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1. FAZIT MACHBARKEITSSTUDIE

1.1 Aussere Rahmenbedingungen

Aus topografischen Grinden ist das gesamte Areal nur zwei-
seitig erschliessbar. Eine effiziente und klare Erschliessung ist
darum &usserst wichtig. Zudem sollte die General-Guisan-
Strasse, als kantonale Hauptverbindung, fir Fahrzeuge mag-
lichst nur von den Zugerland Verkehrsbetrieben (ZVB) und als
Anbindung einer Notfallachse genutzt werden. Arealerschlies-
sungen sollten in Zug mdglichst Uber Sammelstrassen wie
die Aabachstrasse stattfinden (siehe 4.3). Es ist zudem zu
beachten, dass die SBB Anrecht auf eine Erweiterung ihrer
bestehenden Linien hat (3. Gleis). Die Interessenlinie und der
Minimalabstand davon sind darum zu beachten.

Nicht zu unterschatzende Rahmenbedingungen bestehen
auch mit dem Siehbach. Dieser Bach im Westen des Areals
ist zwar momentan eingedolt, nach Bundesgesetz muss die-
ser jedoch im Rahmen neu geplanter Projekte wieder offen
gelegt und renaturiert werden. Ab Bachkante ist beidseitig
mindestens ein durchschnittlich funf Meter breiter Grinraum
erforderlich. Wahrscheinlich wird es darum zu einer Ballung

von Interessen am nordwestlichen Ende des Areals kommen.
Schleifendamm, Siehbach und eine Zufahrt fur die ZVB mus-
sen auf engem Raum unterkommen. Im Falle einer Anhebung
der General-Guisan-Strasse wird dieser Engpass zwar deut-
lich entscharft, er muss aber auch dann weiterhin sorgfal-
tig geplant werden. Sonst drohen neben dem gewtlinschten
GrUnraum vor allem auch die Verbindungen fir den Langsam-
verkehr unterzugehen (siehe 4.4.1).

1.2 Rahmenbedingungen Konkurrenzverfahren

Massenverteilung

Aus der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde klar, dass
die sehr unterschiedlichen Nutzungen der ZVB und der kan-
tonalen Verwaltung Zug (VZ3) mdéglichst getrennt werden soll-
ten. Die Entflechtung der Nutzungen bringt betriebliche Vortei-
le mit sich und erlaubt es, in den unterschiedlichen Bereichen
des Areals klare Identitaten auszubilden. Diese Entflechtung
sollte auch in den Untergeschossen konsequent eingehalten
werden. Gewisse Synergien bestehen zwischen den beiden
Hauptnutzern jedoch trotzdem (Rettungsdienste Zug, Not-




organisation, Gesundheitsdirektion, Gastronomie etc.) Ein ver-
mittelndes Gebaude zwischen ZVB und VZ3 scheint darum
Sinn zu machen.

Stadtebauliche Studien weisen den sudlichen Bereich des
Areals als klar gunstiger fur die Nutzungen der ZVB aus (sie-
he 4.1). Die ZVB benétigen aus betrieblichen Grinden im
Verhdltnis zu ihrer Nutzflache deutlich mehr Grundflache
als das VZ3. Dadurch wird der nérdliche Teil entlang der Gene-
ral-Guisan-Strasse deutlich dichter. Durch diese grundsétzli-
che Nutzungsverteilung kann aber an diesem fur die Stadt
Zug wichtigen Ort ein hoher Grad an Offentlichkeit geschaf-
fen werden, wéhrend der infrastrukturlastige Betrieb der ZVB
durch den Schleifendamm und den Bahndamm der SBB bes-
ser geschitzt werden kann.

Die Massenverteilung des VZ3 Uber das ndrdliche Areal muss
im Rahmen eines Konkurrenzverfahrens nochmals Uber-
pruft werden. Der Standort des Hochpunktes an der Kreu-
zung General-Guisan-Strasse/Aabachstrasse erwies sich
jedoch im Rahmen dieser Studie als grundséatzlich wichtiger
Bestandteil des entstehenden Verwaltungszentrums (siehe
4.2). Obwohl die Masse des VZ3 im Laufe der Erarbeitung
der vorliegenden Studie nach unten korrigiert wurde, sind die
Gebaude immer noch kritisch hoch. Das Konkurrenzverfahren
kann auch hier helfen, je nach Bebauungsmuster die vertrag-
liche Baumasse auszuloten. Es ist denkbar, den Wohnanteil zu
senken, um die Dichte des Areals zu entschérfen.

Nutzungen
Wahrend der Studie wurden zusatzliche Rahmenbedingungen
fur verschiedene Nutzungen definiert.

ZVB:

— Auf eine Notausfahrt (8. Rampe) der Einstellhallen kann ver-
zichtet werden, wenn die Einfahrt im Notfall auch als Aus-
fahrt benutzt werden kann.

— Eine unterirdische Verbindung zwischen ZUPO und ZVB
sollte geschaffen werden, um grossen Einsatzfahrzeugen
der ZUPOQO die Ausfahrt einfach zu ermoglichen.

— Nebenrdume der Werkstatt sind auch auf Galeriegeschoss
moglich.

— Hydrauliklifte und Gruben bendtigen eine Einbautiefe von
ungefahr 1.5 m. Dies betrifft mindestens funf Arbeitsbah-
nen. Raumaufteilungen im darunterliegenden Unterge-
schoss mussen dementsprechend in ihren Geschosshd-
hen reagieren.

— Auf einer Garagenbahn sollten sechs Normalbuseinheiten
(NBE) hintereinander geplant werden. Dann kdnnen auf
einer Spur jeweils sechs gewdhnliche Busse oder vier Dop-
pelgelenkbusse parkieren.

— Betankung und Waschanlage flir die Busse sollten im
Gebaudeinneren sein, da sich da ebenfalls Arbeitsplatze
befinden.

VZ3:

— Das Straf- und Kantonsgericht sollte als eigensténdiger
Baukdrper in Erscheinung treten.

— Die Reserven der Verwaltung sollten tber ihre Geb&ude ver-
teilt und nicht konzentriert realisiert werden.

— Die Sicherheitsdirektion soll im VZ3 integriert werden.

— Das Staats- und Stadtarchiv sollten direkten Erdgeschoss-
zugang haben.

— Ein Hundezwinger fur ZUPO und die Forstwirtschaft sollte
im Osten des Areals realisiert werden.

Freirhdume

Um das schon begrenzte Areal bestmdglich in den Stadtraum
einzubinden, sind mdéglichst hindernisfreie Langsamverkehrs-
achsen in Ost-West-Richtung anzubieten. Eine Konzeption fir
den Langsamverkehr wurde im Rahmen dieser Studie aus-
gearbeitet (siehe 4.4). Eine klare, freiraumtypologische Glie-
derung des Aussenraums scheint wichtig zu sein. Entlang
der General-Guisan-Strasse soll eine Promenade entstehen,
welche die angrenzenden Freiraumstrukturen aufnimmt und
weiterflhrt. Eine Langsamverkehrsachse soll parallel geflhrt
werden und Platzsituationen ausbilden, die grosszigigen,
durchgéngigen Freiraum bieten, die dem 6ffentlichen Charak-
ter der Institutionen entsprechen. Der Aussenraum der ZVB
hingegen wird klar als nicht &ffentlich zugénglicher, funktiona-
ler Ort der Infrastruktur gestaltet. Das Areal des Pumpwerks
formiert sich mit dem Schleifedamm zu einem parkartigen
Ensemble, das einen starken Bezug zur Aussenraumgestal-
tung des Bossard-Areals und der Jugendherberge herstellt.

1.3 Nicht zu erfillende Anforderungen

Die verfligbare Grundsttcksflache ist fur den Umfang der
geplanten Nutzungen eher knapp bemessen. Dies flhrte
dazu, dass gewisse Anforderungen der Nutzer in dieser Stu-
die nicht erflllt werden konnten.

Die zu Verflgung stehende Untergeschossflache fur Keller,
Archive und Technik ist nur knapp ausreichend. Bei den ZVB
konnten zwar die gewlnschten Arbeitsachsen aneinander-
liegend unter einem Dach angeordnet werden. Gegen Ende
der Studie erwies sich jedoch, dass die Gebaudetiefe zumin-
dest partiell auf 40 Meter erhoht werden sollte. Zudem konn-
ten von den gewtnschten 20 oberirdischen Abstellplatzen fur
kommende Gasbusse aus Platzmangel nur zwolf eingeplant
werden. Falls die ZVB in Zukunft komplett auf Gasbusse
umsteigen und sich die Technik nicht weiterentwickeln wir-
de, kdme es zu Engpéssen bei der Betankung. Dies, weil eine
Gasbetankung heute deutlich l1&nger dauert als eine Benzin-
betankung und eine Langsambetankung in den unterirdischen
Einstellhallen nur unter schwierig einzuhaltenden Sicherheits-
vorschriften zu realisieren ist. Diese zusétzlichen Anforderun-
gen wurden grossere Flachen im Erdgeschoss bedingen. Ob
man diese Anforderungen auf dem Grundstlck befriedigen
kann, muss im Rahmen eines Konkurrenzverfahrens ausge-
lotet werden.
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1.4 Zu klérende Fragen fiir die Weiterbearbeitung

— Gemeinsame und sich unterscheidende Interessen der ZVB
und der RDZ missen noch genauer definiert werden.

— Eine Anhebung der General-Guisan-Strasse wird weiterhin
angestrebt, ist aber noch nicht entschieden.

— Grundsatzlich sollte ein maglichst hoher Wohnanteil erreicht
werden. Das Areal darf aber nicht zu dicht werden. Es gilt,
das richtige Gleichgewicht zu finden.

— Zu- und Wegfahrten des Verkehrs, aber auch der Entsor-
gung, missen bei einer weiteren Uberarbeitung im Konkur-
renzverfahren verfeinert werden.

— Technische R&ume unter den bestehenden Gerichten mus-
sen ersetzt werden (Trafostation etc.).

— Die Zufahrt der Einstellhalle Schutzengel muss Uberarbeitet
werden. Eine Zufahrt Uber das VZ3-Areal ist technisch mog-
lich.

— Ob eine Zufahrt zur VZ3-Einstellhalle ab General-Guisan-
Strasse erwlnscht ist, muss noch entschieden werden.

— Eine teilweise Inanspruchnahme der Parzelle des Pump-
werks wird sehr wahrscheinlich nétig sein, es ist abzukla-
ren, wie viel genutzt werden darf. Zudem muss das Grund-
stlick der SBB wahrscheinlich ebenfalls benutzt werden, um
die Ausfahrtradien der ZVB garantieren zu kénnen.

— Die BedUurfnisse der Burordume sollten noch genauer defi-
niert werden, damit das entsprechende Blrokonzept zu
einem frlihen Zeitpunkt mit eingeplant werden kann.

2. EINLEITUNG

2.1 Ausgangslage

Neubau Verwaltungszentrum VZ3

Die Bevdlkerung und das Arbeitsplatzangebot des Kantons
Zug sind in den vergangenen zehn Jahren stark gewach-
sen. Zudem haben die kantonale Verwaltung und die Gerich-
te immer mehr Aufgaben erhalten. Diese Faktoren fuhrten
dazu, dass die kantonale Verwaltung und die Gerichte stetig
gewachsen sind und bereits heute (2010), trotz Verdichtung
der Arbeitsplatze, in den kantonseigenen und zugemieteten
Liegenschaften an rdumliche Grenzen stossen. Dieser Trend
wird sich bis ins Jahr 2020 (und mutmasslich auch in den fol-
genden Jahrzehnten) fortsetzen.

Mit einem neuen Verwaltungszentrum VZ3 soll sowohl eine
Konzentration der kantonalen Verwaltung auf zwei Standor-
te (An der Aa und Postplatz) als auch eine Erweiterung der
Réaumlichkeiten erreicht werden. Im Jahre 2008 wurde durch
ZANONI Architekten, Zug und Zurich, eine Standortevaluation
fr das neue Verwaltungszentrum durchgeftihrt.

Eines der geprtften Areale ist das ZVB-Areal in unmittelba-
rer Nachbarschaft zum Standort an der Aa der kantonalen
Verwaltung. Im ersten Halbjahr 2010 hat das Hochbauamt
des Kantons gemeinsam mit MASSWERK Architekten und
Baubdkonomen, Kriens und Zurich, und mit Begleitung der
ZANONI Architekten die Raumbedurfnisse der kantonalen Ver-
waltung fUr den Zeitpunkt 2020 und die folgenden Jahre eva-
luiert und in drei Szenarien die Belegungsvarianten fur den
Neubau Verwaltungszentrum VZ3 aufgezeigt. Am 31. August
2010 hat der Regierungsrat dem Szenario «Konzentration an
einem Standort» zugestimmt. Bei diesem Szenario ist auf dem
ZV/B-Areal ein Neubau fUr die kantonale Verwaltung mit rund
40'000m? oberirdischer Geschossflache und ca. 770 Arbeits-
platzen vorgesehen.

Hauptstiitzpunkt Zugerland Verkehrsbetriebe (ZVB)

Die ZVB beauftragten die Ingenieure Berchtold + Eicher, Zug,
mit der Evaluation der zukUnftigen Raumbedurfnisse (2020
und folgende Jahre) fir den Hauptstltzpunkt in Zug. Mit der
Uberarbeiteten Logistikstudie aus dem Jahr 2008 wurden
die Bedurfnisse umfassend abgeklart. Die ZVB mdchte aus
betrieblichen und wirtschaftlichen Uberlegungen am Stand-
ort An der Aa festhalten.

Gemeinsame Nutzung des Areals

Im Jahr 2008 wurde durch MASSWERK' Architekten und
Baudkonomen eine Machbarkeitsstudie Uber die gemein-
same Nutzung des ZVB-Areals durch die kantonale Ver-
waltung und die ZVB sowie durch Dritte (Dienstleistung und
Wohnen) erstellt. Die Studie zeigte, dass eine gemeinsame
Nutzung méglich ist und ein Bauvorhaben mit rund 117'000 m?
Geschossflache (ober- und unterirdisch) realisiert werden
kdnnte. In einer weiteren Studie im Jahre 2009 hat MASS-
WERK gemeinsam mit Berchtold + Eicher die Etappierbarkeit
der neuen Raumlichkeiten der ZVB und mdogliche provisori-
sche Standorte fur die Garagierung der Busse erarbeitet. Die



Studie zeigte auf, dass wahrend der Bauvorhaben auf dem
Z\/B-Areal der Betrieb der ZVB aufrechterhalten werden kann.

2.2 Zum Areal

Das zu untersuchende Areal misst insgesamt rund 26'000 m?
und liegt zwischen Bahnviadukt, Schleifedamm, General-
Guisan-Strasse und den bereits bestehenden Verwaltungs-
bauten VZ1 und VZ2. Das Areal liegt geméass heute rechts-
kréaftigem Zonenplan in der Zone fur offentliche Bauten und
Anlagen sowie in der Wohn- und Arbeitszone 4.

Die Schwierigkeiten der Bebauung des Areals liegen v.a. an
den limitierten Erschliessungsmdglichkeiten fir die verschie-
denen Verkehrsteilnehmer (Busbetrieb, Anlieferung, Zuger
Polizei, Rettungsdienst Zug, Personenwagen, Fussganger),
dem komplexen Raumprogramm der zukunftigen Nutzung,
unterschiedlichen Hohenlagen der angrenzenden Umgebung,
und weiteren Rahmenbedingungen wie z. B. der Offenlegung
des Siehbachs.

2.3 Zielsetzung

Basierend auf den vorangegangenen Studien sollte in die-
ser vertieften Machbarkeitsstudie die stadtebauliche und die
architektonische Umsetzung des evaluierten Raumprogram-
mes Uberprift werden.

Es sollte die grundsétzliche mdgliche Verteilung der Nutzun-
gen Uber das Areal und deren Bedeutung fUr den stadtischen
Raum geprift werden. Es musste eine vertretbare Dichte
gefunden werden, deren Volumetrien sich in die bestehende
Stadtstruktur einbinden und gleichzeitig den hohen Flachen-
bedarf decken. Die Realisierbarkeit des Raumprogrammes
wurde untersucht und wo moglich verfeinert. Detailstudien
der einzelnen Nutzungseinheiten untersuchten die Organi-
sierbarkeit der einzelnen Volumen. Eine Grobkostenschét-
zung (Genauigkeit +25 %) soll die Realisierbarkeit dieser Stu-
die zusatzlich hinterlegen.
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3. RAHMENBEDINGUNGEN

3.1 Situation

Das ZVB-Areal befindet sich an einer dusserst zentralen Lage,
250m nordlich des Zugerseeufers und 500m westlich des
Hauptbahnhofes von Zug. Mit der SBB-Haltestelle Schutzen-
gel wird das Areal zusétzlich an das regionale Schienennetz
angebunden. Das Areal ist umgeben von bereits realisierten
oder projektierten Grosstberbauungen, deren Aussenraum-
gestaltungen einen starken Bezug zur jeweiligen Architektur
aufweisen. So stellen die einzelnen Projekte Stierenmarkt,
Bossard-Areal und Eisstadion sowie die kantonale Verwaltung,
Foyer SUd und das Grafenau-Areal unabhéngige, in sich funk-
tionierende, Zellen dar. Stadtebauliche Elemente wie der alte
Schleifedamm, der Geleisedamm der SBB und die kantonale
Verbindungsachse General-Guisan-Strasse trennen zuséatzlich
die unterschiedlichen Stadtzellen voneinander. Die freiraum-
planerische Aufgabe des ZVB-Areals muss es daher sein, die-
se Zellen miteinander zu verbinden und dadurch eine Interak-
tion zwischen den heterogenen Aussenrdumen zu schaffen.
Auf dem Areal verlaufen wichtige Langsamverkehrsachsen,
welche die Anbindung zum Bahnhof, zum See, zur Allmend
und zur Herti ermdglichen. Die Vernetzung dieser verschie-
denen Langsamverkehrsachsen entlang des Schleifedammes
soll gesichert und geférdert werden. Die Stadtbahnhaltestelle
Schutzengel muss in das Verkehrskonzept integriert werden,
trennende Niveauspriinge sollten wo immer moglich vermie-
den werden.

3.2 Baurecht

Entlang der General-Guisan-Strasse definiert eine rechtskréaf-
tige Baulinie das bebaubare Feld, sowohl unter- als auch ober-
irdisch. Die vorgesehenen Gestaltungsabsichten der Gene-
ral-Guisan-Strasse sind im Kapitel 3.4 Freiraumkonzeption
umschrieben.

Entlang der westlichen Arealkante verlauft der Schleifedamm.
Dieser Damm ist ein stadtebaulich wichtiger Zeitzeuge und
soll als Freiraumelement erhalten bleiben. Der angrenzend ver-
laufende Siehbach muss gemass kantonalem Richtplan offen
gelegt und renaturiert werden. Sein natlrlicher Verlauf kann
nicht wiederhergestellt werden, da die urspringliche Lage die
Nutzung des Areals stark beeintrdchtigen wirde. Laut Bun-
desgesetz Uber den Schutz der Gewdasser missen Gewas-
ser und der Gewéasserraum so gestaltet werden, dass sie
einer vielfaltigen Tier- und Pflanzenwelt als Lebensraum die-
nen kénnen. Ausserdem mussen die Wechselwirkungen zwi-
schen ober- und unterirdischem Gewé&sser weitgehend erhal-
ten bleiben und eine standortgerechte Ufervegetation muss
gedeihen kénnen. Der Siehbach kann im Projektgebiet somit
nicht Uber einen l&ngeren Abschnitt Uber Einstellhallen gefuhrt
werden. Der Einsatz eines Dikers im Bereich der General-
Guisan-Strasse ist nicht zuldssig, da die Durchgangigkeit
des Bachlaufs stark beeintréachtigt wirde. Der Bachraum des
offengelegten Siehbachs muss eine Breite von mindestens
11 Meter haben, der Schleifedamm darf diesem Raum dazu-
gezahlt werden. Der Schleifedamm und der Siehbach sollen

beide renaturiert werden und den entstehenden Freiraum auf-
werten. Qualitatsvoller Aussenraum mit Fuss- und Wanderwe-
gen sowie dem offengelegten Siehbach soll somit das Areal
an seiner westlichen Grenze definieren.

Entlang der 6stlichen Arealgrenze kann von einem Grenz-
bzw. Naherbaurecht ausgegangen werden. Die gesetzlich
notwendigen Gebadudeabstédnde sind jedoch zu beachten.
Sudlich wird der Planungsperimeter durch die Interessenlinie
der SBB fUr das 3. Gleis begrenzt.

Im SUden des Areals ist deshalb ein zusétzlicher Abstand ein-
zuhalten (6 Meter von der Interessenlinie). Eine Erschliessung
Uber die Strasse An der Aa wird dadurch verunmaoglicht und
nur noch fur die Notausfahrt der Zuger Polizei (ZUPO) mog-
lich bleiben. Ob diese Strasse fur den Fahrradverkehr nutzbar
bleiben soll, muss vom Kanton im Rahmen der Verkehrsricht-
planung entschieden werden.

Es gelten grundsétzlich die kantonalen und kommunalen Vor-
schriften. Es wird in der Studie von einem neuen Bebauungs-
plan ausgegangen.
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3.3 Verkehr/Erschliessung

Im Westen sowie im SuUden schrénken Bahnddmme die
Zugénglichkeit des Areals ein. Der Zugang zum Gelénde muss
daher von der General-Guisan-Strasse oder der Aabach-
strasse erfolgen. Letztere bildet als Sammelstrasse fur Fahr-
zeuge die Hauptzufahrt auf das Gelande. Die von ihr bedien-
te, verldngerte Gotthardstrasse kann wegen ihren beschréank-
ten Ausmassen und der geplanten Passerelle zwischen ZUPO
und dem VZ2 nicht ein uneingeschrénktes Verkehrsaufkom-
men aufnehmen.

Das Gelande im Norden Uber die abgesenkte General-Gui-
san-Strasse zu erschliessen, ist nur beschréankt maéglich. Eine
Anhebung der Strasse wird diskutiert, was auch die Zugéng-
lichkeit des Areals stark erhdhen wirde. Die Hauptzufahrt auf
das Areal von der General-Guisan-Strasse her zu organisie-
ren, bleibt jedoch trotzdem problematisch. Die General-Gui-
san-Strasse ist eine kantonale Hauptverkehrsachse, in die
grundsétzlich keine Ein- und Ausfahrten minden sollten, vor
allem auch im Hinblick auf den geplanten Stadttunnel. Zudem
sollte die General-Guisan-Strasse als grosszUgiger Boulevard
flr den Langsamverkehr dienen und nicht mit Ein- und Aus-
fahrten zerschnitten werden.

Langsamverkehrsachse

Durch die Starkung der General-Guisan-Strasse und der
damit verbundenen Zunahme des Individualverkehrs wird die
Bedeutung einer parallelen Langsamverkehrsachse verstarkt.
Stadtebaulich lasst sich diese bereits heute in der Uberbau-
ung Grafenau ablesen. Hier fUhrt sie den Nutzer in einer urba-
nen Gestaltung vom Bahnhof weg ins Quartier. Es soll ein
durchgangiger, 6ffentlicher Raum vom Bahnhof bis zum Eis-
stadion entstehen kdénnen. Zum Schleifedamm hin nimmt die

r.m-mmiml‘m 6
3 =

parkartige Aussenraumgestaltung des Bossard-Areals diese
Achse mit einem Weg auf. Der Aussenraum der kantonalen
Verwaltung, das heutige ZVB-Areal und ein Hbhensprung von
ca. 1.5 Meter dazwischen, bilden eine Barriere in der Achse.
Durch die WeiterfUhrung der Achse wird diese Barriere Uber-
wunden. Der Niveauunterschied soll Uber die ganze Lédnge
des Areales aufgenommen werden, mit einem leichten Gefél-
le zum Schleifedamm und zur General-Guisan-Strasse hin.
Starke Kanten sind in jedem Falle zu vermeiden. Die Freirdu-
me zwischen Quartier und Bahnhof sollen verknlpft werden,
der Besucher soll gezielt in den 6ffentlich genutzten Raum des
Verwaltungs-Campus gefihrt werden.

Schleifedamm

Die General-Guisan-Strasse als Hauptverkehrsader liegt mit
ihrer Ost-West-Ausrichtung parallel zum Zugersee. Trotz rdum-
licher N&he zum See kdnnen Aabachstrasse und Allmend-
strasse aufgrund ihrer Dimensionierung und der zuséatzlichen
Barrierewirkung des Bahndammes ihrer Rolle als Querverbin-
dung zum See nicht gerecht werden. Der Schleifedamm, ein
stadthistorisches Relikt, erweist sich diesbeztglich als mar-
kante und attraktive Langsamverkehrsverbindung nicht nur
zum See, sondern auch zur Bahnstation Schutzengel. Als
Trockenstandort bietet er zudem hochwertigen Lebensraum fir
Flora und Fauna. Fir den &ffentlichen Verkehr ist eine optimale
Anbindung der Stadtbahnhaltestelle Schutzengel an das Netz
der Rad- und Fusswege wichtig. Der Langsamverkehr entlang
des SBB-Dammes muss noch Uberprift werden. Es besteht
eventuell die Moglichkeit, den Veloweg zu verschieben und
den Richtplan entsprechend anzupassen.
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3.3.1 Regulérer Fall

Um auf die unterschiedlichen Interessen ausgewogen reagie-
ren zu kénnen, wurde zusammen mit TEAMverkehr.zug fol-
gender Masterplan flr die Erschliessung des Areals ausge-
arbeitet:

Um die General-Guisan-Strasse als kantonale Verbindungs-
achse nicht zu stark zu belasten, wird nur die Zufahrt der ZVB
von ihr aus erschlossen. Die Wegfahrt der ZVB, die Zu- und
Wegfahrt der Rettungsdienste Zug (RDZ) sowie die Zufahrt der
Zuger Polizei (ZUPQ) erfolgen Uber die verlangerte Gotthard-
strasse. Die Ausfahrt der ZUPO erfolgt Uber die Einbahnstras-
se An der Aa. Bei einem allfalligen Bau des dritten Gleises wird
es dort jedoch zu einem Engpass mit dem geplanten Fahrrad-
weg kommen. Um die verldngerte Gotthardstrasse zu entlas-
ten, empfiehlt TEAMverkehr.zug, zumindest die Einstellhalle
der Personenfahrzeuge Uber eine Zufahrt von der Aabach-
strasse zu erschliessen. Eine Anbindung der Einstellhalle an
die General-Guisan-Strasse wére zwar technisch ohne Wei-
teres realisierbar, sie wirde aber den Verkehrsfluss von Fahr-
zeugen und Fussgangern beeintrachtigen.

Durch diese Aufteilung der Verkehrsstrome soll die Belastung
des Verkehrs durch infrastrukturelle Nutzungen moglichst ver-
traglich Uber das Areal verteilt werden.

3.3.2 Krisenfall

Durchschnittlich rund alle drei Jahre kann es in Zug zu einem
sogenannten Krisenfall kommen. Dabei handelt es sich um
Bedrohungen schwerer Art fUr die Stadt Zug. Die Zuger Polizei
muss in diesem Fall, der Bedrohungslage angemessen, das
gesamte Gelénde der ZUPO als auch des Verwaltungsgebau-
des 2 abriegeln. Die verldngerte Gotthardstrasse ist wahrend
einer solchen Abriegelung nicht befahrbar.

Wahrend dieser Zeit missen sdmtliche Fahrten der ZVB sowie
des RDZ Uber die General-Guisan-Strasse erfolgen kdnnen.
Die eigentliche Zufahrt der ZVB wird im Krisenfall zu einer Zu-
und Wegfahrtsachse der ZVB sowie des RDZ. Wegen ihrem
beschrénkten Querschnitt muss diese Notausfahrt im Krisen-
fall durch den Verkehrsdienst geregelt werden.

Das Verkehrsszenario flr den Krisenfall zeigt auf, dass eine
Verbindungsachse ab General-Guisan-Strasse zum stdlichen
Bereich des Areals entlang dem Schleifedamm zwingend not-
wendig ist, um den Betrieb von RDZ und ZVB durchgehend
aufrechterhalten zu kénnen.

ZVB Zufahrt
ZVB Wegfahrt
RDZ Zufahrt
RDZ Wegfahrt
MIV Zufahrt
MIV Wegfahrt
ZUPO Zufahrt
ZUPO Wegfahrt

Interessenslinie SBB
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3.4 Freiraum

Das Konzept sieht eine klare freiraumtypologische Gliederung
des Aussenraums vor. So entsteht entlang der General-Gui-
san-Strasse eine Promenade, welche die angrenzenden Frei-
raumstrukturen aufnimmt und weiterfhrt. Die Langsamver-
kehrsachse parallel zur General-Guisan-Strasse wird als Platz
ausgebildet, wodurch ein grossztgiger, durchgangiger Frei-
raum entsteht, der dem offentlichen Charakter der angesie-
delten Institutionen entspricht. Der Aussenraum der ZVB wird
klar als nicht 6ffentlich zugénglicher, funktionaler Ort mit Inf-
rastruktur gestaltet. Das Areal des Pumpwerks formiert sich
mit dem Schleifedamm zu einem parkartigen Ensemble, das
einen starken Bezug zur Aussenraumgestaltung des Bossard-
Areals und der Jugendherberge herstellt.

Die lineare Abfolge von Promenade, Platz und Infrastruktur mit
der parkartigen Querachse Schleifedamm-Pumpwerk klart
die Situation fUr die Nutzer und schafft spannende Bereiche
zwischen den einzelnen Freirdumen.

Promenade
Die Setzung der Bauten entlang der General-Guisan-Strasse
schafft eine breite Strasse, die als Promenade ausgebildet

wird. Die Baumreihe wird konsequent weitergefihrt. Die Line-
aritat akzentuiert die Bedeutung der Strasse und wirkt sich
positiv auf das Raumgeflige der Promenade aus.

Platz

Der Platz entsteht aus einer Verkettung unterschiedlich gros-
ser Rdume, die klare Nutzungen aber auch Multifunktionalitat
gewdbhrleisten. Neben der stédtebaulichen Reaktion auf die
bestehenden Abschnitte der Langsamverkehrsachse wird auf
Urbanitat und Grunstruktur reagiert. Der stédtische Charakter,
den der Bahnhof Zug ins Quartier ausstrahlt, wird durch fla-
chige Hartbelage aufgenommen, die in den Raum hineingezo-
gen werden. In Richtung Schleifedamm reduziert sich jedoch
der Anteil an Belagflachen und schafft damit Raum fur Grin-
glrtel entlang der Fassaden und Pflanzinseln, die als erhdhte
Sitzelemente ausgebildet sind. Sie wiederum gliedern gezielt
den Raum und weisen intimere RUckzugsraume hervor. Hain-
artige Pflanzungen stellen einen klaren Bezug zum parkartigen
Schleifedamm her und 16sen sich zur Stadt hin spielerisch zu
Einzelbdumen auf. Von Osten nach Westen nimmt somit nicht
nur die Anzahl Badume zu, sondern auch die Anzahl Pflanzfla-
chen, wodurch der Bereich, in welchem Wohnungen vorgese-
hen sind, entsprechend mehr Grinstruktur aufweist.
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3.4.1 Siehbach

Bachlaufe

Der heute grosstenteils eingedolt durch das Quartier ver-
laufende Siehbach ist stark von seiner urbanen Umgebung
gepragt. So fliesst er, unterbrochen von regelmassigen Off-
nungen, unter dem Theilerplatz hindurch und speist auf dem
Siemensareal einen Uber einer Tiefgarage liegenden See.
Durch Kanale entlang der Landis+Gyr-Strasse erreicht er
nach einem langeren, eingedolten Abschnitt das Areal der
ZV/B. Sudlich der Bahnlinie verlauft er wieder offen und mun-
det schliesslich in den Zuger See. Entlang des Schleifedamms
auf Hohe des Eisstadions verlauft der Schleifebach. Sein Was-
ser soll in den Siehbach geleitet werden.

Nun wird vom Bund gefordert, dass s&mtliche eingedolten
Bachlaufe bei neu geplanten Projekten wieder freigelegt und
renaturiert werden. Gefasst von Schleifedamm und der Zufahrt
fUr die ZVB-Busse steht fir die Renaturierung des Siehbaches
auf dem ZVB-Areal aber nur eine dusserst begrenzte Flache
zur Verflgung. Das Mindestmass von elf Metern Bachraum
kann nicht Uberall eingehalten werden. Der Bachraum weitet
sich aber weiter stdlich beim Pumpwerk deutlich, so dass die
fehlende Bachraumflache kompensiert werden kann.
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3.4.1.1 Siehbachfiihrung 1

Falls die General-Guisan-Strasse nicht angehoben wird,
wird der Bach entlang der Strasse zur Innenstadt hin offen in
einem Kanal gefuhrt und quert die Strasse unterirdisch. Dann
fliesst das Gewésser in einem Kanal offen an der Promenade
in Richtung Schleifedamm zurlck. Momentan unterquert der
Siehbach mit einem Duker die General-Guisan-Strasse. Dies
ist aber in Zukunft nicht mehr méglich, da Duker eine Barrie-
re fUr Lebewesen bedeuten und vom Bund flir Fisch tragende
Gewasser nicht mehr erlaubt sind.

Die Kreuzung der tief liegenden ZVB-Zufahrt mit dem Bach
ist problematisch. Es musste ein Kanal der Zufahrt entlang
gefuhrt werden, bis diese Zufahrt genigend Héhe gewon-
nen hat, um den Bach unter ihr durchfliessen zu lassen. Nach
diesen kritischen Engpéssen verlauft der Bach dann direkt
am Schleifedamm entlang und méandriert in Richtung Stden.
Uber eine Fischtreppe erfolgt der Héhensprung vom offen
gelegten Siehbach zum bestehenden Kanal unter dem Bahn-
damm, aus dem dann der Siehbach in den Zuger See mun-
det. Konsequent wurde die Bachsohle nicht tber die Tiefga-
rage gefuhrt, um die Wechselwirkungen zwischen ober- und
unterirdischem Gewasser weitgehend zu gewéhrleisten.
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3.4.1.2 Siehbachfiihrung 2

Bei einer Anhebung der General-Guisan-Strasse wird die
gesamte Situation entscheidend entschérft. Der Bach kann
die Strasse einfach unterqueren, es gibt keine Einfahrtsschnei-
se der ZVB und somit kann auch auf die Fussgéngerbricke
verzichtet werden. Der Bach kann direkt am Damm entlang
in einem naturnah gestalteten Bachraum fliessen und méan-
driert dann in Richtung Bahndamm. Uber eine Fischtreppe
erfolgt der H5hensprung vom offen gelegten Siehbach zum
bestehenden Kanal unter dem Bahndamm, aus dem dann
der Siehbach in den Zugersee miindet. Konsequent wird die
Bachsohle nicht Uber die Tiefgarage gefuhrt, um die Wechsel-
wirkungen zwischen ober- und unterirdischem Gewéasser weit-
gehend zu gewahrleisten.

Eine Fussgéangerbricke Uberquert diesen Bachraum und
schafft so eine Ost-West-Verbindung fir den Nahverkehr. Um
dem Bach das nétige Gefélle zu geben, fallt der Bachraum
Richtung Stden ab, wahrend sich das Mandvriergelande der
ZVB auf konstantem Niveau halt. Der entstehende Niveau-
unterschied wird durch eine Richtung Stden zunehmende
Geléndekante aufgenommen.
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3.5 Technische Rahmenbedingungen der Nutzungen
3.5.1 Strukturelle Rahmenbedingungen Tragwerke

Der hohe Flachenbedarf der oberirdischen Nutzungen bend-
tigt ebenfalls entsprechende Flachen in den Untergeschossen.
Diese erfordern grosse Eindringtiefen von bis zu 9.7 Meter.
Fur Uberbauungen an diesem Ort ist dies uniiblich tief. Der
Grundwasserstand bei mittleren 416 Metern Gber Meer fuhrt
zu einer massgebenden Beeintrachtigung fur den Bauzustand
sowie fir den Endzustand der Uberbauung. Im Bauzustand
gilt es mit dem hohen Wasserdruck auf den Baugrubenab-
schluss sowie auf die Fundationssohle umzugehen, der infol-
ge Grundwasserabsenkung in der Baugrube entsteht. Im End-
zustand muss die hohe Auftriebskraft auf die wasserdichten
Untergeschosse kompensiert werden. Aus diesem Grund ist
haushalterisch mit der Eindringtiefe umzugehen.

3.5.2 Rahmenbedingungen Haustechnik

Die hohen energetischen Anforderungen fihren zu entspre-
chenden Haustechnikinstallationen. In jedem Gewerk wurde
darauf geachtet, eine nachhaltige, dem heutigen Stand der
Technik entsprechende Ldsung vorzusehen. Die technischen
Installationen bendtigen viel Raum und gehdren somit zu den
bedeutenden Anforderungen, welche an das Projekt gestellt
werden.

Die bendtigten Schachtflachen in den Geb&uden sind stark
von der Raumorganisation im Gebaude und der Anordnung
der Luftungsanlagen abhéngig. Bei allen Schachtflachen ist
auf eine gute Zuganglichkeit vom Raum auf der L&ngsseite
des Schachtes zu achten. Insbesondere bei den Blironutzun-
gen muss eine nachtragliche Anpassung der Anschlisse ein-
fach mdglich sein, um flexibel auf die NutzerbedUrfnisse reagie-
ren zu kénnen.

Um den Frischwasserbedarf deutlich zu reduzieren, sollte die
Nutzung von Regenwasser in Betracht gezogen werden. Auf
dem Areal sollte zudem Sonnenenergie flur die Warmwasser-
aufbereitung der grossen Verbraucher sowie Fotovoltaik zur
Stromerzeugung genutzt werden. Die erforderlichen Dach-
flachen kénnen auf verschiedene Gebaude verteilt werden.
Grundsatzlich ist eine Realisierung der Solarstromanlage auch
als fassadenintegrierte Anlage moglich. Dies fuhrt jedoch vor-
aussichtlich zu deutlich erhdhten Investitionskosten.

Der Energiebedarf fur Warme und Kélte kann mit mehre-
ren Grundwasserbrunnen gedeckt werden. Als Redundanz
zu den Grundwasserbrunnen kénnen die Pfahle der Funda-
tion als Energiepfahle ausgefthrt werden. Damit kdnnen etwa
80 % des jahrlichen Warmebedarfs gedeckt werden (bzw. ca.
30 % des max. Leistungsbedarfs). Der Kaltebedarf konnte mit
den Energiepfahlen bis auf die kurzzeitigen Leistungsspitzen
komplett gedeckt werden.

3.5.3 Rahmenbedingungen Brandschutz

Bauten und Anlagen mussen flr den Einsatz der Feuerwehr
jederzeit ungehindert zugénglich sein. Als Einsatzweg die-
nen die Fluchtwege, Zufahrten sowie Bewegungs- und Auf-
stellflachen. Bauten, die mehr als 25 Meter Traufh6he auf-
weisen, gelten als Hochh&user. Die Rahmenbedingungen fur
Hochh&user gelten als richtungsweisend, dies ungeachtet
der unterschiedlichen Geb&udehohen. Tragwerke wie Stut-
zen, Wande und Decken sind mit einem entsprechend hohen
Feuerwiderstand auszufuhren.
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4. NUTZUNGSKONZEPT

4.1 Strategische Nutzungsverteilung

Auf einem verkehrstechnisch knapp erschlossenen Areal sol-
len sehr heterogene und teils komplexe Nutzungen unterge-
bracht werden. Um diesen neuen, heterogenen Stadtkdrper
realisierbar zu machen, wurde nach Md&glichkeiten gesucht,
Waren- und Personenfliisse moglichst konsequent voneinan-
der zu trennen. Die grundsétzlich verschiedenen Nutzungen
der von Infrastruktur geprégten Verkehrsbetriebe und dem
Verwaltungszentrum werden klar voneinander getrennt. Die-
se Entflechtung der Nutzungen macht es méglich, den jewei-
ligen BedUrfnissen angepasst konomisch zu bauen.

Somit wurde das Areal seinen beiden Hauptnutzungen ent-
sprechend (Busbetriebe und kantonale Verwaltung) in zwei
Bereiche unterteilt. Es erwies sich als klar bessere Losung,
die ZVB im Stiden anzuordnen und dem VZ3 im Norden Platz
zu lassen (Variante 2).

4.1.1 Stadtebau, Einbindung in die Stadt

Der abgrenzende Bahn- und Schleifedamm kommen dem
betrieblichen Ablauf der Busbetriebe entgegen und schirmen
den industriell gepragten Komplex zu seiner Nachbarschaft
mit hohem Wohnanteil ab. Der industriell gepragte Bahndamm
scheint zudem fur weitere industrielle Nutzungen pradestiniert
zu sein. Zudem kann die Gotthardstrasse zwar wohl den sud-
lichen Bereich des Areals funktional erschliessen, ist aber als
reprasentative Erschliessung kaum geeignet. In ihrer stdlichen
Setzung reiht sich die Werkstatt klar ein in die existierende
Gruppe von funktionalen, eher geschlossenen Nutzungen.
Der stillgelegte Schleifedamm im Westen des Areals nimmt
eine abschirmende Wirkung fUr die Zufahrtsstrasse der ZVB-
Werkstatt wahr. Er erhalt dadurch als stéadtebauliches Relikt
wieder stérkere Bedeutung im Stadtkorper.

Mit der Nutzungsverteilung in der bevorzugten Variante 2
bleibt der nérdliche Teil des Areals offen zur General-Guisan-
Strasse hin. Die Strasse wird mit den neuen Gebauden der
Nachbarschaft, welche im Bau stehen oder in naher Zukunft
realisiert werden, aufgewertet und bekommt einen 6ffentli-
chen, stadtischen Charakter. Eine Aufreihung der reprasenta-
tiven Verwaltungsgebaude entlang dieser Strasse unterstitzt
deren stadtische Entwicklung positiv. Es kann somit ein repra-
sentatives und vor allem stadtisches Zentrum entstehen, das
durch seine Dichte und klare Anordnung mit pragnanten Nut-
zungen einen identitatsstarken Standort in Zugs Westen bildet.

4.1.2 Funktionale und 6konomische Aspekte

Die ZVB mdchte nach Mdglichkeit alle «Funktionsspuren» der
Werkstatt in einer Line aufgereihen. Dies fuhrt zu einer Gesamt-
l&nge von ca. 120 Metern. Diese kann nur entlang des Bahn-
damms, im Stden des Areals, realisiert werden. Wegen der
Larmbelastung zu den angrenzenden Nutzungen (Wohnungs-
bauten im Westen und Verwaltung im Osten) ist eine Positionie-
rung der Werkstatt im Stiden, entlang des Bahndamms, sinnvoll.

Der Werkverkehr auf dem ZVB-Areal bildet eine Sperrzone
fur Fussganger. Wirde man diese Funktionen an der Gene-
ral-Guisan-Strasse realisieren (Variante 1), wirden die weite-
ren Nutzungen «abgeschottet». Die Neubauten der kantonalen
Verwaltung wéren somit von vier Seiten abgegrenzt (Bahn-
damme, ZVB-Areal und Polizei/ Gefangnis).
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4.2 Massenverteilung
4.2.1 Hochpunkt West, Gerichtsgebdude umgenutzt

Das bestehende Gerichtsgebdude wird umgenutzt, aber in
seiner Volumetrie bewahrt. Als direkte Folge davon ballt sich
der Grossteil der kantonalen Verwaltung in Feld A.

Gesamtheitlich Uber die Grundstlicke 287 und 216 betrach-
tet bleibt die Dichte bei einer BMZ von 7.6 zwar vertretbar.
Wenn man aber die Felder einzeln betrachtet, wird klar, dass
die Bebauung in Feld A mit einer BMZ von 10.8 dusserst hoch
ausfallen wirde. Zudem féllt der bestehende Teil des Verwal-
tungszentrums (Feld B) mit einer BMZ von 5.5 (Feld C) deut-
lich ab.

Eine ganzheitliche Identitét zu generieren, die den neu entste-
henden Teil der Verwaltung mit dem bestehenden Teil verbin-
det, wird dusserst schwierig. Der Massstabssprung wird zu
gross ausfallen, als dass sich die beiden Bereiche der kanto-
nalen Verwaltung zu einer Einheit verbinden kénnen.

Isometrie Massenverteilung
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4.2.2 Hochpunkt mittig, Gerichtsgebdude aufgestockt

Bezieht man Feld C in die Uberlegungen des neu entstehen-
den Verwaltungszentrum mit ein, so kann die Masse inner-
halb des Verwaltungszentrums deutlich vertréglicher verteilt
werden.

Die Baumassenziffern ndhern sich mit 9.4 respektive 7.3 deut-
lich aneinander an. Eine zusammenbindende ldentitat scheint
grundsétzlich gewahrleistet zu sein.

Den Hochpunkt mitten im Areal zu setzen, bindet jedoch die
kantonale Verwaltung nur unbefriedigend in die Stadt Zug
ein. Der Hochpunkt kann entlang der General-Guisan-Strasse
keine Eingangssituation fUr die Verwaltung bilden und bricht
durch seine Hohe die Massstéblichkeit des entstehenden
Platzes. Eine Aufstockung der Gerichtsgebaudes kann auch
nur bedingt die hohe Dichte von Feld A entschérfen. Der rela-
tiv weite Fussabdruck des bestehenden Gerichtsgebdudes
verengt zudem den stédtischen Raum und schrankt so die
Zuganglichkeit zum Areal ein.

Isometrie Massenverteilung
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4.2.3 Hochpunkt Ost, Gerichtsgeb&dude ersetzt

Platziert man den Hochpunkt jedoch an der Aabachstrasse,
kann eine klare Portalsituation zur bestehenden Stadt Zug hin
gebildet werden. Da seine Grundflache auch deutlich kleiner
ist, bleibt trotz seiner H6he gendgend Freiraum, um die Besu-
cher grosszigig auf das Areal der kantonalen Verwaltung zu
fUhren.

Die Dichte in Feld C wird mit 9.2 nochmals leicht erhéht, fallt
daflir aber Uber Feld A zum Schleifendamm hin kontinuierlich
ab. Durch seine Adressierung von der General-Guisan-Strasse
und Aabachstrasse bildet er eine klare Adresse und kann klarer
auf die Gesten der schon entstehenden Hochpunkte «Uptown»
und «Forum» antworten. Wéhrend dem Erarbeiten der vorlie-
genden Studie wurde diese Variante in weitem Kreise und ein-
stimmig als die beste befunden.

Isometrie Massenverteilung



Feld
GSF

Feld
GSF

16'525 m?

—
6'970 m2
24'395 m?
8' 888 m?2
33'600 m®
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18' 180 m3 AZ 2.1 GSF  7'684m
BMZ 9.2 .
AZ 2.4 | soaame
Feld D
GSF 9'886 m?
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38 266 m® 4676 m?
17'780 m
BMZ 5.8
AZ 1.4 BMZ 6.1
AZ 1.4
6'185 m2
11' 209 m? 32' 760 m?®
56' 919 m?
2'600 m?
10100 m®
Felder A+B Felder C+D
GSF 25' 823 m? GSF 17'569 m?
BMZ 6.2 BMZ 7.5
AZ 1.9 AZ 1.8
Felder A+B+C+D
GSF 43'392 m 2
BMZ 6.7
AZ 1.7

Baumassenziffern tGber Feldern
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4.3 Anordnung Raumbedarf

Die Entflechtung der Nutzungen der ZVB und der kantona-
len Verwaltung wird konsequent umgesetzt. Die verschiede-
nen Nutzungen werden auf unterschiedliche Gebaude verteilt,
Nutzungen mit méglichen Synergien werden in gleichen Bau-
korpern kombiniert.

Alle Nutzungen der ZVB, mit Ausnahme der Rampe der ZVB-
Einstellhallen, werden in einem Gebadude am Bahndamm
zusammengefasst. Eine stark infrastrukturlastige Welt, die
Platz fur sich beansprucht und Emissionen verursacht. Sie
bildet zusammen mit dem Bahndamm den Ricken des Are-
als, bleibt aber gentgend niedrig, um die Sichtverbindung des
restlichen Areals zum See nicht zu storen.

Ein niedriger Riegel, das Verwaltungsgebaude 3, bildet einen
klaren Abschluss des Verwaltungscampus zu den ZVB-Nut-
zungen. Auch er bleibt niedrig, ein verbindendes Element von
Nord und Suid mit grosszlgiger Dachterrasse. Zusammen mit
der angeschlossenen Gastronomie soll diese Terrasse einen
Treffounkt auf dem Areal bilden, wo sich die unterschiedlichen
Nutzer des Areals treffen kénnen.

Diese sudliche Raumabfolge wurde kompakt gehalten, um
dem nérdlich gelegenen Verwaltungscampus mdglichst viel
Freiraum zu lassen. Mit deutlich mehr oberirdischer Nutzfla-
che als die ZVB bildet die Verwaltung einen dichten, repra-

sentativen Stadtteil entlang der General-Guisan-Strasse und
stérkt so auch die geplante Allee. Eine Abfolge von grossen,
offentlichen Hausern ordnet den Aussenraum in klar gefass-
te Raumabfolgen.

Durch die Aufteilung der Nutzungen auf einzelne Gebaude
kénnen einerseits 6konomisch optimierte Gebaude gebaut
werden, andererseits entstehen dadurch aber auch individu-
elle Bauten, die sich in ihren Nutzungen klar unterscheiden
und so eindeutige Identitédten erhalten. Die einzelnen Platze
werden von unterschiedlichen Gebauden gefasst und werden
so zu unterschiedlichen Aussenrdumen. Es kann eine dyna-
mische Abfolge von charakterstarken Aussenrdumen entste-
hen, eine neue, stark stadtische Atmosphére in Zugs Westen.

Wohngabiude

Verwaltungsgebiude 3

Zugeriand Verkehrsbetriabe

il‘wwlllunmet;ilmp 4

verwnl!nnpngat;inne 2

Stratanstalt

Zuger Polizei / Stastsamwaltschalt

Kanonale Yerwaltung

Shaned Facilltos .
Grstronamie B
Konfaranz .
Swdi- und Siasisarchiy .
Fssene

Wohner

Zugerland Verkehrshaotriebe
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4.4 Kantonale Verwaltung

Die Volumina der kantonalen Verwaltung reihen sich als Per-
lenkette entlang der General-Guisan-Strasse und deren Allee
auf. In die Tiefe gestaffelt, schaffen sie unterschiedliche Rau-
me auf dem Areal. Eine offene Abfolge von Aussenrdumen,
die aber genug genau definiert ist, um fur sich bestehen zu
koénnen.

Um die hohe Dichte zu entschéarfen, wird an der an der Kreu-
zung General-Guisan-Strasse und Aabachstrasse ein Hoch-
haus vorgeschlagen (VG 4). Es bildet den Auftakt des Campus-
areals, die Verankerung der Verwaltung im Stadtbild.

Weiter westlich steht das VG 5 quer. Es schafft durch seine
Positionierung klare Aussenrdume und verbindet den Raum
der General-Guisan-Strasse mit den Rdumen des Verwaltungs-
campus.

Das VG 6 bildet strassenbegleitend den nérdlichen Abschluss.
Es orientiert sich in seiner Hohe an den umgebenden Gebau-
den und verknUpft so den Campus mit dem Raum der Gene-
ral-Guisan-Strasse.

Das Verwaltungsgebaude VG 3 bildet den sudlichen Abschluss
des Verwaltungscampus zu den Nutzungen der ZVB hin. Die-
ser Riegel nimmt die Rettungsdienste Zug auf, deren Fahrzeu-
ge zum Teil auch in der Einstellhalle der ZVB eingestellt werden.

Verteilung kantonale Verwaltung (gelb) mit Reserven (griin) und Rettungs-
dienst Zug (braun)
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4.4.4 Typologische Grundrisse, Biirordume

Verwaltungsgebéaude 4, Hochpunkt

Das Hochhaus soll in seinen Flachen optimiert sein, um eine
genugend hohe Effizienz erreichen zu kénnen. Um mit nur
einem Erschliessungskern auszukommen, darf es nicht mehr
als 600 m? Geschossflache pro Geschoss aufweisen. Der Kern
ist mit einer beidseitig zuganglichen Sicherheitsschleuse aus-
gestattet, Uber die sémtliche Nebennutzungen und vertikale
Erschliessungen erreicht werden.

Die Burotiefe von 5.40 Metern schafft optimal belichtete Blro-
rdume, in denen auch zwei Arbeitsplatze tief gearbeitet wer-
den kann. Ein Buroraster von 1.35 Metern erlaubt jegliche
denkbare Arbeitsplatzanordnung. Der gesamte Raum zwi-
schen Fassade und tragendem Kern wird stltzenfrei ausge-
bildet. Die Flexibilitdt im Grundriss wird dadurch maximal.
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ungeféhr 32 Arbeitsplatze
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Verwaltungsgebéaude 5/6, konventionell belegt

Da alle Verwaltungsbauten an der General-Guisan-Stras-
se die Traufkante von 25 Metern Uberschreiten, gelten sie
rechtlich alle als Hochh&user. Die Sicherheitsbestimmungen
fur den Brandschutz sind daher dieselben wie beim Hoch-
punkt. Dieser weitere Grundrisstyp bietet mehr Nutzflache pro
Geschoss (574 m? HNF). Es sind darum zwei Kerne notwen-
dig. Durch die beidseitigen Sicherheitsschleusen ist die Biro-
flache flexibel unterteilbar. Die Burotiefe betragt ebenfalls 5.40
Meter, der Grundraster ist analog 1.35 Meter. Die nicht tragen-
den Trennwénde ermdgliche konventionelle Kleinblros, sind
aber brandschutztechnisch nicht notwendig. Diese Belegung
ermoglicht bis zu 40 Arbeitsplatze pro Geschoss.
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Verwaltungsgebéaude 5/6, Open Space Office

Durch kurz gehaltene Fluchtwege wird das Gebaude flexibel
nutzbar. Da die Fluchtwege auch im véllig offenen Grundriss
nie 1&nger als 20m sind, werden keine Fluchtkorridore bend-
tigt. Eine komplett flexible BUroeinteilung bis zum Open Space
Buro wird dadurch méglich. In solchen Grossraumbdiros sind
mit dieser Belegung bis zu 60 Arbeitsplatze pro Geschoss
maglich.
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4.5 Staats- und Stadtarchiv

Das Staats- und Stadtarchiv wird an zentraler Lage im Erd-
geschoss des VG 5 platziert. An prominentester Stelle hat
es Zugang von allen wichtigen Platzen des Areals. Gleichzei-
tig verflgt es auch Uber einen direkten Zugang in die Archive
und Magazine, die im gesamten ersten Untergeschoss, ent-
lang der PW Einstellhalle, untergebracht sind.

Ein Teil der grossrdumigeren Nutzungen kann nicht von einem
standardisierten Blrogrundriss aufgenommen werden. Der
Sockelbereich wird sich darum partiell aufweiten missen. Die
strenge Kernsetzung kann beibehalten werden.

=
S.Archiv Verwaltund
174.43 m?
I
S.Archiv Offentlich
38.34m2
— |
S.Archiv Empfang
38.25m?
M SFLobby 3
8330 m?
="
o b
S.Archiv Schulungsraum | s Archiv S. Archiv Lesesaal
90.43 m? 2228 m? 259,35 m?
= LI | QR m— LI =

ZVB

VG 4

S.Archiv Very
524.88 m?

yaltung

S.Archiv Verwaltung
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4.6 ZVB Hauptstiitzpunkt

Die Nutzungen der ZVB unterliegen strengen funktionalen
Anforderungen. Eine maximal mogliche Anzahl von zusam-
menhangenden Werkstattbahnen setzt die Lage der Werk-
hallen auf dem Areal voraus. Grosse Wenderadien von min-
destens 17 Metern verlangen zudem viel freie Flache um das
Gebéaude herum. Die offenen Werkhallen werden durch dop-
pelgeschossige Nebenrdume rhythmisiert. In diesen Neben-
zonen werden auch die Fluchttreppen untergebracht, die es
in regelmassigen Abstanden ermdglichen, das Obergeschoss
der ZVB ordnungsgemass zu evakuieren.

Standardablaufe wie das Durchlaufverfahren (Waschen, Tanken
und Triage, Einstellhalle) und das Standverfahren (Waschen,
Tanken und Triage, Werkstatt, Einstellhalle) werden Uber hun-
dert Mal pro Tag und taglich auf dieselbe Art und Weise absol-
viert. Ein méglichst optimierter Ablauf ist darum zwingend not-
wendig (s. Logistikstudie Berchthold + Eicher Bauingenieure).
Diese Abldufe mUssen mdglichst direkt eingehalten werden und
sind fur die Organisation des Aussenraumes bestimmend.

Eine Einfahrt- und Ausfahrtsrampe muss so platziert werden,
dass nach dem Tanken und nach der Werkstatt moglichst
direkt in die Einstellhalle eingefahren werden kann. Die Ram-
pen mussen gegenlaufig angeordnet werden, damit in den
Untergeschossen kein Gegenverkehr gefahren werden muss.
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1. Untergeschoss

Im 1. Untergeschoss wird im Gegenuhrzeigersinn gefahren.
Eine versetzt angeordnete Rampe ermdglicht eine direk-
te Zufahrt ins 2. Untergeschoss. Die Einstellhalle wird late-
ral Uber angrenzende Kerne evakuiert. Da die Fluchtdistanzen
aber zu gross sind, braucht es zusétzliche Fluchttreppen. Die-
se werden einlaufig in Fahrtrichtung angeordnet, um mdéglichst
wenig Flache zu belegen und den funktionalen Ablauf des Par-
kierens moglichst wenig einzuschranken. Nebenrdume und
Lager werden im ostlichen Teil des Untergeschosses unter-
gebracht und mit einer Treppenanlage und einem Lift direkt
mit dem Erdgeschoss und den Obergeschossen verbunden.
Diese Nebenrdume missen zwingend unter den Gruben der
Werkstatt liegen, da mehrere Werkstattbahnen hohe Einbau-
tiefen erfordern, die nur in den Nebenrdumen, nicht aber in
der Einstellhalle mit einer lichten Hohe von 4.20 Metern unter-
zubringen sind. Sechs sekundére Parkplatze des Rettungs-
dienstes Zug werden ebenfalls in diesem Geschoss unterge-
bracht (neun primére Parkplatze RDZ im Erdgeschoss).

Aus geometrischen Grinden wurden im 1. Untergeschoss
Garagenbahnen von nur finf Normalbuseinheiten (NBE) hin-
tereinander geplant. Optimal wéren aber sechs NBE, da dann
auf einer Spur jeweils sechs gewohnliche Busse oder vier
Doppelgelenkbusse parkieren kdnnten. Eine Erweiterung auf
sechs NBE ist jedoch nur teilweise mdglich, wenn die Abstell-
platze der RDZ an einem anderen Ort angeordnet werden.
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2. Untergeschoss

Analog zum 1. Untergeschoss funktioniert auch das 2. Unter-
geschoss. Es ist aber um eine Lange der Wenderadien der
Busse (17 Meter) verschoben. Dadurch kann man die wei-
ten Spannweiten dkonomisch unterfangen bzw. Gberspannen.
Dies spart an Geschossstérke, sodass das gesamte Gebaude
weniger tief in den teuren Baugrund eindringen muss. Da die
Nebenrdume im 2. Untergeschoss wegfallen, kdnnen sechs
Busparkfelder hintereinander angeordnet werden. Dadurch
kénnen die Parkfelder noch effizienter flr Einzelbusse (sechs)
und Doppelgelenkbusse (vier) genutzt werden.

Bellftet werden beide Untergeschosse von West nach Ost
Uber breit angelegte Luftungsschéchte. Im Brandfall wird die-
ses System umgekehrt, sodass in die entgegengesetzte Rich-
tung Luft fur die Entrauchung eingeblasen werden kann und
der erforderliche zehnfache Luftwechsel erreicht wird.

Im Notfall kann die Einfahrt zusétzlich auch als Notausfahrt
genutzt werden. Dazu muss zuerst eine mittlere Fahrspur
geleert werden, sodass die Busse eine Acht fahren und die
Einstellhallen in Gegenrichtung verlassen kénnen.
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1. Obergeschoss

Um die Werkhallen im Erdgeschoss mdglichst optimal zu
belichten, werden die Sozial- und Burordume im 1. Oberge-
schoss in Ringen angeordnet. Dadurch lassen sich die Werk-
hallen im mittleren Teil zenital belichten. Es werden vier quer
verlaufende Riegel ausgebildet, welche die Blronutzungen
aufnehmen. Dazwischen spannen sich die Sozial- und Neben-
raume der ZVB auf. Uber zentral angeordnete Génge wer-
den die klar organisierten und zonierten Nutzungen mitein-
ander verbunden.
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2. Obergeschoss

Das 2. Obergeschoss ist eine logische Folge der Gesamt-
struktur des Gebaudes. Die Treppenhauser werden weiterge-
fUhrt. Die quer verlaufenden Riegel kdnnen als raumhohe Tra-
ger genutzt werden, um die Werkhallen mdéglichst einfach und
6konomisch zu Uberspannen.

Das 2. Obergeschoss ist als Reserve geplant, kann also auch
erst in einem zweiten Schritt gebaut werden. Alternativ waren
aber die beiden dusseren Riegel auch zu Beginn weg an Drit-
te vermietbar. Zum Beispiel kdnnten diese beiden Riegel tber
beide Geschosse an Dritte vermietet werden, wahrend die
mittleren beiden die gesamte geforderte Blroflache aufneh-
men. FUr die Vermietung ist eine separate Erschliessung zu
diesen Reserveflachen jedoch zwingend notwendig.
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4.7 Shared Facilities

Neben den Shared Facilities, die Uber alle Geschosse in den
Kernen verteilt sind (Nebenrdume wie Toiletten etc.), werden
die grosseren Nutzungen als Gruppen in den Erdgeschossen
zusammengefasst.

Das Dienstleistungszentrum wird im Sockel des Hochpunktes
untergebracht (VG4). Das Kommunikationszentrum mit den
offentlichen Nutzungen und einem Café kommen in das VG6
mit direktem Platzbezug. Der Kinderhort ist im Wohngebé&u-
de vorgesehen. Eine grosszlgige Kantine auf dem Dach des
VG3 soll das ganze Areal versorgen, wahrend ein Konferenz-
zentrum im Dachgeschoss des VG4 einen Ort fUr spezielle
Anlésse bildet.

Dadurch sollen wichtige und attraktive Orte im Areal betont
und intensiv genutzt werden kénnen. Dies tragt zusétzlich zur
Lebendigkeit des Areals bei.

VG 4
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4.8 Drittnutzungen (Wohnen)

Das Wohngebéaude ist ein wenig lateral zum Schleifedamm und
zum GrUnraum hin angeordnet. Es ist direkt auf den Zugersee
ausgerichtet, um mdglichst attraktiven Wohnraum zu schaffen.

Der Grundriss ist streng 6konomisch organisiert. Der Bau hat
flr ein Wohngebé&ude eine relative hohe Tiefe von 20 Metern.
Alle Wohnungen werden durch Dreiblnder erschlossen,
womit saich zusétzliche Erschliessungen erlbrigen. Samtli-
che sanitdren Rdume wurden in einem inneren Grtel organi-
siert, in dem keine Wohnung mehr als einen Medienschacht
bendtigt.

Mit dieser 6konomischen Setzung wéare auch das von
Woiest & Partner vorgeschlagene «Affordable Housing» grund-
satzlich umsetzbar. Wie der Name schon sagt, wirde dies
erschwingliche Wohnungen flr Zug bedeuten. Ziel ist die
Schaffung von nachhaltig preisgtinstigem Wohnraum im Ver-
gleich zu Ublichen Neubau-/Marktpreisen. Bei tieferen Ertra-
gen geht die Sicherung von nachhaltig preisgtinstigen Mieten
nur Uber die Senkung der Landkosten oder der Erstellungs-
kosten.

Diese Wohnungen sind eine deutliche Belebung des stad-
tischen Raumes und konnen, falls preisgiinstig angeboten,
zusétzlichen politischen Rickhalt in der Bevolkerung schaf-
fen. Die Austarierung des richtigen Wohnanteils auf dem Areal
muss Teil des folgenden Konkurrenzverfahrens sein.
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4.9 Schattenstudien

Es wurden zwei Schattenstudien durchgeflhrt, um nachzu-
weisen, dass die Nachbarschaft nicht wesentlich beeintrach-
tigt wird, insbesondere nicht durch den Schattenwurf gegen-
Uber bewohnten Geb&uden. Bei diesen 2-Stunden-Schatten
ist anzufligen, dass jegliche Flachen eingefarbt wurden, die
durch den Tag hindurch langer als zwei Stunden im Schatten
liegen. Durch Uberschneidungen von Morgen- und Abend-
schatten von verschiedenen Gebauden entstehen dadurch
Grafiken, welche die Realitét Uberzeichnet darstellen. Es muss
betont werden, dass an einem mittleren Wintertag im Schwei-
zer Mittelland die Sonne kaum scheint, deren Schattenwurf ist
darum ein stark theoretischer Wert.

Die beiden Grafiken zeigen jedoch, dass es nur im Winter zu
einem Schattenwurf auf benachbarte Parzellen kommt: auf die
Stirnfassade der im Westen gelegenen Siedlung Schutzengel.
Die Fassade steht morgens zwischen 8.00 Uhr und 11.00 Uhr
bis auf maximal 3.70 Meter H6he im Schatten.

Im nachfolgenden Konkurrenzverfahren sollte die Beschattung
des westlichen Grundsttickes einbezogen werden, auch wenn
die Regelung des 2-Stunden-Schattens in Zug nicht rechtlich
verbindlich ist.

Mittlerer Wintertag (6. Februar)
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4.10 Etappierungskonzeption

Durch eine sinnvolle Etappierung kann auf provisorische Bau-
ten weitgehend verzichtet werden. Einzig die Busse der ZVB
brauchen eine provisorische Unterbringung ausserhalb des
Areals. Daflr ist ein Provisorium auf dem Gaswerkareal vor-
gesehen. Firr diese Ubergangsldsung ist mit rund CHF 9 Mio.
zu rechnen. Der vorgesehene Bauablauf ist in vier Etappen
unterteilt.

4.10.1 Etappe 1

Zuerst sollen die Einstellhallen der ZVB zurlickgebaut wer-
den, damit der Langsriegel realisiert werden kann, welcher
die RDZ und das Gericht neu beherbergt. Dieser Riegel bietet
fur die darauffolgenden Bauetappen genug Raum, um weite-
re Blronutzungen temporér unterzubringen (z. B. Nutzungen
des heutigen ZVB-Hochhauses).

4.10.2 Etappe 2

In der zweiten Etappe soll das ZVB-Hochhaus abgebrochen
werden, damit das Werkstattgebaude der ZVB inklusiv der
unterirdischen Einstellhalle realisiert werden kann.

4.10.3 Etappe 3

Nach dem Bezug des Werkstattgebaudes werden die restli-
chen Bauten der ZVB zurlickgebaut, um die Verwaltungsge-
baude an der General-Guisan-Strasse sowie die Wohnungen
zu realisieren.

4.10.4 Etappe 4
Die letzte Bauetappe bildet der Bereich des heutigen Gerichts.
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Mio 50 Mio

5. KOSTENSCHATZUNG

5.1 Grundlagen

5.1.1 Projektgrundlagen

Die Kostenschéatzung flr das in den vorausgehenden Kapiteln
beschriebene Projekt erfolgte nach Elementkostengliederung.
Aus der Berechnung kdnnen die einzelnen Kosteneinheiten
nachvollzogen werden.

5.1.2 Kostengenauigkeit und Kostenstand

Die Kostengenauigkeit der Schatzung betragt +25%. Kos-
tenstand ist der 1. April 2010 (ZBKI 112.2). Bei der vorliegen-
den Kostenschatzung wurden die Kosten gemass dem heu-
tigen Wissensstand gerechnet und ausgewiesen. Es ist keine
Reserve in diesen Kosten enthalten.

5.1.3 Kostenannahmen

Die Kostenschatzung basiert auf folgenden Annahmen:

— Baunebenkosten: Annahme 6 % der Erstellungskosten

— Honorare: Annahme 16 % der Erstellungskosten

— Projektentwicklung: Annahme 1% der Erstellungskosten
inkl. Baunebenkosten und Honorare

— Projektmanagement: Annahme 4 % der Erstellungskosten
inkl. Baunebenkosten und Honorare

— Mehrwertsteuer: Annahme 8 %

— Die Bauten sollen in Minergie P ausgefuhrt werden

5.2 Gesamtkosten

5.1.4 Nicht beriicksichtigte Kosten

— Landkosten

— Kosten im Zusammenhang mit der Sanierung allfélliger Alt-
lasten resp. Belastungen

— Kosten Erstvermietung/Vermarktung Drittnutzer

— Finanzierungskosten

— Teuerungsanpassung

— Kosten fur Ausbau und Ausstattung der Drittnutzungen

— Kosten fur Sanierungen und bauliche Anpassungen an
Bestandesliegenschaften

— Kosten flr Provisorien (exkl. Provisorium Busgaragierung
ZVB auf dem Gaswerk-Areal)

— Kosten fur Umzige und damit verbundene Aufwendungen

— Eigenleistungen Bauherr, welche Uber die einkalkulierten
Kosten fur Projektmanagement und Projektentwicklung hin-
ausgehen

— Reservepositionen fir Unvorhergesehenes

27,5 Mio
Mio 6,5 Mio

100 Mio 150 Mio 200 Mio 250 Mio

mzve B Kantonale Verwaltung [ Staats- und Stadtarchiv B Reserve DL B Wohnen

Die Gesamtkosten des Projektes belaufen sich auf rund CHF
455 Millionen. Die einzelnen Positionen beziffern sich folgen-
dermassen.

Zugerland Verkehrsbetriebe 172 Mio.
Kantonale Verwaltung 132 Mio.
Staats- und Stadtarchiv 27.5 Mio.
Reserve 24 Mio.
Wohnen 34.5 Mio.
Shared Facilities 27.5 Mio.

300 Mio 350 Mio 400 Mio 450 Mio 500 Mio

B Technik [ Umgebung (exkl. ZVB Werkhof) W Shared Facilities Etappierungskosten

Zusétzlich zu diesen Kosten, welche einzelnen Nutzungen
zugeteilt werden kodnnen, entstehen Ubergreifende Kosten,
welche sich wie folgt gliedern lassen:

Allgemeine Technik 25 Mio.
Umgebung 6 Mio.
Etappierungskosten 6.5 Mio.



5.3 Kosten ZVB
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Die Gesamtkosten der ZVB werden auf rund 172 Mio.
geschatzt (exkl. Anteil Allgemeine Technik und Etappierungs-
kosten). Die Kosten der ZVB lassen sich wiederum auf die
einzelnen Nutzungen aufteilen. Die einzelnen Kosten sind der
Kostenmatrix (Seite 65) zu entnehmen.

Bei der Reserve der ZVB ist nur ein Teil des Ausbaus gerech-
net (Unterlagsbdden, Tirabschllsse etc.). Ein Mieterausbau
ist in den Kosten also nicht enthalten.

5.4 Kosten kantonale Verwaltung

¥ Sozialrdaume

140 Mio 160 Mio 180 Mio 200 Mio

W Biro Reserven I Einstellhalle PW ™ Einstellhalle Busse Umgebung

Die Kosten der Provisorien sowie der Betriebseinrichtung der
Werkstattrdume griinden auf den Kosten, welche in den vor-
ausgehenden Studien erarbeitet wurden.

Mio 50 Mio 100 Mio

B Kantonale Verwaltung ~ B Reserve DL [ Staats- und Stadtarchiv B Shared Facilities

Die Gesamtkosten der kantonalen Verwaltung werden auf
rund 211 Mio. CHF geschétzt (exkl. Anteil Allgemeine Tech-
nik, Umgebung und Etappierungskosten). Zu den spezifischen
Raumlichkeiten des Kantons wurde zusétzlich ein Anteil an
die Tiefgarage dazugerechnet. Der Anteil der Parkplatze wur-
de unter Bericksichtigung der Nutzung gemass Parkplatzre-
glement verteilt.

Auch bei den Reserven der kantonalen Verwaltung ist, wie bei
den ZVB, nur ein minimaler Ausbau enthalten.

150 Mio 200 Mio 250 Mio
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5.5 Kosten Staats- und Stadtarchiv

Mio 10 Mio 20 Mio 30 Mio

B Staatsarchiv. B Stadtarchiv  © gemeinsame Nutzung

5.6 Kosten Wohnen

0 20 40

B Wohnungen [ Anteil Einstellhalle PW

5.7 Kosten Ubriges

Mio 20 Mio 40 Mio

B Technik B Umgebung

B Anteil Einstellhalle PW

[ Etappierungskosten

Die Gesamtkosten fur das Staats- und Stadtarchiv werden auf
rund 27.5 Mio. CHF geschatzt (exkl. Anteil allgemeine Technik,
Umgebung und Etappierungskosten). Auch bei dieser Position
werden die Kosten der einzelnen Nutzungseinheiten separat
ausgewiesen. In diesen Kosten ist eine Reserveflaiche des
Archivs von ca. 1'000m? enthalten. Auch ein Anteil der Park-
garage gehort in diesen Kostenblock.

Die Kosten Wohnen werden auf rund 34.5 Mio. CHF geschatzt
(exkl. Anteil Allgemeine Technik, Umgebung und Etappie-
rungskosten). Flir das Wohnen wurden zwei Bereiche sepa-
rat gerechnet: Die Wohnungen wie auch ein Anteil der Park-
garage.

Die Ubrigen Kosten werden auf rund 37.5 Mio. CHF geschétzt
(exkl. Anteil Allgemeine Technik, Umgebung und Etappie-
rungskosten). Die hier genannten Umgebungskosten sind
ohne den Werkhof der ZVB gerechnet. Dieser ist bei der ZVB
enthalten. In den Technikkosten eingerechnet sind sowohl all-
gemeine Technikinstallationen (Fotovoltaik, Grundwasserwar-
menutzung, allgemeine Technikrdume, etc.), welche zur Zeit
keinem Nutzer direkt zugeordnet werden kdnnen, wie auch
die Kosten fur die Erstellung der jeweiligen Rdumlichkeiten far
die Installationen.

In den Etappierungskosten ist ein Betrag erhalten, welcher
eine Etappierung der Buseinstellhalle ermoglicht. Durch diese
Unterteilung kann auf zuséatzliche Provisorien verzichtet wer-
den.



5.8 Ubersichtsmatrix Kostenschétzung

Investitionseinheit Teilinvestition Kosten Kosten Kosten Kosten Bemerkung
Rohbau Ausbau Ausstattung | Total
144'000'000 12'000'000 15'700'000 |  172'000'000
1'500'000 4'700'000 24'500'000 ézf}i‘;g:cr‘hgv%emmg;%gf’;é‘?gsché‘Z“”9
1'900'000 6000000 31'300'000 ggfﬁt;gg‘cr‘r?v%‘i?g;so:?;é?gschétz“”9
taovooo| ta00000| g200000|
""""""""""" 700000|  700000| 2400000
" yeooooo| | rsooooo|  ewooooo|
"""" sootn| o] rooonn | st e it Ui
200'000 0 5'700'000 | 70 Parkplatze
reovooo| o wwa00000|
"""" o 0 1200000
""""""" 60000000 |  19000000|  1100000|  9'000'000
90'900'000 20'200'000 20'600'000 131'700'000
""""""" 2200000|  100000|  6000000|  2'900'000
o smouan St e g e
18'600'000 2'500'000 6'300'000 27'400'000 | inkl. ca. 1'000m? Reserve Archiv
"""""" 13300000 |  1500000|  4900000| 19700000
""""""" 1700000  200000|  600000|  2'3000000
""""""" 2500000|  8000000|  8000000| 41000000
Anteil Einstellhalle PW 1100'000 100'000 0 1100'000 ﬁg:ﬁ'{;g‘t’;ﬁ:!gf‘f”f ?;”;ifip?;;?h”“”g
Reserve DL Total 22'500'000 1'700'000 0 24'300'000 | AUSPau reduziert: Anteil Tren, Unterlags-
. R o boden, Ausbau Komdoi \che usw.
Anteil Einstellhalle PW 3'200'000 200'000 0 3'300'000 égfigg&itgggff”fggrgiffpléetrze:h”“”g
Wohnen Total 27'500'000 7'000'000 0 34'500'000
Anteil Einstellhalle PW 5'300'000 300'000 0 5'500'000 ’;;:E'é:;‘;f}fg’;ff”f gg@iﬁip?gze:hnung
Rohbau Technik Total 24'200'000 700'000 0 24'900'000
Umgebung (exkl. ZVB Werkhof) | Total 6'000'000 0 0 6'000'000
dF Total 19'900'000 4'200'000 3'300'000 27'500'000
Kommunikationszentrum 5'200'000 1300000 1100000|  7%600'000
T  Dienstieistungszentrum | 3800000 | o00000| 800000 | seocoo0|
T  Ergdngende Nutzungen | reooooo | 500000 so0000| 2700000|
""""""""""""""""""""""""""""""" Gastonomie | 9000000|  1500000|  1100000| 11600000
Etappierungskosten Total 6'300'000 0 0 6'300000 Egigg‘r‘ifuﬁsgev”éuéZigi;a;e Erstellung
Total aller Einheiten 359'900'000 48'300'000 45'900'000 |  454'600'000

Kostengenauigkeit: +25 %
Kostenstand: 1. April 2010 (ZBKI 112.2)

Die Kostenschéatzung basiert auf folgenden Annahmen:
— Baunebenkosten: Annahme 6 % der Erstellungskosten
- Honorare: Annahme 16 % der Erstellungskosten

- Projektentwicklung: Annahme 1% der Erstellungskosten inkl. Bau- -

nebenkosten und Honorare

Nicht berlicksichtigte Kosten:

- Projektmanagement: Annahme 4 % der Erstellungskosten inkl. -

Baunebenkosten und Honorare
— Mehrwertsteuer: Annahme 8 %

- Die Bauten soll in Minergie P ausgefliihrt werden

In den Kosten sind inbegriffen:
- MwsSt.

— Honorare

- Nebenkosten

- Projektmanagement

Landkosten

Kosten im Zusammenhang mit der Sanierung allfalliger Altlasten
resp. Belastungen
Kosten Erstvermietung / Vermarktung Drittnutzer
Finanzierungskosten
Teuerungsanpassung
Kosten fiir Ausbau und Ausstattung der Drittnutzungen

Kosten fiir Sanierungen und bauliche Anpassungen an Bestandes-

liegenschaften

Kosten fiir Provisorien (exkl. Provisorium Busgaragierung ZVB auf
dem Gaswerk-Areal)
Kosten fir Umzige und damit verbundene Aufwendungen
Eigenleistungen Bauherr, welche Uber die einkalkulierten Kosten fir
Projektmanagement und Projektentwicklung hinausgehen
Reservepositionen fir Unvorhergesehenes
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