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Zwel Architekten- und zwei Ingenieurfir-
men schlossen sich zur einfachen Gesell-
schaft (Planergemeinschaft Flughafenkopf)
(PGF) zusammen. Zwei kamen aus London,
zweiaus Zurich. Thre gemeinsame Aufgabe:
die Bewaltigung der Riesengrosse. — Eine
schweizerisch-englische Erfolgsgeschichte.
¢ Wenn der Passagier heute im grossartigen
Raum des Airside Centres steht, ahnt er nichts vom Haupt-
problem der Bauausfiihrung: der Operation am offenen Her-
zen, dem Umbau eines Flughafens wahrend dem Betrieb.
Das Bauen und das Fliegen geschahen gleichzeitig und das
Fliegen war immer wichtiger.
Ein Lahmlegen des Flughafens kam nicht in Frage. Darum
erfolgten die Bauarbeiten in einem Dreischritt: Erstens ein
Provisorium, das den Betrieb aufrecht erhélt, zweitens der
Rickbau, der, drittens, Platz macht fiir das Neue. Die Pro-
visorien und die Riickbauten machen rund einen Finftel
der Investitionskosten aus. Die Abbruchlinie ist etwa 1,5
Kilometer lang, die Riickbau- und Schnittline der Gebau-
detechnik finf. Sie durchschneidet bestehende Leitungen
und Gebaude, von denen niemand genau wusste, wozu sie
dienten, wem sie gehorten und wohin sie fithrten. Die finf-
zig Jahre Flughafenumbau in vier Etappen hatten ihre Ein-
geweide hinterlassen. Der erste Schritt war darum eine
sorgféltige Analyse des Bestandes. Man musste vor Ort zu-
erst herausfinden, was da war, auf die noch vorhandenen
Plane war wenig Verlass. Provisorien, Anpassungen, Ein-
zelmassnahmen, meistens in Nachtarbeit ausgefihrt, hiel-
ten den Flughafen in Betrieb.
Damit die Kommerzflachen rechtzeitig gekiindigt werden
konnten, gehorte selbst die Abklarung der komplexen Miet-
und Untermietvertrdge zu den Aufgaben der Planer. Jede
Woche fand ein Rundgang durch die Baustelle statt. Daran
nahmen die Feuer- und Baupolizei, der Zoll, die Grenzkon-
trolle und andere Sicherheitsorgane teil. Die Vorbereitung
der Bauarbeiten erforderte viel diplomatischen Takt. Die
Nahtstellen haben die Architektur mitgepragt und den Pla-
nern viele Sachzwénge beschert.

Flugbetrieb und Bauplatz

Die besten Standplétze sind die an der Wurzel der Finger-
docks. Die wollte bei Baubeginn Swissair nicht dem Bau-
platz abtreten. Nach zéhem Ringen kam eine Lésung zu
Stande. Eine provisorische Passerelle fiir rund 8 Millionen
Franken (inkl. Rickbau) verbindet die beiden Fingerdocks
und bildet gleichzeitig auch die Grenze zwischen dem Flug-
betrieb und dem Bauplatz. Das Provisorium ist der Wech-
selpfad fur die Transitpassagiere.

Die vielbefahrene Servicestrasse auf der Tarmac-Ebene
musste unzahlige Male verlegt werden. Der Baufortschritt
diktierte die Fiihrung wahrend dem Bau und die endgiilti-
ge Verkehrslésung bestimmte die Lage der Stitzen unter
dem Airside Centre. Auch die Stosszeiten des Flugbetriebs
galt es zu berticksichtigen. Das hiess: Nachtschichten fiir
die Anlieferung grosser Bauteile, und fiir den Abtransport
des Aushub- und des Abbruchmaterials. Haufig wurde im
Schichtbetrieb gearbeitet. Auf diesem Flughafen-Bauplatz
galt eine andere Logik als anderswo. Abbruch und Neubau
Vorgehen in drei Schritten: Provisorium,

Abbruch, Neubau. Die B lle gleich
einer Operation am offenen Herzen.

geschahen gleichzeitig und erst noch in ibereinanderlie-
genden Geschossen voneinander unabhéngig. Wahrend
unten die Plattenleger die Natursteinbéden einbauten, wur-
den oben die Wande eingerissen, Fassaden geodffnet und
statische Umbauten vorgenommen.

Unter grossem Zeitdruck mussten die Gepéackausgabe des
Terminals B, die unterirdische Einreisehalle und die Sky-
metro fertig gestellt werden, da man sie fiir das Dock E
(Midfield) nétig hatte, das im September 2002 vorzeitig er-
offnet wurde. Dartiber und daneben war das Airside Cen-
tre noch im Rohbau. Allerdings, hinterher ist man kliger:
Es waére einfacher gewesen, zuerst das Airside Centre zu
bauen und anschliessend das Midfield. Heute nach dem
Untergang der Swissair und der Krise im Fluggeschaft
hiesse das: noch kein Midfield.

Ohne Besteller

Der Masterplan 92 ist das Fundament der fiinften Bauetap-
pe. Drei Hauptpartner haben dabei zusammengewirkt: Die
Flughafendirektion (FDZ), die Flughafen Immobilien-Ge-
sellschaft (FIG) und die Swissair. (Am Rande war auch die
SBB dabei.) Tiefbaukompetenz, Planungswissen und Be-
triebskenntnis arbeiteten zusammen. Keiner dieser drei
Hauptpartner ist heute noch vorhanden.

Die Swissair war die treibende Kraft, auf ihre Bedtrfnisse
war die Planung abgestimmt und hatte das klare Ziel aus
Zurich einen der Hubs Europas, eine Umsteigestation fir
Flugpassagiere zu machen. Die FIG hatte das Programm
fir den Wettbewerb von 1996 erarbeitet. Die 79 Planungs-
teams, die sich in der Praqualifikation meldeten, mussten
ihr Team vorstellen und ihre Fahigkeit nachweisen. Das
heisst, sie mussten die Architekten, Ingenieure, Manager,
Haustechniker, Fassadenplaner, kurz die gesamte Projek-
tierungs- und Ausfihrungskompetenz in ihrem Team ver-
einigen. In der Zusammensetzung aber waren sie frei.
DieInitiative ging von IttenBrechbthl aus, die 1996 fiir den
Wettbewerb Partner suchten. Die vier Partner IttenBrech-
bihl, Grimshaw, Ernst Basler + Partner und Arup grindeten
eine einfache Gesellschaft, die Planergemeinschaft Flug-
hafenkopf (PGF). Sie schloss mit der Bauherrschaft (FIG)
1998 einen Generalplanervertrag ab. Die vier Partner haf-
ten solidarisch und sind zu je einem Viertel an der einfa-
chen Gesellschaft beteiligt.

Seit Marz 2000 ist der Flughafen privatisiert, genauer, Ei-
gentum einer boérsenkotierten Aktiengesellschaft: Unique
Flughafen Zurich AG. Sie ibernahm die Aufgaben der Flug-
hafendirektion und der Flughafen Immobilien-Gesellschaft,
die aufgelést wurden. Die Unique als neue Bauherrschaft
ubernahm den Generalplanervertrag mit der Planergemein-
schaft Flughafenkopf (PGF).

Der 2. Oktober 2001war der symboltrachtige schwarze Tag:
Das Grounding der Swissair. Mit dem Untergang der Swiss-
air verlor die Unique ihren Hauptkunden. Dabei ging auch
Bestellerkompetenz verloren. Die treibende Kraft war vori-
bergehend weg. Ungewissheit regierte und auf Seiten der
Bauherrschaft gab es viele Personalwechsel, auch sprach
die Unique nicht immer mit nur einer Stimme. Ungewollt
wurde die Planergemeinschaft zur einzigen Konstanten,
welche die ganze Planungs- und Bauzeit iberstand. Die
Krise in der Zivilluftfahrt zwang zum Uberdenken des Bau-
vorhabens. Die Unique prifte einen Planungsunterbruch,
doch der Point of no Return war schon tiberschritten und
die Bauherrschaft entschloss sich, die finfte Etappe fertig
zu bauen. Doch rund 120 Millionen mussten eingespart =+
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Architektur, Gesamtleitung Architektur

bis und mit Konzessionsprojekt

--» Bartenbach LichtLabor GmbH
--> Braun Brandsicherheit AG

| IttenBrechbiinl :GRIMSHAW

--> Emmer Pfenninger Partner AG
--> Gartenmann Engineering AG

Joint Venture Board

--> Peter Schuster / Ernst Basler+Partner
--> Stefan Kuhn / IttenBrechbiihl

--> Chris Nash / Grimshaw

--> Richard Terry / Arup

e A

| Ernst Basler+ Partner..
Gesamtleitung/Tragkonstruktion/
Elektro- und Gebaudetechnik

--> John Herbert Partnership
--> Lead Consultants AG

ARUP

Tragkonstruktion/
Elektro- und Geb&dudetechnik

--> MWV Bauingenieure AG
--> Perolini Baumanagement AG

= werden. Die grosse Ellipse im Bahnhofterminal wurde nur
zur Halfte verwirklicht (seite 16). Man kann den Stimmungs-
umschwung auch anders beschreiben: je weniger mit Flie-
gen verdient wurde, desto wichtiger wurde der Kommerz.

Englisch-schweizerische Arbeit

Die Unique schloss den Generalplanervertrag mit der Pla-
nergemeinschaft ab, nicht mit den einzelnen der vier Part-
ner. Wie sie Honorar und Arbeit verteilten war ihre Sache.
Interne Vertrage regelten die Verantwortung und die Ar-
beitsabléufe. Im Prinzip galt: Bezahlt wird die erbrachte
Leistung. Der Leistungsumfang wurde vorher festgelegt.
Die Mentalitatsunterschiede zwischen den englischen und
den schweizerischen Partnern fihrten zu Reibungen, je-
doch nicht zu ernsten Konflikten.

Das Projekt wurde in zwei Bereiche aufgeteilt: landseitig
der Bahnhofterminal und luftseitig das Airside Centre. Die
Federfiihrung fiir den Bahnhofterminal lag bis zum Baupro-
jekt in Zirich, die fir das Airside Centre in London. Immer
aber arbeiteten auch Leute aus der Schweiz in London mit
und umgekehrt. Fiir die Ausschreibung, die Ausfithrungs-
planung und die Bauleitung waren die Schweizer zustén-
dig. Grimshaw und Arup hatten in Ziirich auch wéhrend
der Bauzeit ihre Vertreter. Der Lead Designer aus dem Biiro
Grimshaw, der in Zurich sass, war fiir eine einheitliche
Architektursprache beider Bauabschnitte verantwortlich.
Das Joint Venture Board war das oberste Organ der Planer-
gemeinschaft (organigramm). In zum Teil mehrtégigen Projekt-
sitzungen traf das Board die wichtigen Entscheide und
sorgte fir die Einhaltung der gestalterischen Richtlinien.
Ein ausserordentlich komplexes Riesenprojekt wurde durch
vier Firmen an zwei Standorten wahrend acht Jahren in
zwei Sprachen erfolgreich verwirklicht, das ist der Kern der
schweizerisch-englischen Erfolgsgeschichte. Eine so kom-
plexe Bauaufgabe wie der Umbau und die Erweiterung ei-
nes Flughafens im Betrieb schloss einen General- oder To-

40 Management

talunternehmervertrag aus. Man héatte die Leistungen zu
wenig genau festlegen kénnen, da Vieles zum Zeitpunkt
des Vertragsabschlusses noch unbekannt, und viel Unvor-
hergesehenes zu erwarten war. Im Generalplanervertrag
waren Bonus- und Maluszahlungen flir das Einhalten der
Kosten, nicht aber der Termine enthalten. Die Vergebun-
gen erfolgten nach Gatt/WTO durch die Bauherrschaft auf
Antrag der Planergemeinschaft. Man hatte auf glnstige
Unternehmungen aus dem Ausland gehofft, doch kamen
keine. Das alles entscheidende Vergebungskriterium war
der Preis. Die Werkvertrdge wurden direkt zwischen der
Unique und den Unternehmern abgeschlossen. Ein konven-
tionelles Verfahren, das sich bewahrte.

Wie bewaltigt man ein tber 600 Millionen Franken gros-
ses Projekt in einer Planungszeit von vier und einer Bau-
zeit von nochmals vier Jahren? Eine Antwort hiess joint
office. Im Dezember 1999 bezog die Planergemeinschaft auf
dem Flughafen, gleich neben der Baustelle, ihr gemeinsames
Biro. Architekten, Ingenieure und Haustechniker arbeite-
ten im gleichen Grossraumbdtiro. In intensiven Bauphasen
waren bis zu 70 Fachleute an der Arbeit.

Kosten im Griff

Der Kostenvoranschlag ging von einer Toleranz von 5 Pro-
zent aus. Mit dem MIS, dem Management Information Sys-
tem, wurden die Kosten iberwacht. Die Planergemeinschaft
rapportierte vierteljahrlich. Wer die Kosten einhalten will,
muss zuerst die Frage beantworten: Was sind 100 Prozent?
Dann muss er Sonder- und Zusatzwinschen widerstehen,
was auch heisst, den Altbau Altbau sein lassen. Zusatzbe-
stellungen miissen klar abgegrenzt werden, so zum Beispiel
das Restaurant auf dem Dach des Terminals B fir 16 Mil-
lionen Franken. Die endgtltige Bauabrechnung liegt noch
nicht vor. Doch ist schon klar, dass der Kostenvoranschlag
unterschritten wurde. Das Airside Centre wird 417 Millio-
nen kosten, der Bahnhofterminal rund 198 Millionen. e
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