Wir bauen Mobilitat

Glattalbahn

Gesamtschau und Erfolgsfaktoren

Andreas Flury

Gesamtschau

«Glattal wohin?», fragten sich Ende der 1980er-
Jahre die Gemeindepréasidenten und Bauvor-
steher von Kloten, Opfikon, Wallisellen und
Dlbendorf. Sie wollten das stete Siedlungs-
wachstum in der zusammengezahlt viertgréss-
ten Schweizer Stadt nicht bremsen, erkannten
aber gleichzeitig, dass Mobilitdt und Freiraum-
planung koordiniert werden missen. Erstes Re-
sultat dieser Uberlegungen war der Eintrag ei-
nes neuen Verkehrssystems im Richtplan des
Kantons Zurich im Jahre 1995.

1998 wurde die Aufgabe zur Projektierung
und Realisierung der Glattalbahn an die VBG
Verkehrsbetriebe Glattal AG Ubertragen. In ei-
nem beispielhaften Besteller-/Erstellermodell
zogen sich die Auftraggeber der Glattalbahn —
die Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Zu-
rich, vertreten durch den Zircher Verkehrsver-
bund ZVV, sowie der Bund, vertreten durch das
Bundesamt fiir Verkehr — auf die nicht delegier-
baren Bestelleraufgaben zuriick. Uber den Ver-
kehrsraum hinaus wurde der ganze o6ffentliche
Aussenraum neu gestaltet. Der Planungspro-
zess war bewusst nicht nur auf die Fachebene
ausgerichtet. Gezielt wurde auch auf den Orga-

nisations- und Beziehungsebenen gearbeitet.
So war der Einbezug aller Akteure im Raum
selbstverstandlich — von den Grundeigentl-
mern Uber die Standortgemeinden bis zu den
Eigentiimern und Betreibern von Verkehrsanla-
gen.

Das Resultat ist kein reines Verkehrssys-
tem, sondern vielmehr ein Gesamtmobilitats-
projekt. Die Grenz- und Zwischenrdume der
«Glattalstadt» wurden funktional, raumlich, as-
thetisch und 6kologisch aufgewertet. Sie sind
damit zukunftstauglich fur die Verdichtung nach
innen sowie den sorgsamen Umgang mit dem
Raum und haben Impulswirkung weit Gber das
eigentliche Trassee der Glattalbahn hinaus.

Die zu Prozessbeginn gestellte Frage
«Glattal wohin?» wird im Themenblatt Nr. 20
mit einer Standortbestimmung und einem Aus-
blick aus heutiger Sicht beantwortet. Die Netz-
stadt im Glattal ist weiterhin in Entwicklung.
Der Urbanisierungsprozess wird durch das zu-
kunftstaugliche Gesamtverkehrssystem positiv
unterstitzt - ja, es ist eine seiner Voraussetzun-
gen.



Die Erfolgsfaktoren

Aus der Sicht der Gesamtprojektleitung ist das
Gelingen der Glattalbahn auf eine Reihe zentra-
ler Erfolgsfaktoren zurlickzufihren.

Auf der operativen Ebene waren es in erster
Linie die Menschen: die Architekten, Planer, In-
genieure, Naturwissenschafter, Juristen und die
zahlreichen Baufachleute aus den verschie-
densten Fachdisziplinen, die sich durch die In-
terdisziplinaritat der gestellten Aufgabe heraus-
gefordert fUhlten und die bereit waren, sich der
Teamleistung unterzuordnen, sich untereinan-
der zu vernetzen und einander Hilfe zu leisten.
Sie alle zeichneten sich aus durch Fach-
und Methodenkompetenz, durch Sozial- und
Selbstkompetenz.

Auf der strategischen Ebene waren es ei-
nerseits die Bestellerin der Glattalbahn, die
Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Zirich,
vertreten durch den Zircher Verkehrsverbund
ZVV, und andererseits der engagierte Verwal-
tungsrat der VBG Verkehrsbetriebe Glattal AG,
welche die Gesamtprojektleitung tatkraftig und
jederzeit unterstitzten.

Daneben war eine adadquate Projektorgani-
sation von entscheidender Bedeutung. Im Pro-
jekthandbuch und in den 25 dazugehdrenden
Weisungen sind die Aufgaben, Kompetenzen
und Verantwortungen klar geregelt. Zur zielstre-
bigen Umsetzung der Vorgaben gehdrten eine
konsequente, disziplinierte Fihrung und die
strikte Einhaltung der Kosten- und Zeitvorga-
ben. Als Orientierungshilfe und Kommunikati-
onsmittel in den Evaluationsprozessen dien-
te das Werthaltungssechseck. Dementspre-
chend wurden Entscheide auf sechs Aspekte
Uberprift: auf ihre Sozial- und Umweltvertrag-

lichkeit, Wirtschaftlichkeit, Sicherheit, Dauer-
haftigkeit und die Gebrauchstauglichkeit (vgl.
Basisbroschiire, Seite 5).

Der dritte wichtige Erfolgsfaktor ergab sich
aus dem Erkenntnisgewinn jeder einzelnen
Etappe. Die Projektorganisation Glattalbahn
verstand sich als lernende Organisation. Ver-
gangene Prozesse wurden analysiert und tber-
prift, Bewahrtes Uberfihrt und integriert und
alle kiinftigen Handlungen in Bezug auf Quanti-
tat und Qualitét der Leistungen auf eine konti-
nuierliche Verbesserung ausgerichtet.

Mit Respekt, Stolz und Genugtuung blicken
wir auf eine unfallfreie Bauzeit zurlick, die ge-
pragt war von Teamgeist und herausragenden
Leistungen aller Projektbeteiligten. Einen tiefe-
ren und intensiveren Einblick in die einzelnen
Projektdisziplinen bekommen Sie durch die
beiliegenden Themenblatter.

Die Basisbroschure «Die Glattalbahn — Be-
wegung im urbanen Lebensraum» und der
Ubersichtsplan «Stadtraum und Landschaft»
erganzen den Blick in die Gesamtheit eines der
grossten Agglomerationsprojekte der Schweiz.
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Abbildung 2: Bahnhof Stettbach — Riickbau bestehende
Gleisanlage




Abbildung 1: Haltestelle Zurich Flughafen

Was kostet die Glattalbahn
und wer bezahlt sie

Zweck der Projektstruktur

m Darstellung des Projekts
Glattalbahn in seiner Ge-
samtheit

m Abgrenzung der Zustandig-
keitsbereiche und Verant-
wortlichkeiten

m Schaffung von Transparenz
im Gesamtprojekt und
in den Teilprojekten

m Vereinfachung der Kommu-
nikation in der Projektorga-
nisation durch eindeutige
Bezeichnungen

m Méglichkeit der durchgéangi-
gen Information beziiglich
der Projektziele Leistung,
Kosten und Termine

Herbert Notter

Die Projektstruktur

Was kostet die Glattalbahn und wer bezahlt
sie? Diese einfachen Fragen standen am An-
fang des Kostenmanagements des gesamten
Glattalbahn-Projekts. Zur Beantwortung muss-
ten nebst methodischen und technischen Vor-
gehensweisen auch Finanzierungsgrundlagen
erarbeitet und geklart werden.

Als Basis fur die Projektbearbeitung wurde
ein Projektstrukturplan erstellt, der bezlglich
Organisation, Kosten- und Finanzmanagement
sowie Ablauf- und Terminplanung eine phasen-
gerechte Bearbeitungstiefe erlaubte und eine
Durchgangigkeit bis zum Projektabschluss ga-
rantierte.

Raumliche Gliederung in sieben
Teilprojekte

In den Phasen Vorprojekt und Bauprojekt der
Glattalbahn wurde das Vorhaben in sieben Teil-
projekte aufgegliedert. Nebst einem Teilprojekt
«Allgemeines» und dem Teilprojekt «Bahntech-
nische Anlagen» wurden funf Teilprojekte fur
den Trasseebau (TP1-TP5) gebildet, die ent-
sprechend den Territorien der Standortgemein-
den abgegrenzt waren.

Die drei Realisierungsetappen der Glattal-
bahn umfassten jeweils eines oder mehrere der
Teilprojekte (erste Etappe: TP1; zweite Etappe:
TP2+3; dritte Etappe: TP5). Das TP4 (Kloten)
wurde nach dem Vorprojekt abgekoppelt und
nicht im Rahmen des Projekts Glattalbahn wei-
ter bearbeitet.

Kostenvoranschlag nach Teilprojekten
mit Gbergreifender Methodik

Die phasentbergreifende Durchgéngigkeit der
Kosteninformationen wurde durch die konse-
quente Definition von Kostenstédnden, Teue-
rungsregelungen (Indexteuerung) und die An-
wendung der Elementmethode sichergestellt.
Mit der auf Stufe Gesamtprojekt vorgegebenen,
flr alle Teilprojekte verbindlich anzuwendenden
und gleich zu handhabenden Methode konnten
die Projektverfasser die Kostenvoranschlage
teilprojektweise in Eigenverantwortung erstel-
len. Ein mit allen Beteiligten gemeinsam erar-
beiteter Katalog von Kostenelementen mit Ein-
heitspreisen diente als Grundlage fur die Kos-
tenermittlung.

Flexibilitat in der Gliederung der
Kosteninformation

Dank der einheitlich und auf identischen Grund-
lagen aufgebauten Kostenvoranschlage der
Teilprojekte war es mit geringem Aufwand még-
lich, die Objektkredite fir die drei Realisie-
rungsetappen abzugrenzen. Die Teilprojekte,
welche zusammen eine der Realisierungsetap-
pen bildeten, wurden fir die Ausflihrung in
mehrere Tiefbauobjekte und in die Bahntechni-
schen Anlagen aufgeteilt. Ein Unterfangen, das
mit wenigen strukturellen Anpassungen trans-
parent zu bewerkstelligen war. Das Kostenele-
ment Fahrleitungsmast zum Beispiel wurde da-
bei aufgeteilt in das Mastfundament als Leis-
tung im Tiefbauobjekt und in den eigentlichen
Mast als Teil des Gewerks Fahrleitung.



Abbildung 3: Gesamtkosten Glattalbahn: CHF 579,4 Mio.
(Preisstand 1. April 2001, Basis Bauprojekt 2001, exkl. MwSt.)

Kostenvoranschlag der Glattalbahn

Die Gesamtsumme des urspriinglichen Kosten-
voranschlags (KV), Stand Bauprojekt 2001, be-
tragt CHF 579,4 Mio. (vgl. Abbildung 3). Darin
enthalten sind nach dem Bruttoprinzip auch die
durch Gemeinden und Dritte zu finanzie-
renden Projektbestandteile. Projektdnderungen
mit Auswirkungen auf den KV wurden Uber eine
offene Reservenbewirtschaftung aufgefangen.
Leistungsveranderungen entstanden durch
Mehr- oder Minderbestellungen der beteiligten
Standortgemeinden, Werke und weiterer Drit-
ter. Auch diese Leistungsverédnderungen flos-
sen in den KV ein.

Finanzierung

Die Infrastruktur der Glattalbahn wurde mit ei-
ner gemischten Finanzierung erstellt. In der
Kreditvorlage des Regierungsrates vom De-
zember 2001 war eine Finanzierung des Kern-
projekts zu Lasten des Verkehrsfonds des Kan-
tons Zurich vorgesehen. Gestlitzt auf das Infra-
strukturfondsgesetz (IFG) vom 6. Oktober 2006
beteiligt sich auch der Bund an diesem Vorha-
ben (vgl. Marginalie, Seite 4).

Das gesamte Projekt Glattalbahn umfasst
nebst den eigentlichen Bahn- und weiteren Ver-
kehrsanlagen auch Objekte, die zu Gunsten
Dritter erstellt werden, sowie Teile, die nach
Gesetz in die Aufgabenbereiche von Gemein-
den und Strasseneigentiimern fallen. In diesen
Féllen sind die Objekte zu Gunsten Dritter
durch diese zu finanzieren, oder es sind Inter-
essenbeitrdge (z.B. Mehrwertabgeltungen fir
erneuerte Infrastrukturen) zu leisten. Der Bund
spricht hierzu keine Mittel.

Landerwerb
CHF 82,0 Mio. (14 %)

Bahntechnische Anlagen
CHF 132,7 Mio. (23 %)

Tiefbauobjekte 3. Etappe
CHF 144,4 Mio (25 %)

Eine besondere Situation ergab sich durch die
Verlegungen von Werkleitungen, die der Bau
der Glattalbahn nétig machte. Wegen anfangli-
cher Unklarheiten bezlglich der Rechtsgrund-
lagen wurden die Verlegungskosten nicht in
den Rahmenkredit der Glattalbahn aufgenom-
men. Das Bundesgericht entschied spater,
dass die Kosten zu Lasten des Glattalbahn-
Projekts gehen, unter Abgeltung der Mehrwerte
durch die Werkeigentimer (vgl. Themenblatt
Nr. 16).

Die mit der Glattalbahn neu gestalteten
Strassen erfuhren eine Aufwertung (z.B. neue
Deckbelage, Lichtsignalanlagen). Bei den
Staatsstrassen wurde der Mehrwert durch ei-
nen pauschalen Beitrag aus dem Strassen-
fonds abgegolten. Bei Kommunalstrassen hat-
ten sich die Gemeinden zu beteiligen. Abbil-
dung 4 zeigt eine Ubersicht tiber die Finanzie-
rung der Glattalbahn.

1. 2. 3. Total
Etappe | Etappe | Etappe
Bund 7.4 97,0| 122,2| 226,6
Verkehrsfonds 80,1 97,0| 122,2| 299,3
Strassenfonds 11,6 2,8 1,0 15,4
Gemeinden 2,9 9,8 23,2 35,9
Werke (Mehrwert- - 4,3 1,7 6,0
abgeltungen)
Dritte - 2,2 7,0 9,2
Minderbeitrage 7,2 -3,5 -16,7| =-13,0
Dritter
Total 109,2 | 209,6 | 260,6 | 579,4
Preisstand 1. April 2001, in Mio. CHF, Betrdge exkl. MwSt.

Abbildung 4: Finanzierung der Glattalbahn

Allgemeines
CHF 36,0 Mio. (6 %)

Tiefbauobjekte 1. Etappe
CHF 47,7 Mio (8 %)

Tiefbauobjekte 2. Etappe
CHF 136,6 Mio. (24 %)

Mitfinanzierung

durch den Bund

Die zweite und dritte Etappe
der Glattalbahn zahlten ge-
mass Infrastrukturfondsgesetz
(IFG) vom 6. Oktober 2006 zu
den dringenden und baureifen
Agglomerationsverkehrspro-
jekten. Da der Baubeginn in
beiden Etappen vor Ende
2008 erfolgte, beteiligte sich
der Bund mit 50 Prozent an
den anrechenbaren Kosten.
Die Abgrenzung der anrechen-
baren Kosten erfolgte gemaéss
der Regelung nach dem Per-
sonenverkehrsgesetz des
Kantons Zirich (PVG) vom

6. Mérz 1988. Analog zum
Kanton beteiligte sich der
Bund ebenfalls nicht an den
Kosten, fur welche die Ge-
meinden gemass § 6 PVG zu-
sténdig sind. Es sind dies
Kosten im Zusammenhang mit
der guten Erreichbarkeit der
Bahnhofe fir Fussganger und
den Zubringerverkehr sowie
fir Publikumsanlagen, die
Uber den Normalausbau hin-
ausgehen.



Wie der Zeitplan eingehalten wurde

Ziele des Termin-

managements

m Vereinbaren von realisti-
schen Terminvorgaben zwi-
schen den Vertragspartnern
fur die Abwicklung der
Projektierung und der
Ausfiihrung

m Aufbereiten von stufen-
gerechten, unterschiedlich
detaillierten Termin-Informa-
tionen

m Erkennen der wesentlichen
terminlichen Schnittstellen
und Abhangigkeiten
zwischen den Objekten

m Regeln der Verantwortlich-
keiten sowie Sicherstellen
des Informationsflusses

Ramon Oppikofer

Terminmanagement

Wer baut wann und wo? Das Terminmanage-
ment war bei der Realisierung der Glattalbahn
ein zentrales Thema - deshalb wurde diese
FUhrungsaufgabe auf jeder Stufe der Projektor-
ganisation wahrgenommen. Der im Zuge der
Projektplanung erarbeitete Gesamtterminplan
bildete die Grundlage zur Fihrung auf der Ebe-
ne der Gesamtprojektleitung und zur Informati-
on nach aussen.

Ubergeordnete Terminkoordination
Gegenlber den Tiefbauunternehmern wurden
in den etappenweisen Submissionen Meilen-
steine in Form von Ubergabeterminen vorgege-
ben und mit Konventionalstrafen behaftet. Zu-
dem wurde die Bestatigung der Termingewéhr-
leistung im Rahmen des Submissionsverfah-
rens als Zuschlagskriterium bewertet. Dank
dieser strengen Vorgaben war die Sicherstel-
lung genligend langer Zeitfenster fir die nach-
folgende Realisierung der Bahntechnischen
Anlagen gewabhrleistet.

Die Ubergeordnete Koordination der Schnitt-
stellen zwischen den Tiefbauobjekten und den
Bahntechnikgewerken oblag einem Team unter
dem Vorsitz des zustéandigen Ingenieurs in der
Gesamtprojektleitung sowie den Projektleitern
Tiefbau und Bahntechnische Anlagen.

Folgende Objekte respektive Gewerke galt
es zu koordinieren:

m Tiefbauobjekte mit Einzelleistungstragern
= Bahntechnikgewerke mit Totalunternehmer

m Einzelprojekte im Auftrag Dritter (z. B. Kiosk-
anlage Bahnhof Stettbach, Verbindungs-
dach Zirich Flughafen und weitere)

m Projekte Dritter

m Diverse Nebengewerke; zahlreiche Unter-
nehmer flr Bepflanzungen, Beleuchtung,
Entwésserung, Signalisation etc.

Die Hauptaufgabe bestand darin, tiber die Prio-
ritaten in der Abfolge des Bauablaufes zu ent-
scheiden, wobei jeweils die Auswirkungen mit
Sicht auf das gesamte Vorhaben zu beurteilen
waren. Voraussetzung fur die erfolgreiche Utber-
geordnete Terminkoordination war die neutrale
Haltung der Entscheidungstrdger gegeniber
den von ihnen vertretenen Objekten — und die
gemeinsame Fokussierung auf das Ziel der ter-
mingerechten Aufnahme des Testbetriebes je-
weils ca. drei Monate vor Inbetriebnahme einer
Etappe.

Arbeitsmittel war ein Weg-Zeit-Diagramm,
in welchem die zeitliche und die rdumliche
Komponente der Arbeitsausflihrung flr jedes
Objekt respektive Gewerk visualisiert werden
konnten (vgl. Abbildung 5, Beispiel aus der
zweiten Etappe). Wichtig fir den Prozess war
das Vorliegen aktueller Daten des Arbeitsfort-
schrittes Uber die gesamte Lénge der jeweili-
gen Etappe. Diese wurden in Intervallen von
zwei bis vier Wochen durch einen Stabsmitar-
beiter beschafft. Die Grundlagenbeschaffung
und Aufbereitung erforderten rund 50 Arbeits-
stunden pro Monat. Wurden Abweichungen
von den Soll- zu den Ist-Werten festgestellt,
galt es, Massnahmen im Interesse des Ge-
samtprojektes zu definieren, festzulegen und
umzusetzen (vgl. Abbildung 5).
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Abbildung 5: Weg-Zeit-Diagramm aus der zweiten Etappe (Ausschnitt erstes Semester 2008)

Kritische Stellen

Die technische Komplexitdt, eingeschrankte
Platzverhaltnisse oder schlechte Zuganglich-
keiten und die Anzahl der Nachunternehmer
fuhrten dazu, dass die Projektablaufe entlang
der jeweiligen Etappe gestaffelt erfolgen muss-
ten. Die genaue terminliche Uberwachung zeit-
kritischer Schnittstellen erfolgte anhand von
Detailprogrammen. Aufgrund von Risikobe-
trachtungen wurden im Projektablauf bei zeitli-
chem Vorsprung oder bei allenfalls wegfallen-
den Leistungen Terminreserven gebildet.

Ziel war ein optimal «verzahntes» Bauen
zwischen Tiefbau und Bahntechnikgewerken.
Je nach lokalem Arbeitsfortschritt wurde Tras-
seeabschnitt fur Trasseeabschnitt den Fol-
geunternehmern Ubergeben. Das daraus resul-
tierende Nebeneinander der Unternehmer durf-
te weder die Qualitat beeintrachtigen noch ne-
gative finanzielle Auswirkungen fir die Bauherr-
schaft haben.

Terminvorgaben

Fur die Realisierung einer Etappe stand jeweils
ein Zeitraum von etwas Uber zwei Jahren zur
Verfligung (exklusive Ausschreibung). Die Be-
triebsaufnahmen anlésslich der Fahrplanwech-
sel im Dezember 2006, 2008 und 2010 setzten
die verbindlichen End-Fixpunkte. Mit Bezug auf
das Phasenkonzept der Projektabwicklung galt
es, in den zur Verfligung stehenden Zeitrdumen
die ersten drei Teilphasen (7.1-7.3) der Phase 7
(Realisierung) erfolgreich abzuschliessen, na-
mentlich die Ausfiihrungsprojektierung, Unter-
nehmersubmission, Vorbereitungsarbeiten, Ma-
terialbeschaffung, den Bau sowie den Test-
und Probebetrieb (vgl. Abbildung 6). Samtliche

Terminvorgaben konnten dank des unermudli-
chen Einsatzes aller am Projekt beteiligten Per-
sonen eingehalten werden. Die Betriebsaufnah-
men waren jeweils frihzeitig sicher gestellt.

Phase 6: Projektierung

6.1 6.2 6.3 6.4
Vorbereitung Vorprojekt Bauprojekt Genehmigung
Phase 7: Realisierung
71 7.2 7.3 7.4
Ausschreibung Ausflihrung Inbetriebnahme, rojektabschluss,

Phase 8: Nutzung und Erhalt

Abbildung 6: Phasenkonzept
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