Bauarbeiten an der ersten Etappe auf Kurs

Andreas Flury*

Die Glattalbahn -

Modell eines

Agglomerationsprojekts

Die Bauarbeiten an der ersten Etappe der Glattalbahn zwischen Ziirich Oerli-
kon und Ziirich Auzelg schreiten planmassig voran. Bereits sind auch die Vorbe-
reitungen zur Realisierung der zweiten Etappe zum Flughafen Zirich-Kloten in
vollem Gange. Die Glattalbahn ist ein typisches Beispiel fiir die Umsetzung der
aktuellen politischen Zielsetzungen im Bereich des Agglomerationsverkehrs.
Die Bahn l6st dabei nicht nur Verkehrsprobleme. Sie setzt auch stadtebauliche
__Impulse und leistet wichtige Beitrage zur Forderung der Lebensqualitat in einer
intensiv genutzten und dynamisch wachsenden Region.

Auf der Baustelle der ersten Etappe der
Glattalbahn ist die Halbzeit erreicht.
Auf den Fahrplanwechsel vom 10. De-
zember 2006 wird die Bahn programm-
gemass nach rund zweijahriger Bauzeit
er6ffnet werden kénnen. Betrieblich
fuhrt diese rund 2,7 Kilometer lange
Neubaustrecke zu einer Verlangerung
der stadtzircher Tramlinie Nr. 11 auf
dem Streckenabschnitt zwischen Messe
/ Hallenstadion in Zurich Oerlikon und
Zurich Auzelg.

Seit dem Spatenstich am 14. September
2004 (vgl. SchweizerBauJournal 5/04)
konzentrierten sich die Bauarbeiten vor
allem auf die Trasseevorbereitung und
den Tiefbau (Bild 1). Diesen Sommer
erfolgte mit der Verlegung der ersten

Bild 1 Blick auf eine Baustelle der Glattalbahn.

Weiche beim Hallenstadion auch der
Startschuss zu den bahntechnischen Ar-
beiten.

Startschuss zur Realisierung der
zweiten Etappe erfolgt

Das 12,7 km lange Gesamtnetz der Glat-
talbahn entsteht in drei Etappen, die
in einem Zweijahresrhythmus in Betrieb
genommen werden. Den Objektkredit
fur die zweite Etappe zwischen Ambas-
sador/Glattpark an der Stadtgrenze
zwischen Zirich und Opfikon und dem
Flughafen Zirich-Kloten hat der Zar-
cher Regierungsrat bereits freigegeben.
Der Bau steht zwischen Sommer 2006
und Winter 2008 auf dem Programm.
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Die Submission der Planermandate ist
anfangs September 2005 abgeschlossen
worden. Der Start zur Ausfuhrungspro-
jektierung ist erfolgt.

Lebensqualitat als oberste
Entwicklungsstrategie

Die Glattalbahn ist Teil eines Gesamt-
verkehrskonzepts fur die dynamisch
wachsende Region Zirich Nord / Mitt-
leres Glattal. Das Konzept basiert auf
folgenden drei politischen Strategien
des Kantons Zurich:

Die weitere Siedlungsentwicklung
der Region soll gemass dem kantona-
len Richtplan 1995 durch das Verdichten
von bestehenden Siedlungsgebieten er-
folgen.

Ein neues, zusatzliches offentli-
ches Verkehrssystem — die Glattalbahn
— soll das bestehende Verkehrsangebot
erweitern und die angestrebte Sied-
lungsverdichtung erschliessungsmassig
ermoglichen.

Die neue Verkehrsinfrastruktur soll
zeit- und bedarfsgerecht bereit stehen.
Dies um Leistungsengpdsse zu vermeiden
und um der erwiinschten Siedlungsent-
wicklung sogar Impulse zu verleihen.

Typisches Vorhaben aktueller
Agglomerationspolitik

Die Glattalbahn ist ein typisches Pro-
jekt zur Forderung der Lebensqua-
litat in intensiv genutzten Aggio-
merationsraumen. Die Bahn entspricht
damit den Leitlinien der Agglomerati-
onspolitik des Bundes, die er durch ge-
zielte Anreize fordert. Unter dem Titel
der Agglomerationsverkehrsférderung
unterstitzt der Bund auch die Realisie-
rung der ersten Etappe der Glattalbahn.
Finanzierungsmaoglichkeiten fur die
zweite und dritte Etappe der Glattal-
bahn durch den Bund - allenfalls Uber
den geplanten Infrastrukturfonds - ste-
hen zurzeit noch offen.

Der Kanton Zirich versteht die Glat-
talbahn ebenfalls als Schlisselprojekt
seiner 2004 beschlossenen Agglomerati-
onsstrategie. Diese bezweckt Agglome-
rationsraume zu Stadtlandschaften von
hoher urbaner Qualitat zu entwickeln.

Die Glattalbahn als Identitats-
trager der Region

Im Rahmen der Agglomerationsstra-
tegie des Bundes lauft seit 2003 auch
das Modellvorhaben «Gemeinsame Ge-
staltung des Lebensraumes Netzstadt
glow.das Glattal». Glow.das Glattal ist
eine Interessengemeinschaft von acht
Stadten und Gemeinden im Mittleren
Glattal. Behoérdenmitglieder dieser
Gemeinden sowie Fachleute aus den
Verwaltungen arbeiten in diesem Mo-
dellvorhaben unter Moderation der
ETH an der Festlegung gemeinsamer
Vorstellungen fir die Gestaltung des
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Bild 2 Werthaltungssechseck.

Wohn-, Arbeits- und Lebensraums glow.
das Glattal. Ziel ist es unter anderem,
auf der Grundlage der geplanten Glat-
talbahn die Identifikation der Glattalge-
meinden mit der Region zu férdern und
die Identitat der Region als attraktiver
Wohn- und Wirtschaftsstandort gegen
Aussen zu starken.

Kooperativer Planungsprozess

Die Verkehrsbetriebe Glattal VBG, als
vom Zurcher Verkehrsverbund ZVV be-
auftragte Bauherrin der Glattalbahn,
haben sich wahrend des gesamten Pro-
jektierungsprozesses intensiv mit den
siedlungs- und verkehrspolitischen Ziel-
setzungen auseinandergesetzt.
Einerseits galt es, die Projektierung
gleichzeitig auf rechtlich-verfahrens-
massige und auf politische Entschei-
dungsprozesse auszurichten. Der Pro-
zess wurde deshalb bewusst kooperativ
gestaltet. Er berlcksichtigte die inter-
nen und externen Kommunikations-
bedurfnisse und folgt den Regeln des
Projektmanagements.

Nachhaltigkeit als Projektierungs-
grundsatz

Inhaltlich sollte die richtige Lésung nicht
zufallig gefunden werden, sondern das
Resultat eines systematischen, metho-
disch unterstltzten Evaluationsprozesses
darstellen. Als Vorgabe dazu definierte
der Verwaltungsrat der VBG normative
Ziele, die auf sechs gleichwertigen Qua-
litatskriterien beruhten (Bild 2). Die Basis
dieses Werthaltungssechsecks bildete das
Nachhaltigkeitsdreieck mit den klassi-
schen Zielen der sozialen, 6konomischen
und o6kologischen Vertraglichkeit. Im
Glattalbahn-Projekt wurde das Dreieck
zu einem Sechseck mit den zusatzlichen
Aspekten Sicherheit, Dauerhaftigkeit
und Gebrauchstauglichkeit erweitert.

Erfolgreicher Optimierungsprozess

Der Optimierungsprozess der Glattal-
bahn innerhalb des Werterhaltungs-
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Bild 3 Leistungspakete.

sechsecks kann gesamthaft als effizi-
ent und erfolgreich bewertet werden.
Konkret aussert sich dies in folgenden
Aspekten:

Die Glattalbahn préasentiert sich als
integraler Bestandteil der Stadtbilder
und ihrer 6ffentlichen Raume.

Die Glattalbahn nimmt die Funkti-
on eines Schlusselprojekts im Gesamt-
verkehrskonzept des Mittleren Glattals
wahr — zusammen mit erganzenden In-
frastrukturprojekten im Bereich des mo-
torisierten Individualverkehrs sowie des
Velo- und Fussgangerverkehrs. Teil die-
ser Funktion war auch die Bedingung,
dass die Kapazitaten des bestehenden
Strassennetzes erhalten bleiben, heuti-
ge Engpasse sogar beseitigt werden.

Das Projekt Glattalbahn setzt die
erwarteten Impulse um, ganzheitliche
Visionen fur stadtebauliche Schlissel-
stellen mit hohem Entwicklungspoten-
zial zu entwickeln. In der Regel erfolgte
dies Uber das Instrument von Master-
planen.

Das Trassee, die Haltestellen sowie
die weitere Bahninfrastruktur gelan-
gen nach einem einheitlichen, architek-
tonisch modernen Gestaltungskonzept
zur Ausfihrung.

Ganzheitliche Betrachtungsweise
als Basis der Submission

Die ganzheitliche Betrachtungsweise im
Projektierungsprozess der Glattalbahn
fand auch in der Submission der Leis-
tungsauftrage ihren Niederschlag. Ge-
nerell gliedert sich das Gesamtwerk in
geografisch begrenzte Tiefbauobjekte
und in ein Ubergreifendes Bahntech-
nik-Objekt auf. Wahrend die meisten
Tiefbaumodule der Glattalbahn nach
Fertigstellung dem Strasseneigenttimer,
das heisst dem Kanton Zirich, Uberge-
ben werden, bleiben die Bahntechnik-
anlagen im Besitz der Bauherrin, den
Verkehrsbetrieben Glattal VBG. Die In-
vestitionskosten der bahntechnischen
Anlagen werden aus dem Verkehrs-
fonds des Kantons Zurich finanziert.

Der bauliche Unterhalt dagegen geht
zulasten der Betriebsrechnung des Zir-
cher Verkehrsverbunds ZVV. Aus diesem
Grund wurde auf den Aspekt der Le-

benszykluskosten (Lifecycle-Costs LCCl

bereits bei der Ausschreibung der Man-
date besonderes Gewicht gelegt.

Gesamtleistungserbringer zur
Realisierung der Bahntechnik
Gemass dem Submissionskonzept der
VBG werden die Leistungen zur Reali-
sierung der Glattalbahn wie folgt be-
schafft (Bild 3):

Tiefbauobjekte auf der Stadtebene
werden konventionell mit Einzelleis-
tungstragern erstellt. Das heisst, in ei-
ner ersten Phase werden Planerleistun-
gen beschafft. Auf der Grundlage von
Ausfuhrungsprojekten erfolgt in einer
zweiten Phase die Submission fur die
Tiefbauunternehmen.

Spezialobjekte (wie zum Beispiel der

Viadukt Balsberg) sowie die Gewerke
des Objekts Bahntechnik werden durch
Gesamtleistungserbringer
ternehmer) erstellt. Das Mandat eines
Totalunternehmers umfasst die Detail-
projektierung sowie die vollstandige
Ausfuhrung der Arbeiten.
Durch die Ausschreibung der Bahntech-
nikgewerke als Gesamtleistungspakete
versprachensich dieVBG Optimierungen
in der Ausfthrungsprojektierung sowie
der Bauablaufe. Unternehmervarian-
ten, in welche die Bewerber spezifisches
Know-how einfliessen lassen konnten,
waren deshalb explizit erwinscht.

Lebenszykluskosten als
Vergabekriterium

Bereits bei der Erstellung der Submis-
sionsunterlagen fur die Gewerke der
Bahntechnik war eingehend gepruft
worden, in welcher Art sich die Pro-
jektziele wirkungsvoll und gleichzeitig
sachgerecht umsetzen lassen. Dies fihr-
te zu den folgenden parallelen Ansat-
zen:
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Bild 4 Submissionskonzept bahntechnische Anlagen.

Die Beurteilung der technischen
Angebote erfolgte unter Beriick-
sichtigung der Qualitats- und Wert-
haltungsmerkmale.

Zusatzlich wurden die Lebenszyklus-

kosten (LCC) als massgebliches Verga-
bekriterium etabliert. Das heisst, neben
den Investitionskosten (Erstellungskos-
ten) spielen auch die Unterhaltskosten
bei vorgegebenem Leistungskatalog,
Uber einen Zeitraum von 20 Jahren, ei-
ne entscheidende Rolle.
Die Submission der bahntechnischen
Anlagen der Glattalbahn erfolgte
als offenes, einstufiges Verfahren.
Sie war funktional gegliedert in vier
technische Gewerke: «Gleisoberbau»,
«Energieversorgung», «Fahrleitung /
Kommunikationsnetz» sowie «Halte-
stelleninfrastruktur». Die Submission
erfolgte Gber das ganze Streckennetz.
Der Zuschlag fur die erste Etappe (1A1)
wurde erteilt mit Optionen fur die zwei
weiteren Etappen 1A2 und 1B sowie fur
den nachfolgenden Unterhalt (Bild 4).

«-Bild 5 Der Prototyp auf dem Prifstand.

Haltestellen - Teil eines stadte-
baulichen Gesamtkonzepts

Unmittelbar nach der Vergabe der
Bahntechnik-Mandate durch den Ver-
waltungsrat der VBG im Januar 2005
machtensich die vier Totalunternehmer-
Gemeinschaften an die Ausarbeitung
der Ausfuhrungsprojekte. Finf Monate
spater stand der Startschuss zur Ausfiih-
rung der bahntechnischen Arbeiten an
der ersten Etappe der Glattalbahn auf
dem Programm. Ein besonderes Augen-
merk in der Vorbereitungsphase der
bahntechnischen Bauten galt der Ge-
staltung der Haltestelleninfrastruktur.

Im Gesamtnetz der Glattalbahn sind ins-
gesamt 22 neue Standard-Haltestellen
vorgesehen, die alle auf einem identi-
schen Grundmuster beruhen und sich aus
einheitlichen Baumodulen zusammen-
setzen. Konstruiert werden die vom Ar-
chitekten Kai Flender entworfenen Hal-
testellen aus vorgefertigten Bauteilen
durch den Totalunternehmer Haltestel-
leninfrastruktur, der Burri AG Zurich Pu-
blic Elements (Bild 5). Die massgebenden
Baumaterialien sind schwarz eloxierter

Stahl sowie Glas. Die Fahrleitungsmasten
nehmen die einpragsame Formsprache
der Haltestellen auf und setzen sie ent-
lang des Bahntrassees fort. Sie dienen so
gleichzeitig auch der raumlichen Orien-
tierung. Als Ganzes ordnen sich die bahn-
technischen Anlagen der Glattalbahn in
ein stadtebauliches Gesamtkonzept ein.
Erarbeitet wurde dieses Konzept durch
den Leiter des Stabs Gestaltung, Rainer
Klostermann vom Zurcher Buro fur Stad-
tebau Architektur Landschaft, Fedder-
sen & Klostermann, dies in enger Zusam-
menarbeit mit allen an der Glattalbahn
Beteiligten.

Detailoptimierung im Massstab 1:1

Zur Optimierung der funktionellen und
gestalterischen Funktionen der Stan-
dard-Haltestelle fir die Glattalbahn,
wurde im September 2005 beim Hallen-
stadion in Zarich Oerlikon ein Prototyp
errichtet. Alle Elemente des Prototypen
waren bereits in den originalen Materi-
alien, teilweise in verschiedenen Mus-
tervarianten, ausgefthrt. Im Rahmen
von verschiedenen Veranstaltungen
hatten Fachleute aus den Bereichen
offentlicher Verkehr, Gesamtverkehr,
Bau, Architektur, Stadteplanung sowie
von Behindertenorganisationen Gele-
genheit, die Praxistauglichkeit der neu
konzipierten Haltestellen auf Herz und
Nieren zu prifen.

Die Begutachtung der Standard-Halte-
stelle im Massstab 1:1 brachte durch-
wegs positive Beurteilungsresultate
und wertvolle Inputs fur die Detailaus-
gestaltung. Einmal mehr bestatigten
sich damit die Vorteile des kooperativen
Planungsprozesses, wie er bereits in der
gesamten bisherigen Projektgeschichte
der Glattalbahn konsequent gepflegt
worden ist. B

* Dr. Andreas Flury, Direktor der Verkehrsbe-
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Glattalbahn.




