungen und der Tagbautunnelabschnitte sind auch eine grosse
Anzahl Werkleitungen verschiedener Werke umzulegen. Geméass dem kantonalen Gesetz Uber
Strassen und Wege (BGS 751.14; GSW) ist der Werkeigentumer verpflichtet, die Leitungen in-
nerhalb der Strassenparzelle auf eigene Kosten zu verlegen, ausserhalb derselben tGbernimmt
der Kanton diese Kosten.

7.8 Signalisation, Wegweisung und Verkehrsmanagement nach Inbetriebnahme des
Tunnels

Die Hauptstrasse Nr. 4 wird von der Nordstrasse ausgehend Uber die Aabach- und die Gene-
ral-Guisan- und die Letzistrasse zur Chamerstrasse gefihrt. Die Hauptstrasse Nr. 25 (Chame-
rstrasse) wird neu Uber die Aabach- und die Gubelstrasse durch den Stadttunnel zur Arther-
strasse geflhrt.

Signalisation und Wegweisung

Die Signalisierung zum Leiten des Verkehrs und die Wegweisung zur Verkehrslenkung im Tun-
nel sind sicherheitsrelevante Massnahmen. Sie tragen einen massgebenden Beitrag zum ge-
forderten Sicherheitsniveau bei.

Im gesamten Tunnelsystem wird die Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h beschrénkt.

Alle Tunnelaste werden im Gegenverkehr befahren. Uberholen ist verboten. Die Fahrtrichtun-
gen werden mit doppelt ausgezogener Sicherheitslinie voneinander getrennt. Die Markierung
wird mit Reflektoren ergénzt, welche beim Uberfahren auch als Vibration und akustisch wahr-
nehmbar sind.

Fahrrader und Mofas sind aus Sicherheitsgriinden im Tunnel nicht erlaubt.

Ein Parkleitsystem fur die Stadt Zug wird zurzeit aufgebaut. Dieses ist mit der Inbetriebnahme
des Stadttunnels der verédnderten Verkehrsfilhrung anzupassen.

Verkehrsmanagement (VM)

Der Stadttunnel stellt hohe Anforderungen an den Betrieb. Die Auswirkungen eines Ereignisses
sind aufgrund der eingeschrankten Bewegungsfreiheit im Tunnel grésser als bei einer ver-
gleichbaren Strassenanlage an der Oberflache. Bagatellereignisse wie eine Fahrzeugpanne
oder der Ausfall der Beleuchtung kénnen den Tunnel voribergehend unpassierbar machen.
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Unter VM werden alle Massnahmen zusammengefasst, die den Verkehr méglichst ruhig, sto-
rungsfrei, sicher und gleichmassig fliessen lassen. Einzuleitende Massnahmen fir den Ereig-
nisfall werden im Voraus geplant, so dass sie automatisch ausgelést werden kénnen. Die Be-
durfnisse der Zuger Polizei, des Rettungsdienstes Zug und der Freiwilligen Feuerwehr Zug sind
in die Anforderungen zum VM eingeflossen.

Die Betriebsmittel bedirfen zu deren Einsatz eine Leitzentrale. Arbeitsplatze fur das Personal
und die nétigen Computersysteme sind darin untergebracht. Die Einsatzfahigkeit der Systeme
wird wahrend 24 h Uber 365 Tage sichergestellt.

Die Entscheidung, bei welchem Ereignis (Verkehrsiberlastung, betrieblicher Unterhalt, Pan-
nenfahrzeug, Unfall etc.) welches Szenario ausldst wird, liegt in der Kompetenz der Zuger Poli-
zei.

Mit geeigneten Massnahmen kénnen die verschiedenen Szenarien bewaéltigt werden:

- Verkehrsinformation (iber Radio, RDS-TMC, Wechseltextanzeigen, sonstige Medien)

- Verkehrslenkung (Verkehrsinformation mit Empfehlung/Anordnung, Umleitungswegwei-
sung)

- Verkehrsleitung (Geschwindigkeitsharmonisierung, Gefahrenwarnung)

- Verkehrssteuerung (Tunnelsperrung, Steuerung und Dosierung von Zufahrten und Kno-
tenpunkten)

Damit auf Ereignisse reagiert werden kann und das Verkehrssystem nicht zusammenbricht,
sind bei allen Szenarien moglichst rasch Umleitungsrouten zu signalisieren. Das Tunnelsystem
befindet sich in dicht besiedeltem Gebiet. Die vorhandenen Warte- und Staurdume sind in der
Hauptverkehrszeit nur fur wenige Minuten ausreichend.

Der Verkehr soll im Ereignisfall grundséatzlich nicht durch das ZentrumPlus gelenkt werden.
Auch im Ereignisfall soll das angestrebte Sicherheitsniveau in der Stadt erhalten bleiben. Aus-
serdem wére auch der OV massgeblich davon betroffen. Im Ereignisfall ist es besonders wich-
tig, dass die Zu- und Wegfahrt durch die Ereignisdienste im Zentrum ohne Behinderungen er-
folgen kann.

Zur Steuerung der Verkehrsmenge im Tunnel sind alle dem Tunnel vorgelagerten Knoten mit
einer LSA ausgerustet. Dank dieser Steuerung kann auch im Ereignisfall ein schnelles Abflies-
sen des Verkehrs aus dem Tunnel sichergestellt werden.

Mittels Verkehrsdatenerfassung kann die aktuelle Verkehrslage im Tunnel bestimmt werden.
Ubersteigt der Riickstau die vorgangig definierte Lange, so kénnen die Verkehrsstréme der
einzelnen Tunnelein- und -ausfahrten dosiert bzw. bevorzugt werden. Die Verkehrsqualitat und
die Funktionsfahigkeit im Tunnelsystem bleiben erhalten und die Riickstaus werden soweit no-
tig abgebaut, bzw. verhindert.
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Abb.: Schema Verkehrsmanagement
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7.9 Raumsicherung, Rechtserwerb und weiteres Vorgehen

7.9.1 Raumsicherung

Die Baulinien, welche zur Raumsicherung und Erstellung des Stadttunnels notwendig sind,
wurden im September/Oktober 2012 6ffentlich aufgelegt. Es gingen 38 Einsprachen ein. Die
Einsprachenverhandlungen gestalteten sich konstruktiv und sind auf gutem Wege. Vorgesehen
ist, dass der Regierungsrat im Herbst 2013 die Baulinien bestéatigen und tber die Einsprachen
entscheiden wird.

Am 7. Mérz 2013 fuhrte die Eidgendssische Natur- und Heimatschutzkommission (ENHK) so-
wie die Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege (EKD) eine Begehung durch. Der defi-
nitive Bericht, welcher ein wesentlicher Bestandteil fir die Bewilligungsfahigkeit und Festle-
gung der Baulinien bildet, wird Anfang Sommer 2013 erwartet.

7.9.2 Land- und Rechtserwerb

Landerwerbs- und Rechtserwerbsverhandlungen werden teilweise bereits im Rahmen der Ein-
sprachenverhandlungen gefiihrt bzw. mit den am starksten betroffenen Grundeigentimerschaf-
ten wurde das weitere Vorgehen festgelegt. An mehreren Informationsveranstaltungen wurden
die angrenzenden Grundeigentimerschaften informiert und in den Erarbeitungsprozess einbe-
zogen. Dieses Vorgehen hat Vertrauen geschaffen und sich auch auf die Einspracheverfahren
positiv ausgewirkt. Ziel ist es, die benétigten Landflachen freihandig zu erwerben. Dadurch
kdnnen zeitraubende und komplexe Rechtsverfahren tiber mehrere Instanzen abgewendet
werden, was nicht zuletzt auch zu einer rascheren Umsetzung des Stadttunnels fuhrt.

Der Rechtserwerbsperimeter umfasst sdmtliche Grundstiicke, bei denen ein allenfalls auch nur
vorubergehender Rechtserwerb fur den Bau des Stadttunnels notwendig ist. Aus juristischer
Sicht wird zur Festlegung der Entschadigungshoéhe die Kumulationsmethode herbeigezogen;
der Verkehrswert des abzutretenden Rechts, der Minderwert der Restliegenschaft und allfalli-
ger Nachteil im tbrigen Vermdgen (Inkonvenienzen).

Durch den Ausbau der Zufahrtsstrecken und der Portale sind rund 34'400 m? Land notwendig.
Hierbei handelt es sich ausschliesslich um Bauland. Zuséatzlich sind sieben Liegenschaften zu
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erwerben, riickzubauen und teilweise wieder zu errichten. Rund 16'000 m? der Installationsfla-
chen liegen in Bauzonen, sind mit einem Bauverbot belegt und somit entsprechend zu entscha-
digen. Die beanspruchten Landflachen in Landwirtschaftszonen sind lediglich als temporare In-
stallationsplatze (rund 50'000 m2) vorgesehen.

7.9.3 Keine Richtplananpassung

Der kantonale Richtplan legt fest, dass der Stadttunnel zwischen Casino und Gubelstrasse mit
Anschlissen an der Ageri-, Gotthard- und Industriestrasse realisiert werden soll (V 3.2 Richt-
plantext). Es hat sich aufgrund der strategischen Zwischenphase gezeigt, dass sich das Projekt
im Wesentlichen an der Richtplankarte und am Richtplantext orientiert. Einzig auf einen An-
schluss des Stadttunnels an die Industriestrasse wird verzichtet, weil der Anschluss Gotthard-
strasse zu einem Vollanschluss ausgebaut wird. Diese Abweichung von den Richtplanvorgaben
ist derart marginal, dass sie im Rahmen einer Fortschreibung in den Richtplan einfliessen

kann. Auf eine Richtplananpassung kann deshalb verzichtet werden.

7.9.4 Teilweise vorgezogene Realisierung prufenswert

In der nachsten Planungsphase ist zu prifen, ob allenfalls mit dem Bau einzelner Elemente wie
der Aabachstrasse, der westlichen Gubelstrasse oder auch der SBB-Unterfiihrung Gubelstras-
se vorgezogen werden kann. Dies hatte einerseits den Vorteil, dass zum Baubeginn ein besser
funktionierendes Strassennetz zur Verfiigung stehen wiirde. Anderseits kénnten die finanziel-
len Mittel wirtschaftlicher eingesetzt werden, da diese Strassen bereits in wenigen Jahren so-
wieso saniert werden mussen.

8. Fazit: Nutzen fir Bevolkerung des ganzen Kantons

Stadt und Agglomeration Zug entwickeln sich dynamisch. Die Sicherung ihrer Funktionsfahig-
keit ist eine Schlisselaufgabe. Die Innenstadt von Zug ist das wichtigste Zentrum im Kanton
und stellt den eigentlichen wirtschaftlichen Motor der Region dar. Der Nutzungsintensitéat und
baulichen Dynamik in diesem Gebiet ist der entsprechende Raum zur Verfligung zu stellen,
damit die Erschliessungs- und Aufenthaltsqualitat gehalten bzw. verbessert werden kann.

Der Stadttunnel fihrt zu einer grossen Attraktivitatssteigerung im Zentrum von Zug. Davon
werden viele profitieren: die Anwohnerschaft und Gewerbetreibende genauso wie Beschéftigte,
Einkaufende und Besucher/innen. Von der Altstadt Gber die Vorstadt bis zum Bahnhof ergeben
sich zahlreiche Mdglichkeiten, die Verkehrsbelastung zu senken, die Aufenthaltsqualitat zu
verbessern und weitere publikumsattraktive Nutzungen anzuziehen.

Gleichzeitig kdnnen die Strassen und Platze im Stadtzentrum stadtebaulich aufgewertet wer-
den. Innerhalb des Stadtzentrums haben der Langsamverkehr (Fussgangerinnen und Fuss-
ganger und Radfahrende) und der o6ffentliche Verkehr Prioritat. Gleichzeitig bleibt aber die lo-
kale Erschliessung mit dem motorisierten Individualverkehr fur die Anwohnenden, die Berech-
tigten und fur die Anlieferung iber mdglichst kurze Wege gewahrleistet. Das Verkehrsregime
wird so gewahlt, dass die umliegenden Quartiere im Einflussbereich des Stadttunnels vom Ver-
kehr nicht belastet werden. Flankierende Massnahmen unterstitzen und verstérken die Entlas-
tungswirkung und sorgen fur eine optimale Auslastung des Tunnels. Die Gestaltung der An-
schliisse des Stadttunnels an das bestehende Strassennetz nimmt Ricksicht auf die angre n-
zenden Gebiete. Damit sich die Portalbereiche optimal ins Stadtbild einfligen, sollen Wettbe-
werbe veranstaltet werden.
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Mit dem Projekt Stadttunnel Zug mit ZentrumPlus schaffen der Kanton und die Stadt Zug nicht
nur einen grossen Mehrwert fir den Kantonshauptort. Das Vorhaben ist vielmehr ein Gewinn
fir den Kanton insgesamt. Das gilt aus verkehrstechnischer Sicht wie auch aus siedlungspoliti-
scher Sicht.

Der Stadttunnel ist ein wichtiges Element im kantonalen Gesamtverkehrskonzept. Das heisst,
er tragt im Zusammenwirken mit der Nordzufahrt Zug-Baar und mit der Tangente Zug/Baar we-
sentlich dazu bei, den Verkehr in der dicht besiedelten Agglomeration Zug-Baar zu verflissi-
gen. Davon profitieren nicht nur die Ortsansassigen, sondern auch die vielen Beschaftigten aus
allen Teilen des Kantons, die in Zug ihrer Arbeit nachgehen.

Der Stadttunnel ist Voraussetzung flr einen lebendigen Stadtraum. Insofern ist das Vorhaben
weit mehr als nur ein lokales Strassenprojekt: indem es den Kantonshauptort als Werkplatz und
Lebensraum starkt, verbessert es auch die Standortqualitdten des ganzen Kantons Zug. Und
dies dauerhaft, denn das Projekt "Stadttunnel Zug mit ZentrumPlus" ist ein Generationenpro-
jekt.

9. Kosten und Finanzierung
9.1 Kostenschétzung
9.1.1 Ausgangslage

Die Kostenschatzung aus der vorangegangenen Projektphase (2011) ging von Kosten von

ca. 520 Mio. Franken aus. Ziel der damaligen Kostenschéatzung war es, eine Basis zu erarbei-
ten, damit alle noch zu untersuchenden Varianten mit gleichem Massstab untereinander vergli-
chen werden kdnnen. Die Kostenberechnung wurde auf Basis von groben Laufmeterzahlen er-
mittelt. In der Zwischenzeit wurden weitere Grundlagen wie geologische Untersuchungen vor-
genommen und neue Projektelemente ins Projekt aufgenommen. Die zusatzlichen Projektele-
mente kann man Ubergeordnet in "Sicherheit” (z.B. Sicherheits- und Werkleitungskanal, 3. Spur
Tunnelast Ageristrasse, Kurvenaufweitungen im Tunnel, Ausbauten der Zufahrtsstrecken, etc.),
in "Umwelt" (z.B. Immissionsschutzliftung, emissionsarme Materialbewirtschaftung, SABA inkl.
Entwéasserung, etc.) und in "Stadtebau" (z.B. SBB-Unterfihrung Gubelstrasse, Rad-/Fussweg-
anlagen, etc.) zusammenfassen. Diese Projektelemente waren auch bei den in der Vorphase
untersuchten Tunnelvarianten hinzugekommen.

Nachfolgend sind die zusatzlichen Projektelemente aufgefiihrt, welche im Rahmen des Mitwir-
kungsverfahrens festgelegt wurden (inkl. Unvorhergesehenes):

- Sicherheits- und Werkleitungskanal 15.0 Mio. Fr.
- 3. Spur Tunnelast Ageristrasse 24.7 Mio. Fr.
- Tunnel (Kurvenaufweitungen, Mehrldnge, Mehraushub,

Uberbaubarkeit Tagbau) 50.3 Mio. Fr.
- Immissionsschutzliftung inkl. Betriebsgebaude 33.8 Mio. Fr.
- SBB-Unterfuhrung Gubelstrasse 59.0 Mio. Fr.

- Emissionsarme Materialbewirtschaftung (SBB, Forderbander, Pilotschacht) 26.3 Mio. Fr.
- Strassenausbau Ost (Rad-/Fussweg, Industrie-, Baarerstrasse,
Entwésserung) 10.8 Mio. Fr.
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- Strassenausbau West (Gubel-, Aabachstrasse, SABA, Entwasserung) 21.2 Mio. Fr.
- Zuséatzlicher Landerwerb inkl. Abbriiche 109.7 Mio. Fr.
- Aufgrund der héheren Baukosten erhdhen sich im Verhéltnis auch

die Honorare inkl. Mehrwertsteuer 45.8 Mio. Fr.
Total Mehrkosten aufgrund zuséatzlicher Projektelemente 396.6 Mio. Fr.

9.1.2 Kostenschéatzung

Ubergeordnete Kosten (SBB, Installationen) 65.0 Mio. Fr.
Tunnel bergménnisch 188.7 Mio. Fr.
Tunnel Tagbau 97.1 Mio. Fr.
Betriebszentralen 62.7 Mio. Fr.
Betriebs- und Sicherheitsanlagen (Tunnel) 34.1 Mio. Fr.
Zwischentotal Tunnelbau 382.6 Mio. Fr.
Kunstbauten 41.1 Mio. Fr.
Larmschutz 5.1 Mio. Fr.
Strassenbau inkl. ZentrumPlus und FLAMA's 66.6 Mio. Fr.
Betriebs- und Sicherheitsanlagen (offene Strecke) 6.5 Mio. Fr.
Zwischentotal offene Strecke 119.3 Mio. Fr.
Total Baumeisterarbeiten 566.9 Mio. Fr.
Land- und Rechtserwerb 144.7 Mio. Fr.
Sondierungen, Materialuntersuchungen 2.3 Mio. Fr.
Honorare, Nebenkosten 60.5 Mio. Fr.
Zwischentotal 774.4 Mio. Fr.
Unvorhergesehenes ca. 15 % 115.9 Mio. Fr.
MwSt. 8.0 % (nicht auf Landerwerb) 59.7 Mio. Fr.
Total Kredit Brutto 950.0 Mio. Fr,

Kosten des ZentrumPlus

Der Kostenanteil fir die Aufwendungen im ZentrumPlus und den angrenzenden Gebieten, ins-
besondere fur die Aufwertung der SBB-Unterfuhrung Gubelstrasse sowie die flankierenden
Massnhahmen betragen insgesamt 107.7 Mio. Franken (exkl. Installationen, Landanteil und
MwsSt.).

Mehrwertsteuersatz

Die Kostenschatzung geht vom heute geltenden Mehrwertsteuersatz von 8 % aus. Wie sich
dieser Steuersatz in den nachsten 15 Jahren entwickeln wird, h&ngt von verschiedenen Fakto-
ren ab, welche der Kanton Zug nicht beeinflussen kann. Sinkt der Steuersatz, wird auch der
vorliegende Objektkredit entsprechend reduziert. Steigt demgegentber der Steuersatz, na-
mentlich aufgrund der Fabi-Vorlage des Bundes (Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruk-
tur), passt sich der Objektkredit ebenfalls an.

Kostengenauigkeit
Gemass SIA Norm 103 wird Ublicherweise in der Projektphase Generelles Projekt mit einer
Kostengenauigkeit von +/- 20% gerechnet.
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In der Kostenschéatzung sind 115.9 Mio. Franken fir Unvorhergesehenes vorgesehen. Dieser
Betrag deckt keine Aufwendungen fur neue oder weitergehende Projektbestandteile wie neue
Standards in Technik, Sicherheit oder zuséatzliche Umweltmassnahmen. Solche bleiben soweit
notwendig einer weiteren Krediterteilung durch den Kantonsrat vorbehalten. Die geologischen
Risiken wurden aufgrund einer Risikoabschatzung unter allen beteiligten Fachleuten eingehend
diskutiert und auf 43.2 Mio. Franken berechnet und sind im Unvorhergesehenen enthalten.

9.1.3 Betriebs- und Unterhaltskosten

Die Betriebskosten sind jahrlich anfallende Aufwendungen fir die Aufrechterhaltung eines kor-

rekten und sicheren Betriebes und setzen sich zusammen aus:

- Reinigung, Bereitschaftsdienst, Kleinunterhalt (Beleuchtung ersetzen, usw.)

- Energie (Beleuchtung, Bellftung, Steuerung, usw.)

- Unterhalt Elektroinstallationen (Ventilatoren, Stromversorgung, Steuerungsrechner, De-
tektoren, usw.)

Diese fallen aus Erfahrung in den ersten Jahren in geringerem Umfang an und sind unter-
schiedlich hoch, dies aufgrund der jeweiligen Bauteilbeanspruchung und der relativ kurzen Le-
bensdauer bei einzelnen Komponenten der Betriebs- und Sicherheitsanlagen (elektromechani-
sche Anlagen).

Fur die jahrlichen Betriebskosten kann mit rund 0.4 % der Baukosten (Tunnel, Kunstbauten,
Strassenbau sowie Betriebs- und Sicherheitsanlagen von rund 528.5 Mio. Franken exkl. MwSt.)
gerechnet werden, somit rund 2.1 Mio. Franken pro Jahr. In verschiedenen Untersuchungen
variieren diese Werte allerdings stark. Es finden sich Angaben von 0.1 % bis 1.0 % pro Jahr.

Diese Unterschiede liegen einerseits bei den Energiekosten und den Elektroinstallationen. Die
Energiekosten wiederum sind abhangig vom Liftungssystem und der vom Verkehrsaufkommen
abhéangigen Betriebsdauer. Die Abschéatzung ist zum heutigen Zeitpunkt schwierig, da es hierzu
noch einige Untersuchungen und den technischen Fortschritt z.B. bei der Motorenentwicklung
und der Beleuchtung (LED) zu beachten gilt. Dies wird ein laufender Prozess bleiben.

9.1.4 Kostenuberprufung

Nach dem Vorliegen der Kosten wurden diese durch ein drittes, unabhéngiges Biro tUberprift
und analysiert. Die notwendigen Anpassungen sind eingeflossen.

Die Landerwerbs- und Rechtskosten wurden durch ein renommiertes Biro ermittelt, durch
einen unabhéngigen Rechtsexperten (Schatzungsexperte) tberprift, aufgrund der eigenen Er-
fahrungen analysiert und nach Einsprachenverhandlungen erganzt.

In der vorangegangenen Projektphase ging man von bedeutend geringeren definitiv zu erwer-
benden und temporéar zu beanspruchenden Landflachen aus. Zudem war der eingesetzte Ein-
heitspreis zu niedrig. Ein grosser Teil der temporéaren Installationsflachen liegt im Baugebiet.
Diese Flachen sind deutlich héher zu entschadigen. Die zu erwerbenden, resp. riickzubauen-
den Gebaude konnten erstmals aufgrund teilweise vorliegenden Schatzungen im Einverstand-
nis mit den Grundeigentimerschaften ermittelt werden.

Ein Vergleich der Investitionskosten zu Land-/Rechtserwerbskosten der Grossprojekte ergab,
dass beim Stadttunnel der Land-/Rechtserwerbskosten-Anteil von rund 15% deutlich tiefer liegt
als bei der Nordzufahrt Zug/Baar. Die Anteile der Grossprojekte Tangente Zug/Baar und Um-
fahrung Cham-Hunenberg liegen nochmals deutlich tiefer, da einerseits das bendtigte Land
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teilweise schon im Besitz des Kantons lag und anderseits es sich dabei um einen Uberwiegen-
den Anteil an Landwirtschaftsflachen handelt.

Kostenoptimierungen und Verzichtsplanungen wurden durchgefiihrt. Einzelfallweise kdnnte auf
einige wenige Projektelemente verzichtet werden. Finanziell sind diese aber in einem verhalt-
nismassig bescheidenen Rahmen. Der Verzicht wiirde jedoch zu Qualitats- und Sicherheitsver-
lusten fuhren. Dem Regierungsrat ist es wichtig, transparent und offen die Gesamtkosten auf-
zuzeigen. Der Kantonsrat und das Stimmvolk sollen erfahren, was sie wofiir erhalten (keine
"Salami-Taktik"). Es wird die Aufgabe der folgenden Planungsphasen sein, die Kosten weiter
zu optimieren, jedoch ohne die Sicherheit, die Qualitat und die Ausgestaltung der flankierenden
Massnahmen des Gesamtprojektes zu schmalern.

Intensives und professionelles Kostencontrolling wird dafiir sorgen, dass die Kosten eingehal-
ten werden kdénnen.

9.1.5 Kostenindizes

Schweizerischer Baupreisindex

Fur den Stadttunnel (Baukosten, Honorare etc.) wird der gesamtschweizerische Baupreisindex
(Stand Oktober 2012, Index BFS), welcher auch das Bundesamt flr Strassen verwendet, her-
beigezogen.

Index fir die Betriebs- und Sicherheitsanlagen

Fur die Betriebs- und Sicherheitsanlagen, vorwiegend elektromechanische Elemente, wird der
Index des VSEI (Verband Schweizerischer Elektroinstallationsfirmen, Stand Oktober 2012) an-
gewendet.

Zuger Liegenschaftsindex

Da die Kosten fir den Erwerb von Land, Wohneigentum und Geschaftsliegenschaften in der
Stadt Zug in den letzten Jahren sehr stark gestiegen sind und sich zudem unterschiedlich ent-
wickelt haben (in den letzten funf Jahren zwischen 25 und 40 %), kann nicht mit einem gangi-
gen Index gearbeitet werden. Daher soll ein neuer Index fir dieses Projekt definiert werden.
Damit kann der tatsadchlichen Kostenentwicklung am besten Rechnung getragen werden.

Der Index stellt ein gewichtiger gemittelter Gesamtkostenindex fir die Landerwerbs- und Ent-
schadigungskosten dar und basiert auf den Angebotsdaten der Stadt Zug. Der Index wir jahr-
lich bzw. halbjahrlich gefiihrt (Basis Stand Oktober 2012).

Der Indexstand ergibt sich aus der Addition der Produkte aus dem Kostenanteil je Nutzung
multipliziert mit der Veranderung der Angebotspreise in Bezug auf das Basisjahr 2012.

9.2 Kostenteiler

Die Investitionskosten werden vom Kanton Zug und der Stadt Zug anteilsméassig und die in ih-
rem Interesse liegenden Projektteile gemeinsam getragen.

Die Stadt Zug wird bei anstehenden stadtischen Strassen- und Platzsanierungen die im Zu-
kunftsplan (Beilage Nr. 13) dargestellte Gesamtvision unabhéngig vom Stadttunnel beriicksich-
tigen. Im Vordergrund stehen dabei die Poststrasse, die untere Zeughausstrasse, der obere
Postplatz, die untere Zugerbergstrasse, die Metallstrasse, die Lauriedstrasse, die obere Alpen-
strasse, die westliche Gotthardstrasse, die Umgestaltung des Dreispitzplatzes sowie Teile des
Bundesplatzes.
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Die Stadt Zug beteiligt sich an der Umgestaltung im ZentrumPlus, den flankierenden Mass-
nahmen, an der Gestaltung (Baumalleen), an Langsamverkehrsbauten (Fussgangerbereiche)
auf den Zufahrtsstrecken und bei der SBB-Unterfihrung Gubelstrasse. Weiter wechseln ver-
schiedene Strassen die hoheitlichen Zustéandigkeiten, diese werden entsprechend dem Zustand
jeweils abgegolten.

Der Stadt Zug werden vom Kanton die nérdliche Artherstrasse (ab Portal), die Grabenstrasse,
die untere Ageristrasse (ab Portal), die Neugasse, die Bahnhofstrasse, die suidliche Baarer-
strasse (ab Gubelstrasse), die Vorstadt, die sidliche Alpenstrasse, den Bundesplatzbereich
und die 6stliche Chamerstrasse (ab Aabachstrasse) in ihre Verantwortung tberfiihrt. Gleichzei-
tig werden diese Strassenziige zu Gemeindestrassen abklassiert. Der Kanton Gbernimmt im
Gegenzug die westliche Gubelstrassse (ab Baarerstrasse), die General-Guisan-Strasse, die
Letzistrasse sowie die sudliche Aabachstrasse in seine Zustandigkeit. Diese Strassen werden
zu Kantonsstrassen aufgestuft.

Im ZentrumPlus sind insbesondere bei der Gestaltung des Kolinplatzes, des Postplatzes und
der Vorstadt hohe Anforderungen an die Asthetik und Integration ins Ortsbild gefordert. Diesem
Umstand wurde bei der Kostenberechnung Rechnung getragen.

Beteiligung der Stadt Zug an den folgenden Projektelementen:

- Umgestaltung gemass ZentrumPlus 9.4 Mio. Fr.

- Flankierenden Massnahmen (ausserhalb ZentrumPlus) 1.1 Mio. Fr.

- Gestaltung (z.B. Baumalleen) und Anteil an Langsamverkehrsbauten
(Fussgéangerbereiche) auf den Zufahrtsstrecken inkl. SBB-Unterfiihrung 27.5 Mio. Fr.

- Anteil an Honoraren und Mehrwertsteuer 9.2 Mio. Fr.
- Landerwerb flr diejenigen Flachen, welche bei der Stadt verbleiben 5.3 Mio. Fr.
- Strassenabgeltungen infolge Anderungen der Zustandigkeiten von

Gemeinde- zu Kantonsstrassen 7.5 Mio. Fr.
Total Anteil Stadt Zug .0 Mio. Fr.

Die Berechnung zur Festlegung des Kostenteilers beruht auf anerkannten Regeln, lasst jedoch
einen gewissen Spielraum offen, welcher aufgrund der Interessenslage verhandelt wurde. Zu
Beginn der Verhandlungen lagen die Zielvorstellungen zwischen 20 - 30 Mio. Franken bei der
Stadt und bis 100 Mio. Franken beim Kanton.

Basis fir die Kostenaufteilung sind einerseits das GSW (8 9, Abs. 2, § 31 Abs. 1 und § 32).
Andererseits ist die Stadt Zug fiur die Erschliessung, auch des Langsamverkehrs, zustandig.

Die Stadt Zug beteiligt sich mit 60 Mio. Franken. Dieser Anteil wird indexiert. Ein allfalliger
Bundesbeitrag geht vollumfanglich an den Kanton Zug. Obwohl auch noch andere Gemeinden
von diesem Projekt profitieren werden, ist deren Beteiligung an den Projektkosten nicht ge-
rechtfertigt. Deshalb belduft sich die Nettobelastung fir den Kanton Zug unter Bertcksichtigung
der Kostenbeteiligung der Stadt Zug auf 890 Mio. Franken.

Gemass § 5 des Finanzhaushaltgesetzes vom 31. August 2006 (BGS 611.1; FHG) wird dem
Kantonsrat ein referendumsfahiger Objektkredit fir die ganze Investitionssumme beantragt
(Bruttoprinzip). Der Anteil der Stadt Zug wird als Einnahmen ausgewiesen. Die ordentlichen
Abschreibungen richten sich nach den effektiven Netto-Investitionen. Durch den vorliegenden
Kantonsratsbeschluss handelt es sich beim Anteil der Stadt Zug um eine gebundene Ausgabe.
Mit Schreiben vom 30. April 2013 hat der Stadtrat von Zug dem Kostenteiler und der gebunde-
nen Verpflichtung zugestimmt.



Seite 50/55 2274.1 - 14392

Agglomerationsprogramm

Im Rahmen von Agglomerationsprogrammen beteiligt sich der Bund finanziell an Infrastruktur-
massnahmen in den Agglomerationen. Die Agglomeration Zug erarbeitete fir die erste Finan-
zierungsperiode ein Agglomerationsprogramm und bekam dafur eine finanzielle Beteiligung des
Bundes an verschiedenen Massnahmen zugesprochen. Nun wurde auch fir die folgenden Jah-
re ein solches Programm vorgelegt.

Die Grundlage fir das Agglomerationsprogramm Zug bildet der kantonale Richtplan von 2004.
Die zentralen Punkte des Agglomerationsprogrammes der 2. Generation sind Massnahmen der
Landschaft und der Raumplanung sowie verschiedene Verkehrsinfrastrukturvorhaben.
Nachdem das Agglomerationsprogramm Zug beim Bund eingereicht worden ist, wurde es durch
die Fachstellen des Bundes Uberpruft. Der erste Entwurf des Prifberichtes lag Mitte Mai 2013
vor. Daraufhin folgen die Fachgesprache in Bern, die kantonsinternen politische Diskussionen
und die allféallige Bereinigung des Prifberichtes durch den Bund im Frihling 2014. Erst zu die-
sem Zeitpunkt wird definitiv klar sein, ob und in welchem Umfang Bundessubventionen flir das
Agglomerationsprogramm Zug gesprochen werden.

9.3 Finanzierbarkeit

Folgende Kernfragen stellen sich: Kann sich der Kanton Zug dieses Projekt leisten und ist es
950 Mio. Franken wert?

9.3.1 Kann sich der Kanton Zug dieses Projekt leisten?

Finanzierungsbedarf 2013-2020

Der Finanzierungsbedarf stitzt sich auf die per Mai 2013 aktualisierten Kostenprognosen zu
den Grossprojekten der Baudirektion und des Amtes fur 6ffentlichen Verkehr. Fir alle anderen
Investitionsprojekte des Kantons (z.B. Informatik, Blroautomation, Polycom) wird ein Pau-
schalbetrag eingesetzt. Nach heutigem Wissensstand setzt sich der Finanzierungsbedarf fur
den Zeitraum 2013-2020 wie folgt zusammen:

Fr. 827.6 Mio. fur Tiefbauprojekte

Fr. - 70.0 Mio. Einnahmen fur Tiefbauprojekte (pauschal)

Fr.  728.0 Mio. fur Hochbauprojekte

Fr. 137.7 Mio. fiir Projekte des 6ffentlichen Verkehrs (OV)

Fr. - 12.6 Mio. Einnahmen fir OV-Projekte

Fr. 120.0 Mio. fur Ubrige Projekte (pauschal Fr. 15 Mio. pro Jahr)
Fr. 1'730.7 Mio. Total

") Bei den Hochbauprojekten sind noch drei Projekte im Zusammenhang mit der aktuellen
Standortabklarung Mittelschulen sistiert. Der Finanzierungsbedarf ist trotzdem bertcksichtigt,
weil damit zu rechnen ist, dass die Kosten so oder so anfallen werden.

Finanzierungsprognose 2013-2020
Der Finanzplan 2013-2016 vom 11. September 2012 und das Finanzhaushaltsmodell
2010-2020 der BAK Basel (FHHM, Update Juli 2012) zeigen folgendes Bild:
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. gemass Finanzplan gemass FHHM BAK Basel

Finanzrechnung 2013-2020 2013-2016 (Update Juli 2012)

in Mio. Franken 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020| Total \
Total Aufwand -1'432.8 | -1'442.9 | -1'499.8 | -1'600.8 | -1'617.3 | -1'660.6 | -1'710.4 | -1'763.2
Total Ertrag 1'406.9 | 1'381.3 | 1'444.0| 1'567.7 | 1'625.1 [ 1'700.4 [ 1'775.5| 1'852.9
Ertrags- / Aufwandilberschuss -25.9 -61.6 -55.8 -33.1 7.8 39.8 65.1 89.7
Zuziiglich Abschreibungen 87.8 87.3 101.1 157.7 98.9 102.4 106.0 109.8
Veranderung Spezialfinanzierungen+Reserven -47.5 1.9 -12.3 -71.0 -5.8 -6.0 -6.2 -6.4
Finanzierungsbeitrag 14.4 27.6 33.0 53.6 100.9 136.2 164.9 193.1 [ 723.7]

Sofern die Prognosebedingungen zutreffen, belauft sich der kumulierte Finanzierungsbeitrag
aus der Laufenden Rechnung an die Investitionsausgaben auf insgesamt 723.7 Mio. Franken.
Somit ergibt sich folgende Finanzierungsprognose bis ins Jahr 2020:

Fr. 1'730.7 Mio. Finanzierungsbedarf
Fr. 723.7 Mio. Finanzierungsbeitrage der Laufenden Rechnungen
Fr. 1'007.0 Mio. Abnahme der Liquiditat

In der Bilanz 2012 sind flissige Mittel von 1'362.5 Mio. Franken ausgewiesen. Dabei handelt es
sich um eine Stichtagsbetrachtung per 31. Dezember 2012. Aussagekraftiger ist der durch-
schnittliche Bestand an liquiden Mitteln Uber das gesamte Jahr 2012, der rund 1'250.0 Mio.
Franken betragen hat. Geméass den obigen Prognosen kdnnten alle geplanten Investitionen oh-
ne Fremdverschuldung finanziert werden. Die verfligbare Liquiditat wirde Ende 2020 noch
rund 243.0 Mio. Franken betragen.

Ausblick von 2021 bis 2031

Einzelne Grossprojekte werden in den Jahren 2021-2031 realisiert oder fertiggestellt. Das
wichtigste ist der Stadttunnel, fir welches in diesem Zeitraum rund 837 Mio. Franken netto
bendtigt werden (Ausgaben 897 Mio. und Einnahmen 60 Mio. Franken). Im Weiteren werden
die Umfahrung Cham-Hunenberg sowie die Tangente Zug/Baar fertigzustellen sein (rund

40 Mio. Franken). Beim Hochbau werden 80 Mio. Franken fir die Fertigstellung des Verwal-
tungszentrums 3 und den Hauptstitzpunkt der ZVB anfallen. Aus heutiger Sicht ist im Zeit-
raum 2021-2031 insgesamt mit folgenden Netto-Betrdgen zu rechnen:

Fr. 1'045.7 Mio. fur Tiefbauprojekte

Fr. 312.0 Mio. fur Hochbauprojekte (inkl. pauschal Fr. 20 Mio. pro Jahr)

Fr. 133.1 Mio. fur Projekte des dffentlichen Verkehrs

Fr. 165.0 Mio. fir Obrige Projekte (z.B. IT-Projekte, pauschal Fr. 15 Mio. pro Jahr)
Fr. 1'655.8 Mio. Total

Wahrend sich die Finanzierungsprognose bis ins Jahr 2020 auf Planrechnungen stutzen, mis-
sen fur den Zeitraum 2021-2031 Annahmen getroffen werden, die aus heutiger Sicht realistisch
erscheinen. Wir rechnen dabei mit einem geschéatzten Finanzierungsbeitrag fur Projekte des
Hochbaus, des o6ffentlichen Verkehrs sowie lbrige Projekte aus der Laufenden Rechnung von
rund 990 Mio. Franken (Annahme: durchschnittlich rund 90 Mio. Franken pro Jahr). Unter die-
sen Voraussetzungen mussten bis ins Jahr 2031 rund 665.8 Mio. Franken fremdfinanziert wer-
den. Strassenbauprojekte werden Uber die Spezialfinanzierung Strassenbau abgewickelt.

Aus heutiger Sicht wéare eine Fremdverschuldung von 665.8 Mio. Franken bis ins Jahr 2031 fi-
nanziell vertretbar. Es sind keine Steuererhéhungen notwendig. Die Bonitat des Kantons Zug
wird es ermdglichen, dieses Kapital zu beschaffen.
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Das Projekt "Stadttunnel Zug mit ZentrumPlus" ist das aufwéndigste Vorhaben, das der Kanton
Zug je an die Hand genommen hat. Man muss sich jedoch bewusst sein, dass es sich hierbei
um ein Jahrhundertbauwerk handelt. Unsere Generation wird also mit dem Stadttunnel und
dem ZentrumPlus ein Gesamtkonzept realisieren, von dem alle folgenden Generationen profi-
tieren werden. Das Projekt ist visionar. Was der doppelspurige Gotthardeisenbahntunnel oder
der Simploneisenbahntunnel mit zwei Réhren vor mehr als 100 Jahren fur die Schweiz watr,
wird heute der Stadttunnel mit dem ZentrumPlus fir den Kanton Zug sein. In diesem Zusam-
menhang missen auch die Kosten des Projektes gesehen werden. Aus dieser Langfristper-
spektive kann die Frage, ob sich der Kanton Zug dieses Projekt leisten kann, bejaht werden.

9.3.2 Finanzierung Stadttunnel und ZentrumPlus

Zur Finanzierung des Stadttunnels Zug inkl. dem ZentrumPlus wurden verschiedene Szenarien
mit Auswirkungen auf die Spezialfinanzierung Strassenbau untersucht (Beilage Nr. 18). Alle
bekannten Strassensanierungen und -ausbauprojekte auf dem bestehenden Kantonsstrassen-
netz wurden dabei berucksichtigt.

Da der Stadttunnel Zug mit dem ZentrumPlus einen grossen und wichtigen Beitrag zum Ge-
samtbild des Kantons und zur positiven Wirtschaftsentwicklung leistet, ist es angemessen die
Projektkosten auch Uber die allgemeine Staatsrechnung zu finanzieren. Deshalb werden s o-
wohl Beitrage zum Projekt (Stadt Zug, ev. Bund) und die Ausgaben zu 50 % der Spezialfinan-
zierung Strassenbau und zu 50 % der allgemeinen Staatsrechnung belastet (Szenario 3). Auch
die, erst mit dem Projekt mdéglichen optimalen Bedingungen fir den 6ffentlichen Verkehr und
den Langsamverkehr, die stadtebaulichen Aufwertungen, die hohe Aufenthaltsqualitat im 6f-
fentlichen Raum und dessen zusatzliche Nutzung fir die Bevdlkerung, rechtfertigen dieses
Szenario. Damit kann sich die Spezialfinanzierung Strassenbau selbst finanzieren und fur die
Zukunft die nétigen Mittel fur weitere Strassenausbauten und -sanierungen zur Verfigung ha-
ben.

9.3.4 Ist dieses Projekt eine Ausgabe von 950 Mio. Franken wert?

Der Stadttunnel fihrt zusammen mit dem ZentrumPlus zu einer deutlichen Attraktivitatssteige-
rung im Zentrum von Zug fir Anwohnende, Benutzerinnen und Benutzer sowie Besuchende, ja
sogar fir die gesamte Bevolkerung des Kantons. Von der Altstadt tiber die Vorstadt bis zum
Bahnhof wird die Verkehrsbelastung massiv gesenkt und gleichzeitig die Aufenthaltsqualitét er-
hoht. Weitere publikumsattraktive Nutzungen werden dadurch angezogen. An sich sollte man
eher von einem Projekt ZentrumPlus sprechen, denn vorliegend handelt es sich um ein Projekt,
welches die Stadt und deren Zentrum erheblich aufwerten wird. Dabei ist der Stadttunnel das
entscheidende Mittel zum Zweck.

Aufgrund dieser Betrachtung kann Folgendes festgehalten werden: Der Kanton Zug kann sich
dieses Projekt unter finanziellen Gesichtspunkten leisten. Zudem wird die Stadt und Agglome-
ration Zug von dieser Attraktivitatssteigerung massiv profitieren. Dieses Projekt rechtfertigt die
Ausgabe von 950 Mio. Franken bei Weitem.

Die Ausgaben zulasten der Spezialfinanzierung Strassenbau werden jedes Jahr vollstandig ab-
geschrieben; diejenigen der Verwaltungsrechnung mit 10 % pro Jahr.
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Investitionsrechnung

2014

2015

2016

2017

Gemaéss Budget oder Finanzplan:
bereits geplante Ausgaben

- zulasten Spezialfinanzierung

- zulasten Staatsrechnung

24'000
2'000

6'500'
6'500'

6'500
6'500

24'000
2'000

bereits geplante Einnahmen

0

0

Gemaéss vorliegendem Antrag:
effektive Ausgaben

- zulasten Spezialfinanzierung
- zulasten Staatsrechnung

2'000'
2'000

6'500'
6'500"

6'500'
6'500

2'000'
2'000

effektive Einnahmen

0

0

Laufende Rechnung (nur Abschreibungen auf

Investitionen)

Gemass Budget oder Finanzplan:
bereits geplante Abschreibungen

2'204'

7'330'

7'897

5'657'

Gemass vorliegendem Antrag:
effektive Abschreibungen

2'204'

7'330'

7'897"

5'657'

Laufende Rechnung (ohne Absch

reibungen auf Investition

en)

Gemass Budget oder Finanzplan:
bereits geplanter Aufwand

bereits geplanter Ertrag

Gemass vorliegendem Antrag:
effektiver Aufwand

effektiver Ertrag

Da die Umsetzung des Stadttunnels mit ZentrumPlus bis 2030 andauert, werden die weiter be-

noétigten Gelder wie auch die Einnahmen nicht mehr in der Finanztabelle erfasst.

10.

Zeitplan

Politischer Ablauf

Juli 2013

Aug./Sept. 2013
Sept./Okt. 2013
November 2013
November 2013
Dezember 2013

Kantonsrat, Kommissionsbestellung
Beratung Kommission fir Tiefbauten
Kommissionsbericht
Beratung Staatswirtschaftskommission
Kommissionsbericht

Kantonsrat, 1. Lesung

Januar 2014
Februar 2014

September 2014

+ 1 Tag

Kantonsrat, 2. Lesung

Publikation Amtsblatt

Volksabstimmung

Inkrafttreten / Veroffentlichung von § 1 des Beschlusses im Amtsblatt

Projektierung und Realisierung
Im besten Fall kann folgender Zeitplan eingehalten werden:
- Ab Herbst 2014 Erarbeiten des Bau-/Auflageprojektes und des Berichts Giber die

- 2017
- Bis 2021
- 2022

Umweltvertraglichkeit, Landerwerb

offentliche Planauflage

Ausarbeitung Detailprojekte, Vergabe von Auftrdgen an Unternehmer
Baubeginn
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- 2028 Inbetriebnahme Stadttunnel und Beginn der Umgestaltung im Zent-
rumPlus
- 2030 Abschluss der Gesamtarbeiten

Personalstellen

Ein so grosses und komplexes Projekt wie der Stadttunnel Zug benétigt eine umfassende und
kompetente Organisation. Das kantonale Tiefbauamt wie auch das stadtische Baudepartement
mussen sich fir diese Herausforderung mit organisatorischen und personellen Ressourcen
verstarken. Im kantonalen Tiefbauamt soll deswegen eine neue Abteilung aufgebaut werden,
die sich ausschliesslich mit dem Stadttunnel befasst. Fur die Planungs- und Realisierungspha-
se wird mit insgesamt vier zusatzlichen Personalstellen gerechnet. Fir den spateren Betrieb
des Stadttunnels sind fur den gesteigerten Unterhalt zusatzliche Personalstellen notwendig. Da
die dannzumaligen Unterhaltsanforderungen bei Tunnels heute nicht bekannt sind, kann noch
keine verbindliche Aussage zum Personalbestand gemacht werden. Es ist jedoch davon aus-
zugehen, dass ein hdoherer Personalbestand fiur den Unterhalt durch den Wegfall von Projekt-
personal aufgefangen werden kann.

Zusammenarbeit Stadt und Kanton Zug

Beim Stadttunnel Zug inkl. dem ZentrumPlus handelt es sich um ein kantonales Bauprojekt und
somit liegt auch die Gesamtleitung bei der kantonalen Baudirektion. In den weiteren Projekt-
phasen ist vorgesehen, die Bearbeitung und Zustandigkeiten nach den jeweiligen Interessen
und Kompetenzen aufzuteilen, wie dies bereits bei der Erarbeitung des Generellen Projektes
erfolgt ist. Bei der Durchfiihrung der verschiedenen Gestaltungswettbewerbe zum ZentrumPlus
und den Tunnelportalen sowie den anstehenden Bebauungsplanen obliegt die Federfihrung
bei der Stadt Zug. Ebenso bei der Umsetzung der Strassen und Platze im ZentrumPlus. Vertre-
ter des Kantons begleiten und prifen diese Arbeiten. Sie geben die einzelnen Schritte frei.
Ebenso wird der Kanton von Vertretern der Stadt bei der Planung und Realisierung der Zu-
fahrtsstrecken und des Tunnels begleitet.

11. Antrage
Gestutzt auf die vorstehenden Ausfithrungen beantragen wir lhnen:
1. Auf die Vorlage Nr. 2275.2 - 14393 einzutreten und ihr zuzustimmen.

2. Die Motion von Hans Christen, Eusebius Spescha, Beat Stocker, Martin Stuber und Vreni
Wicky betreffend Projektierung Zuger Stadtkernentlastung vom 30. November 2006 (Vor-
lage Nr. 1496.1 - 12263) erheblich zu erklaren und gleichzeitig als erledigt abzuschrei-
ben.

3. Die Motion von Werner Villiger, Rudolf Balsiger und Moritz Schmid betreffend beschleu-
nigte Realisierung eines wirkungsvollen und kostengtinstigeren Stadttunnels und zu-
gleich Einfihrung eines neuen Verkehrsregimes in der Innenstadt Zug vom 14. Dezem-
ber 2009 (Vorlage Nr. 1883.1 - 13273) im Sinne der Erwégungen teilweise erheblich zu
erklaren und gleichzeitig als erledigt abzuschreiben.
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Zug, 18. Juni 2013

Mit vorzuglicher Hochachtung
Regierungsrat des Kantons Zug

Der Landammann: Beat Villiger

Der Landschreiber: Tobias Moser

Beilagen Teil 1 (Format A 4):

Ubersicht der 24 untersuchten Tunnelvarianten exkl. Variante U65
Zusammenstellung der vertieft untersuchten acht Varianten inkl. Variante U65
Betriebs- und Gestaltungskonzept Zufahrtsstrecken inkl. Normalprofile (7 Seiten)
Tunnelnormalprofile bergméannischer Bereich

Tunnelnormalprofile Tagbaubereich

Schema Tunnelliftungssystem

Schema Tunnelentwéasserung

Konzept Achsen des 6ffentlichen Verkehrs

Auswertungen der Verkehrszahlung 2011

Verkehrsstrome 2030 (DTV)

Bewegungsfreiheit und Durchlassigkeit fur den Langsamverkehr im ZentrumPlus
Zukunftsplan ZentrumPlus (2 Seiten)

Visualisierungen im ZentrumPlus (3 Seiten)

Visualisierungen Stadttunnel (3 Seiten)

Unterirdischer Kreisel

Visualisierung Aushubmenge
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Beilagen Teil 2 (Format A3):
11. Verkehrsbelastungen (4 Seiten)
18. Entwicklung Spezialfinanzierung Strassenbau - Szenarioanalyse

300/hs



