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LDawird ein Plastikadupel gege

cinen aus Metall ausgetausch

Engelbert Lutke Daldrup hat den wohl hartesten Job Deutschlands: Er muss
den Pannenflughafen BER, der schon im Juni 2012 eroffnet werden sollte,
endlich an den Start bringen. Im Herbst 2020 kdnnte es so weit sein —und
naturlich ist der 61-Jahrige davon uberzeugt, dass das auch klappt. Ein
Gesprach uber Anerkennung, Quertreiber wie CSU-Verkehrsminister Scheuer,
die Frage nach einem Abriss des BER und die Zukunft des Fliegens in Berlin

Interview Claudius PréBer und Bert Schulz, Foto Wolfgang Borrs

taz: Herr Liitke Daldrup, miissen wir
mitIhnen iiber CSU-Bundesverkehrs-
minister Andreas Scheuer reden?

Engelbert Liitke Daldrup: Na ja ..
(iiberlegt) Ich kenne ihn schon langer.

Auch mit solchen Aussagen? Am ver-
gangenen Wochenende hat er in ei-
nem Interview von der Gefahr gefa-
selt, dass Berlin, wenn Tegel nicht
offen bleibe, Ende 2019 gar keinen
funktionierenden Flughafen mehr
besitzen kénnte.

Ich habe mich ein bisschen gewundert
Uber seine Aussagen, das will ich ganz
offen sagen. Ich war bis Ende 2009 be-
amteter Staatssekretdr im Bundesver-
kehrsministerium; da kam er gerade
in dieses Ministerium. Er kennt also
die Materie. Und stellen Sie sich mal
vor, in Frankreich oder Grof3britannien
wiirde sich der nationale Verkehrs-
minister so kritisch iiber den Haupt-
stadtflughafen duflern, den er noch gar
nicht besucht hat!

Sie waren nur iiberrascht von Scheu-
ers Aussagen, nicht mehr?

Ich glaube, wir werden dartiber sehr
schnell ins Gesprich kommen. Der
Bund -und fiir den Bund das Verkehrs-
ministerium-nimmt ja seit Jahren die
Gesellschafterfunktion fiir den Flugha-
fen wahr. Das Haus ist also gut infor-
miert und weif} genau, wo wir stehen.

Wo denn?

Wir werden den BER im Oktober 2020
er6ffnen. Dieser Termin ist verladsslich,
das weifd auch der Bund. Bis dahin wer-
den wir die beiden anderen bestehen-
den Flughifen Tegel und Schonefeld
weiterbetreiben, Schonefeld bis Ende
2025.

Argert Sie ein Querschliger wie
Scheuer?

Manches in der Politik ist auch Folk-
lore. Insofern finde ich das nicht drger-
lich. Es gehort ein bisschen zum Metier
dazu, dass nicht jede AuRerungauf die
Waagschale gelegt werden muss.

Sie glauben also, Scheuer weif} es bes-
ser und spricht so nur aus politischen
Kalkiil?

Ich kann das nicht bewerten. Wir ha-
ben uns nach seiner Amtsernennung
kurz ausgetauscht und Gespriche ver-
abredet.

Wann werden Sie ihn treffen?
Das steht noch nicht fest. Ziemlich
bald.

Nicht nur der Bundesverkehrsminis-
ter, auch die Lufthansa hat vor Kur-
zem quergeschossen. Deren Vorstand
Thorsten Dirks prophezeite einen Ab-
riss des BER, anders sei die Baustelle
nicht in den Griff zu bekommen. Ha-
ben Sie die Sache mitihm auch schon
geklart?

Ich habe unmittelbar danach mit Vor-
standschef Carsten Spohr gesprochen.
Er hat klargestellt, dass die Lufthansa
keineswegs davon ausgeht, dass die
BER-Baustelle abgerissen werden
miisse, sondern dass man ein gro-
Res Interesse habe, dass der Flugha-
fen 2020 an den Start geht. Beide wol-
len sich jetzt mal den BER anschauen.

Die sagen so was, ohne vor Ort gewe-
sen zu sein?

Herr Dirks kommt Ende Mai, Carsten
Spohrim Sommer. Da kdnnen wir noch
mal sehr konkret den Fortschritt der
Bauarbeiten erliutern.

Hitten Sie die Lufthansa-Chefs nicht
schon vorher mal einladen kénnen
oder sogar sollen? Offenbar haben die
ja keine Ahnung.

Mit der Lufthansa und anderen Air-
lines reden wir oft. Es gibt zudem halb-
jahrliche, sehr intensive Konsultatio-
nen mit den Airlines. Die sind also gut
informiert.

Auch bei den Lufthansa-Auflerun-
gen geht es also um Politik in eige-
ner Sache, nicht um kenntnisreiche
Einwiirfe?

Ich kann das nicht bewerten. Herr
Dirks selbst sprach ja von iiberspitz-
ten Auflerungen. Damit hat sich das
Thema fiir mich erledigt.

Wir gehen mal davon aus, dass Sie
als solider BER-Chef die Kosten fiir
einen Abriss selbst durchgerechnet

...............................

Engelbert Lutke Daldrup

Der Bauherr Engelbert Litke
Daldrup ist seit Marz 2017
Geschéftsfuhrer der Flughafen
Berlin Brandenburg GmbH und
damit Chef der Flughafen Tegel,
Schoénefeld und BER. Zuvor saB3 der
heute 61-Jahrige bereits zwei
Jahre als Flughafenkoordinator des
Landes Berlin im Aufsichtsrat der
Flughafen GmbH. Litke Daldrup ist
studierter Stadtplaner und war
unter anderem von 2006 bis Ende
2009 Staatssekretar im Bundes-
verkehrsministerium.

Die Baustelle Eigentlich sollte der
BER im Juni 2012 er6ffnet werden
—doch der Termin wurde nur vier
Wochen zuvor von Aufsichtsrats-
chef Klaus Wowereit (SPD)
abgesagt. Mehrere weitere
Er6ffnungstermine platzten; seit
2012 mussten mit Rainer Schwarz,
Hartmut Mehdorn und Karsten
Muhlenfeld drei Geschaftsfihrer
wegen Erfolglosigkeit gehen. Ein
Untersuchungsausschuss des
Berliner Abgeordnetenhauses
beschaftigte sich mit den zahlrei-
chen Pannen, Possen und Peinlich-
keiten. Derzeit wird Uber die
Einsetzung eines neuen Untersu-
chungsausschusses diskutiert.

Der Ausblick Laut Lutke Daldrup
wurde 2017 der Umbau des BER
weitgehend abgeschlossen, seit
einem Dreivierteljahr werde nun
getestet, ob alles funktioniert.
Diese Priifungen sollen sich noch
bis ins Frihjahr 2019 hinziehen. Im
Oktober 2020 soll der Flughafen -
dann aber wirklich — er6ffnet
werden. 2040 kdénnen laut den
Planungen dort jahrlich bis zu

55 Millionen Passagiere abgefertigt
werden. (bis)

...............................

haben. Was wiirde das denn kosten
und bringen?

Ich habe nicht ohne Grund gesagt,
dass ein Abriss Unsinn ist. Er wire
auch 2012, nach der ersten abrupten
Absage der Eréffnung, Unsinn gewe-
sen. Die Grundstruktur des Gebaudes
ist solide, man wiirde eine Investition
von Uber 2,5 Milliarden Euro schlicht
wegwerfen. Inzwischen haben wir die
— bei einem Flughafen sehr komple-
xen —haustechnischen Anlagen kom-
plett umgebaut und erneuert; wir ha-
ben nach 2012 mehr investiert, als dort
vorher investiert worden war. Die Ent-
rauchungsanlage wurde komplett um-
gebaut, die Sprinkleranlagen wurden
verdoppelt, die Kabeltrassen erneuert.
Jetzt geht es vor allem um Miangelbe-
seitigung.

Das heif3t?

Da wird manchmal ein Plastikdiibel
gegen einen aus Metall ausgetauscht,
oder an einer Kabeltrassenaufhin-
gung ein weiterer Arm erginzt. Also
sehr viele kleine Themen, damit wir
am Ende eine ordnungsgemaf} wirk-
same und betriebsbereite Anlage in je-
dem Punkt haben.

Sie haben 2012 erwdhnt - damals
wurde die Eré6ffnung nur vier Wochen
vor Termin abgesagt. Der Flughafen
hitte gar nicht funktioniert, oder?
Er wire jedenfalls in keinster Weise
den baurechtlichen Standards der
Bundesrepublik Deutschland ent-
sprechend gewesen. Man hatte selbst
2014 nicht alle ndtigen Baugenehmi-
gungen zusammen. Ich will aber nicht
ausschlieffen, dass in einem anderen
Teil der Welt dieser Flughafen vielleicht
eroffnet worden ware.

Haben Sie mal mit dem damaligen
Aufsichtsratschef und Regierenden
Biirgermeister Klaus Wowereit (SPD)
iiber die Lage damals gesprochen?
Wir haben oft miteinander gesprochen,
ich war ja bis 2009 auch vier Jahre zu-
sammen mit ihm im Aufsichtsrat—al-
lerdings als Vertreter des Bundes und
bevor die Probleme so gravierend wa-
ren. Die Situation ist damals nicht so
eingeschitzt worden, wie sie sich am
Ende dargestellt hat.

Sie konnten bis 2009, als Staatssekre-
tir und Vertreter des Bundes, auch
nicht abschitzen, auf welches Chaos
Sie da zulaufen?

Was an Problemen 2011 und 2012 ent-
standen ist, war zu dem Zeitpunkt noch
nicht absehbar.

Obwohl Sie sagen, dass damals nicht
nachbundesrepublikanischem Stan-
dard gebaut wurde!

Das ist falsch. Die Baustelle hat darun-
ter gelitten, dass es sehrviele Anderun-
gen im Planungs- und Bauprozess ge-
geben hat. Es gab Planungsprobleme
und Fehlleistungen von ausfithrenden
Firmen. Das war eine Verkettung von
sehr vielen Tatbestdnden, dazu gab es
einen zu grofen Zeitdruck, der 2011 zu
einer ersten Verschiebung der Eroff-
nung gefiihrt hat. Schon damals aber
hitte man sich deutlich mehr Zeit neh-
men miissen, um sicher zum Ergebnis
zu kommen. Und natiirlich war auch

«Das Monster ist gezdhmt worden”, sagt Engelbert Litke Daldrup, hier vor dem BER-Terminal
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die Entscheidung, ohne Generalunter-
nehmer zu bauen, bei der damals rela-
tivschwachen Bauherrenorganisation
ein sehr gewagtes Unterfangen.

Haben Sie denn nun denlangjihrigen
Aufsichtsratchef Klaus Wowereit mal
gefragt, wie es dazu kommen konnte?
Wir haben dariiber keine grof3e Exe-
gese betrieben.

Kommen wir zuriick zur Lage des
BER in der Gegenwart. Kann man auf
der Baustelle, wenn man nicht rich-
tig tief in der Materie steckt, iiber-
haupt erkennen, wie der Stand ist?
Fiir einen Laien ist das sicherlich nicht
mit blofiem Auge erkennbar. Klar ist:
Wenn man den BER betritt, sieht man,
dass der Flughafen bis auf die geoff-
neten Decken im Grunde genom-
men fertig aussieht. Sie werden dort
auch heute noch Bauarbeiter treffen,
die aber nicht mehr mit dem eigentli-
chen Bauen beschiftigt sind. Sondern
damit, Mangel abzuarbeiten, die durch
Sachverstiandige festgestellt wurden.
Sie werden Sachverstindige finden:
etwa 20 Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter des TUV sind auf der Baustelle,
die die einzelnen Segmente und Anla-
gen testen. Wir haben es mit 786 An-
lagen zu tun, die alle einzeln gepriift
werden miissen.

Warum geht es dann noch so lange,
bis der BER eroffnet werden kénnte?
Diese Priifungen sind langwierig und
werden sehr griindlich vorgenommen.
Und danach miissen wir ein Programm
starten, um den Flughafen operativ in
Betrieb zu nehmen. Wir haben dafiir
genligend Zeit eingeplant, brigens
auch fir die Bauabnahme durch die
Behorden.

Wie viel Leute arbeiten an einem
Werktag wie heute auf der Baustelle?
300 bis 400 Personen. Vom Oberbau-
leiter bis zum Ingenieur. Dazu sehr
viele gewerbliche Arbeitnehmer.

Das heifdt?

Mitarbeiter der grofien Firmen. ROM,
Siemens, Bosch, T-Systems, Hochbau-
firmen. Etwa 30 verschiedene Unter-
nehmen sind hier tatig. Plus Objekt-
uberwacher, die die Arbeitsvorberei-
tung machen und die Kontrollen, auch
was Termine angeht.

Wie oft sind Sie auf der Baustelle?
Alle paar Tage.

Sie haben vor einiger Zeit angekiin-
digt, mit den grofien Unternehmen
Pauschalvertrige abschliefen zu wol-
len. Hat das geklappt?

Wir sind damit intensiv beschaftigt.
Denn auch die beteiligten Firmen wie
Siemens und Bosch, aber auch ROM
und Caverion stehen unter enorm ho-
hem internationalem Wettbewerbs-
druck. Mit der Firma Caverion haben
wir bereits seit Ende letzten Jahres eine
finale Regelung. Das hat sich sehr be-
wahrt, der Fortschritt auf der Baustelle
in diesem Gewerk ist sehr positiv. Glei-
ches verhandeln wir mit anderen Fir-
men. Im Fall von Bosch gehe ich davon
aus, dass wir in wenigen Wochen zu L6-
sungen kommen.

Welchen Vorteil hat diese Pauscha-
lierung?

Wir haben ein klares Interesse daran,
dass wir terminliche Verabredungen
vertraglich fixieren, und daran, dass
auch Termine mit Bonus- und Malus-
Regelungen versehen werden: Wenn
man schneller ist, gibt es etwas mehr
Geld, wenn man weniger schnell ist,
muss man etwas zuriickgeben. Wir wol-
len damit Birokratie vermeiden: Eine
Baustelle, die mit Einzelbeauftragun-
gen lauft, erzeugt viel Aufwand auf
beiden Seiten. Der Kern der Pauscha-
lierung besteht darin, dass man sehr

genau priift, was noch zu tun ist, in wel-
chem Zeitraum und in welcher Abfolge
das erledigt wird.

Das klingt danach, dass Thnen Zeit
wichtiger ist als Geld.

Es findet eine unternehmerische Ab-
wagung statt, und natiirlich ist Zeit
fir uns wichtig. Weitere Verzogerun-
gen kosten Geld. Und je schneller wir
fertig werden, desto weniger Kosten
haben wir auf der Baustelle.

Konnen Sie ausschliefen, dass wir
in zwei, drei Jahren auf den heuti-
gen Tag zuriickblicken und sagen:
»2Damals haben wir das Riesenprob-
lem, das uns heute beschiftigt, ein-
fach noch nicht sehen konnen?“
Man kann das mit grofler Sicherheit
ausschliefen. Wir haben sehr umfas-
sende Risikoanalysen durchgefiihrt
und mit Pier Nord und Pier Siid mitt-
lerweile zwei vergleichbare Bauteile er-
folgreich ans Netz gebracht. Drittens
haben wir auch schon erhebliche Teile
des Hauptgebidudes durchgepriift. Wir
wissen, welche Médngel wir haben und
wie wir sie beseitigen missen.

Die Lage ist vollig anders als 2014?

Ja. Damals hatte Herr Mehdorn keine
Baugenehmigung, aber noch 3.000
Planungs- und Umbauprozesse vor
sich. Heute liegt das alles hinter uns.
Wir haben alle Genehmigungen, wir
haben alle Umbauten durchgefiihrt,
wir sind in der Phase der Mangelbesei-
tigung schon relativ weit fortgeschrit-
ten und seit acht, neun Monaten priift
der TUV auf der Baustelle intensiv die
Anlagen. Nattirlich gibt es immer wie-
der kleinere Probleme, die hochplop-

Was an Problemen
2011 und 2012 ent-
standen ist, war
2009 nicht absehbar

pen, manchmal auch mittlere Themen,
keine Frage. Aber wir sind auf siche-
rem Grund.

Die Brandschutzanlage ist kein Mons-
ter mehr?

Nein, die ist ja auch aufgeteilt worden.
Sie wird jetzt auch anders gesteuert: Sie
konnen jetzt den Ventilator nicht nur
an- und ausschalten, sondern ihn auch
langsam runter- und hochdrehen. Die
Kanile konnen nicht mehr durch zu
viel Druck kaputtgehen. Das wird jetzt
schon smooth gesteuert.

Ein smoothes Monster.

(lacht) So gesehen ist das Monster ge-
zahmt worden. Aber wir benutzen die-
sen Begriff ohnehin nicht mehr.

Manche sagen zum Flughafen nur
noch ,das Ding“ Was sagen Sie?
Ich sage immer BER dazu.

Haben Sie eine emotionale Beziehung
zu so einem schicksalhaften Gebaude
entwickelt? Was ist der BER fiir Sie?
Erist ein attraktives Flughafengebiude
mit einer gewissermaflen zeitlosen Ar-
chitektur, die auch in zehn Jahren noch
gut funktionieren wird.

Aber Sie ganz personlich, haben Sie
eine Beziehung zu diesem Gebaude?
Ich habe dazu eine eher sachliche Be-
ziehung. Meine Aufgabe besteht da-
rin, dieses Gebaude ans Netz zu brin-
gen, und dariiber hinaus darin, zwei
Bestandsflughdfen zu betreiben, an
denen im letzten Jahr tiber 33 Millio-
nen Fluggiste ein- und ausgestiegen
sind. Wir sind in den letzten 15 Jahren
viel schneller als die anderen Flugha-
fen in Deutschland gewachsen. Und
die Erfolgsgeschichte, dass die Berli-

Wenn man den BER betritt, sieht man, dass der
Flughafen bis auf die ge6ffneten Decken im
Grunde genommen fertig aussieht. Sie werden
dort auch heute noch Bauarbeiter treffen, die
aber nicht mehr mit dem eigentlichen Bauen
beschaftigt sind

ner Flughiafen 20.000 Menschen Ar-
beit geben, dass wir drei Milliarden
Euro Wertschopfung im Jahr generie-
ren, die muss auch ein bisschen erziahlt
werden. Das gehort ja auch zu meinen
Aufgaben, nicht nur den Kladdera-
datscham BER in Ordnung zu bringen.

Jetzt klingen Sie ein bisschen ge-
krankt.
No.

Aber esist ja offensichtlich, dass Ihre
Arbeit nicht geniigend Wertschit-
zung erfihrt. Der Scheuer schenkt Ih-
nen ein, die Lufthansa schief3t quer,
und das Wachstum, die positiven Ent-
wicklungen, die werden nicht richtig
wahrgenommen.

Ich glaube, die Hauptstadtregion hat
allen Grund, selbstbewusst zu sein. Wir
sind der aufkommenstarkste Flugha-
fen in Deutschland, hier steigen die
meisten Menschen aus und ein, nicht
in Frankfurt und nicht in Miinchen.
Wir sind ein wichtiges 6konomisches
Zentrum Europas. Klar ist aber, diese
Stadt braucht mehr internationale
Konnektivitat: Wir miissen uns bemii-
hen, mehrlLangstreckenverbindungen
in die Stadt zu holen. Und da miissen
alle mitarbeiten. Es gibt Airlines und
Politiker, die sich sehr engagieren, und
andere, die noch ein bisschen mehr tun
konnten.

Wenn der BER in Betrieb ist, wollen
Sie bei den Nutzungsentgelten an-
ziehen, damit der Betrieb die hohen
Investitionskosten einspielen kann.
Wird das der spanische oder der US-
Tourist merken, wenn er seinen Ber-
lin-Trip bucht?

Wir haben in Berlin bisher sehr giins-
tige Nutzungsentgelte, weil wir eine
sehr alte Infrastruktur anbieten. Man
kann nicht in Schonefeld-Alt oder in
Tegel Entgelte erheben wie in Miinchen
oder Frankfurt. Wenn der BER eroff-
net, werden wir ein Nutzungsentgelt
haben, das sich im Rahmen von Min-
chen bewegt, ein relativ hohes, aber
auch nicht das hochste. Auf den ein-
zelnen Ticketpreis bezogen ist das eine
Differenz von wenigen Euro. Das wird
der Kunde nur wenig wahrnehmen.

Das dampft nicht das Wachstum?

Es ist nicht der entscheidende Fak-
tor. Natirlich gibt es immer Fliige, die
sich im Grenzkostenbereich bewegen,
da spielen dann schon drei, vier Euro
Differenz eine Rolle, aber nicht in der
Masse des Verkehrs.

In Schénefeld wirbt Ryanair mit Flii-
gen fiir 16,99 Euro. Wird das auch wei-
terhin moglich sein?

Es gab auch schon Fliige fiir 99 Cent
—das ist ja eine Mischkalkulation. Sie
konnen sich vorstellen, dass Sie fiir die-
sen Betrag nicht mal das Kerosin und
den Piloten bezahlen konnen. Wenn Sie
wie ich mit Ryanair an Ostern in eine
europaische Stadt reisen, zahlen Sie
dann auch hin und zuriick leicht 200
Euro, es ist also nicht immer extrem
billig. Aber es gibt durchaus Situatio-
nen, in denen das Taxi nach Schonefeld
mehr kostet als das Flugticket.

Absurd, oder?

Es zeigt, dass der Flugmarkt ein sehr
kosteneffizienter Markt ist und wir
als Flughafen unseren Airlinekunden
nicht viel Geld abnehmen.

Welches ist Ihr Lieblings-Grof3flug-
hafen?

(liberlegt) Das ist schon von Berufs we-
gen der BER (allgemeine Heiterkeit).

Und die Nummer zwei?

Kann ich mich gar nicht so festlegen.
Ich war vor einiger Zeit in Madrid und
fand das einen sehr schénen Flugha-
fen. Allerdings war der im Bau noch
deutlich teurer als der BER.



