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artmut  Mehdorn  macht
Dampf. Konferenzen halt der
neue Chef des Berliner Flug-
hafens im »Beschleunigungs-
biiro« ab. Es wurde so schnell
eingerichtet, dass an manchen
Stithlen noch Plastikfolie klebt.
Und damit am neuen Hauptstadt-Airport auch tat-
sichlich schnellstméglich Flugzeuge landen und
starten kdnnen, heifSt das wichtigste Projekt »Sprint«.

Seit Hartmut Mehdorn vor 100 Tagen den Job
am Pannen-Flughafen tibernommen hat, sicht es
ganz nach Tempo aus. Das Problem ist allerdings: Es
sieht wirklich nur so aus. In der Realitit ist alles ge-
nauso finster wie e¢h und je.

»So schnell wie méglich«, so hat Mehdorn ver-
kiindet, wolle er den Willy-Brandt-Flughafen mit
der Kennung BER ans Netz bringen. Und den Fern-
sehkameras wurde schon eine Menge geboten, um
den Tatendrang des neuen Chefs und den vermeint-
lichen Fortschritt zu beweisen. Da wurde erst mal
aufgeriumt, und das ist ja schon mal was. Da ver-
kiindete Mehdorn publikumswirksam den Umbau
der Sprinkleranlage. Ein Projekt, das schon vor sei-
ner Amtsiibernahme auf den Weg gebracht worden
war. Da stellte er das Nachtflugverbot infrage, ob-
wohl dariiber lingst gerichdich in letzter Instanz
geurteilt worden war. Und dann versprach Mehdorn
auch noch, dass schon im Herbst dieses Jahres ein
Teil des Flughafens tatsichlich eroffnet werden kén-
ne. Also noch 2013, viel schneller als erwartet. Kann
Mehdorn Wunder vollbringen?

Kann er nicht. Mehr als Luftverkehrskosmetik ist
kaum drin. Aus einem vertraulichen Strategiepapier
des Managements geht hervor, dass 2015 tiberhaupt
erst ein Teilumzug von Tegel nach BER erwogen wird.
Noch 2017 sollen in Tegel pro Stunde 42 Maschinen
abheben oder landen, genauso viele wie am neuen
Flughafen. Bis 2019 soll Tegel gar zum »Premiumstand-
ort« weiterentwickelt und damit unbefristet weiter-
betrieben werden. Juristisch ist das eine kleine Sensa-
tion und womdglich gar nicht zuldssig — schliefflich
muss laut Planfeststellungsbeschluss Tegel ein halbes
Jahr nach Inbetriebnahme des neuen Willy-Brandt-
Flughafens stillgelegt werden.

»Es wird definitiv keine Er6ffnung
des Flughafens vor 2015 geben«

Und Mehdorns Coup, die Teilerdffnung fiir Billig-
flieger wie easyJet im Herbst? Wird kaum fiir méglich
gehalten. Das sagt auch die Bestandsaufnahme, die
Technikchef Horst Amann anfertigen liefS. Im fiir Bil-
ligflieger vorgesehenen Pier Nord stieflen Fachleute
auf 1524 Mingel. Und dabei geht es nur um den
baulichen Brandschutz. Tausende weitere Mingel
Swurden zusammengetragen, darunter auch Entschei-
gadendes: Die Notstromversorgung ist zu langsam, die
£Steuerung der Fluchttiiren funktioniert nach wie vor
hicht, und es gibt kein Sanierungskonzept fiir Kabel-
Ztrassen. Da ist weitaus mehr zu tun, als Mehdorn
g glauben machen will.
5 Mittlerweile muss man wohl dankbar sein, wenn
=BER iiberhaupt irgendwann fertig wird, ob ganz oder
Zz2um Teil. Zur Erinnerung;: Schon vor einem Jahr war
%Ldie Bundeskanzlerin zur groffen Er6ffnungsparty ge-
claden, die dann aber bekanntlich ausfiel. Statt Cham-
7 pagner gab es héhere Rechnungen. Die Kosten fiir den
2Bau stiegen vorliufig auf 4,3 Milliarden Euro.
& Jetzt soll es Mehdorn richten. Doch drei Monate
nach seinem Antritt riickt der Eréffnungstermin noch
seinmal in weite Ferne. Ein Architeke, der schon einiges
erlebt hat und viel Verantwortung trigt auf dieser Bau-
gstelle, sagt: »Es wird definitiv keine Eroffnung des ge-
Ssamten Flughafens vor 2015 geben.«
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Uber den Ausloser der ersten Verschiebung, den
mangelhaften Brandschutz, will sich der Flughafenchef
im provisorischen Sprint-Beschleunigungsbiiro infor-
mieren. Es ist Dienstag vor einer Woche. Mehdorn
nimmt an einem U-formigen Konferenztisch Platz.
Rund 50 Sprint-Mitarbeiter, darunter Architekten,
Controller und eine Handvoll Unternehmensberater
von Roland Berger, richten ihre Augen auf Carsten
Lender. Der Mann in Jeans und hellblauem Hemd ist
verantwortlich fiir das »Modul Entrauchung. Er er-
zihlt, was alles funktionieren miisste, damit der Flug-
hafen den Ausbruch eines Feuers bis Mitte 2014 im
Griff hat. »Wie stabil ist der Zeitplan?«, fragt ein Ro-
land-Berger-Mann. »Sie sehen den bes case«, antwortet
Lender. Gemeint ist der Fall, dass von jetzt an alles
glattgeht und keine neuen Probleme auftauchen. Als
ob das fiir BER jemals realistisch gewesen wiire.

Nach seinem Vortrag eilt Lender hinaus, er hat zu
tun. Mehdorn hingegen wirke gefasst. Dem Spiegel wird
er wenig spiter erzihlen, der Flughafen sei nach strengs-
ten Regeln gebaut und »aus nichtbrennbaren Materia-
lien«. Unproblematisch sind diese deshalb noch lange
nicht, wie eine vor Kurzem erstellte Prisentation der
TUV Rheinland Consulting GmbH offenbart. In ihr
steht nimlich auch, dass allein im Pier Nord sieben bis
zehn Prozent der verlegten Kabel halogenhaltig sind.
Im Brandfall konnen die Halogene in den Kabeln mit
dem Wasser in der Sprinkleranlage zu Salzsdure reagie-
ren. Auflerdem besteht das Risiko, dass sich gefdhrliche
Gase bilden.

Der gelernte Maschinenbauer Mehdorn muss das
nicht zwingend wissen. Aber er diirfte andere Papiere
kennen, die im Flughafen kursieren. Ein Brandschutz-
plan, der der ZEIT vorliegt, geht davon aus, dass der
Flughafen zum Oktober 2015 eréffnen kann. So lange
dauere es, ein Zeitpuffer von zwei Monaten ein-
gerechnet, bis der Feuerschutz zweifelsfrei funktioniere.

Fiir Mehdorn diirfte das schwer auszuhalten sein.
Er hat frither mit dem Airbus A320 ein erfolgreiches
Flugzeug mitentwickelt, hat Heidelberger Druck an
die Borse gebracht, die Bahn je nach Sichtweise gesund-
oder kaputtgespart und dann Air Berlin durch eine
schwere Krise gefiihrt. All diese Jobs hat Mehdorn nach
einem Muster erledigt: zupacken statt zogern.

Mit seiner Art hat er auch Freunde gewonnen.
Menschen wie Uwe Hormann, den Strategieleiter. Am
8. Mirz fuhr Hérmann zur Aufsichtsratssitzung und
horte im Radio, dass Mehdorn sein Chef werden soll-
te. Nur 15 Minuten spiter saf§ der schon neben ihm
in der Sitzung. »Mehdorn hat ein verdammt gutes
Bauchgefiihl«, schwirmt Hormann. Bis Mehdorn
kam, sei es so gewesen: »Nach dem groffen Knall gab
es alle drei Monate einen neuen Eroffnungstermin und
dann wieder eins mit der Pfanne tiber den Kopf. Das
16ste eine Schockstarre aus. Nichts ging mehr voran.«
Mehdorn habe den Finger in die Wunde gelegt, und
mit dem Projekt Sprint gebe es nun »einen klaren
Willen, die Dinge fertig zu machen«. Fast tiglich
werde tiber den Baufortschritt gesprochen. »Alles wird
transparenter und schnellerc, sagt Hsrmann.

Das ist die Tempo-Anmutung, die Mehdorn mag.
Und tatsichlich gefillt vielen Mitarbeitern am Flug-
hafen, dass sie endlich einen Chef haben, der wieder
Ziele hat und Gegner mit der gleichen Hime tiberziehe,
die sie monatelang selbst traf. Gleich nach seinem
Amtsantritt am 11. Mirz schreibt Mehdorn an die Mit-
arbeiter: »Sie alle (...) haben in den letzten Monaten
mehr als nur Kritik ertragen miissen.« Ende Mirz
schaltet er schon auf Angriff: »Die Zeit des Bedauerns
und des Zauderns ist vorbei, jetzt wird gehandelt.«

Am liebsten handelt er. Zuhoren bereitet Mehdorn
sogar spiirbar Unbehagen: In der Bilanzpressekonferenz
wippen erst seine Lederschuhe unter dem Tisch, dann
trommeln die Finger nervos auf dem Holz, wenn ein
anderer redet. Am Ende greift er sich seine Bordkarte

Hartmut
eroffnen.

Mehdorns Bilanz

Mit viel Getdse ist
er gestartet. Diese Zahlen
zeigen ein anderes Bild
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Flugzeuge

pro Stunde sollen laut
Strategie noch 2017 in Tegel
starten oder landen

20

Millionen Furo

soll das Programm der
Unternehmensberatung
Roland Berger kosten

150

Millionen Euro

zusatzliche Kosten
fur den Bau des Flughafens
werden fallig
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fiir den bevorstehenden Flug nach Paris — ein Wunder,
dass er sie nicht gleich zerkniillt. Seine Eingangsrede
dauert zehn Minuten, der Rest steht im Geschéfts-
bericht. »Wir sind jetzt auf einem guten Wegg, ist da
zu lesen, und Mehdorn erginze: »Und wir werden
zeigen: Wir konnen Flughafen, wir kénnen BER«

Da hatte Mehdorn lingst begonnen, Journalisten
und Politikern teuren Sand in die Augen zu streuen. In
den vergangenen Wochen lief er die Baustelle auf-
riumen, weil es ausgesechen habe »wie bei Lumpi
unterm Sofa«. Zehn Kilometer Bauzaun und 850
Biirocontainer wurden bewegt — miissen aber, da die
Arbeiten noch nicht zu Ende sind, bald wieder bewegt
werden. Die Kosten fiir diese Hauruckaktion, so ist aus
Unternehmenskreisen zu héren, sollen sich auf mehr
als neun Millionen Euro belaufen. Ein »Facelifting, das
den Flughafenstart keine tausendstel Sekunde niher
bringte, heifit es aus Konzernkreisen. Die Pressestelle
nimmt keine Stellung zu einzelnen Kostenpositionen.
Auch nicht zu Mehdorns mit einem Dutzend Roland-
Berger-Beratern angestoﬁenem Sprint-Programm, das
bis zu 20 Millionen Euro kosten soll (drei Viertel davon
gehen angeblich an die Unternechmensberatung).

Der grofSte Brocken aber kime hinzu, wenn Willy
Brandt tatsidchlich im Teilbetrieb startet. Weil dafiir
kein anderer Flughafen geschlossen wiirde, miissten
neue Sicherheitsbeamte eingestellt werden, Kontrollen
miissten in provisorischen Zelten stattfinden, und die
Flugzeuge wiren wegen weiterer Rollwege zur Start-
bahn linger als geplant unterwegs. Intern rechnen die
Fluggesellschaften mit Kosten im hohen zweistelligen
Millionenbereich. »Hier ist jetzt richtig Theater: Den
Menschen wird vorgespielt, dass tatsichlich etwas ge-
schiecht am Flughafen. Das ist Augenwischereic, kriti-
siert ein Luftfahrtlobbyist. Und sogar der Bundesver-
band der deutschen Fluggesellschaften stellt sich gegen
die Pline des fritheren Air-Berlin-Chefs Mehdorn:
»Wir sehen in einer vorweggenommenen Teilinbetrieb-
nahme des Nordpiers keine Vorteile fiir die Fluggesell-
schaften und unsere Passagiere.« Der Parallelbetrieb
koste »nur zusitzliches Geld«.

Verdringt Mehdorn, dass er Geschiftsfithrer einer
GmbH ist, die Berlin, Brandenburg und dem Bund
gehort, also dem Steuerzahler? In seinem Theaterstiick
spielt Geld jetzt die Nebenrolle, es geht ums Tempo.
Etwa im Umgang mit Zulieferern wie Bosch Sicher-
heitssysteme. Anfang Mai traf sich Mehdorn mit
Managern der Firma, die spiter ein Sitzungsprotokoll
anfertigten. Darin stehen beeindruckende Sitze: »Meh-
dorn fordert auf, unbiirokratisch die Arbeit mit voller
Kraft zu unterstiitzen. Es gibt nur ein Ziel: schnellst-
mogliche Fertigstellung.« Bosch solle den anfallenden
Aufwand dokumentieren und werde auf keinen Fall
tibervorteilt. Hauptsache, es gehe voran.

Es gibt noch mehr Beispiele. Neue Vertrige mit
bisherigen Auftragnehmern etwa, zu denen die fiir das
Datennetz zustindige Firma T-Systems, das fiir Ge-
biudetechnik verantwortliche Unternehmen Imtech
und Siemens gehéren. Dazu gibt es eine Vorlage fiir
die Geschiftsleitung, in der ausdriicklich auf folgende
Risiken hingewiesen wird: Der Flughafen Berlin Bran-
denburg habe mit Abschluss der Vertrige weitest-
gehend »keine Moglichkeit auf potenzielle Gegen-
forderungen, wie Schadenersatz, Ersatzvornahmen aus
der Vergangenheit oder zukiinftig«. Der Grund daftir
ist auch angegeben: Durch die Arbeiten im Rahmen
der Trassensanierung wiirden Beweise vernichtet. Allein
an Imtech zahlte der Flughafen im Dezember laut
Unternehmenskreisen 25 Millionen Euro aus. Und
weil die Firmen wissen, dass der von Politik und eige-
nen Anspriichen getriecbene Mehdorn die Arbeiten
lieber schnell als giinstig erledigt haben will, haben sie
sich tippige Stundensitze und Zuschlige fir Sonder-
schichten in die Vertragsentwiirfe schreiben lassen. So
soll ein Imtech-Ingenieur 113,11 Euro pro Stunde ab-
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rechnen, an Sonn- und Feiertagen das Doppelte. Die
Pressestelle weist darauf hin, dass die »Kldrungen mit
den Firmen laufen«. Ein Insider rechnet hingegen vor,
dass — auch angesichts solcher und weiterer Vereinba-
rungen — die Kosten fiir den Flughafen weiter explo-
dieren: »Bereits jetzt ist bekannt, dass sich der Bau um
weitere 150 Millionen Euro verteuert, sagt er.

Nur einer hat sich mal in der Offentlichkeit kritisch
zum Eréffnungsjahr geduflert, aber der ist jetzt still:
Technikchef Horst Amann. Dabei ist er von der glei-
chen kriftigen Statur und dhnlich zupackender Art wie
der Chef. Dieser Mann sitzt Mehdorn an jenem Mor-
gen im Sprint-Biiro gegeniiber, doch die beiden wiir-
digen sich keines Blickes. Amann sprach im Januar im
ZDF davon, dass der Flughafen wohl erst 2015 er-
offnen wiirde. Er nahm diese Einschitzung umgehend
zuriick. Seitdem schweigt Amann.

Der Konflikt mit Technikchef Horst
Amann gefihrdet das gesamte Projekt

Amann kam im August vergangenen Jahres mitten
hinein ins Flughafenchaos. Die Erwartungen an ihn
waren damals noch hoher als heute an Mehdorn.
Schliefflich hat der Hesse es fertiggebrache, in Frankfurt
einen Flughafenausbau piinktlich und im Rahmen des
Budgets fertigzustellen. Er ist ein harter Hund. Als
Unbekannte einmal sein Auto anziindeten, l6schte er
selbst, bis die Feuerwehr kam.

Aus Amanns Umfeld ist heute zu héren, dass er in
Berlin einen entscheidenden Fehler gemacht habe. Nur
wenige Wochen nach seinem Amtsantritt nannte er
einen neuen Eréffnungstermin fiir den Flughafen, den
27. Oktober 2013. Bald darauf war auch dieses Datum
Geschichte. Der damalige Geschiftsfithrer Rainer
Schwarz musste gehen, und Amann begann endlich
mit einer Bestandsaufnahme und Mingelliste. Sie soll-
te Grundlage sein fiir eine hieb- und stichfeste Planung.
Die Handwerker sollten endlich wissen, was sie zu tun
haben, die Architekten und Controller sollten die Ar-
beiten dann kontrollieren kénnen.

Mehdorn dauert das zu lange. Und woméglich
gerdt er deshalb mit Amann aneinander, der fiir Akribie
steht statt fir Aktionismus. Wenn immer méglich,
echauffiert sich der neue Chef dariiber, dass im ver-
gangenen Jahr angeblich so wenig auf der Baustelle
geschah — ein Frontalangriff auf Amann. Mehdorn
habe ihm intern zur Vertragsauflésung in beiderseiti-
gem Einvernchmen geraten, heif3t es aus Amanns Um-
feld. Offentlich hat Mehdorn das bereits bestritten.

Im Konflikt zwischen Mehdorn und Amann
liegt derzeit die grofite Gefahr fiir BER. Fiir
griindliche Planung ist Amann verantwortlich.
Sie sei der Weg aus dem Schlamassel, sagt Norbert
Steiner. Der sterreichische Ingenieur arbeitet
zwar nicht in Berlin, hat ein Desaster wie in Scho-
nefeld jedoch beim Terminalausbau in Wien er-
lebt. Als Steiner 2009 kam, gab es fehlerhafte
Baupline, Kostenrisiken durch drohende Umbau-
mafinahmen und Vertragsstreitigkeiten mit Fir-
men. Budget und Zeitplan waren Makulatur.
Doch 2012 fand die Erdffnung statt. Wie Steiner
das geschafft hat? »Wir haben den Bau sofort ge-
stoppt und alles einmal neu durchgeplant, Min-
gel beseitigt und alle Vertrige nachverhandelt.
Erst ein Jahr spidter konnte es wieder losgehen.
Dann aber mit Volldampf, sagt er. Steiner hat die
Kollegen in Berlin im November vergangenen
Jahres besucht und einen Vortrag vor Fithrungs-
kriften gehalten. »Sie haben ja rechtc, soll Amann
damals zu Steiner gesagt haben. »Aber die Zeit
zum Planen gibt mir die Politik nicht.«

Weitere Informationen im Internet:
www.zeit.de/flughafen
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Das Flughafengelande in Schoénefeld



